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1. Premessa 
 

La presente relazione costituisce la “Valutazione di clima acustico post operam” 

per la realizzazione della Variante al Programma Integrato di Intervento “Quartiere 

Stazione” nel Comune di Segrate e fa parte della documentazione a corredo del P.I.I., 

secondo quanto previsto dalla Legge Regionale 11 Marzo 2005 “Legge per il governo 

del territorio” e dalla D.G.R. 9 Luglio 1999 n° VI/44161 “Adempimenti previsti dall’art. 7, 

comma 3 della legge regionale 1999 n. 9 “Disciplina dei programmi integrati di 

intervento”. Approvazione circolare esplicativa”. 

 

La valutazione è stata redatta sulla base delle prescrizioni della “Legge quadro 

sull’inquinamento acustico” (Legge 26 ottobre 1995 n° 447) e dei relativi provvedimenti 

attuativi emanati dalla Regione Lombardia (Legge Regionale 10 Agosto 2001 n° 13 e 

DGR 8 Marzo 2002 n° VII/8313). 

 

Essendo l’area per buona parte all’interno delle fasce di pertinenza di infrastrutture 

di trasporto (linea ferroviaria Milano – Venezia ed una strada urbana di scorrimento, Via 

Morandi), sono anche state valutate le implicazioni date dal rumore prodotto dalle 

infrastrutture stesse, per il rispetto dei limiti di immissione previsti, rispettivamente, dal 

D.P.R. 18 Novembre 1998 n° 459 (rumore ferroviario) e dal D.P.R. 30 Marzo 2004 n° 

142 (rumore stradale). 

 

Inoltre, dal momento che il territorio del Comune di Segrate si trova nelle vicinanze 

dell’aeroporto di Milano Linate, è stato valutato il rapporto tra l’area in esame e 

l’aeroporto stesso, tenendo presenti le prescrizioni dei decreti relativi al rumore 

aeroportuale ed in particolare dei D.M. 31 ottobre 1997 e 3 Dicembre 1999. 

 

Lo studio si è articolato nei seguenti punti: 

• esame dell’area ed individuazione delle principali sorgenti di rumore; 

• studio del rapporto tra l’area e l’aeroporto di Milano Linate; 

• studio del rapporto tra l’area e la ferrovia che la lambisce; 
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• studio del rapporto tra l’area e la strada urbana di scorrimento (via Morandi) che la 

lambisce; 

• descrizione, tramite misure, dei livelli di rumore ambientale (valori assoluti di 

immissione) e del loro andamento nel tempo; 

• analisi dettagliata dei risultati delle misure effettuate e quantificazione dei contributi 

ai livelli di pressione sonora dati dalle diverse sorgenti; 

• messa a punto di un modello di calcolo, tarato sulla base dei risultati delle misure 

sperimentali, per la riproduzione delle condizioni acustiche su tutta l’area oggetto di 

studio; 

• redazione delle mappe di rumore in condizioni post operam (LAeq), distintamente per 

il tempo di riferimento diurno (h. 6:00 – 22:00) e per quello notturno (h. 22:00 – 

6:00), come prevede la legislazione vigente), le quali costituiscono le 

rappresentazioni sia dell’impatto acustico derivante dalla realizzazione delle opere, 

che del clima acustico che si verrà a creare ad opere completate. 

• valutazione dell’accettabilità dell’impatto acustico che deriverà dal nuovo 

insediamento e della compatibilità dell’insediamento stesso con il nuovo clima 

acustico che si verrà a creare ad opere ultimate. 
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2. Riferimenti normativi 
 

La valutazione previsionale di clima ed impatto acustico è stata effettuata sulla 

base di provvedimenti legislativi riconducibili a tre categorie: 

• provvedimenti di carattere generale che prescrivono la necessità di svolgere la 

valutazione e stabiliscono i contenuti della stessa; 

• provvedimenti specifici relativi allo svolgimento delle rilevazioni fonometriche; 

• provvedimenti che disciplinano i limiti delle grandezze caratterizzanti il clima 

acustico dell’area e l’impatto acustico generato dal nuovo insediamento. 

 

2.1. Riferimenti generali applicabili alle valutazioni 

previsionali di clima ed impatto acustico 
 

La valutazione previsionale di clima ed impatto acustico è stata svolta sulla base 

di: 

• Legge 26 ottobre 1995 n° 447 (Legge quadro sull’inquinamento acustico), art. 

8, comma 3, lettera e (clima acustico) ed art. 8, commi 4 e 2, lettera b (impatto 
acustico); 

• Legge Regionale Lombardia 10 Agosto 2001 n° 13 (Norme in materia di 

inquinamento acustico), art. 5, comma 2 (clima acustico) ed art. 5, comma 1 

(impatto acustico); 

• Delibera Giunta Regionale Lombardia 8 Marzo 2002 n° VII/8313, art. 6 (clima 

acustico) ed artt. 2 e 5 (impatto acustico); 

 

2.2. Riferimenti per lo svolgimento delle misure 
 

Le misure sono state effettuate secondo le prescrizioni di: 

• Decreto Ministero Ambiente 16 marzo 1998 (Tecniche di rilevamento e di 

misurazione dell’inquinamento acustico). 
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2.3. Riferimenti per la valutazione della compatibilità tra il 

nuovo insediamento ed il clima acustico post operam 
 

La valutazione della compatibilità tra il nuovo insediamento ed il clima acustico 

post operam è stata effettuata sulla base delle prescrizioni dei seguenti provvedimenti 

legislativi e regolatori: 

 

• D.M. 31 ottobre 1997 (Metodologia di misura del rumore aeroportuale) 

• D.P.C.M. 14 novembre 1997 (Determinazione dei valori limite delle sorgenti 

sonore); 

• D.P.R. 18 novembre 1998, n. 459 (Regolamento recante norme di esecuzione 
dell'articolo 11 della legge 26 ottobre 1995, n. 447, in materia di inquinamento 

acustico derivante da traffico ferroviario); 

• D.M. 3 dicembre 1999 (Procedure antirumore e zone di rispetto negli 

aeroporti) 
• D.P.R. 30 marzo 2004, n. 142 (Disposizioni per il contenimento e la 

prevenzione dell’inquinamento acustico derivante dal traffico veicolare, a 
norma dell’articolo 11 della legge 26 ottobre 1995, n. 447). 

• Piano Comunale di Azzonamento Acustico 

 

2.3.1. D.M. 31 ottobre 1997 (Metodologia di misura del rumore 
aeroportuale) 

Il decreto stabilisce i criteri per la determinazione del rumore aeroportuale, 

definendo in particolare: 

• i criteri e le modalità di misura del rumore aeroportuale; 

• le procedure antirumore; 

• i criteri per la caratterizzazione acustica dell’intorno aeroportuale, tra cui le 

modalità di individuazione delle zone di rispetto e i relativi limiti, in 

particolare: 

o zona A, all’interno della quale l'indice LVA non può superare il valore 

di 65 dB(A); 
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o zona B, all’interno della quale l'indice LVA non può superare il valore 

di 75 dB(A); 

o zona C, all’interno della quale l'indice LVA può superare il valore di 75 

dB(A); 

o fuori delle zone A, B e C l'indice LVA non può superare il valore di 60 

dB(A). 

L’area oggetto di studio ricade all’esterno delle zone A, B, C. 

 

2.3.2. D.P.C.M. 14 novembre 1997 (Determinazione dei valori limite 
delle sorgenti sonore) 

Il decreto definisce i valori limite di emissione (rumore misurato in prossimità delle 

sorgenti) e di immissione (rumore misurato in prossimità dei ricettori), distinguendo per 

quest’ultimo tra valori assoluti e differenziali. 

 

I limiti assoluti di immissione sono riferiti al livello equivalente di rumore 

ambientale (Leq) ed i valori prescritti sono riportati in Tabella 1, con riferimento alle 

diverse classi di destinazione d’uso del territorio. 

 

Classi di destinazione d’uso del territorio 
Leq [dB(A)], nel tempo di riferimento 

diurno (06.00 – 22.00) notturno (22.00 – 06.00) 

I     aree particolarmente protette 50 40 

II    aree prevalentemente residenziali 55 45 

III   aree di tipo misto 60 50 

IV  aree di intensa attività umana 65 55 

V   aree prevalentemente industriali 70 60 

VI  aree esclusivamente industriali 70 70 

 

Tabella 1 – Valori limite assoluti di immissione DPCM 14 novembre 1997 

 

Per quanto riguarda i limiti differenziali, le prescrizioni sono riportate in Tabella 2 e 

sono valide all’interno degli ambienti abitativi.  
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Classi di destinazione d’uso del territorio 
Limite diurno 

La – Lr [dB(A)] 

Limite notturno 

La – Lr [dB(A)] 

Tutte, esclusa VI 5 3 

 
Tabella 2 – Valori limite differenziali di immissione DPCM 14 novembre 1997 

 

Peraltro i limiti differenziali non si applicano alle sorgenti mobili o in ogni caso 

qualora in corrispondenza dei ricettori si verifichino le due condizioni seguenti: 

 

• il livello di rumore ambientale misurato a finestre aperte sia inferiore a 50 

dB(A) durante il periodo diurno e 40 dB(A) durante il periodo notturno; 

• il livello di rumore ambientale misurato a finestre chiuse sia inferiore a 35 

dB(A) durante il periodo diurno e 25 dB(A) durante il periodo notturno. 

 

Per quanto riguarda i limiti di emissione, da verificare in prossimità delle sorgenti, 

è prevista una scala di valori analoga a quella per i limiti di immissione, ma di 5 dB(A) 

più bassa (Tabella 3) 

 

Classi di destinazione d’uso del territorio 
Leq [dB(A)], nel tempo di riferimento 

diurno (06.00 – 22.00) notturno (22.00 – 06.00) 

I     aree particolarmente protette 45 35 

II    aree prevalentemente residenziali 50 40 

III   aree di tipo misto 55 45 

IV  aree di intensa attività umana 60 50 

V   aree prevalentemente industriali 65 55 

VI  aree esclusivamente industriali 65 65 

 
Tabella 3 – Valori limite di emissione DPCM 14 novembre 1997 
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2.3.3. D.P.R. 18 novembre 1998, n. 459 (Regolamento recante norme 
di esecuzione dell'articolo 11 della legge 26 ottobre 1995, n. 

447, in materia di inquinamento acustico derivante da traffico 
ferroviario) 

Il decreto stabilisce le norme per la prevenzione ed il contenimento 

dell'inquinamento da rumore avente origine dall'esercizio delle infrastrutture delle 

ferrovie e delle linee metropolitane di superficie, con esclusione delle tramvie e delle 

funicolari. Le disposizioni si applicano: 

 

• alle infrastrutture esistenti, alle loro varianti ed alle infrastrutture di nuova 

realizzazione in affiancamento a quelle esistenti; 

• alle infrastrutture di nuova realizzazione. 

 

Per ciascuna linea ferroviaria vengono definite le seguenti fasce di pertinenza: 

 

• 250 metri per le infrastrutture di cui all'articolo 2, comma 2, lettera a) e per le 

infrastrutture di nuova realizzazione di cui all'articolo 2, comma 2, lettera b), 

con velocità di progetto non superiore a 200 km/h; tale fascia viene suddivisa 

in due parti: la prima, più vicina all'infrastruttura, della larghezza di 100 metri, 

denominata fascia A, la seconda, più distante dall'infrastruttura, della 

larghezza di m 150, denominata fascia B; 

• 250 metri, senza suddivisione, per le infrastrutture di cui all'articolo 2, comma 

2, lettera b), con velocità di progetto superiore a 200 km/h. 

 

Vengono inoltre definiti i limiti di accettabilità per l’impatto acustico generato. In 

particolare per le infrastrutture esistenti con velocità inferiore a 200 km/h: 

 

• 50 dB(A) diurni e 40 dB(A) notturni per scuole, ospedali, case di cura e di 

riposo (per le scuole vale solo il limite diurno); 

• 70 dB(A) diurni e 60 dB(A) notturni per gli altri ricettori all’interno della fascia 

A; 
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• 65 dB(A) diurni e 55 dB(A) notturni per gli altri ricettori all’interno della fascia 

B. 

 

2.3.4. D.M. 3 dicembre 1999 (Procedure antirumore e zone di rispetto 

negli aeroporti) 
Il decreto stabilisce i criteri per la definizione delle procedure antirumore e delle 

zone di rispetto in accordo con il D.M. 31 ottobre 1997. Inoltre definisce i confini delle 

aree di rispetto,  le modalità di sviluppo delle piani regolatori e di sviluppo aeroportuali e 

le modalità di applicazione della regolamentazione dell’attività urbanistica nelle aree di 

rispetto. 

 

2.3.5. D.P.R. 30 marzo 2004, n. 142 (Disposizioni per il contenimento e 
la prevenzione dell’inquinamento acustico derivante dal traffico 
veicolare, a norma dell’articolo 11 della legge 26 ottobre 1995, 
n. 447) 

Il decreto stabilisce le norme per la prevenzione ed il contenimento 

dell'inquinamento da rumore avente origine dall'esercizio delle infrastrutture stradali, 

definite dall'articolo 2 del decreto legislativo n. 285 del 1992 e successive modificazioni, 

nonché dall'allegato 1 del decreto n° 142. Esse sono classificate come segue: 

 

A. autostrade; 

B. strade extraurbane principali; 

C. strade extraurbane secondarie; 

D. strade urbane di scorrimento; 

E. strade urbane di quartiere; 

F. strade locali. 

 

Le disposizioni del decreto si applicano: 

 

• alle infrastrutture esistenti, al loro ampliamento in sede e alle nuove 

infrastrutture in affiancamento a quelle esistenti, alle loro varianti; 
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• alle infrastrutture di nuova realizzazione. 

