Sicurezza

LE ROTATORIE ATTRAVERSATE DA SISTEMI TRANVIARI IN SITO PROPRIO

ROTATORIE senza conflitti
a prova di tram e PEDONI
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In 30 anni, la rotatoria, in
tutte le sue forme, ha ride-
finito lo spazio pubblico stra-
dale europeo. Dapprima si-
lenziosa e riservata a qualche
intersezione emblematica del-
la citta, ¢ diventata “la solu-
zione miracolosa” dei tecnici
della strada.

Se é certo che gli utenti han-
no integrato bene la particola-
rita della precedenza all’anel-
lo (precedenza a sinistra) tra i
propri comportamenti, € pur
vero che numerose modifiche
e adattamenti al concetto della
rotatoria “tradizionale”
quattro rami sono stati nel
tempo apportati.

Inizialmente prevista come
soluzione nel caso di incroci
complessi, con elevata inci-
dentalita, il suo impiego si &
rapidamente “democratizza-

to” e applicato alle situazioni
pit diverse. Tanto e cosi bene
che la rotatoria ¢ oggi diven-
tata un simbolo, il luogo em-
blematico di un intervento
magistrale o di un’opera
d’arte, senza necessariamen-
te interrogarsi sulla pertinen-
za dell’intervento in relazio-
ne ai flussi della mobilita.

Cosl, malgrado gli impera-
tivi legati alla politica della
mobilita (per esempio il biso-
gno di gestire i flussi in in-
gresso alla citta) o la presenza
di trasporti pubblici (TPL) o
delle mobilita dolei (MD),
I'introduzione delle rotatorie
¢ stata assai abbondante in
questi ultimi decenni, obbli-
gando gli specialisti ad inge-
gnarsi ulteriormente, per
trattare ogni situazione ad
hoe.

Essendo consapevoli della
complessita del problema,
questo articolo si limitera a
trattare le tematiche relative
alle rotatorie attraversate dal
TPL, e pin in particolare da
sistemi tranviari in sito pro-
prio.

Le domande affrontate so-
no le seguenti :

° Quali interventi e per quali
tipi di TPL?

* Come garantire la prece-
denza del TPL in una rotato-
ria rispetto agli altri utenti?

® Quali rischi sussistono per
il pedone e le MD?

* Come dimensionare tale
opera?

® QOccorre inserire una rego-
lazione semaforica?

® Quali vantaggi esistono ri-
spetto ad un incrocio tradi-
zionale ?

LIn esempia di rotataria attraversata della citta di Caen in Francia
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TTEEa[ forizzato, nei casi in cui le
: svolte a sinistra non siano do-
minanti.

_ RICHIAMO
“STORICO”

Nel XIX secolo, le principa-

—

li citta europee vedono I’ap- 0 Riduzione dei tempi di atte-

|
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parizione delle prime grandi
rotatorie con l'obiettivo di
identificare i luoghi pubblici
significativi della citta.

La circolazione di queste
intersezioni era completamen-
te indifferenziata, il che pro-
vocava un numero di punti di
conflitto molto elevato.

Di fronte a questo proble-
ma di sicurezza e fluidita,
all’inizio del XX secolo fu in-
trodotta la circolazione a sen-
so unico nell’anello. Tuttavia
(uesta miglioria non impediva
I’autobloccaggio della circola-
zione nell’anello, dovuta alla
precedenza al traffico entran-
te.

Nel 1966, la Gran Bretagna
generalizza la “precedenza al-
la strada che forma un anello
attorno all’isola centrale”: la
moderna rotatoria!

Questo cambiamento fon-
damentale ¢ alla base del suc-
cesso folgorante delle rotato-
rie in Europa, di cui le ragio-
ni sono principalmente: per-
formance interessanti in ter-
mini di capacita, riduzione
dei tempi di attesa, diminu-
zione delle emissioni e miglio-
ramento delle condizioni di si-
curezza (si veda “Les acci-
dents dans les carrefours gi-
ratoires urbains. Etudes stati-
stiques de 1993 a 20057,
CERTU).

Nel 1974, nel cantone di
Vaud in Svizzera, é stato deci-
so di testare per la prima vol-
ta in Svizzera il principio di
precedenza al flusso nell’anel-
lo. Occorrera in seguito atten-
dere gli anni ‘80 perché que-
sta regola sia adottata a livel-
lo nazionale.

