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PREMESSA

Il s istema della  mobilità  urbana cost itu isce una componente strutturale
della  c it tà  che in assenza di un’adeguata  pianif icazione determina for t i impatt i
ambientali che condizionano pesantemente e pena lizzano la  fruib il ità  della
cit tà  stessa.

Le t ipologie di intervent i da attuare possono esser e schemat icamente
classificati in due t ipologie: strutturali e di regolamentazione dell’accessibilità .

Nella  pr ima categor ia  r ientrano gli intervent i strutturali di
rafforzamento e r iqualif icazione della  maglia  stradale necessar i per  assicurare
una miglior e funziona lità  delle diverse r eti moda li di trasporto (autoveicoli,
cicli,  pedoni) con par ticolar e attenzione per  la  mobilità  “dolce” cicli e pedoni,
che deve necessar iamente esser e incent ivata  per  perseguir e eff icacemente un
abbatt imento ed una mit igazione degli effett i ambienta li prodott i da l traffico
urbano.

Nella  seconda t ipologia  di intervent i r ientrano i l sistema delle r egole
di access ibil ità  a l la  cit tà  delle diverse moda lità  di trasporto,  necessar ie per
assicurare la  sostenib il ità  della  domanda compless ivamente attra tta /generata
r ispetto alla  capacità  della  rete infrastrutturale (strade e parcheggi) e a l le
condizioni di car ico che questa  può assorbir e,  per  mantenere un soddisfacente
livello di servizio in grado di minimizzare gli effett i ambienta li prodott i da lla
domanda di trasporto sul s istema urbano.

Gli intervent i strutturali r ientrano prevalentemente nel contesto della
pianif icazione att inente a l Piano Urbano della  mobilità  e p iù in genera le agli
strument i di p ianif icazione urbanist ica .

Gli interventi di regolamentazione appartengono invece prevalentemente
al Piano Urbano del Traffico che,  come prevede la  normativa vigente,  è
sostanzialmente un p iano attuativo di durata  bienna le,  che deve perseguir e
sostanzialmente l’ott imizzazione della  rete infrastrutturale disponib ile.
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1.   - LA METODOLOGIA E GLI OBIETTIVI

Il pr esente studio ha affrontato in pr imo luogo un’analis i approfondita
delle caratter ist iche strutturali e funziona li della  r ete stradale e del  sistema
della  sosta ,  per  def inir e un quadro terr itor ia le conoscit ivo della  capacità
attuale del s istema infrastrutturale e dei r elativi l ivell i di car ico e pr estazioni.

L’ana lis i della  rete strada le è sta ta  condotta  a ttraverso una r i levazione
delle caratter ist iche geometr iche delle strade e delle r elative funzioni ad oggi
assegnate per  ogni arco del grafo (sens i di marcia ,  sosta  lungo strada,
percorso/ i pedona li e/o ciclabili,  ecc.).

Rispetto all’organizzazione r i levata  della  rete stradale è sta ta  inf ine
valutata  una classificazione funziona le delle pr estazioni offer te r ispetto agli
standard previst i dalla  normat iva,  individuando divers i livell i di cr it ic ità  e
successivamente le poss ib il i azioni e intervent i per  r idurre ta l i cr it ic ità .

Ai f ini di una puntuale va lutazione delle pr estazioni della  rete strada le
è stata  condotta  una specif ica ana lis i in corr ispondenza delle pr incipali
intersezioni,  che cost itu iscono tendenzia lmente i nodi di maggiore cr it ic ità  e
condizionano in modo s ignif icativo i l ivell i di servizio delle strade,  in
par ticolar e nelle fasce orar ie di punta.

Per  la  sosta  è sta to effettuato un conteggio dei  post i offer t i e
attualmente disponib il i in parcheggi e/o lungo strada,  inoltre,  a t traverso un
rilevamento spedit ivo,  è sta to va lutato i l relativo coeff ic iente di occupazione
nell’arco orar io giornaliero e in par ticolare i l ivell i  di saturazione raggiunti in
corr ispondenza delle ar ee di maggiore attrazione della  domanda.

La valutazione del quadro terr itor ia le di r ifer imento è sta ta  completata
analizzando le pr evis ioni individuate dal Piano strutturale con par ticolar e
attenzione agli obiett ivi strategici che i l Piano individua relativamente al
sistema della  mobilità .