 

I limiti di immissione previsti dal decreto per le diverse tipologie di strade sono 

riportati nelle Tabelle 4 e 5 

 

 
 

Tabella 4 – Valori limite di emissione DPR 30 marzo 2004 n° 142 

(strade di nuova realizzazione) 
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Tabella 5 – Valori limite di emissione DPR 30 marzo 2004 n° 142 

(strade esistenti ed assimilabili) 

 

2.3.6. Piano Comunale di Azzonamento Acustico 
Il Comune di Segrate è dotato di Piano Comunale di Azzonamento acustico. Uno 

stralcio è riporatto in Figura 1, con evidenziata tramite linea tratteggiata blu l’area di 
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P.I.I.. Come si può notare i limiti di accettabilità previsti per l’area oggetto di studio sono 

i seguenti: 

 

• Classe V per la fascia più prossima alla linea ferroviaria (porzione posta 

all’interno della fascia di pertinenza A) 

• Classe IV per la fascia più prossima a via Morandi (porzione posta 

all’interno della fascia di pertinenza di via Morandi) 

• Classe III nella restante porzione di intervento. 

 

Si segnala che per le infrastrutture stradali, ferroviarie, marittime, aeroportuali e le altre 

sorgenti sonore di cui all'art. 11, comma 1, legge 26 ottobre 1995, n. 447, i limiti di cui al 

Piano Comunale di Azzonamento Acustico, non si applicano all'interno delle rispettive 

fasce di pertinenza, individuate dai relativi decreti attuativi. All'esterno di tali fasce, dette 

sorgenti concorrono al raggiungimento dei limiti assoluti di immissione. 

 

 
 

Figura 1a – Estratto tavola “Azzonamento_Acustico_Scala1_5000” del comune di Segrate 
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Figura 1b – Legenda tavola “Azzonamento_Acustico_Scala1_5000” del comune di Segrate 
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3. Descrizione dell’area, consistenza delle opere 

ed individuazione delle principali sorgenti di 
rumore 

3.1. Indicazioni generali 
 

Il progetto di variante relativo al P.I.I. “Quartiere Stazione” prevede, per la porzione 

nord - est, una rimodulazione rispetto alla configurazione precedentemente ipotizzata. 

In particolare: 

 

• la disposizione planimetrica degli edifici siti nella zona nord – est è variata, sia 

in termini di forma dei corpi di fabbrica che di loro posizione; 

• è stato rimodulata la fascia di P.I.I. in prossimità della ferrovia per la quale si 

prevedono una sistemazione a verde e aree destinate al parcheggio pubblico 

per l’interscambio gomma - ferro. 

 

L’area sulla quale è prevista la realizzazione del P.I.I. è pianeggiante ed è 

delimitata a sud dalla linea ferroviaria Milano – Treviglio (tratta comune alla Milano – 

Venezia ed alla Milano – Bergamo) affiancata dal Passante Ferroviario di Milano (linea 

S5 e S6), ad est da Via Morandi, una strada urbana di scorrimento di tipo Db, a nord da 

un’area con presenza di edifici di depositi o simili e ad ovest da un’area attualmente 

libera. In Allegato 1 sono riportate le seguenti rappresentazioni grafiche che 

permettono di identificare compiutamente l’area: 

 

• Tavola 1 – Mappa geografica generale 

• Tavola 2 – Mappa geografica dettagliata 

• Tavola 3 – Vista aerea 
 

Sempre in Allegato 1 è riportata la seguente rappresentazione grafica illustrativa 

del progetto architettonico – urbanistico: 
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• Tavola 4 – Planimetria con indicazione della consistenza delle opere 

 

In virtù di quanto stabilito dalla legislazione specifica, pressoché tutta l’area ricade 

all’interno della fascia di pertinenza della ferrovia, in parte all’interno della cosiddetta 

fascia A ed in parte all’interno della cosiddetta fascia B. Inoltre la parte est dell’area 

ricade anche all’interno della fascia di pertinenza della Via Morandi. Nella Tavola 5 

riportata in Allegato 3 sono stati indicati i limiti di tali fasce. 

 

Il clima acustico ante operam era determinato dall’impatto delle seguenti sorgenti: 

 

• traffico aereo in decollo dall’aeroporto di Milano Linate; 

• traffico ferroviario passeggeri sulla linea Milano – Treviglio, Milano – Bergamo, 

Milano Venezia e Passante Ferroviario di Milano (S5 e S6) + traffico di 

convogli merci in transito ed in manovra nell’adiacente scalo merci oltre al 

traffico per l’interscambio gomma – ferro delle merci; 

• traffico stradale sulla strada urbana di scorrimento (classificata di categoria Db 

secondo il D.P.R. 30 marzo 2004 n. 142) Via Morandi; 

• altre sorgenti non identificabili singolarmente. 

 

Ad opere completate si aggiungerà l’impatto di: 

 

• un incremento, pur se modesto, del traffico veicolare locale connesso con 

l’accesso all’area da parte dei residenti, del personale che vi lavorerà e dei 

fruitori dei servizi commerciali; 

• un incremento, anch’esso prevedibilmente modesto, del traffico veicolare 

locale lungo la via Caravaggio connesso con l’accesso ai parcheggi pubblici di 

interscambio gomma – ferro a servizio della stazione ferroviaria (traffico 

peraltro attualmente già esistente ed incanalato su via Raffaello Sanzio, la 

quale in verrà chiusa con la realizzazione della porzione est del P.I.I.); 

• altre sorgenti, attualmente non quantificabili, quali gli impianti a servizio degli 

edifici e le attività umane varie; nell’impossibilità di prevedere affidabilmente 

l’effetto di tali sorgenti, esse non sono state considerate nell’ambito dello 
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studio; in ogni caso ovviamente dovranno rispettare i limiti di impatto acustico 

stabiliti dalla normativa vigente, pertanto si può prevedere che il loro impatto 

sarà limitato; in caso contrario sarà sanzionabile direttamente il responsabile 

dell’emissione sonora. 

 

3.2. Rapporto tra l’area e l’aeroporto di Milano Linate 
 

Il rapporto fra l’area di P.I.I. e l’aeroporto di Milano Linate non è sostanzialmente 

variato rispetto a quanto riportato nelle valutazioni precedentemente effettuate (tra il 

2006 e il 2015): Segrate risulta sempre interessato dal rumore generato dagli aerei in 

fase di decollo. Peraltro l’area in esame è tra le meno sfavorite del Comune poiché è 

soggetta a pochissimi sorvoli diretti e gli aerei in sua prossimità sono già a quote 

relativamente alte.  

 

Per una valutazione quantitativa dell’impatto generato dal traffico aereo si rimanda 

ai capitoli 5 e 6. In ogni caso, oltre alle misure fonometriche effettuate, è stata anche 

esaminata la documentazione di impatto acustico resa disponibile dalla S.E.A. (Società 

di gestione dell’aeroporto) ed in particolare il documento di illustrazione dei dati rilevati 

dalle centraline relativamente al periodo gennaio – dicembre 2015 (l’annuale più 

aggiornato disponibile al momento della redazione della presente relazione). Da tale 

analisi risultano le seguenti indicazioni: 

 

• il monitoraggio del rumore generato dai decolli continua a basarsi sulla serie di 

centraline già considerate nelle precedenti valutazioni di clima ed impatto 

acustico dell’area in esame; in particolare, la centralina più rappresentativa 

dell’impatto acustico generato dal traffico aereo sull’area stessa è quella 

installata presso il Municipio di Segrate; l’identificazione è a favore di 

sicurezza poiché il Municipio è soggetto ad un maggior numero di sorvoli 

diretti, come già risultante dalle precedenti valutazioni; 

• confrontando le percentuali di decolli secondo le diverse rotte rilevati nel 

periodo gennaio – dicembre 2015 con quelle valutate nelle precedenti 

relazioni, si ha la conferma che la ripartizione dei decolli secondo le diverse 
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rotte adottato in via sperimentale nel 2007 è stato confermato; questa 

configurazione è più favorevole per l’area in esame rispetto a quella 

quantitativamente considerata nelle prime Valutazioni di clima ed impatto 

acustico, pertanto è ragionevole pensare ad una riduzione del disturbo rispetto 

alle prime fasi di messa a punto del P.I.I.; 

• ciò è effettivamente riscontrabile nei valori di LVA forniti dai documenti resi 

disponibili da S.E.A.; infatti gli LVA attuali (gennaio – dicembre 2015) misurati 

dalla centralina sul Municipio di Segrate sono compresi fra 54 e 55.5 dB(A), 

mentre i vecchi valori  erano di 62,5 dB(A) (ante 2007) e 56 ÷ 57 dB(A) (ante 

2011) (si veda il documento fornito da SEA riportato nell’Allegato 2); 

• gli stessi valori sono praticamente confermati dalle misure svolte nell’area in 

esame tra il 12 ed il 13 maggio 2015 (si vedano l’Allegato 4 e i paragrafi 

successivi).  

 

3.3. Rapporto tra l’area e la ferrovia 
 

Anche per quanto concerne il rapporto fra l’area e la linea ferroviaria non sono 

state riscontrate significative variazioni rispetto a quanto riportato nelle precedenti 

Valutazioni. Si conferma la presenza delle seguenti linee: 

 

• Milano – Treviglio, Milano – Bergamo, Milano – Venezia caratterizzata da 

transiti senza fermata nella stazione di Segrate se non saltuariamente; 

• Passante Ferroviario di Milano (linea S5 e S6) con fermata nella stazione di 

Segrate e principale motivo di traffico di interscambio gomma – ferro per i 

pendolari; 

• traffico di convogli merci in transito ed in manovra nell’adiacente scalo 

merci, in larga parte a bassa velocità in quanto interno allo scalo merci, solo 

alcuni a velocità sostenuta in quanto in transito; 

• traffico per l’interscambio gomma – ferro delle merci nella porzione dello 

scalo ferroviario più a sud e quindi più lontana dall’area di P.I.I., 

principalmente caratterizzato dai mezzi di movimentazione dei container 

costantemente presenti ed in funzione durante la giornata. 
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Si segnala, per quanto concerne le linee del Passante Ferroviario e delle linee 

Milano – Treviglio, Milano - Venezia e Milano - Bergamo, una riduzione di convogli di 

vecchia generazione (più rumorosi) a favore di treni nuovi meno rumorosi. 

 

Relativamente alle valutazioni quantitative si rimanda alle misure effettuate tra il 

12 e il 13 maggio 2015 riportate in Allegato 4 e nei paragrafi successivi. 

 

3.4. Rapporto tra l’area e Via Morandi 
 

In ultimo, per quanto concerne la strada urbana di scorrimento (Via Morandi) che 

lambisce ad est l’area, non sono state rilevate variazioni qualitative rispetto a quanto 

precedentemente riscontrato. Anche da un punto di vista quantitativo, si conferma 

l’impatto. Per i dettagli si rimanda alle misure effettuate tra il 12 e il 13 maggio 2015 

riportate in Allegato 4 e nei paragrafi successivi. 
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4. Metodologia di valutazione del clima acustico 

post operam 
 

Per la valutazione del clima acustico dell’area di studio si è provveduto ad 

effettuare nuovi rilievi fonometrici in considerazione del fatto che le precedenti misure 

furono effettuate nel 2006, 2010 e 2012. 

 

In particolare si è proceduto ad effettuare due misure in due punti, A e B utili alla 

taratura delle analisi acustiche svolte per la redazione delle mappe. 

 

Inoltre sono state effettuate altre due misure (punti C e D) rispettivamente al piano 

5° e 8° sulla verticale del punto A (nel medesimo edificio) per valutare la variabilità 

altimetrica dei livelli acustici. 

 

Gli scopi delle misure sono stati, rispettivamente: 

 

• valutare le condizioni nelle “ore di punta” di traffico stradale lungo Via Morandi, 

cioè al mattino ed alla sera (durante il tempo di riferimento diurno) ed in prima 

nottata (durante il periodo di riferimento notturno); 

• valutare le condizioni diurne e notturne su un intervallo di 24 ore consecutive. 

 

Sulla base dei risultati delle misure, è stata poi applicata una modellazione 

numerica dell’intera area e sono state ottenute le mappature acustiche aggiornate. I 

risultati delle valutazioni sono riportate nei capitoli che seguono. 
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5. Misure effettuate e analisi dei risultati 
 

5.1. Considerazioni generali e scelta dei punti di misura 
 

Il clima acustico attuale è stato determinato tramite misure fonometriche in punti 

significativi dell’area. Vista la tipologia delle sorgenti, sono state scelte due posizioni 

(A+C+D e B) aventi le seguenti caratteristiche: 

 

• Punto A: a 4 metri di quota in corrispondenza dello spigolo dell’edificio più a 

ovest e più vicino alla linea ferroviaria Milano - Venezia, a circa 75 m di 

distanza dal bordo del binario più esterno; il punto è stato scelto con lo scopo 

di caratterizzare al meglio l’impatto del traffico ferroviario, oltre che quello del 

traffico aereo e le misure sono state svolte continuativamente per 24 ore; 

• Punto B: a 4 metri di quota nella porzione nord-est dell’area (tuttora libera da 

edifici), lontano dalla ferrovia ed in prossimità della Via Morandi, a circa 50 m 

dal bordo della strada; tale punto è stato scelto con lo scopo di caratterizzare 

al meglio l’impatto del traffico stradale su Via Morandi; per questo punto si è 

applicata la tecnica di misura del “Campionamento” prevista dal D.M. 16 

marzo 1998, considerando i periodi di massima intensità del traffico lungo via 

Morandi; 

• Punti C e D: sulla verticale del punto A, rispettivamente ai piani 5° ed 8°, per 

valutare la variabilità altimetrica del clima acustico; per tali punti i rilievi sono 

stati estesi ad un “tempo di misura”  di 1 ora ciascuno, sufficiente per operare i 

confronti con i risultati delle contemporanee misure del punto A. 