In Francia, questo stesso
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Rotatoria convenzionale e rotatoria attraversata.

principio e stato adottato nel
1984. L’esempio francese con-
ta oggi circa 30.000 rotatorie,
ovvero circa la meta delle ro-
tatorie oggi presenti nel mon-
do!

Nonostante I’assenza di sta-
tistiche, si puo affermare che
anche Svizzera ed Italia ab-
biano conosciuto lo stesso tipo
di sviluppo.

— EFFICACIA
E LIMITI

Essenzialmente in favore
del traffico individuale moto-
rizzato (TIM), i principali
punti di forza della rotatoria
sono I'eliminazione dell’auto-
bloceaggio indotto dalla sem-
plificazione dei punti di con-
flitto, la dimensione ridotta
che assicura generalmente un
inserimento agevole nel tessu-
to urbano.

Le rotatorie permettono
inoltre di rimuovere installa-
zioni semaforiche vetuste efo
non piu adatte alle attuali
condizioni di traffico.

Al contrario, I'integrazione
delle MD (due ruote e pedo-
ni), delle persone a mobilita
ridotta (PMR), cosi come la
gestione della precedenza per
il TPL, sono tra i principali
punti deboli delle rotatorie; e
infatti assai difficile trovare
soluzioni che realmente soddi-
sfino appieno i requisiti teori-

Punti di conflitto in una rotatoria e un incrocio classico.
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Falsa rotatoria.

ci per I'integrazione di queste
categorie di utenza nel pro-
getto.

sl PR CHE IEs i
D'INTERVENTO

Prima del dimensionamen-

to, due tipologie sostanziali di
rotatorie devono essere di-
stinte:
® Je rotatorie “convenzionali”
ove I'insieme dei veicoli moto-
rizzati ruota intorno ad
un’isola centrale;
° le rotatorie “attraversate”
ove una parte degli utenti é
autorizzata ad attraversare
I'isola centrale su corsia riser-
vata (ad esempio il TPL).

Il distinguo ¢ essenzialmen-
te legato alla presenza o no di
una linea di trasporto pubbli-
co in sito proprio in particola-
re un tram, per il quale il solo
vincolo geometrico giustifica
la necessita di garantire una
traiettoria il pit possibile di-
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retta in attraversamento
dell’intersezione.

Non affronteremo le parti-
colarita delle “false rotatorie
spagnole” in cui solamente le
svolte a sinistra sono indiret-
te attraverso ’anello, mentre
il flusso principale conserva
una traiettoria rettilinea at-
traverso l’isola centrale.

| CBITERI
DI SCELTA

I criteri di scelta per I’in-
troduzione di una rotatoria e
per il suo dimensionamento
sono troppo spesso ignorati in
ragione di un falso postulato:
“la rotatoria funziona sempre
e in tutte le circostanze”.

Gli ingegneri dei trasporti,
invece, generalmente incari-
cati di questo tipo di attivita,
dovrebbero rispettare innanzi
tutto e per lo meno la regola
del confronto tra diverse op-
zioni di intervento, (incrocio
semaforizzato, rotatoria ecc.)

Piu precisamente, la deci-
sione di realizzare una rotato-
ria su un incrocio (con o sen-
za semaforo) si fonda su un
insieme di criteri volontaristi-
ci (politiche di mobilita) e cri-
teri tecnici (capacita, impatto
ecc.), di intervento e di gestio-
ne (regolazione, esercizio
ecc.) Sinteticamente, i princi-
pali punti sono indicati di se-
guito:

ldentificazione del luogo -
Qualita urbanistica adeguata
al contesto circostante : la ro-
tatoria ¢ logicamente utilizza-
ta come “porta di ingresso”
per marcare I’accesso ad una
localita ben definita o ad un
quartiere.

Moderazione del traffico -
Responsabilizzazione dell’in-
sieme dei conducenti in ragio-
ne della perdita di preceden-
za e delle traiettorie che indu-
cono una riduzione delle velo-
cita.

Incremento della sicurezza -
Semplificazione e riduzione
del numero di punti di conflit-
to rispetto ad un incrocio tra-
dizionale.

Riduzione delle velocita, tra-
mite traiettorie indirette e
una perdita di precedenza ge-
neralizzata agli ingressi.
Circolazione a senso unico
nell’anello, con soppressione
delle svolte a sinistra perico-
lose.