Rispetto a  ta li obiett ivi e a l le analis i t err itor iali effettuate è sta ta
sviluppata  la  fase di progetto degli intervent i strutturali necessar i per
conseguir e un’eff icace r iordino del s istema della  mobilità  urbana e rafforzare
la  rete infrastrutturale,  per  incrementarne la  capacità  r ispetto al fabbisogno
della  domanda attuale e di pr evis ione.
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Una specif ica va lutazione è sta ta  inoltre condotta  per  individuare gli
intervent i necessar i per  r ealizzare una r iqualif icazione degli spazi urbani di
maggiore pr egio e valore stor ico,  a llo scopo di concorr er e,  contestualmente
alla  razionalizzazione della  domanda di mobili tà ,  ad una più compless iva
valor izzazione della  c it tà ,  che rappresenta  indubbiamente un obiett ivo
primario della  pianif icazione urbanist ica  e delle scelte di governo del
terr itor io.

Lo studio è composto dai seguent i elaborati a llegat i a l la  presente
relazione:

1 . Tavola 1 : Quadro conoscit ivo -  I f luss i veicola r i 7.30÷8.30;

2 . Tavola 2 : Quadro conoscit ivo -  I f luss i veicola r i 8.30÷9.30;

3 . Tavola 3 : Quadro conoscit ivo -  I f luss i veicola r i 17.30÷18.30;

4 . Tavola 4 : Quadro conoscit ivo -  I f luss i veicola r i 18.30÷19.30;

5 . Tavola 5 : Quadro conoscit ivo -  La zonizzazione del  cent ro urbano;

6 . Tavola 6 : Quadro conoscit ivo -  Le sezioni e i  par cheggi;

7 . Tavola 7 : Quadro conoscit ivo – Livell i  di  cr i t ic i tà  delle s trade;

8 . Tavola 8 : Quadro conoscit ivo -  Road Sa fety Review v.Fucecchiello-
v.Dante;

9 .  Tavola 9 : Quadro conoscit ivo -  Road Sa fety Review v. le Gramsci-
v.Buozzi;

10. Tavola 10: Proposte proget tua li  - Le p iste c iclabil i  - sezioni e r i l ievo
fotogra f ico;

11. Tavola 11: Proposte proget tua li  - Rotator ia  intersezione v.  Batt is t i-
v.Rossell i  e Rotator ia  intersezione v. le Gramsci-v.Rossell i ;

12. Tavola 12: Proposte proget tua li  - Rotator ia  intersezione P.za della
Ferruzza;

13. Tavola 13: Proposte proget tua li  - Rotator ia  intersezione v.
Fucecchiel lo-v.  dei  Cerchi e Rotator ia  intersezione v.
Fucecchiel lo-v.  del  Ronzinel lo;

14. Tavola 14: Proposte proget tua li  - Var iante v. le Gramsci-v.F iorent ina ;

15. Allega to 1 : At lante delle s trade e f luss i  veicola r i ;

16. Allega to 2 : Le p iste c iclabil i .
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Nell’Allegato 1 sono r ipor tati per  ogni nodo oggetto di indagine i
fluss i veicolar i affer ent i ad ogni dir ezione e senso di marcia ,  la  domanda e
l’offer ta  di sosta  nel centro urbano in un giorno fer iale t ipo nelle fasce del
matt ino,  del  pomer iggio e sera le e i l ivell i di cr it ic ità  della  rete stradale
determinat i in funzione delle dimens ioni stabil it e dal D.M. 5/11/2001 (Norme
funziona li e geometr iche per  la  costruzione delle strade).

L’allegato 2 r ipor ta  uno studio di fa tt ib il ità  delle r ete pr imaria  e
secondaria  delle p iste c iclabil i dove per  ogni singolo tratto sono stati def init i
quattro l ivell i di cr it ic ità  determinati in funzione della  sezione stradale,  della
natura orografica del t err eno e secondo quanto prescr it to da l D.M. 30/11/1999
n° 557 “Regolamento recante norme per  la  def inizione delle caratter ist iche
tecniche delle p iste c iclabil i”.
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2.   - LA RETE STRADALE

La  r et e s t r ada le  del  cent r o urba no d i  Fu cecch io  è s ta ta  su ddiv i sa  in
c inqu e zon e (v.  f ig.  1) ,  p er  ogni  s t r a da  s ono s ta t e r i l eva t e  l e  s egu ent i
ca r a t t er is t i che:

  larghezza delle corsie di marcia;
  larghezza dei marciapiedi;
  regolamentazione della  sosta .