 

Più specificamente, le misure sono state svolte nei seguenti intervalli temporali: 

 

• PUNTO A: misura sull’intero tempo di riferimento diurno: 

o dalle 06:00 del 12 maggio 2015 alle 22:00 del 12 maggio 2015; 

• PUNTO A: misura sull’intero tempo di riferimento notturno: 

o dalle 22:00 del 12 maggio 2015 alle 6:00 del 13 maggio 2015. 
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• PUNTO B: misure (3 ore + 3 ore) durante il tempo di riferimento diurno 

(campionamento): 

o dalle 6:18 alle 9:18 del 12 maggio 2015; 

o dalle 17:25 alle 20:25 del 12 maggio 2015; 

• PUNTO B: misura (1 ora) durante il tempo di riferimento notturno 

(campionamento): 

o dalle 22:00 alle 23:00 del 12 maggio 2015. 

• PUNTO C: misura (1 ora) per confronto con punto A (campionamento): 

o dalle 13:30 alle 14:30 del 12 maggio 2015; 

• PUNTO D: misura (1 ora) per confronto con punto A (campionamento): 

o dalle 12:15 alle 13:15 del 12 maggio 2015. 

 

In Allegato 3 si riporta la seguente Tavola con indicazione dei punti di misura: 

 

• Tavola 5 – Planimetria con individuazione dei punti di misura e delle 

fasce di pertinenza  
 

Per tutte le misure è stata utilizzata strumentazione a norma DM 16.3.1998, tarata 

da meno di 2 anni e costituita da:  

 

• fonometro integratore 01 dB mod. Solo completo di preamplificatore 01 dB 

mod. PRE 21S e microfono mod. MCE 212 avente caratteristiche conformi ai 

requisiti di Classe 1 per la rilevazione dei livelli di pressione sonora; 

• fonometro integratore 01 dB mod. Black Solo completo di preamplificatore 01 

dB mod. PRE 21S e microfono mod. MCE 212 avente caratteristiche conformi 

ai requisiti di Classe 1 per la rilevazione dei livelli di pressione sonora; 

• calibratore 01 dB mod. Cal 21 avente caratteristiche conformi ai requisiti di 

Classe 1 per la calibrazione del fonometro, effettuata prima e dopo 

l’esecuzione delle misure con esito positivo secondo le prescrizioni del DM 16 

marzo 1998. 

 

In Allegato 10 si riporta copia dei certificati di taratura. 
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In sintesi, con la misura nel punto A è stato possibile caratterizzare il disturbo 

proveniente dalla linea ferroviaria e con la misura nel punto B è stato possibile 

caratterizzare il disturbo causato dal traffico stradale sulla Via Morandi, che 

praticamente è l’unica strada che genera un impatto acustico significativo sull’area, a 

parte la strada di accesso al piazzale della stazione. 

 

Per quanto riguarda la terza ed ultima fonte importante di disturbo acustico, il 

traffico aereo, si è riscontrata una sostanziale uniformità di livello sonoro su tutta l’area, 

trattandosi di rumore proveniente dagli aeromobili in decollo dall’aeroporto di Linate, i 

quali sorvolano il Comune di Segrate a quote relativamente basse, ma prevalentemente 

non direttamente l’area in esame e/o con variabilità altimetrica tale da generare impatti 

significativamente diversi da un punto all’altro dell’area in esame stessa. 

 

5.2. Misure punto A 
 

5.2.1. Condizioni di misura 
Le misure nel punto A sono state effettuate a 1,5 metri dal pavimento del balcone 

più prossima alla ferrovia, a 4 m di quota rispetto al piano campagna. 

 

Da un punto di vista temporale, sono stati considerati i tempi di riferimento diurno 

e notturno in modo continuativo. In Tabella 6 si riportano le indicazioni dettagliate. 

 

Punto di 
misura 

Identificativo 
misura Inizio misura Fine misura 

A 
A diurno 6:00 del 12 maggio 2016 22:00 del 12 maggio 2016 

A notturno 22:00 del 12 maggio 2016 6:00 del 13 maggio 2016 
 

Tabella 6 – Informazioni identificative delle misure nel Punto A 
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5.2.2. Risultati delle misure 
I risultati completi delle misure (storie temporali, determinazione dei LAeq e dei 

livelli statistici, elenco degli eventuali “eventi occasionali” ed elenco degli “eventi 

significativi”) sono riportati in Allegato 4. 

 

Per ciascuna misura sono rendicontati i valori totali ed anche le determinazioni dei 

contributi riconducibili alle principali sorgenti che interessano in modo significativo tutta 

l’area, cioè il traffico aereo, quello ferroviario e quello viario. 

 

5.2.3. Analisi dei risultati delle misure 
Come si può evincere da quanto riportato in Allegato 4, le misure hanno portato ai 

seguenti valori di LAeq (arrotondati a 0,5 dB(A) secondo le prescrizioni del DM 

16.3.1998): 

 

• Punto A, diurno (dalle 6:00 alle 22:00): LAeq =  61,0 dB(A) 

• Punto A, notturno (dalle 22:00 alle 6:00): LAeq =  54,5 dB(A) 

 

Analizzando in dettaglio le storie temporali, confrontate con le liste degli “eventi 

significativi” che si sono registrati durante ciascuna misura è stato possibile valutare 

anche il contributo che ciascuna sorgente ha dato al LAeq complessivo. Per ottenere tali 

informazioni si è proceduto come segue: 

 

• per ciascuna sorgente principale (traffico ferroviario e aereo) sono stati isolati 

gli intervalli temporali nei quali il livello di pressione sonora misurato (Lp) è 

totalmente ascrivibile ad una di tali sorgenti; per intervalli in cui si è rilevata 

una concomitanza di effetti i livelli sono stati ripartiti tra le due o più sorgenti 

evidenziate; 

• successivamente è stato calcolato il LAeq di ciascuna sorgente su tutto il tempo 

di misura, ipotizzando nullo il suo contributo al di fuori degli intervalli temporali 

di cui al punto precedente; 

• quanto non ascrivibile al traffico aereo e ferroviario è stato attribuito al traffico 

veicolare su Via Morandi, essendo risultate poco significative le altre sorgenti. 



 
 
 

Pag 27  

 

In Tabella 7 è riportata la sintesi dei risultati delle analisi appena illustrate. 

 

Sorgente 

LAeq [dB(A)] (1) 

Misura 1 (punto A, diurno 
dalle 6:00 alle 22:00 del 12 

maggio 2016)  

Misura 1 (punto A, notturno 
dalle 22:00 del 12 maggio 

2016 alle 6:00 del 12 
maggio 2016) 

Traffico ferroviario 59,3 53,5 

Traffico aereo(2) 56,2 48,0 

Altro / Via Morandi (3) 47,4 40,5 

Totale 61,1 54,7 

 
Note alla Tabella 7 

1. non si sono effettuati gli arrotondamenti a 0,5 dB(A) previsti dal DM 16.3.1998 “Tecniche di 

rilevamento e di misurazione dell’inquinamento acustico” per non pregiudicare la correttezza dei 

calcoli dei contributi parziali 

2. valori utilizzati per la stima della specifica sorgente 

3. effetto traffico stradale via Morandi e altre sorgenti non identificabili singolarmente 

 

Tabella 7 – Contributi ai LAeq dati dalle varie sorgenti 

 

Delle sorgenti sopra identificate alcune generano livelli di pressione sonora 

variabili nello spazio (traffico ferroviario e stradale su Via Morandi), altre invece 

generano livelli di pressione sonora pressoché uniformi su tutta l’area. Nella seconda 

categoria va incluso il traffico aereo, visto che gli aeromobili sono già relativamente in 

quota quando sorvolano l’area. 

 

5.3. Misure punto B 
 

5.3.1. Condizioni di misura 
Le misure nel punto B sono state effettuate a 4 m di quota rispetto al piano 

campagna. 
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Da un punto di vista temporale, sono stati considerati i tempi di riferimento diurno 

e notturno. All’interno di questi, sono stati definiti tre tempi di misura, due di 3 ore e uno 

di 1 ora, ritenuti significativi per la stima delle condizioni di clima acustico esistente.In 

Tabella 8 si riportano le indicazioni dettagliate. 

 

Punto di 
misura 

Identificativo 
misura Inizio misura Fine misura 

B 

B diurno 6:18 del 12 maggio 2016 9:18 del 12 maggio 2016 
B diurno 17:25 del 12 maggio 2016 20:25 del 12 maggio 2016 

B notturno 22:00 del 12 maggio 2016 23:00 del 12 maggio 2016 
 

Tabella 8 – Informazioni identificative delle misure nel Punto B 

 

Le due fasce considerate nel periodo diurno sono rappresentative dei periodi di 

massimo traffico su Via Morandi, condizione a favore di sicurezza per l’analisi. 

Analogamente, per il tempo di riferimento notturno è stata considerata la fascia 

compresa tra le 22:00 e le 23:00 in quanto rappresentativa del peggiore periodo di 

traffico nel tempo di riferimento. 

 

5.3.2. Risultati delle misure 
I risultati completi delle misure (storie temporali, determinazione dei LAeq e dei 

livelli statistici, “eventi significativi”) sono riportati in Allegato 4. 

 

Per una più precisa determinazione del disturbo generato da Via Morandi, tutte le 

misure sono state depurate del disturbo generato dei veicoli in transito sulla 

temporanea via di accesso alla stazione ferroviaria molto prossima al punto di misura. 

Tale traffico si manterrà anche a P.I.I. completato, ma verrà spostato sulla via 

Caravaggio: di ciò è stato tenuto conto nell’elaborazione della valutazione previsionale 

di clima acustico post operam, come illustrato nel capitolo 6. 

 

In Allegato 4 sono riportati in dettaglio i periodi depurati e la misura depurata. 
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5.3.3. Analisi dei risultati delle misure 
Come si può evincere da quanto riportato in Allegato 4, le misure hanno portato ai 

seguenti valori di LAeq (arrotondati a 0,5 dB(A) secondo le prescrizioni del DM 

16.3.1998): 

 

• Punto B, diurno (dalle 6:18 alle 9:18): LAeq =  61,5 dB(A) 

• Punto B, diurno (dalle 17:25 alle 20:25): LAeq =  59,0 dB(A) 

• Punto B, notturno (dalle 22:00 alle 23:00): LAeq =  53,5 dB(A) 

 

Depurando le misure dal rumore generato dei veicoli di passaggio sulla provvisoria 

strada di accesso alla stazione ferroviaria si ottengono i seguenti valori di LAeq 

(arrotondati a 0,5 dB(A) secondo le prescrizioni del DM 16.3.1998), che vanno intesi 

come valori assoluti di immissione: 

 

• Punto B, diurno (dalle 6:18 alle 9:18): LAeq =  60,0 dB(A) 

• Punto B, diurno (dalle 17:25 alle 20:25): LAeq =  58,0 dB(A) 

• Punto B, notturno (dalle 22:00 alle 23:00): LAeq =  53,5 dB(A) 

 

Analizzando in dettaglio le storie temporali, confrontate con le liste degli “eventi 

significativi” che si sono registrati durante ciascuna misura è stato possibile valutare 

anche il contributo che ciascuna sorgente ha dato al LAeq complessivo. Per ottenere tali 

informazioni si è proceduto come segue: 

 

• per ciascuna sorgente principale (traffico ferroviario e aereo) sono stati isolati 

gli intervalli temporali nei quali il livello di pressione sonora misurato (Lp) è 

totalmente ascrivibile ad una di tali sorgenti; per intervalli in cui si è rilevata 

una concomitanza di effetti i livelli sono stati ripartiti tra le due o più sorgenti 

evidenziate; 

• successivamente è stato calcolato il LAeq di ciascuna sorgente su tutto il tempo 

di misura, ipotizzando nullo il suo contributo al di fuori degli intervalli temporali 

di cui al punto precedente; 
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• quanto non ascrivibile al traffico aereo e ferroviario è stato attribuito al traffico 

veicolare su Via Morandi, essendo risultate poco significative le altre sorgenti. 

 

In Tabella 9 è riportata la sintesi dei risultati delle analisi appena illustrate. 