Incremento della capacita -
Incremento di capacita tanto
piu elevato quanto maggiore ¢
il numero di rami della rota-
toria, soprattutto in ragione
delle velocita ridotte che per-
mettono tempi di inserimento
migliori tra i veicoli.

Capacita piu elevata rispetto
ad uno stesso incrocio sema-

sa - Rispetto allo stesso incro-
cio semaforizzato, in ragione
dell’utilizzo continuo dell’in-
tersezione.

Riduzione delle emissioni so-
nore - Velocita piu basse, me-
no frenate brusche e meno ac-
celerazioni inducono compor-
tamenti meno aggressivi e una
riduzione del consumo di car-
burante.

Flessibilita d’inserimento -
Numero importante di assi
che possono essere raccordati
senza moltiplicazione delle
corsie di preselezione.
Occupazione ragionevole di
spazio, soprattutto per le ro-
tatorie compatte, perché le
corsie di preselezione multiple
risultano inutili.

Flessihilita d'itinerario grazie
alla possibilita d'inversione -
Facilita i movimenti dei veico-
li di servizio (taxi, consegne
ecc.) in quanto permettono le
manovre di inversione. Se-
gnaletica molto semplificata
in caso di lavori su un ramo.

Semplificazione della segna-
letica verticale - In generale
assenza di segnaletica lumino-
sa. Segnaletica direzionale so-
bria e piu facilmente com-
prensibile.

_ CONCEZIONE

Il dimensionamento iterati-
vo tra ’aspetto geometrico e
I’aspetto capacitario della ro-
tatoria si fa cercando un pun-
to di ottimo, al fine di rispon-
dere agli obiettivi prefissati
del progetto. Da 15 anni or-
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Ginevra, rue de la Gabelle prima dei lavori di costruzione del tram Acacias.

mai, le preoccupazioni di for-
nire precedenza al TPL, la
volonta di riservare spazi
adeguati per la MD, cosi come
¢li aspetti di sicurezza fanno
parte degli obiettivi abitual-
mente ricorrenti.

E utile sottolineare che &
fondamentale non partire da
pregiudizi. La variante pro-
gettuale semaforica, ad esem-
pio, deve essere sistematica-
mente valutata, perché essa
offre regolarmente vantaggi
indiscutibili di gestione e con-
trollo del traffico, quando es-
sa ¢ gestita intelligentemente
secondo logiche evolute.

Nel caso particolare di at-
traversamento di una rotato-
ria da parte di un tram, caso
sul quale si concentrera il se-
guito di questo articolo, 1alli-
neamento relativo tra la rota-
toria e la piattaforma del
tram ¢ un elemento molto im-
portante. Senza entrare nel
dettaglio, un attraversamento
in linea con ’asse della rota-

toria € la soluzione piu favo-
revole. Altre soluzioni, quali
quelle laterali, sono in gene-
rale da evitare.

Per maggiori dettagli in me-
rito, si suggerisce di fare rife-
rimento al documento “Rota-
torie e tram, guida alla conce-
zione” del CERTU.

Ma come assicurare la pre-
cedenza al tram in una rota-
toria? I numerosi esempi re-
centi cercano di combinare il
mantenimento della “funzione
di rotatoria” in assenza di
TPL e aggiungere la “funzio-
ne incrocio semaforizzato”
per prendere in considerazio-
ne il passaggio del tram.

Le dimensioni - A livello geo-
metrico, la dimensione
dell’isola centrale é funzione
dei due parametri seguenti:

® la larghezza del sito pro-
prio tram, la cui dimensione
varia tra 6,30 e 7,50 m, a se-
conda dello scarto tra i binari
(metrico o normale), le carat-

teristiche della piattaforma e i
veicoli su questa autorizzati
(solo tram o promiscuita con
il bus, inerbimento o no del
sito ece. );

¢ la dimensione delle due
mezzelune, che risulta da una
parte dalla dimensione
dell’isola centrale e dall’altra
dai vincoli del sito proprio, in
(uanto & necessario poter in-
serire le attrezzature di se-
gnaletica (in caso di stoccag-
gio eventuale di flussi in svol-
ta a sinistra nell’anello).