In relazione alle funzioni a ttualmente ammesse per  ogni arco stradale
sono stati definit i tre livell i di cr it icità determinati in funzione delle dimensioni
stabilite dal D.M. 5/11/2001 (v. fig.  2) :

  alta : se la larghezza complessiva della  piattaforma stradale
disponibile (corsia + banchine la terali + marciapiedi + sosta
laterale) è infer iore ai valor i “minimi”;

  media: se la larghezza complessiva della  piattaforma stradale
disponibile (corsia + banchine la terali + marciapiedi + sosta
laterale) è infer iore ai valor i “minimi” ma che può essere comunque
adeguata eliminando la  sosta su uno o su entrambe i la t i;

  bassa: se la larghezza complessiva della  piattaforma stradale
disponibile (corsia + banchine la terali + marciapiedi + sosta
laterale) è sufficiente ma sono inadeguati i dimensionamenti delle
diverse funzioni ammesse.

La rete stradale indagata ha uno sviluppo complessivo di ca . 32 km
(v.  tav. 7), di questi il 29% (ca.  9 km) presentano un’alta  cr it icità. Il centro
stor ico è la zona dove si registrano le cr it icità  più elevate,  mentre le viabil ità
pr incipali ad alta  cr it icità sono v.  Pisana (zona 2 e zona 4) e v.  Taviani (zona
4). Una cr it icità di livello medio è presente per  il 17% (ca.  5 km),  le zone
maggiormente interessate da una rete stradale con questa cr it icità sono la  zona
2 e la zona 4. La bassa cr it icità incide per  il 28% (ca.  9 km) ed è presente
essenzialmente sulla  rete stradale delle zone 3 e 5. Il restante 26% (ca.  8 km) è
costituito dalla rete stradale che non presenta  cr it icità geometr iche.
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Fig.  1 - La rete s tradale analizzata e la zonizzazione

Fig.  2 – Parametri  geometr ici  di  r i f erimento
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3.   - LA SOSTA

Sul le  s t r ade appa r t en ent i  a l l e  5  zone è  s ta to  ef f et t ua t o u n r i l i evo
del la  do ma nda  d i  s os ta  (b or do s t r ada  e  pa rcheggi )  in u n  g ior no  f er ia le t ip o
nella  fascia  orar ia  del matt ino,  del pomer iggio e serale (v.  fig.  3),  sono stati
inoltr e va lutati gli effett i sulla  capacità  di sosta  a  seguito dei poss ib ili
intervent i di r iqualif icazione.  Da lle indagini r isu lta  un’offer ta  di sosta
compless iva di ca .  5200 post i auto cos ì r ipar t it i: ca .  2900 posti auto
disponib il i a  bordo strada (55%) e ca.  2300 posti auto nei parcheggi (45%).  La
percentuale di occupazione è di poco super ior e al 50% per  ogni fascia ,  mentr e
a livello di s ingole zone emerge che i l centro stor ico è quella  maggiormente
car ica con una percentuale di occupazione di ca .  l’80%. Ana lizzando le
singole zone s i evidenziano comunque a lcune var iazioni s ignif icative:

  la  zona 1 presenta  car ichi di sosta  equil ibrati nelle 3 fasce;

  la  zona 2 aumenta i l car ico di sosta  da l mattino alla  sera  con una
variazione percentua le di ca .  il +30%;

  la  zona 3 registra  i l maggior  car ico di sosta  al mattino e i l minimo
alla  sera  (-18%);

  la  zona 4 presenta  i l mass imo car ico nella  fascia  del matt ino e i l
minimo in quella  pomer idiana (-20%);

  la  zona 5 registra  i minimi car ichi di sosta  nella  fascia  orar ia  del
matt ino e serale (-12÷14% rispetto al pomer iggio).