 

Sorgente 

LAeq [dB(A)] (1) 

Misura 1 (punto B, 
diurno dalle 6:18 

alle 9:18) 

Misura 2 (punto B, 
diurno dalle 17:25 

alle 20:25) 

Misura 3 (punto B, 
notturno dalle 22:00 

alle 23:00) 
Traffico ferroviario 53,4 50,8 45,8 

Traffico aereo(2) 58,0 55,2 51,2 

Altro / Via Morandi (3) 52,4 52,6 48,0 

Totale(2) 60,1 58,0 53,7 

 
Note alla Tabella 9 

1. non si sono effettuati gli arrotondamenti a 0,5 dB(A) previsti dal DM 16.3.1998 “Tecniche di 

rilevamento e di misurazione dell’inquinamento acustico” per non pregiudicare la correttezza dei 

calcoli dei contributi parziali; 

2. i valore riscontrati per il traffico aereo non sono stati utilizzati per la stima della specifica sorgente 

in quanto meno rappresentativo del periodo di riferimento rispetto alla misura dal punto A; 

3. valori depurati dal traffico veicolare lungo via Raffaello Sanzio 

 

Tabella 9 – Contributi ai LAeq dati dalle varie sorgenti 

 

Delle sorgenti sopra identificate alcune generano livelli di pressione sonora 

variabili nello spazio (traffico ferroviario e stradale su Via Morandi), altre invece 

generano livelli di pressione sonora pressoché uniformi su tutta l’area. Nella seconda 

categoria va incluso il traffico aereo, visto che gli aeromobili sono già relativamente in 

quota quando sorvolano l’area. 
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5.4. Misure punti C e D 
 

5.4.1. Condizioni di misura 
Al fine di valutare la variabilità altimetrica dei livelli acustici, sono stati definiti 

anche i due punti di misura accessori C e D posti a quote differenti rispetto a quanto 

indicato dalla normativa di cui sopra. In particolare: 

 

• Punto di misura C – in corrispondenza del piano 5° dell’edifico B (a 1.2 m dal 

piano di calpestio) sulla verticale del punto di misura A; 

• Punto di misura D – in corrispondenza del piano 8° dell’edificio B (a 1.2 m dal 

piano di calpestio) sulla verticale del punto A. 

 

I rilievi alle diverse quote altimetriche sono stati “di breve durata” (ma comunque 

pari ad 1 h), in contemporanea con la misura del punto A, al fine di valutare in modo 

oggettivo la differenza di livello sonoro tra i diversi piani e, basandosi sulla misura di 

lunga durata del punto A, poter poi calcolare in modo affidabile i “Livelli equivalenti 

continui” (LAeq) alle diverse quote; in particolare, i “tempi di misura TM” sono stati: 

 

• dalle 13:30 alle 14:30 del 12 maggio 2015 (punto C, al piano 5°), 

• dalle 12:15 alle 13:15 del 12 maggio 2015 (punto D, al piano 8°). 

 

5.4.2. Risultati delle misure 
I risultati completi delle misure (storie temporali, determinazione dei LAeq e dei 

livelli statistici, “eventi significativi”) sono riportati in Allegato 4. 

 

5.4.3. Analisi dei risultati delle misure 
Sulla base dei risultati riportati nella Tabella 10, si possono formulare le seguenti 

considerazioni: 

 

• dalla comparazione delle misure effettuate nei punti A, C e D si evidenzia che le 

differenze di LAeq fra il punto di misura A (posto a 4 metri dal suolo) e i punti C e 
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D (piano 5° e piano 8°) sono pari, rispettivamente, a 5.2 e 4.7 dB; in altri termini, 

si evidenzia, come era prevedibile, che il massimo disturbo acustico è ai piani 

intermedi, mentre al piano primo i livelli sono consistentemente minori anche per 

effetto del terrapieno realizzato verso la ferrovia; 

• quantomeno in prima approssimazione, le differenze di LAeq appena menzionate  

sono considerabili valide per l’intero tempo di riferimento diurno ed anche per 

quello notturno, visto che durante i tempi di misura sono stati riscontrati numerosi 

“eventi” (passaggio di treni ed aerei); 

 
 

Misura LAeq [dB(A)] (1) 

Punto di 
misura 

Tempo di 
riferimento 
/ di misura 

Inizio Fine Durata Traffico 
ferroviario 

Traffico 
aereo 

Altro / 
Via 

Morandi 
(2) 

Totale 

C (5° piano) Diurno 13:30 14:30 1:00 61.5 48.0 47.9 61.9 
A (3) Diurno 13:30 14:30 1:00 55.6 49.1 42.9 56.7 

Differenza 5.2 
D (8° piano) Diurno 12:15 13:15 1:00 60.4 58.3 51.5 62.8 

A (3) Diurno 12:15 13:15 1:00 54.1 55.6 44.4 58.1 
Differenza 4.7 

 

Note alla Tabella 10 

1. non si sono effettuati gli arrotondamenti a 0,5 dB(A) previsti dal DM 16.3.1998 “Tecniche di 

rilevamento e di misurazione dell’inquinamento acustico” per non pregiudicare la correttezza dei 

calcoli dei contributi parziali 

2. effetto traffico stradale su Via Morandi e altre sorgenti non identificabili singolarmente 

3. estratto dalla misura di lunga durata effettuata nel punto A di cui alla Tabella 1 

 
Tabella 10 – Sintesi dei risultati delle misure (punti A, C e D; analisi variabilità altimetrica) 

 

Tali considerazioni sono valide per gli edifici fronte ferrovia, mentre per gli edifici 

lato via Morandi si rimanda al Capitolo 8 per le specifiche considerazioni di variabilità 

altimetrica. 
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5.5. Misure punti A e B - Individuazione del contributo 

attribuibile alle altre sorgenti 
 

L’individuazione del livello attribuibile alle sorgenti diverse da quelli principali sopra 

evidenziate (aerei, ferrovia e via Morandi) non è semplicissimo, sia perché 

oggettivamente il loro effetto è molto inferiore a quello delle sorgenti principali, sia 

perché solo per brevi periodi di tempo sono riscontrabili in via esclusiva, cioè il livello 

sonoro misurato non è determinato dalle sorgenti principali. Per una stima a favore di 

sicurezza si è preferito non procedere per differenza tra i livelli sonori totali e la somma 

di quelli delle sorgenti principali (che avrebbe portato a valori poco affidabili, essendo i 

due numeri pressoché identici), bensì si sono presi in considerazione i, seppur brevi, 

intervalli temporali nei quali non sa ha un effetto prevalenti delle sorgenti principali. 

Globalmente, tali intervalli temporali hanno durata circa pari al 5% dei tempi di misura, 

pertanto una stima a favore di sicurezza del loro effetto coincide con i livelli statistici L95, 

che rappresentano i livelli presenti per almeno il 95% del tempo di misura (vedi Tabelle 

in allegato 4). Applicando questo approccio, rispettivamente, alle misure dei punti A e B, 

si ottiene: 

 

• Punto A, diurno (dalle 6:00 alle 22:00): L95 =  42.8 dB(A) 

• Punto A, notturno (dalle 22:00 alle 6:00): L95 =  37,1 dB(A) 

• Punto B, diurno (dalle 6:00 alle 22:00): L95 =  51.5 dB(A) 

• Punto B, notturno (dalle 22:00 alle 6:00): L95 =  42,3 dB(A) 

 

Sulla base di tali valori sono state sviluppate le mappe di cui al paragrafo 6.3.4 di 

seguito riportato. In particolare, i valori rilevati nel punto B sono stati utilizzati anche per 

caratterizzare il livello generato dal traffico veicolare che sarà presente su via 

Caravaggio a P.I.I. compiutamente realizzato. 

 

 



 
 
 

Pag 34  

6. Valutazione del clima acustico post operam  
 

6.1. Modello di calcolo 
 

Il clima acustico post operam dell’area è stato determinato a partire dalle misure 

rendicontate nei paragrafi precedenti, considerando anche lo spostamento dell’attuale 

traffico locale, attualmente incanalato su via Raffaello Sanzio e prossimamente 

interessante Via Caravaggio, nonché l’incremento di traffico generato dei nuovi edifici 

previsti in variante al P.I.I. (entrambi acusticamente molto modesti). 

 

Per caratterizzare completamente l’area sono state redatte delle mappe acustiche 

basate sul calcolo dei LAeq (valori assoluti di immissione) in corrispondenza di una 

griglia di punti a copertura di tutta l’area. Il modello di calcolo adottato è quello proposto 

dalla norma ISO 9613 “Acoustics – Attenuation of Sound During Propagation Outdoor” 

– Part 2 “General Method of Calculation”, a cui si rimanda per i dettagli del modello, le 

formule di calcolo, ecc.. Nel caso in esame, in sostanza, i termini che determinano i 

livelli di pressione sonora sono: 

 

• le caratteristiche delle sorgenti; 

• l’attenuazione per divergenza, applicata al traffico ferroviario e stradale (a 

favore di sicurezza quantificata in 3 dB(A) ogni raddoppio della distanza), non 

alle altre sorgenti (traffico aereo ed altro) il cui effetto è supposto uniforme 

sull’area; 

• l’attenuazione per effetto del terreno; 

• l’attenuazione per l’effetto barriera degli edifici e gli incrementi per le riflessioni 

su di essi. 

 

Sono meno importanti (e pertanto vengono trascurati ai fini del presente studio) i 

termini di assorbimento dell’atmosfera, di effetto del vento e dei gradienti termici. Ciò è 

dovuto alla volontà di sviluppare uno studio a favore di sicurezza (trascurato 

l’assorbimento dell’atmosfera), al fatto che l’area non è interessata da venti significativi 
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e stabili ed all’assenza di dislivelli o distanze tali da rendere significativi gli effetti dei 

gradienti termici. 

 

Il modello di calcolo è stato “tarato” con le misure sperimentali, nel senso che sono 

state determinate le caratteristiche delle sorgenti in modo da riprodurre i livelli di 

pressione sonora misurati nei relativi punti.  

 

6.2. Mappe acustiche totali comprendenti tutte le sorgenti 
 

Le mappe acustiche totali, che costituiscono il risultato della studio del clima 

acustico post operam, sono riportate in Allegato 5, il quale contiene: 

 

• Tavola 6 – Mappa LAeq [dB(A)] a + 4.00 m dal piano di campagna. Post 

operam – Condizioni diurne 

• Tavola 7 – Mappa LAeq [dB(A)] a + 4.00 m dal piano di campagna. Post 

operam – Condizioni notturne 

 

Tali mappe, così come quelle citate ai paragrafi che seguono, sono riferite ad una 

quota di 4 m dal piano campagna, come da orientamenti della legislazione più 

aggiornata (cfr, ad esempio, D. Lgs. 19 Agosto 2005 “Attuazione della direttiva 2002-49-

CE relativa alla determinazione e alla gestione del rumore ambientale”). Maggiori 

indicazioni circa la variabilità delle condizioni acustiche con la quota rispetto al piano di 

campagna sono riportate al Capitolo 8. 

 

6.3. Mappe acustiche relative alle specifiche sorgenti 
 

Sono state redatte anche le mappe dei livelli assoluti di emissione, vale a dire 

degli effetti, delle singole sorgenti principali individuate (traffico aereo, ferroviario e 

veicolare su via Morandi, vedi Capitoli seguenti). 
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6.3.1. Stima dei livelli sonori attribuibili al solo traffico aereo 
E’ stato valutato specificamente l’impatto acustico generato dal solo traffico aereo. 

I risultati sono riportati nelle seguenti Tavole in Allegato 6: 

 

• Tavola 8 – Mappa LAeq [dB(A)] a + 4.00 m dal piano di campagna. Post 

operam – Condizioni diurne – Unica sorgente considerata: AEREI 

• Tavola 9 – Mappa LAeq [dB(A)] a + 4.00 m dal piano di campagna. Post 

operam – Condizioni notturne – Unica sorgente considerata: AEREI 

 

6.3.2. Stima dei livelli sonori attribuibili al solo traffico ferroviario 
E’ stato valutato specificamente l’impatto acustico generato dal solo traffico 

ferroviario. I risultati sono riportati nelle seguenti Tavole in Allegato 7: 

 

• Tavola 10 – Mappa LAeq [dB(A)] a + 4.00 m dal piano di campagna. Post 

operam – Condizioni diurne – Unica sorgente considerata: FERROVIA 

• Tavola 11 – Mappa LAeq [dB(A)] a + 4.00 m dal piano di campagna. Post 

operam – Condizioni notturne – Unica sorgente considerata: FERROVIA 

 

6.3.3. Stima dei livelli sonori attribuibili al solo traffico 

automobilistico lungo Via Morandi 
E’ stato valutato specificamente l’impatto acustico generato dal solo traffico 

veicolare lungo Via Morandi. I risultati sono riportati nelle seguenti Tavole in Allegato 8: 

 

• Tavola 12 – Mappa LAeq [dB(A)] a + 4.00 m dal piano di campagna. Post 

operam – Condizioni diurne – Unica sorgente considerata:VIA MORANDI 

• Tavola 13 – Mappa LAeq [dB(A)] a + 4.00 m dal piano di campagna. Post 
operam – Condizioni notturne – Unica sorgente considerata: VIA 

MORANDI 
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6.3.4. Stima dei livelli sonori attribuibili alle altre sorgenti 
E’ stato valutato specificamente l’impatto acustico generato dalle altre sorgenti 

non direttamente riconducibili a quelle precedentemente analizzate. I risultati sono 

riportati nelle seguenti Tavole in Allegato 9: 

 

• Tavola 14 – Mappa LAeq [dB(A)] a + 4.00 m dal piano di campagna. Post 

operam – Condizioni diurne – Sorgente considerata: ALTRO 

• Tavola 15 – Mappa LAeq [dB(A)] a + 4.00 m dal piano di campagna. Post 

operam – Condizioni notturne – Sorgente considerata: ALTRO 
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7. Verifica di compatibilità tra il nuovo 

insediamento e il clima acustico post operam 
 

La valutazione di compatibilità tra le opere in progetto ed il clima acustico post 

operam è desumibile dalle mappe di cui ai paragrafi precedenti, dalle quali risulta che: 