Gli sta l l i di sosta  a  bordo strada registrano tendenzia lmente un
incremento alla  sera  r ispetto al mattino (+18%),  mentr e nei parcheggi questa
tendenza è inver t ita  (-32%).  Gli intervent i di r iqua lif icazione della  rete viar ia
sono stati valutati per  ogni strada delle zone 2÷5 in funzione del proprio grado
di cr it ic ità  e sono r iconducib il i a  due t ipologie:

  regolamentazione della  sosta: el iminazione della  sosta  su uno o
entrambi i la t i della  strada.

  r iqua lif icazione dei percors i pedona li: inser imento o allargamento
dei marciapiedi.
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Per  la  def inizione di quest i intervent i è sta ta  cons iderata  come
invariante la  geometr ia  di c ircolazione attuale della  rete strada le.  A seguito
degli intervent i di r iordino previst i r isu lta  una r iduzione compless iva di ca .
580 post i auto (-11%).  I l dettaglio per  ogni strada è esposto nell’Allegato 1.

Fig.  3 – Livell i  di  occupazione per zona e fascia
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4.   - I FLUSSI  VEICOLARI

I l  r i l i evo  dei  f lu ss i  veicola r i  è s ta t o ef f et tua t o  in cor r i sp ond enza
dei  pr inc ipa l i  nodi  d i  in t er s ez io ne a ff er ent i  i l  c ent r o urba no d i  Fu cecchio
(v.  fig.  4) nella  fascia  della  mattina 7.30-9.30 e nella  fascia  pomer idiana
17.30-19.30 (v.  tav.  1÷4 e Allegato 1),  r it enute p iù s ignif icative per  la
valutazione delle problematiche inerent i i l car ico dei f luss i veicolar i sulla  rete
viar ia .

Fig.  4 - I l  ri lievo dei f lussi  ve icolari :  i nodi  principal i

I fluss i veicolar i più r i levant i s i registrano nella  fascia  orar ia  18.30-
19.30 in corr ispondenza dell’ intersezione v. le Gramsci-v.Rossell i (nodo 5)
(1 .8 79 veic / h a ff er ent i ) ,  ment r e i  va lor i  p iù  bas s i  s i  s ono r egi s t r a t i  in
cor r isp ond enza  del l ’ in t er s ez ion e v. l e  Gra ms c i -v .G iova nni  XXI I I  (nod o 5)
(503 veic/h affer ent i).

Nodo 1

Nodo 2

Nodo 3

Nodo 4

Nodo 5

Nodo 6

Nodo 7

Nodo 8
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5.   - ROAD SAFETY REVIEW

Le tratte urbane a  più alto r ischio incidentale sono state oggetto di
analis i prevent ive di s icurezza (Road Safety Review).  I RSR sono def init i
come un esame formale di una strada es istente  e rappresentano un controllo
dell’eff icienza globale e puntuale delle strade in t ermini di s icurezza.  I RSR,
la  cu i procedura è sta ta  introdotta  in Ita l ia  mediante la  circolar e n.3699 del
8/6/2001 del MIT,  vengono effettuati su lle infrastrutture es istent i : l’obiett ivo
primario è quello di accrescere le condizioni di s icurezza di tutt i gli utent i
della  strada.  Una volta  individuati i potenzia li per icoli conness i con
l’ infrastruttura che possono generare problemi di s icurezza degli utent i,
vengono propost i degli intervent i mit igator i a t t i ad eliminare i fa t tor i di
r ischio conness i a l l’esercizio della  strada.  Il processo di ident if icazione dei
sit i per icolos i (b lack spot) a  più elevato r ischio incidentale è sta to affrontato,
a  livello macroscopico,  mediante un’analis i incidentale di t ipo aggregato.  Le
tratte stradali urbane su cui eseguir e l’ana lisi incidentale sono state
selezionate,  in assenza di dati suff ic ientemente puntua li,  prendendo a
r ifer imento in modo compless ivo i s inistr i sulle sei strade che presentano i l
maggior  numero di incident i nel tr iennio 2008÷2010 (v.  fig.  5) ( fonte dati :
Polizia  Municipale).  Attraverso i l confronto di una ser ie di indicator i con i
relativi valor i l imite sono state individuate 4 strade r it enute p iù s ignif icative
(dove avvengono negli anni 2009 e 2010 ca.  il 30% degli incident i totali in
ambito urbano) che presentano una classe incidentale “media” o “alta” e sulle
qua li è sta ta  success ivamente eseguita  un’analis i prevent iva di sicurezza:

- v.Buozzi

- v.Dante

- v.Fucecchiello

- v. le Gramsci

I var i sopralluoghi sono stati effettuati con r icognizioni s ia  in auto,  in
condizioni di velocità  norma le,  che a  piedi per  un’analis i più approfondita
degli element i a  bordo strada.  Nel corso dei r i l ievi eseguit i nel mese di
Giugno 2011 in s ituazione di luce diurna e notturna e condizioni
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meteorologiche ott ima li,  sono inoltr e sta te scatta te delle foto per  evidenziare
le maggior i cr it icità

.Fig.  5 -  Anal isi  incidentale
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L’ana lis i di sicurezza ha messo in evidenza una ser ie di cr it ic ità
per  le quali sono state elaborate soluzioni a t te a  mit igar le o eliminar le
(v.  tav.  8-9).

- v.  Buozzi: pr esenta  problemi diffusi legat i a lla  car ente manutenzione della
segnalet ica sia  or izzontale e ver t ica le.  Problemi puntuali sono invece
relativi a l la  mancanza di vis ib il ità  su alcune intersezioni o al non corretto
pos izionamento degli sta ll i di sosta .  Una cr it ic ità  signif icativa è sta ta
r iscontrata  in corr ispondenza dell’ intersezione semafor ica tra  v.  Buozzi e
v. le Colombo r isolta  mediante la  modif ica dello schema tipologico
dell’ intersezione (v.  tav.  12).

- v. Dante: presenta problemi di sicurezza legati al non corretto posizionamento
degli sta l l i di sosta  o alla  presenza di ostacoli  puntua li (panettoni) bordo
strada.  Una cr it ic ità  puntua le è pr esente in corr ispondenza
dell’ intersezione semaforica con v.  Fucecchiello dove i l regime permesso
per  la  manovra di svolta  in s inistra  genera punt i di conflit to non
compat ib il i con i volumi di traff ico in attestazione su l nodo.

- v.  Fucecchiello: presenti cr it icità puntuali legate all’errato posizionamento
delle fermate del TPL, al mancato discip linamento degli ingress i/uscite su
p.za Per tini,  a ll’ insuffic iente vis ib il ità  in corr ispondenza di a lcune
intersezioni.  Una cr it ic ità  signif icat iva r iguarda i l nodo tra  v.  Fucecchiello
e v.dei Cerchi è sta ta  r isolta  mediante la  rea lizzazione di una rotator ia
(v.  tav.  13).

- v. le Gramsci: pr esenta  cr it ic ità  diffuse legate alla  qualità  dei mar gini della
pavimentazione ed a lla  presenza di ostacoli la terali (es:  murett i) non
idonei a l contenimento dei veicoli.  La mancanza di una protezione bordo
strada è anch’essa una cr it ic ità  dif fusa che è cons igliab ile mit igare
mediante l’ inser imento di dispos it ivi di r it enuta .  Altr e cr it ic ità  sono
legate alla  mancanza di una segna let ica ver tica le o alla  non corretta
informazione delle stesse.  Una cr it ic ità  signif icativa è emersa in
corr ispondenza dell’ intersezione tra  v. le Gramsci e v. le Rossell i r isolta
mediante la  modif ica dello schema t ipologico dell’ intersezione (v.  tav.  11)
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6.   - INTERVENTI DI  PROGETTO

6.1 Le piste ciclabili

Sul le  s t r ade appa r t en ent i  a l l e  5  zone sono stati inoltr e va lutati gli
effett i sulla  capacità  di sosta  a  seguito dei poss ib il i intervent i di
r iqua lif icazione della  rete c iclopedona le.  La rete c iclabile di progetto è sta ta
suddivisa  in due l ivell i pr incipali : r ete pr imar ia  e r ete secondaria  (v.  tav.  10).

Per  ogni s ingolo tratto sono stati def init i quattro livell i di cr it ic ità
determinat i in funzione della  sezione stradale,  della  natura orografica del
terr eno e secondo quanto prescr it to da l D.M. 30/11/1999 n° 557 “Regolamento
recante norme per  la  def inizione delle caratter ist iche tecniche delle piste
ciclabil i”:

  alta : le dimens ioni della  sezione stradale o l’elevata  pendenza del
tratto esaminato non consentono l’ inser imento di un percorso
ciclabile;

  media: la  pendenza trasversale permette l’ inser imento di un
percorso ciclabile,  mentr e la  dimens ione della  p iattaforma è
infer ior e ai valor i minimi ma r isu lta  poss ib ile l’ inser imento di un
percorso ciclabile a ttraverso l’eliminazione della  sosta  su uno o su
entrambi i la t i o a ttraverso la  r iduzione della  larghezza delle
corsie veicolar i r ispettando le pr escr izioni del  D.M. 5/11/2001 ;

  bassa: la  pista  ciclabile può esser e inser ita  a t traverso l’uti l izzo di
aree a  verde;

  nessuna: è possibile l’inser imento della  pista ciclabile senza
limitazioni di sosta o r iduzioni di larghezza di corsie veicolar i.

La rete stradale indagata ha uno sviluppo complessivo di ca . 19.5 km
(v.  fig.  6 e Allegato 2), di questi il 10% (ca.  2 km) presentano un’alta  cr it icità .
Una cr it icità  di livello medio è presente per  il 17% (ca. 3 km),  le zone
maggiormente interessate da una rete stradale con questa cr it icità sono la  zona
3 e la zona 4 mentre la bassa cr it icità incide per  il 32% (ca. 6 km) ed è presente
essenzialmente sulla  rete stradale delle zona 5. Il restante 40% (ca. 8 km) è
costituito dalla rete stradale che non presenta  cr it icità geometr iche per
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l’inser imento dei percorsi ciclopedonali.  La realizzazione della  rete di progetto
comporta l’eliminazione di ca.  850 stalli (-16%).  Il dettaglio per  ogni strada
con le r elative sezioni a t tuali e di progetto è esposto nell’Allegato 2.

Fig.  6 – Livell i  di  crit ic ità del la rete  c iclopedonale
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6.2 Le rotatorie

La r iqualif icazione delle intersezioni pr evede la  realizzazione di
intersezioni a  rotator ia  in corr ispondenza dell’ intersezioni di seguito elencate:

  v. le Rossell i - v. le Gramsci;

  v. le Rossell i -v.  Batt ist i;

  P.za della  Ferruzza;

  v.Fucecchiello - v.  dei Cerchi;

  v.Fucecchiello - v.  del Ronzinello.

Per  i l dimens ionamento geometr ico delle rotator ie è sta to pr eso a
r ifer imento i l D.M. 19/04/2006 “Norme funziona li e geometr iche per  la
costruzione delle intersezioni stradali”.  Allo sta to attuale la  normat iva ita l iana
non prevede alcuna dir ett iva per  la  ver if ica  delle pr estazioni operat ive delle
rotator ie.  Per  ta le ragione per  i pr imi due nodi (oggetto di r i l ievo dei f luss i
veicolar i) s i è fa tto r ifer imento al metodo Svizzero e al metodo Francese Cetur
quali procedure applicabili per rotator ie di t ipo compatto. Per il calcolo delle file
sia in termini di lunghezze in metri che del numero di veicoli in coda e del
relativo LoS (livello di servizio) si è fatto riferimento alla procedura HCM 2000.

v. le Rossell i-v. le Gramsci (v.  f ig.  7 e tav.  11)

Allo stato attuale l’ intersezione è r egolata  da segna let ica or izzonta le e
ver t ica le con dir it to di pr ecedenza su v.  Sanminiatese.

L’ipotes i progettuale pr evede la  realizzazione di una rotator ia
compatta  di 26 m. di diametro con s ingole attestazioni di 3,50 m. su i rami
delle v.Rossell i e Sanminiatese,  a  doppia attestazione di 6,0 m. sul ramo di
v.Gramsci e cors ie di uscita  di 4,50 m. La rotator ia  presenta  una larghezza
della  corona girator ia  di 8,50 m. e un isola  centrale non sormontabile di 4 m.
di raggio.  Sul ramo di v.Cecconi è sta to ist itu ito i l senso unico di marcia  in
dir ezione v.Rossell i-v.Grandi.  Le prestazioni operative  offer te dalla  rotator ia
sono ott ima li con livell i di servizio par i ad A (v.  f ig.  8).
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Fig.  7 - Nodo A V.Rossel l i -v .Sanminiatese

Fig.  8 - Le prestazioni  operat ive  calcolate  con il  metodo Svizzero e Francese