 

• TRAFFICO AEREO: ai sensi del D.M. 31 ottobre 1997, i limiti applicabili al 

caso in esame sono i seguenti: 

a. al di fuori delle zone A, B e C l'indice LVA non può superare il valore di 

60 dB(A) (condizione cogente per l’area del P.I.I., 

Come si può desumere dalle Tavole 8 e 9, in corrispondenza degli edifici 
del P.I.I. il limite è verificato su tutta l’area; 
 

• TRAFFICO FERROVIARIO: ai sensi del D.P.R. 18 novembre 1998 n° 459, 

trattandosi di linea ferroviaria esistente con velocità massima inferiore a 200 

km/h, i limiti applicabili al caso in esame sono i seguenti: 

a. 70 dB(A) diurni e 60 dB(A) notturni per i ricettori all’interno della fascia A 

b. 65 dB(A) diurni e 55 dB(A) notturni per i ricettori all’interno della fascia B 

Come si può desumere dalle Tavole 10 e 11, in corrispondenza degli 
edifici del P.I.I. il limite è verificato su tutta l’area; 
 

• TRAFFICO VEICOLARE: ai sensi del D.P.C.M. 30 marzo 2004 n° 142, 

trattandosi di strada esistente classificabile (a favore di sicurezza) di tipo Db, i 

limiti applicabili al caso in esame sono i seguenti: 

a. 65 dB(A) diurni e 55 dB(A) notturni per i ricettori all’interno della fascia di 

pertinenza 

Come si può desumere dalle Tavole 12 e 13, in corrispondenza degli 
edifici del P.I.I. il limite è verificato su tutta l’area; 
 

• ALTRE SORGENTI: ai sensi del Piano Comunale di Azzonamento Acustico, i 

limiti applicabili al caso in esame sono i seguenti: 



 
 
 

Pag 39  

a. Zona di classe III : 60 dB(A) diurni e 50 dB(A) notturni 

b. Zona di classe IV: 65 dB(A) diurni e 55 dB(A) notturni 

c. Zona di classe V:  70 dB(A) diurni e 60 dB(A) notturni 

Come si può desumere dalle Tavole 14 e 15, in corrispondenza degli 
edifici del P.I.I. il limite è verificato su tutta l’area. 
 

In merito ai livelli totali riscontrati, di cui alle Tavole 6 e 7, si osserva che in 

corrispondenza di tutti gli edifici previsti nel P.I.I. tali livelli sono compatibili con la classe 

acustica IV, ad esclusione di alcune piccole porzioni dei fronti degli edifici più esposti 

verso ferrovia e via Morandi (che risultano comunque compatibili con i limiti di classe 

acustica V, ancora accettabile per presenza di residenze). Infatti, ad eccezione delle 

piccole porzioni appena menzionate, tutti gli edifici sono soggetti a livelli di immissione 

acustica inferiori a 65 dB(A) per il periodo di riferimento diurno e 55 dB(A) per il periodo 

notturno. 

 

Una nota va ancora aggiunta relativamente alle porzioni di area esterne alle fasce 

di pertinenza della ferrovia e di via Morandi, vale a dire per la piccola porzione a nord, 

esterna ad entrambe le fasce, e per quella più consistente, occupante la parte centrale 

e tutta quella ovest, interna alla fascia di pertinenza della ferrovia, ma esterna a quella 

di via Morandi (vedere la Tavola 5 in Allegato 3 per l’individuazione esatta). Per le aree 

esterne alle fasce di pertinenza, il rumore generato dalle infrastrutture di trasporto 

stradale e ferroviario (NB: non quello del traffico aereo) si congloba con quello delle 

altre sorgenti ed il totale deve rispettare i limiti del Piano di Azzonamento Acustico 

Comunale. Nel caso in esame, peraltro, anche sommando i contributi delle “Altre 

sorgenti” di cui alle Tavole 14 e 15, quelli della ferrovia di cui alle Tavole 10 e 11 e quelli 

di via Morandi di cui alle Tavole 12 e 13, per le porzioni di area esterne alle fasce di 

pertinenza, i livelli sonori sono largamente inferiori ai limiti del Piano di Azzonamento 

Acustico Comunale. 

 

In definitiva si verifica che esiste compatibilità tra la realizzazione del P.I.I. ed il 

clima acustico dell’area in condizioni post operam. 
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8. Variabilità delle condizioni acustiche con la 

quota rispetto al piano campagna 
 

Dalle analisi svolte e rendicontate nel capitolo 5, variando la quota rispetto ai 4 m 

standard riferiti al piano campagna, valgono le seguenti considerazioni: 

• i livelli sonori ai piani alti degli edifici posti sul lato ovest dell’area più prossimi 

alla ferrovia sono dell’ordine di circa 4 ÷ 5 dB(A) maggiori; 

• per gli edifici più prossimi a via Morandi, considerando l’aumento di distanza 

da via Morandi all’aumentare dei piani e le dimensioni dell’asse viario (due 

corsie), l’incremento prevedibile si riduce a un valore di 1 ÷ 2 dB(A) 

• pertanto, tali incrementi non determino comunque il superamento dei limiti di 

accettabilità vigenti sull’area in esame. 
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9. Approfondimento specifico per l’asilo nido 
 

Nell’ambito del P.I.I. è prevista la realizzazione di un asilo nido, posizionato nella 

parte nord dell’area, come indicato nelle planimetrie riportate negli Allegati (vedere, ad 

esempio, la Tavola 4 in Allegato 1). Un asilo nido può essere assimilato ad un edificio 

scolastico, anche se a rigore i bambini non ne fanno un utilizzo con finalità di 

apprendimento. In quanto edificio scolastico esso dovrebbe essere realizzato in un’area 

di classe I, il che non si verifica per l’area in esame. 

 

In linea teorica, al fatto che l’area non sia di classe I si potrebbe ovviare con la 

realizzazione di opere di difesa (barriere). Nel caso in esame peraltro qualsiasi tipo di 

barriera avrebbe un effetto quasi trascurabile di miglioramento delle condizioni 

acustiche dell’area dell’asilo nido. Infatti la valutazione di clima acustico ha portato a 

livelli assoluti di immissione in corrispondenza dell’asilo nido pari a 57 – 58 dB(A), di cui 

56 dB(A) sono dovuti all’impatto del traffico aereo che non può essere ridotto con 

barriere acustiche. Pertanto si propone di non realizzare alcuna barriera, visto che la 

perdita di valore ambientale dell’intorno dell’asilo nido non sarebbe compensata da 

apprezzabili miglioramenti delle condizioni acustiche. 

 

Invece, risulta importante che l’involucro edilizio dell’asilo nido sia di buona qualità 

acustica. A tal proposito, i dettagli costruttivi attualmente non sono definiti, visto che la 

documentazione a supporto di un P.I.I. non prevede la progettazione architettonica 

esecutiva, ma si può affermare sin d’ora che tale edificio verrà realizzato a norma del 

D.P.C.M. 5 dicembre 1997 e quindi saranno garantiti isolamenti acustici almeno pari a 

48 dB, il che comporterebbe livelli di pressione sonora interni inferiori a 20 dB(A), cioè 

valori di assoluto comfort.  

 

Resta ovviamente il problema della eventuale apertura delle finestre, che 

pregiudica l’isolamento acustico, ma riguardo a questa condizione non si può far altro 

che tener conto delle seguenti tre considerazioni: 
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• con finestre aperte le condizioni acustiche interne sono determinate pressoché 

unicamente dalle condizioni esterne; 

• si tratta pertanto di decidere se si ritiene realizzabile un asilo nido nelle 

condizioni acustiche esterne dell’area in esame (classe IV); 

• pur essendo discutibile questa scelta, si segnala che l’area in esame è tra le 

più favorevoli di tutto il territorio comunale di Segrate, ed in particolare 

nell’area del P.I.I. si trova nel punto contemporaneamente più lontano sia da 

via Morandi che dalla linea ferroviaria, pertanto si ritiene che possa (anzi 

debba) essere implementata; l’alternativa sarebbe quella di rinunciare alla 

realizzazione di asili nido nel Comune di Segrate, scelta certamente non 

auspicabile da un punto di vista sociale. 
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10. Conclusioni 
 

Da quanto riportato ai capitoli precedenti, si riconferma che il prevedibile clima 

acustico post operam nell’area oggetto del P.I.I. sarà congruente con il P.I.I. stesso. 

 

Più specificamente le varianti oggetto di questa relazione non apportano modifiche 

della congruità delle opere con la normativa acustica. 

 

Pertanto, da un punto di vista acustico, nulla osta allo sviluppo della variante del 

P.I.I. 

 

Il Tecnico Competente in 

Acustica Ambientale 
(riconosciuto con Determinazione Dirigenziale 

Regione Piemonte n° 179 del 6.6.2002) 

  

Ing. Paolo Oliaro 
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San Donato - Bolgiano

LVAj LVAd LVAn

M gennaio-15 62,0 62,0 61,5

febbraio-15 62,0 62,0 61,0

marzo-15 61,5 62,0 60,5

aprile-15 61,0 61,5 59,5

maggio-15 61,5 62,0 61,0

giugno-15 62,0 62,0 61,0

luglio-15 61,5 61,5 61,0

agosto-15 61,5 61,5 61,0

settembre-15 62,5 62,5 61,5

ottobre-15 62,0 62,5 61,0

novembre-15 61,5 62,0 60,5

dicembre-15 61,5 62,0 59,5

Valori approssimati a 0,5 dB(A)

Tipo Mese
Media Logaritmica dB(A)

 

San Donato - Bolgiano
Media logaritmica mensile

38

41

44

47

50

53

56

59

62

65

68

gennaio-15 febbraio-15 marzo-15 aprile-15 maggio-15 giugno-15 luglio-15 agosto-15 settembre-
15

ottobre-15 novembre-
15

dicembre-15

dB(A)

LVAj LVAn

Indici acustici calcolati tramite correlazioni automatiche attuate rispetto ai tracciati radar, con esclusione degli eventi 

non aeronautici più rilevanti.
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Segrate - Novegro

LVAj LVAd LVAn

M gennaio-15 60,0 60,5 56,5

febbraio-15 60,0 61,0 57,5

marzo-15 59,5 60,5 56,0

aprile-15 59,5 60,5 55,0

maggio-15 60,0 60,5 56,5

giugno-15 60,0 61,0 57,0

luglio-15 59,5 60,0 57,0

agosto-15 59,5 60,0 58,0

settembre-15 60,5 61,5 57,0

ottobre-15 60,0 61,0 56,0

novembre-15 60,0 60,5 56,0

dicembre-15 60,0 61,0 55,0

Valori approssimati a 0,5 dB(A)

Tipo Mese
Media Logaritmica dB(A)

 

Segrate - Novegro
Media logaritmica mensile

38

41

44

47

50

53

56

59

62

65

68

gennaio-15 febbraio-15 marzo-15 aprile-15 maggio-15 giugno-15 luglio-15 agosto-15 settembre-
15

ottobre-15 novembre-
15

dicembre-15

dB(A)

LVAj LVAn

Indici acustici calcolati tramite correlazioni automatiche attuate rispetto ai tracciati radar, con esclusione degli eventi 

non aeronautici più rilevanti.
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Segrate - Redecesio

LVAj LVAd LVAn

M gennaio-15 60,0 61,0 58,0

febbraio-15 61,5 62,0 58,5

marzo-15 61,0 61,5 57,5

aprile-15 60,5 61,5 57,0

maggio-15 61,5 62,0 59,0

giugno-15 61,5 62,5 58,5

luglio-15 61,5 62,5 59,0

agosto-15 61,0 62,0 58,5

settembre-15 62,0 62,5 59,0

ottobre-15 61,5 62,5 58,5

novembre-15 61,0 61,5 58,5

dicembre-15 60,5 61,5 56,0

Valori approssimati a 0,5 dB(A)

Tipo Mese
Media Logaritmica dB(A)

 

Segrate - Redecesio
Media logaritmica mensile

38

41

44

47

50

53

56

59

62

65

68

gennaio-15 febbraio-15 marzo-15 aprile-15 maggio-15 giugno-15 luglio-15 agosto-15 settembre-
15

ottobre-15 novembre-
15

dicembre-15

dB(A)

LVAj LVAn

Indici acustici calcolati tramite correlazioni automatiche attuate rispetto ai tracciati radar, con esclusione degli eventi 

non aeronautici più rilevanti.
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Segrate - Nuovo Municipio

LVAj LVAd LVAn

M gennaio-15 54,0 55,0 47,5

febbraio-15 55,0 55,5 51,5

marzo-15 54,0 55,5 45,0

aprile-15 54,0 55,0 45,5

maggio-15 54,5 55,5 49,5

giugno-15 55,5 56,5 49,0

luglio-15 55,5 56,5 51,5

agosto-15 55,5 56,0 52,5

settembre-15 55,5 56,5 49,0

ottobre-15 55,0 56,0 44,5

novembre-15 54,0 55,5 45,5

dicembre-15 54,5 56,0 44,5

Valori approssimati a 0,5 dB(A)

Tipo Mese
Media Logaritmica dB(A)

 

Segrate - Nuovo Municipio
Media logaritmica mensile

38

41

44

47

50

53

56

59

62

65

68

gennaio-15 febbraio-15 marzo-15 aprile-15 maggio-15 giugno-15 luglio-15 agosto-15 settembre-
15

ottobre-15 novembre-
15

dicembre-15

dB(A)

LVAj LVAn

Indici acustici calcolati tramite correlazioni automatiche attuate rispetto ai tracciati radar, con esclusione degli eventi 

non aeronautici più rilevanti. 