Ramo x Tempo in sec 
di attesa

Coda 
veicoli

Lunghezza 
coda in m LoS

3- Gramsci 0,52 5,87 3 19 A
4- via Rosselli 0,27 3,47 1 6 A
5- Gramsci 
dir San Miniato 0,70 9,79 7 40 A

3- Gramsci 0,54 6,35 3 21 A
4- via Rosselli 0,28 3,75 1 7 A
5- Gramsci 
dir San Miniato 0,68 9,01 6 37 A

3- Gramsci 0,36 3,06 2 10 A
4- via Rosselli 0,28 3,75 1 7 A
5- Gramsci 
dir San Miniato 0,68 9,01 6 37 A

x= grado di saturazione

Metodo Svizzero

Metodo Cetur una corsia

Metodo Cetur due corsie
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v. le Rossell i-v.Battist i  (v.  f ig.  9 e tav.  11)

Allo stato attuale l’ intersezione è r egolata  da impianto semaforico.
L’ipotes i progettuale pr evede la  realizzazione di una rotator ia  compatta  di
27 m. di diametro con corono girator ia  di 9 m.,  s ingola attestazione per  i rami
di v.Batt ist i di larghezza par i a  3,50 m.,  doppia att estazione per  i l ramo di
v.Rossell i di larghezza par i a  6,0 m. e cors ie di uscita  di 4,50 m.

Le prestazioni operative offer te da lla  rotator ia  sono ott ima li con
livell i di servizio par i ad A per  i rami di v.Batt ist i e a  B per  i l ramo di
v.Rossell i nel caso della  s ingola attestazione (A nel caso della  doppia
attestazione,  v.  fig.  10).

Fig.  9 - Nodo B V.Rossel l i -v .Bat t ist i
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Fig.  10 - Le prestazioni  operat ive  calcolate  con i l metodo Svizzero e Francese

p.za della Ferruzza (v.  f ig.  11 e tav.  12)

Allo stato attuale l’ intersezione è r egolata  da impianto semaforico.
L’ipotes i progettuale pr evede la  realizzazione di una rotator ia  compatta  a
cinque rami di 35 m. di diametro.  I rami sono a  singola attestazione ad
eccezione del ramo di v.Colombo per  i l qua le s i prevede la  realizzazione di
una corsia  di svolta  dedicata  a  destra  verso v.Marco Polo.  La r iqualif icazione
dell’ intersezione r isolve i l problema r elativo alle manovre di a t traversamento
del parcheggio per  i veicoli in dir ezione v.Foscolo-v.Colombo e la  cr it icità
dovuta al r idotto raggio di svolta  dalla  v.Marco Polo in dir ezione v.Colombo.

La rotator ia presenta  una corona girator ia di 9 m. di diametro,  isola
centrale di 8 m. di diametro,  at testazioni di 3,50 m. e corsie di uscita  di 4,50 m.

L’intervento prevede,  inoltr e,  la  razionalizzazione della  sosta
attraverso la  realizzazione di un nuovo parcheggio di 30 post i auto,  di cu i uno
per  disabil i,  con accesso da v.M. Polo e la  realizzazione di tr e isole ciclo-
pedonali in corr ispondenza degli esercizi commerciali

Ramo x Tempo in sec 
di attesa

Coda 
veicoli

Lunghezza 
coda in m LoS

1-Via Rosseli 0,79 13,15 11 64 B
2-Via Battisti 
dir centro 0,20 3,78 1 5 A

3-Via Battisti 0,50 7,03 3 18 A

1-Via Rosseli 0,77 11,49 9 57 B
2-Via Battisti 
dir centro 0,21 3,87 1 5 A

3-Via Battisti 0,50 6,86 3 18 A

1-Via Rosseli 0,51 3,68 3 19 A
2-Via Battisti 
dir centro 0,21 3,87 1 5 A

3-Via Battisti 0,50 6,86 3 18 A

x= grado di saturazione

Metodo Svizzero

Metodo Cetur una corsia

Metodo Cetur due corsie
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Fig.  11 - Nodo C Piazza del la Ferruzza

v.Fucecchiello - v.  dei  Cerchi (v.  f ig.  12 e tav 13)

Allo stato attuale l’ intersezione a  T regolata  da un segnale di Stop su
v.  dei Cerchi è cost itu ita  da una corsia  specializzata  per  la  svolta  in sinistra
da v.Fucecchiello.  L’ intervento prevede la  r iqua lif ica  del nodo in oggetto
mediante una rotator ia  compatta  di ca .  25 m di diametro.  L’ inser imento della
rotator ia  necess ita  l'ut i l izzo di par te del parcheggio con una perdita  di ca .  12
post i auto.  Inoltr e dovrà esser e r ipos izionato su v.  dei Cerchi l'accesso pr ivato
presente.