 
 
 

 

 

ALLEGATO 3 
- 

PLANIMETRIA CON INDIVIDUAZIONE DEI PUNTI 
DI MISURA E DELLE FASCE DI PERTINENZA 

 





 
 
 

 

 

ALLEGATO 4 
- 

RISULTATI DELLE MISURE 
 



 
 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Time histories, determinazione dei LAeq e dei livelli statistici 
 



 
 
 

 

Punto di misura A – Tempo di riferimento diurno 
[6:00 – 22:00 del 12 maggio 2015] 

 
 
 

Solo 061498    Fast 4s  A dB dBR 12/05/15 06h00m00 45.4 R 12/05/15 22h00m00 63.2
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100

06h 08h 10h 12h 14h 16h 18h 20h 22h  
  p  

Inizio 12/05/15 06:00:00:000
Fine 12/05/15 22:00:00:000
Canale Tipo Wgt Unit Leq Lmin Lmax L95 L90 L50 L10 L5 L1
Solo 061498 Fast A dB 61.1 38.9 97.3 42.8 43.7 48.7 61.2 65.6 72.7

 

 



 
 
 

 

Punto di misura A – Tempo di riferimento diurno 
[6:00 – 22:00 del 12 maggio 2015] 

 
SOLO AEREI 

 
Solo 061498    Fast 1s  A dB dBR 12/05/15 06h00m00 R 12/05/15 22h00m00 63.5
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06h 08h 10h 12h 14h 16h 18h 20h 22h  
     

Inizio 12/05/15 06:00:00:000
Fine 12/05/15 22:00:00:000
Canale T ipo Wgt Unit Leq Lmin Lmax L95 L90 L50 L10 L5 L1
Solo 061498 Fast A dB 61,9 40,4 86,8 44,2 45,5 53,4 65,2 68,1 73,1

 

DATI ANALISI MISURA 
Tempo eventi   s 15473 
Tempo di misura   s 57600 
Livello eventi   dB(A) 61.9 
Livello eventi su tempo di misura dB(A) 56.2 

 



 
 
 

 

Punto di misura A – Tempo di riferimento diurno 
[6:00 – 22:00 del 12 maggio 2015] 

 
SOLO TRENI 

 
Solo 061498    Fast 1s  A dB dBR 12/05/15 06h00m00 R 12/05/15 22h00m00 63.5
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100

06h 08h 10h 12h 14h 16h 18h 20h 22h  
     

Inizio 12/05/15 06:00:00:000
Fine 12/05/15 22:00:00:000
Canale T ipo Wgt Unit Leq Lmin Lmax L95 L90 L50 L10 L5 L1
Solo 061498 Fast A dB 64,0 39,9 97,3 43,9 45,0 50,9 63,5 68,5 75,9

 

DATI ANALISI MISURA 
Tempo eventi   s 19705 
Tempo di misura   s 57600 
Livello eventi   dB(A) 64.0 
Livello eventi su tempo di misura dB(A) 59.3 

 



 
 
 

 

Punto di misura A – Tempo di riferimento notturno 
[22:00 del 12 maggio 2015 – 6:00 del 13 maggio 2015] 

 
 
 

Solo 061498    Fast 1s  A dB dBR 12/05/15 22h00m00 62.0 R 13/05/15 06h00m00 44.6
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22h 23h 00h 01h 02h 03h 04h 05h 06h  
   

Inizio 12/05/15 22:00:00:000
Fine 13/05/15 06:00:00:000
Canale Tipo Wgt Unit Leq Lmin Lmax L95 L90 L50 L10 L5 L1
Solo 061498 Fast A dB 54.7 33.8 82.1 37.1 37.9 42.4 52.0 56.8 65.9

 

 



 
 
 

 

Punto di misura A – Tempo di riferimento notturno 
[22:00 del 12 maggio 2015 – 6:00 del 13 maggio 2015] 

 
SENZA AEREI 

 
Solo 061498    F    dB dBAR 12/05/15 22h00m00 63.6 ER 13/05/15 06h00m00 46.0
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File Misura 8h notturno A Senza aerei.CMG
Inizio 12/05/15 22:00:00:000
Fine 13/05/15 06:00:00:000
Canale Tipo Wgt Unit Leq Lmin Lmax L95 L90 L50 L10 L5 L1
Solo 061498 Fast A dB 55,4 35,3 83,6 38,5 39,4 43,7 52,6 57,2 65,2  

 



 
 
 

 

  
Punto di misura A – Tempo di riferimento notturno 

[22:00 del 12 maggio 2015 – 6:00 del 13 maggio 2015] 
 

SOLO AEREI 
 

Solo 061498    Fast 1s  A dB dBR 12/05/15 22h00m00 R 13/05/15 06h00m00
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90

22h 23h 00h 01h 02h 03h 04h 05h 06h  
     

Inizio 12/05/15 22:00:00:000
Fine 13/05/15 06:00:00:000
Canale Tipo Wgt Unit Leq Lmin Lmax L95 L90 L50 L10 L5 L1
Solo 061498 Fast A dB 61.9 38.6 79.5 42.0 43.2 49.4 66.2 68.4 74.1

 

DATI ANALISI MISURA 
Tempo eventi   s 1176 
Tempo di misura   s 28800 
Livello eventi   dB(A) 61.9 
Livello eventi su tempo di misura dB(A) 48.0 

 



 
 
 

 

Punto di misura A – Tempo di riferimento notturno 
[22:00 del 12 maggio 2015 – 6:00 del 13 maggio 2015] 

 
SOLO TRENI 

 
Solo 061498    Fast 500ms  A dB dB 12/05/15 22h00m00s000 63.0  13/05/15 06h00m00s500
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22h 23h 00h 01h 02h 03h 04h 05h 06h  
     

Inizio 12/05/15 22:00:00:000
Fine 13/05/15 06:00:00:000
Canale Tipo Wgt Unit Leq Lmin Lmax L95 L90 L50 L10 L5 L1
Solo 061498 Fast A dB 58.6 35.9 82.1 40.4 41.5 47.4 58.6 61.9 69.7

 

DATI ANALISI MISURA 
Tempo eventi   s 8922 
Tempo di misura   s 28800 
Livello eventi   dB(A) 58.6 
Livello eventi su tempo di misura dB(A) 53.5 

 

  



 
 
 

 

Punto di misura A – Tempo di riferimento notturno 
[22:00 del 12 maggio 2015 – 6:00 del 13 maggio 2015] 

 
SOLO ALTRO 

 
Solo 061498    F    dB dBAR 12/05/15 22h00m00 ER 13/05/15 06h00m00 46.0
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22h 23h 00h 01h 02h 03h 04h 05h 06h  
 

File Misura 8h notturno A SOLO altro.CMG
Inizio 12/05/15 22:00:00:000
Fine 13/05/15 06:00:00:000
Canale Tipo Wgt Unit Leq Lmin Lmax L95 L90 L50 L10 L5 L1
Solo 061498 Fast A dB 43,9 35,3 67,8 38,2 38,9 42,2 46,5 47,9 50,9  

 



 
 
 

 

Punto di misura B – Tempo di riferimento diurno (campionamento) 
 [6:18 – 9:18 del 12 maggio 2015] 

 
 
 

Solo 065847    Fast 1s  A dB dBR 12/05/15 06h18m00 55.4 R 12/05/15 09h18m00 61.9
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07h 08h 09h  
   p  

Inizio 12/05/15 06:18:00:000
Fine 12/05/15 09:18:00:000
Canale Tipo Wgt Unit Leq Lmin Lmax L95 L90 L50 L10 L5 L1
Solo 065847 Fast A dB 61.3 46.8 85.2 51.3 52.7 56.9 64.0 66.6 71.6

 

 



 
 
 

 

Punto di misura B – Tempo di riferimento diurno (campionamento) 
 [6:18 – 9:18 del 12 maggio 2015] 

 
SENZA AEREI 

 
Solo 065847    F    dB dBAR 12/05/15 06h18m00 55.4 AR 12/05/15 09h17m59 56.8
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File Misura 618 918 punto B senza Aerei.CMG
Inizio 12/05/15 06:18:00:000
Fine 12/05/15 09:18:00:000
Canale Tipo Wgt Unit Leq Lmin Lmax L95 L90 L50 L10 L5 L1
Solo 065847 Fast A dB 59,6 46,8 76,9 51,0 52,3 56,6 62,4 64,9 69,0  



 
 
 

 

Punto di misura B – Tempo di riferimento diurno (campionamento) 
 [6:18 – 9:18 del 12 maggio 2015] 

 
SOLO AEREI 

 
Solo 065847    F    dB dBAR 12/05/15 06h18m00 AR 12/05/15 09h18m00
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07h 08h 09h  
 

File Misura 618 918 punto B solo Aerei.CMG
Inizio 12/05/15 06:18:00:000
Fine 12/05/15 09:18:00:000
Canale Tipo Wgt Unit Leq Lmin Lmax L95 L90 L50 L10 L5 L1
Solo 065847 Fast A dB 65,2 49,5 85,2 54,3 55,3 59,2 68,7 71,0 75,1  

 
DATI ANALISI MISURA 

Tempo eventi   s 2037 
Tempo di misura   s 10800 
Livello eventi   dB(A) 65,2 
Livello eventi su tempo di misura dB(A) 58,0 
 
 



 
 
 

 

Punto di misura B – Tempo di riferimento diurno (campionamento) 
 [6:18 – 9:18 del 12 maggio 2015] 

 
SOLO PULMAN 

 
Solo 065847    F    dB dBAR 12/05/15 06h18m00 AR 12/05/15 09h18m00
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File Misura 618 918 punto B solo pulman.CMG
Inizio 12/05/15 06:18:00:000
Fine 12/05/15 09:18:00:000
Canale Tipo Wgt Unit Leq Lmin Lmax L95 L90 L50 L10 L5 L1
Solo 065847 Fast A dB 62,5 48,3 76,6 53,9 55,0 58,3 65,9 67,8 72,5  

 
DATI ANALISI MISURA 

Tempo eventi   s 1151 
Tempo di misura   s 10800 
Livello eventi   dB(A) 62,5 
Livello eventi su tempo di misura dB(A) 52,8 



 
 
 

 

Punto di misura B – Tempo di riferimento diurno (campionamento) 
 [6:18 – 9:18 del 12 maggio 2015] 

 
SOLO TRENI 

 
Solo 065847    F    dB dBAR 12/05/15 06h18m00 AR 12/05/15 09h18m00
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File Misura 618 918 punto B Solo treni.CMG
Inizio 12/05/15 06:18:00:000
Fine 12/05/15 09:18:00:000
Canale Tipo Wgt Unit Leq Lmin Lmax L95 L90 L50 L10 L5 L1
Solo 065847 Fast A dB 60,8 48,0 76,3 53,0 54,6 57,8 63,5 65,7 70,3  

 
DATI ANALISI MISURA 

Tempo eventi   s 1949 
Tempo di misura   s 10800 
Livello eventi   dB(A) 60,8 
Livello eventi su tempo di misura dB(A) 53,4 
 



 
 
 

 

Punto di misura B – Tempo di riferimento diurno (campionamento) 
 [6:18 – 9:18 del 12 maggio 2015] 

 
SOLO VIA MORANDI 

 
Solo 065        dB dBR 12/05/15 06h18m00s000 55.8 R 12/05/15 09h17m59s750 56.6
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File Misura 618 918 punto B solo Via Morandi....
Inizio 12/05/15 06:18:00:000
Fine 12/05/15 09:18:00:000
Canale Tipo Wgt Unit Leq Lmin Lmax L95 L90 L50 L10 L5 L1
Solo 065847 Fast A dB 56,3 46,8 69,1 50,2 51,1 55,4 58,4 60,0 62,9  

 
DATI ANALISI MISURA 

Tempo eventi   s 4368 
Tempo di misura   s 10800 
Livello eventi   dB(A) 56,3 
Livello eventi su tempo di misura dB(A) 52,4 



 
 
 

 

Punto di misura B – Tempo di riferimento diurno (campionamento) 
 [17:25 – 20:25 del 12 maggio 2015] 

 
 
 

Solo 065847    Fast 1s  A dB dBR 12/05/15 17h25m00 55.7 R 12/05/15 20h25m00 51.9
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18h 19h 20h  
   p  

Inizio 12/05/15 17:25:00:000
Fine 12/05/15 20:25:00:000
Canale Tipo Wgt Unit Leq Lmin Lmax L95 L90 L50 L10 L5 L1
Solo 065847 Fast A dB 59.1 46.9 78.2 51.8 52.7 55.6 61.7 64.1 69.1

 

 



 
 
 

 

Punto di misura B – Tempo di riferimento diurno (campionamento) 
 [17:25 – 20:25 del 12 maggio 2015] 

 
SENZA AEREI 

 
Solo 065        dB dBR 12/05/15 17h25m00s000 55.0 R 12/05/15 20h24m59s750 52.8
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File Misura 1723 2026 punto B senza aerei.CMG
Inizio 12/05/15 17:25:00:000
Fine 12/05/15 20:25:00:000
Canale Tipo Wgt Unit Leq Lmin Lmax L95 L90 L50 L10 L5 L1
Solo 065847 Leq A dB 58,0 46,6 77,9 51,5 52,4 55,3 60,6 63,0 66,8  



 
 
 

 

Punto di misura B – Tempo di riferimento diurno (campionamento) 
 [17:25 – 20:25 del 12 maggio 2015] 

 
SOLO AEREI 

 
Solo 065847    F    dB dBAR 12/05/15 17h25m00 AR 12/05/15 20h25m00
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File Misura 1723 2026 punto B solo Aerei.CMG
Inizio 12/05/15 17:25:00:000
Fine 12/05/15 20:25:00:000
Canale Tipo Wgt Unit Leq Lmin Lmax L95 L90 L50 L10 L5 L1
Solo 065847 Fast A dB 61,7 47,9 78,2 52,9 53,6 56,7 64,5 67,6 72,6  

 
DATI ANALISI MISURA 

Tempo eventi   s 2444 
Tempo di misura   s 10800 
Livello eventi   dB(A) 61,7 
Livello eventi su tempo di misura dB(A) 55,2 
 



 
 
 

 

Punto di misura B – Tempo di riferimento diurno (campionamento) 
 [17:25 – 20:25 del 12 maggio 2015] 

 
SOLO TRENI 

 
Solo 065847    F    dB dBAR 12/05/15 17h25m00 AR 12/05/15 20h25m00
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18h 19h 20h  
 

File Misura 1723 2026 punto B solo treni.CMG
Inizio 12/05/15 17:25:00:000
Fine 12/05/15 20:25:00:000
Canale Tipo Wgt Unit Leq Lmin Lmax L95 L90 L50 L10 L5 L1
Solo 065847 Fast A dB 57,2 47,7 70,4 52,1 52,9 55,4 59,4 61,3 65,5  

 
DATI ANALISI MISURA 

Tempo eventi   s 2485 
Tempo di misura   s 10800 
Livello eventi   dB(A) 57,2 
Livello eventi su tempo di misura dB(A) 50,8 
 



 
 
 

 

Punto di misura B – Tempo di riferimento diurno (campionamento) 
[17:25 – 20:25 del 12 maggio 2015] 

 
SOLO VIA MORANDI 

 
Solo 065847    F    dB dBAR 12/05/15 17h25m00 55.7 AR 12/05/15 20h25m00 51.9
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File Misura 1723 2026 punto B solo via Morand...
Inizio 12/05/15 17:25:00:000
Fine 12/05/15 20:25:00:000
Canale Tipo Wgt Unit Leq Lmin Lmax L95 L90 L50 L10 L5 L1
Solo 065847 Fast A dB 56,1 46,9 68,0 51,2 52,1 55,0 58,2 60,2 63,3  

 
DATI ANALISI MISURA 

Tempo eventi   s 4795 
Tempo di misura   s 10800 
Livello eventi   dB(A) 56,1 
Livello eventi su tempo di misura dB(A) 52,6 
 



 
 
 

 

Punto di misura B – Tempo di riferimento notturno (campionamento) 
[22:00 – 23:00 del 12 maggio 2015] 

 
 
 

Solo 065847    Fast 1s  A dB dBR 12/05/15 22h00m00 47.0 R 12/05/15 23h00m00 45.6
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22h0022h05 22h10 22h15 22h20 22h25 22h30 22h35 22h40 22h45 22h50 22h5523h00  

File Misura 2146 2301 punto B originale.CMG
Inizio 12/05/15 22:00:00:000
Fine 12/05/15 23:00:00:000
Canale Tipo Wgt Unit Leq Lmin Lmax L95 L90 L50 L10 L5 L1
Solo 065847 Fast A dB 53.6 37.5 76.9 42.3 43.7 49.0 53.7 57.7 65.5

 



 
 
 

 

Punto di misura B – Tempo di riferimento notturno (campionamento) 
[22:00 – 23:00 del 12 maggio 2015] 

 
SENZA AEREI 

 
Solo 065847    F    dB dBAR 12/05/15 22h00m00 47.0 AR 12/05/15 23h00m00 45.6
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File Misura 2146 2301 punto B senza Aerei.CMG
Inizio 12/05/15 22:00:00:000
Fine 12/05/15 23:00:00:000
Canale Tipo Wgt Unit Leq Lmin Lmax L95 L90 L50 L10 L5 L1
Solo 065847 Fast A dB 50,6 37,5 76,9 42,1 43,5 48,6 52,5 53,8 58,3  



 
 
 

 

Punto di misura B – Tempo di riferimento notturno (campionamento) 
[22:00 – 23:00 del 12 maggio 2015] 

 
SOLO AEREI 

 
Solo 065847    F    dB dBAR 12/05/15 22h00m00 AR 12/05/15 23h00m00
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22h0022h05 22h10 22h15 22h20 22h25 22h30 22h35 22h40 22h45 22h50 22h5523h00  
 

File Misura 2146 2301 punto B Solo Aerei.CMG
Inizio 12/05/15 22:00:00:000
Fine 12/05/15 23:00:00:000
Canale Tipo Wgt Unit Leq Lmin Lmax L95 L90 L50 L10 L5 L1
Solo 065847 Fast A dB 60,3 41,4 72,7 45,6 47,4 52,7 63,6 67,3 70,6  

 
DATI ANALISI MISURA 

Tempo eventi   s 446 
Tempo di misura   s 3600 
Livello eventi   dB(A) 60,3 
Livello eventi su tempo di misura dB(A) 51,2 
 



 
 
 

 

Punto di misura B – Tempo di riferimento notturno (campionamento) 
[22:00 – 23:00 del 12 maggio 2015] 

 
SOLO TRENI 

 
Solo 065847    F    dB dBAR 12/05/15 22h00m00 AR 12/05/15 23h00m00
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22h0022h05 22h10 22h15 22h20 22h25 22h30 22h35 22h40 22h45 22h50 22h5523h00  
 

File Misura 2146 2301 punto B Solo treni.CMG
Inizio 12/05/15 22:00:00:000
Fine 12/05/15 23:00:00:000
Canale Tipo Wgt Unit Leq Lmin Lmax L95 L90 L50 L10 L5 L1
Solo 065847 Fast A dB 54,8 40,6 76,9 44,6 46,1 51,1 55,9 58,6 64,5  

 
DATI ANALISI MISURA 

Tempo eventi   s 455 
Tempo di misura   s 3600 
Livello eventi   dB(A) 54,8 
Livello eventi su tempo di misura dB(A) 45,8 
 
 



 
 
 

 

Punto di misura B – Tempo di riferimento notturno (campionamento) 
[22:00 – 23:00 del 12 maggio 2015] 

 
SOLO VIA MORANDI 

 
Solo 065847    F    dB dBAR 12/05/15 22h00m00 47.0 AR 12/05/15 23h00m00 45.6
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File Misura 2146 2301 punto B solo Via Morand...
Inizio 12/05/15 22:00:00:000
Fine 12/05/15 23:00:00:000
Canale Tipo Wgt Unit Leq Lmin Lmax L95 L90 L50 L10 L5 L1
Solo 065847 Fast A dB 49,3 37,5 63,1 41,9 43,2 48,3 51,9 52,8 54,6  

 
DATI ANALISI MISURA 

Tempo eventi   s 2699 
Tempo di misura   s 3600 
Livello eventi   dB(A) 49,3 
Livello eventi su tempo di misura dB(A) 48,0 

 
  



 
 
 

 

Punto di misura C – Tempo di misura compreso nel tempo di riferimento diurno 
[13:30 – 14:30 del 12 maggio 2015] 

 
 
 

Solo 065847    Fast 1s  A dB dBR 12/05/15 13h30m00 R 12/05/15 14h30m00 46.4
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13h3013h35 13h40 13h45 13h50 13h55 14h00 14h05 14h10 14h15 14h20 14h2514h30  

File Misura parallela puntoA piano5 1330 depu...
Inizio 12/05/15 13:30:00:000
Fine 12/05/15 14:30:00:000
Canale Tipo Wgt Unit Leq Lmin Lmax L95 L90 L50 L10 L5 L1
Solo 065847 Fast A dB 61.9 43.2 85.9 45.6 46.2 49.7 60.5 65.4 76.0

 

 



 
 
 

 

Punto di misura C – Tempo di misura compreso nel tempo di riferimento diurno 
[13:30 – 14:30 del 12 maggio 2015] 

 
SOLO AEREI 

 
Solo 065847    Fast 1s  A dB dBR 12/05/15 13h30m07 R 12/05/15 14h30m00 46.4
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13h3013h35 13h40 13h45 13h50 13h55 14h00 14h05 14h10 14h15 14h20 14h2514h30  
File Misura parallela puntoA piano5 1330 SOLO...
Inizio 12/05/15 13:30:00:000
Fine 12/05/15 14:30:00:000
Canale Tipo Wgt Unit Leq Lmin Lmax L95 L90 L50 L10 L5 L1
Solo 065847 Fast A dB 58.2 45.0 69.7 47.1 48.0 53.5 62.5 64.0 66.8

 

DATI ANALISI MISURA 
Tempo eventi   s 347 
Tempo di misura   s 3600 
Livello eventi   dB(A) 58.2 
Livello eventi su tempo di misura dB(A) 48.0 

 



 
 
 

 

Punto di misura C – Tempo di misura compreso nel tempo di riferimento diurno 
[13:30 – 14:30 del 12 maggio 2015] 

 
SOLO TRENI 

 
Solo 065847    Fast 1s  A dB dBR 12/05/15 13h30m00 R 12/05/15 14h30m00

30

35

40

45

50

55

60

65

70

75

80

85

90

95

100

13h3013h35 13h40 13h45 13h50 13h55 14h00 14h05 14h10 14h15 14h20 14h2514h30  
 p  p  p   

Inizio 12/05/15 13:30:00:000
Fine 12/05/15 14:30:00:000
Canale Tipo Wgt Unit Leq Lmin Lmax L95 L90 L50 L10 L5 L1
Solo 065847 Fast A dB 65.6 44.3 85.9 46.1 46.9 52.2 66.5 71.7 78.1

 

DATI ANALISI MISURA 
Tempo eventi   s 1412 
Tempo di misura   s 3600 
Livello eventi   dB(A) 65.6 
Livello eventi su tempo di misura dB(A) 61.5 

 



 
 
 

 

Punto di misura D – Tempo di misura compreso nel tempo di riferimento diurno 
[12:15 – 13:15 del 12 maggio 2015] 

 
Solo 065847    Fast 250ms  A dB dB 12/05/15 12h15m00s000 49.6  12/05/15 13h15m00s000 52.6

30

35

40

45

50

55

60

65

70

75

80

85

90

95

100

12h1512h20 12h25 12h30 12h35 12h40 12h45 12h50 12h55 13h00 13h05 13h1013h15  
  p  p  p  

Inizio 12/05/15 12:15:00:000
Fine 12/05/15 13:15:00:000
Canale Tipo Wgt Unit Leq Lmin Lmax L95 L90 L50 L10 L5 L1
Solo 065847 Fast A dB 62.8 47.1 84.7 49.8 50.7 55.6 65.0 68.0 74.6

 



 
 
 

 

Punto di misura D – Tempo di misura compreso nel tempo di riferimento diurno 
[12:15 – 13:15 del 12 maggio 2015] 

 
SOLO AEREI 

 
Solo 065847    Fast 1s  A dB dBR 12/05/15 12h15m00 R 12/05/15 13h15m00
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12h1512h20 12h25 12h30 12h35 12h40 12h45 12h50 12h55 13h00 13h05 13h1013h15  
 p  p  p   

Inizio 12/05/15 12:15:00:000
Fine 12/05/15 13:15:00:000
Canale T ipo Wgt Unit Leq Lmin Lmax L95 L90 L50 L10 L5 L1
Solo 065847 Fast A dB 62,6 48,4 76,4 51,4 52,6 58,0 66,3 68,4 72,9

 

DATI ANALISI MISURA 
Tempo eventi   s 1337 
Tempo di misura   s 3600 
Livello eventi   dB(A) 62.6 
Livello eventi su tempo di misura dB(A) 58.3 

 



 
 
 

 

Punto di misura D – Tempo di misura compreso nel tempo di riferimento diurno 
[12:15 – 13:15 del 12 maggio 2015] 

 
SOLO TRENI 

 
Solo 065847    Fast 1s  A dB dBR 12/05/15 12h15m00 R 12/05/15 13h15m00 52.2
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12h1512h20 12h25 12h30 12h35 12h40 12h45 12h50 12h55 13h00 13h05 13h1013h15  
 p  p  p  

Inizio 12/05/15 12:15:00:000
Fine 12/05/15 13:15:00:000
Canale Tipo Wgt Unit Leq Lmin Lmax L95 L90 L50 L10 L5 L1
Solo 065847 Fast A dB 67.4 47.8 84.7 50.2 51.4 58.9 69.6 73.9 78.9

 

DATI ANALISI MISURA 
Tempo eventi   s 713 
Tempo di misura   s 3600 
Livello eventi   dB(A) 67.4 
Livello eventi su tempo di misura dB(A) 60.4 

 



 
 
 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Elenco degli “eventi significativi” (passaggi aerei e treni) 
 



 
 
 

 

Punto di misura A – Tempo di riferimento diurno 
[6:00 – 22:00 del 12 maggio 2015] 

 

AEREI TRENI 
(Orario di inizio evento) 