La  rota t or ia  pr es enta  u na  cor ona  g ir a t or ia  d i  7  m.  d i  d ia met r o,
is o la  cent r a le  d i  9  m.  d i  d ia met r o,  a t t es taz io ni  d i  3 ,50  m.  e cor s ie  d i
usc i ta  d i  4 ,50  m.

Le prestazioni operative offer te da lla  rotator ia  sono ott ima li con
livell i di servizio par i ad A per  c iascun ramo (v.  fig 13)
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Fig.  12 - Nodo v.Fucecchiello - v . dei Cerchi

Fig.  13 - Le prestazioni  operat ive  calcolate  con i l metodo Svizzero e Francese

Ramo x
Tempo in 

sec 
di attesa

Coda 
veicoli

Lunghezz
a 

coda in m
LoS

1- v. dei Cerchi 0,25 4,33 1 6 A
2- v. Fucecchiello 0,42 4,68 2 13 A
3- v. Fucecchiello 0,36 4,37 2 10 A

1- v. dei Cerchi 0,24 4,17 1 6 A
2- v. Fucecchiello 0,42 4,66 2 13 A
3- v. Fucecchiello 0,38 4,62 2 11 A

x= grado di saturazione

Metodo Svizzero

Metodo Cetur una corsia
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v.Fucecchiello - v.  del  Ronzinello (v.  f ig.  14 e tav 13)

Allo stato attuale l’ intersezione a  T è regolata  da un segna le di Stop
su v.  del Ronzinello L’intervento prevede la  realizzazione di una rotator ia
compatta  di 25 m di diametro.  Il corr etto posizionamento della  rotator ia
necessita  di una rett if ica  di v.  del Ronzinello che vada ad eliminare la  doppia
curva e consenta  l’a tt estazione su v.Fucecchiello in un punto pr ivo di ostacoli
la terali.

La  rota t or ia  pr es enta  u na  cor ona  g ir a t or ia  d i  7  m.  d i  d ia met r o,
is o la  cent r a le  d i  9  m.  d i  d ia met r o,  a t t es taz io ni  d i  3 ,50  m.  e cor s ie  d i
usc i ta  d i  4 ,50  m.

Fig.  14 - Nodo v.Fucecchiello - v . del Ronzinel lo
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6.3 Progetto nuova viabil ità (v.  tav.  14)

La nuova strada prevista  dal Piano Strutturale è f ina lizzata  al
completamento della  viabil ità  di c irconva llazione del capoluogo e consente
l’ inter conness ione di rete tra  gli assi pr incipali di penetrazione urbana da
ovest  (v.  Fiorent ina) e da sud (v. le Gramsci) el iminando l’attraversamento del
centro.  Per  i l dimens ionamento dei pr incipa li element i geometr ici
dell’ infrastruttura  si è fatto r ifer imento al D.M. 5/11/2001.  Nei success ivi
l ivell i di progettazione dovranno esser e introdotte e ver if icate le necessar ie
curve a  raggio var iabile (clotoidi).

La nuova viabil ità  è di categor ia  F,  le intersezioni con le strade
esistent i sono state r isolte mediante rotator ie compatte con bracci in ingresso
a singola attestazione per  le quali s i è fa tto r ifer imento al D.M 19/4/2006.  La
rotator ia  di progetto posta  su v. le Gramsci cost itu irà  con l’altra  rotator ia
(v.  fig.  6 e tav.  11) i l nodo di accesso alla  c it tà ,  la  mutua distanza di ca .  90 m
tra le due rotator ie è suff iciente ad impedir e la  saturazione delle stesse a
seguito degli incolonnament i dei veicoli su i rami di ingresso.  L’obiett ivo di
abbattere i l traffico di a t traversamento determina anche cambiament i dei
regimi circolator i di v.  Fiorent ina e v.  Dante Alighier i sulle quali è sta ta
introdotta  una circolazione a  senso unico di marcia  nel tra t to compreso tra
v.  Cairoli e v.  Checchi.