06:04:11 06:03:35 
06:18:18 06:06:39 
06:37:17 06:09:39 
06:47:46 06:13:47 
06:57:11 06:24:14 
07:03:25 06:30:37 
07:06:39 06:35:29 
07:12:36 06:43:32 
07:16:22 06:51:05 
07:25:04 07:02:07 
07:27:38 07:05:43 
07:33:31 07:14:17 
07:40:29 07:23:32 
07:45:23 07:35:26 
07:51:02 07:43:09 
07:55:02 07:47:41 
08:05:09 07:53:48 
08:11:15 07:56:37 
08:26:10 08:00:37 
08:28:56 08:03:45 
08:34:48 08:09:04 
08:37:50 08:13:12 
08:44:35 08:19:02 
08:54:16 08:24:22 
08:56:45 08:28:05 
08:59:04 08:36:39 
09:02:30 08:39:29 
09:09:25 08:43:57 
09:13:00 08:45:28 
09:16:29 08:50:17 
09:50:17 08:56:08 
10:01:14 08:58:29 
10:04:52 09:01:49 
10:07:36 09:07:03 
10:09:51 09:11:08 
10:23:33 09:14:26 
10:31:10 09:18:33 



 
 
 

 

10:37:54 09:20:15 
10:51:05 09:27:48 
10:57:15 09:29:28 
11:11:58 09:33:25 
11:15:44 09:38:27 
11:22:07 09:41:33 
11:25:06 09:44:58 
11:33:10 09:47:19 
11:50:41 09:57:47 
12:08:40 10:02:55 
12:19:47 10:07:08 
12:24:13 10:08:54 
12:26:30 10:16:32 
12:32:24 10:24:35 
12:43:50 10:26:43 
12:56:54 10:34:57 
13:01:44 10:39:11 
13:06:44 10:42:52 
13:17:06 10:44:12 
13:21:57 10:55:01 
13:39:15 11:10:01 
13:47:21 11:17:38 
13:52:30 11:21:24 
14:17:43 11:27:09 
14:40:46 11:31:17 
14:43:48 11:39:30 
14:57:14 11:43:47 
15:03:08 11:46:58 
15:05:46 12:01:24 
15:09:45 12:15:13 
15:13:30 12:22:04 
15:17:05 12:25:19 
15:18:59 12:35:15 
15:23:03 12:40:44 
15:29:35 12:46:17 
15:47:04 12:55:00 
15:59:33 13:00:12 
16:04:02 13:13:49 
16:16:36 13:19:50 
16:18:39 13:26:50 
16:22:09 13:31:49 
16:25:28 13:36:01 
16:33:29 13:40:26 



 
 
 

 

16:39:43 13:43:49 
16:47:34 13:54:12 
16:57:58 14:06:56 
17:01:14 14:15:02 
17:03:53 14:20:36 
17:06:46 14:24:28 
17:09:13 14:31:55 
17:13:38 14:36:00 
17:27:48 14:39:12 
17:31:44 14:46:32 
17:38:02 14:50:48 
17:42:49 14:53:59 
17:47:17 14:59:23 
17:51:04 15:04:46 
17:54:11 15:14:45 
17:57:18 15:18:06 
18:26:34 15:20:00 
18:43:35 15:31:02 
18:53:04 15:35:03 
18:56:46 15:39:00 
19:16:31 15:46:02 
19:24:08 15:57:01 
19:26:00 16:07:26 
19:30:41 16:13:04 
19:32:49 16:17:52 
19:35:47 16:20:01 
19:38:31 16:28:48 
19:41:29 16:33:43 
19:43:43 16:37:59 
19:48:40 16:42:43 
19:58:58 16:44:11 
20:05:46 16:50:41 
20:10:41 16:50:41 
20:16:32 16:59:32 
20:19:17 17:05:04 
20:25:02 17:10:40 
20:27:49 17:15:39 
21:02:41 17:21:05 
21:15:25 17:29:52 
21:19:03 17:36:11 
21:24:08 17:42:08 
21:33:42 17:44:53 
21:41:00 17:49:20 



 
 
 

 

 
17:52:09 

 
17:55:24 

 
17:59:19 

 
18:02:17 

 
18:13:31 

 
18:24:56 

 
18:35:12 

 
18:39:38 

 
18:45:31 

 
18:55:03 

 
18:58:24 

 
19:09:12 

 
19:17:59 

 
19:21:05 

 
19:23:12 

 
19:37:10 

 
19:42:51 

 
19:47:24 

 
19:49:49 

 
19:57:32 

 
20:00:42 

 
20:04:01 

 
20:09:25 

 
20:12:59 

 
20:15:30 

 
20:22:24 

 
20:30:29 

 
20:41:05 

 
20:55:01 

 
20:57:34 

 
21:01:48 

 
21:09:05 

 
21:11:47 

 
21:14:19 

 
21:16:47 

 
21:19:51 

 
21:23:05 

 
21:26:08 

 
21:35:45 

 
21:38:12 

 
21:50:25 

 
21:59:18 

 



 
 
 

 

Punto di misura A – Tempo di riferimento notturno 
[22:00 del 12 maggio 2015 – 6:00 del 13 maggio 2015] 

 

AEREI TRENI 
(Orario di inizio evento) 

22:07:46 22:00:00 
22:16:32 22:03:46 
22:25:10 22:06:34 
22:34:36 22:11:00 
22:49:28 22:13:04 
23:01:00 22:19:44 
23:35:28 22:23:44 
23:41:04 22:27:46 

 
22:31:42 

 
22:38:10 

 
22:46:50 

 
22:52:48 

 
23:05:24 

 
23:09:38 

 
23:12:20 

 
23:17:30 

 
23:20:04 

 
23:25:24 

 
23:30:42 

 
23:38:50 

 
23:43:50 

 
23:47:42 

 
23:58:22 

 
00:03:48 

 
00:11:26 

 
00:22:16 

 
00:47:34 

 
00:55:20 

 
01:04:52 

 
01:14:26 

 
01:25:16 

 
01:55:26 

 
04:37:38 

 
05:01:24 

 
05:09:44 

 
05:28:26 

 
05:30:44 



 
 
 

 

 
05:41:44 

 
05:45:14 

 
05:49:24 

 
05:54:10 

 
05:57:22 

 

 



 
 
 

 

Punto di misura B – Tempo di riferimento diurno (campionamento), misura 1 
[6:18 – 9:18 del 12 maggio 2015] 

 

Aerei Treni Pulman 

Eventi 
automobili 
eliminati 

06:39:14 06:30:29 06:25:30 06:29:22 
06:48:20 06:35:31 06:32:47 06:34:23 
06:57:38 06:44:25 06:45:41 06:38:22 
06:59:49 06:51:53 06:47:58 06:40:17 
07:01:07 07:03:43 07:02:27 06:40:52 
07:02:47 07:05:06 07:19:05 06:49:13 
07:07:22 07:08:15 07:24:30 06:50:01 
07:10:31 07:14:40 07:27:25 06:51:16 
07:13:09 07:21:52 07:32:40 06:56:21 
07:17:02 07:26:21 07:35:58 06:37:09 
07:25:34 07:31:23 07:46:29 06:59:11 
07:27:56 07:37:47 07:48:11 07:06:37 
07:29:12 07:39:10 07:50:35 07:12:17 
07:30:43 07:45:15 07:57:29 07:12:45 
07:33:47 07:47:47 08:03:40 07:18:08 
07:46:10 07:53:22 08:07:16 07:18:36 
07:51:29 08:01:56 08:12:45 07:19:26 
07:56:31 08:09:36 08:17:04 07:19:46 
08:05:23 08:13:16 08:20:36 07:20:33 
08:11:40 08:14:28 08:23:26 07:21:19 
08:29:59 08:18:39 08:31:15 07:23:01 
08:38:15 08:24:47 08:32:25 07:23:19 
08:44:53 08:28:30 08:34:25 07:35:21 
08:54:37 08:39:43 08:37:27 07:35:35 
08:57:08 08:44:00 08:41:40 07:36:25 
08:59:08 08:45:41 08:48:16 07:37:17 
09:03:18 08:52:32 08:53:13 07:38:32 
09:09:43 08:54:04 09:06:22 07:38:53 
09:13:32 08:56:41 09:08:04 07:44:08 
09:15:32 08:58:26 

 
07:44:37 

 
09:01:48 

 
07:44:51 

 
09:07:06 

 
07:47:10 

 
09:11:00 

 
07:47:24 

 
09:14:38 

 
07:49:16 

   
07:50:16 

   
07:59:24 

   
08:04:34 



 
 
 

 

   
08:04:16 

   
08:04:35 

   
08:08:32 

   
08:16:13 

   
08:16:35 

   
08:19:27 

   
08:19:55 

   
08:20:12 

   
08:22:01 

   
08:27:53 

   
08:41:00 

   
09:14:14 

   
08:46:44 

   
08:33:22 

   
08:02:26 

   
08:02:48 

   
08:03:05 

   
08:03:22 

   
08:14:04 

   
09:17:05 

 



 
 
 

 

Punto di misura B – Tempo di riferimento diurno (campionamento), misura 1 
[17:25 – 20:25 del 12 maggio 2015] 

 
Aerei Treni Pulman 
17:27:51 17:25:13 17:30:01 
17:32:10 17:30:26 17:31:14 
17:38:19 17:33:26 17:34:28 
17:44:35 17:36:01 17:35:15 
17:51:56 17:37:34 17:37:57 
17:54:19 17:45:22 17:50:06 
17:57:13 17:49:20 18:02:57 
18:25:39 17:50:32 18:04:53 
18:43:21 17:52:55 18:05:31 
18:53:20 17:56:28 18:07:16 
18:56:46 17:59:04 18:17:44 
19:13:31 18:01:32 18:19:39 
19:16:49 18:03:57 18:22:06 
19:23:32 18:05:56 18:29:20 
19:25:56 18:07:00 18:30:03 
19:27:59 18:09:38 18:35:10 
19:30:59 18:13:58 18:37:15 
19:32:56 18:16:01 18:37:43 
19:35:48 18:23:02 18:42:09 
19:38:31 18:24:51 18:48:57 
19:42:35 18:35:58 18:49:51 
19:43:53 18:39:46 18:51:05 
19:49:02 18:45:40 18:52:55 
19:59:10 18:50:38 19:00:25 
20:06:06 18:55:12 19:01:04 
20:08:32 18:59:19 19:03:43 
20:10:43 19:00:45 19:07:48 
20:16:37 19:01:39 19:12:36 
20:19:13 19:08:28 19:13:17 
20:20:36 19:12:56 19:23:14 

  19:15:50 19:29:59 
  19:18:10 19:33:34 
  19:21:00 19:35:22 
  19:27:16 19:37:00 
  19:34:24 19:47:40 
  19:37:48 19:50:15 
  19:42:02 19:52:48 
  19:48:08 19:58:49 



 
 
 

 

  19:51:49 20:02:22 
  19:57:15 20:05:43 
  20:01:07 20:07:20 
  20:07:36 20:08:06 
  20:10:11 20:12:53 
  20:13:23 20:22:48 
  20:16:13 20:24:14 
  20:22:07 19:01:04 
  20:23:10 19:06:09 
    19:18:56 
    18:33:23 
    18:38:45 

 



 
 
 

 

Punto di misura B – Tempo di riferimento notturno (campionamento) 
[22:00 – 23:00 del 12 maggio 2015] 

 
Aerei Treni 

22.07.46 22.07.01 
22.16.55 22.14.36 
22.25.08 22.18.55 
22.36.01 22.23.46 
22.50.02 22.31.34 

  22.38.10 
  22.39.51 
  22.47.29 
  22.54.28 

 



 
 
 

 

Punto di misura C – Tempo di misura compreso nel tempo di riferimento diurno 
[13:30 – 14:30 del 12 maggio 2015] 

 

AEREI TRENI 
(Orario di inizio evento) 

13:39:15 13:31:49 
13:47:21 13:36:01 
13:52:30 13:40:26 
14:17:43 13:43:49 

 
13:54:12 

 
14:06:56 

 
14:15:02 

 
14:20:36 

 
14:24:28 

 



 
 
 

 

Punto di misura D – Tempo di misura compreso nel tempo di riferimento diurno 
[12:15 – 13:15 del 12 maggio 2015] 

 

AEREI TRENI 
(Orario di inizio evento) 

12:19:47 12:15:13 
12:24:13 12:22:04 
12:26:30 12:25:19 
12:32:24 12:35:15 
12:43:50 12:40:44 
12:56:54 12:46:17 
13:01:44 12:55:00 
13:06:44 13:00:12 

  13:13:49 
 

 
 



 
 
 

 

 

ALLEGATO 5 
- 

MAPPE DEL CLIMA ACUSTICO POST OPERAM 
 







 
 
 

 

 

ALLEGATO 6 
- 

MAPPE DEI LIVELLI SONORI POST OPERAM DEL 
TRAFFICO AEREO 

 







 
 
 

 

 

ALLEGATO 7 
- 

MAPPE DEI LIVELLI SONORI POST OPERAM DEL 
TRAFFICO FERROVIARIO 

 







 
 
 

 

 

ALLEGATO 8 
- 

MAPPE DEI LIVELLI SONORI POST OPERAM DEL 
TRAFFICO VEICOLARE – VIA MORANDI 

 







 
 
 

 

 

ALLEGATO 9 
- 

MAPPE DEI LIVELLI SONORI POST OPERAM 
DELLE ALTRE SORGENTI 

 







 
 
 

 

 

ALLEGATO 10 
- 

CERTIFICATI DI TARATURA DELLA 
STRUMENTAZIONE UTILIZZATA 
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