Il diametro esterno della
rotatoria dipende invece:
o dal caso di carico ovvero
dal traffico determinante, che
permette di definire il numero
di corsie necessarie agli in-
gressi, nell’anello e alle uscite
(si veda oltre);
e dallo spazio a disposizione;
e dai veicoli che possono do-
ver effettuare inversione.
In generale, in ambito urba-
no, un diametro compreso tra
25 e 32 m ¢ un buon compro-
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Ginevra, rue de la Gabelle dopo i lavori del tram Acacias.

messo, perche assicura I’es-
senziale delle possibilita. Ma
la messa in opera di un sito
proprio tram lungo un asse
stradale si accompagna spesso
ad aggiustamenti considerevo-
li nella gestione e nel numero
di corsie in sezione, che si tra-
ducono in una riduzione della
capacita per i TIM. Alle volte,
le trasformazioni richieste so-
no tali per cui il mantenimen-
to di una rotatoria necessite-
rebbe dimensioni impressio-
nanti (fino a 50-60 m di dia-
metro, o anche olire), condu-
cendo al bisogno di gestire
I’insieme dei flussi con sema-
fori in maniera permanente.
Ben inteso, in questi casi ¢ da
proibire. Con I’aumentare del
diametro, infatti, il funziona-
mento a rotatoria non ¢ piu
garantito e tende a trasfor-
marsi in una serie di interse-
zioni a “T”. I’aumento di dia-
metro non garantisce un au-
mento di capacita, che oltre-
tutto sopra i 40 m non potra

piu calcolarsi con le usuali
formule empiriche.

La regolazione - Generalmen-
te, la scelta della regolazione
¢ fatta sulla base della capaci-
ta (o meno) della rotatoria di
permettere lo stoccaggio
nell’anello dei flussi di svolta
a sinistra durante il blocco
occasionato dal passaggio di
un tram. Ma in ogni caso, &
attrezzata di una segnalazione
luminosa tricolore (SLT). Tre
casi sono possibili:

Postulato 1: i flussi di svol-
ta a sinistra e quelli prove-
nienti dall’asse trasversale so-
no deboli; in questo caso &
quindi possibile stoccare
nell’anello i rari veicoli in
conflitto con il tram, senza
penalizzare gli altri flussi. In
questo caso, solo i flussi circo-
lanti nell’anello sono attrez-
zati di SLT a livello della piat-
taforma del tram. La rotato-
ria non subisce (o poco) 'in-

fluenza del passaggio del tram
e continua dunque a funzio-
nare a tutti gli effetti come
una rotatoria e come tale si
calcola.

Postulato 2: i flussi dell’as-
se trasversale sono deboli, ma
la svolta a sinistra e forte. In
questo caso i veicoli in con-
flitto con il tram non possono
piu essere stoccati nell’anello
in quanto creerebbero code
che penalizzerebbero I’insie-
me dei flussi attraverso la ro-
tatoria. I flussi circolanti
nell’anello sono attrezzati con
SLT a livello della piattafor-
ma del tram cosi come agli in-
gressi della rotatoria sull’asse
principale. Ad ogni passaggio
del tram, la rotatoria ¢ quindi
gestita come un incrocio se-
maforizzato.

Postulato 3: I’insieme dei
flussi entranti nella rotatoria
sono forti. Ad ogni passaggio
del tram, esiste un rischio di
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Grenoble, piazza Gustave-Rivet planimetria (tram linea C).
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blocco per la rotatoria, cosa
che non permette piu di disso-
ciare la gestione della stessa
con o senza il tram. In questo
caso ogni entrata deve essere
gestita da SLT. La rotatoria ¢
di fatto un incrocio semaforiz-
zato.

Al di la delle formule di
calcolo della lunghezza delle
code teoriche durante il pas-
saggio di un tram, non esisto-
no in realta regole per sceglie-
re uno o ’altro tra i modi di
regolazione. Segnaliamo, tut-
tavia, che i due primi casi
presentati hanno il vantaggio
di conservare il funzionamen-
to della rotatoria per la mag-
gior parte del tempo (in gene-
rale preferibile). Al contra-
rio, per I'ultimo caso, in cui
la rotatoria funziona come un
incrocio semaforico, 1'unico
vantaggio ¢ quello di permet-

tere tutti i movimenti in uno
spazio ridotto (caso non rac-
comandato).

La capacita - Per il calcolo
della capacita, & importante
valutare i carichi di traffico
previsti in seguito alla messa
in opera dell’incrocio semafo-
rizzato o della rotatoria. Nu-
merose domande si pongono a
questo livello e la letteratura
non ¢ molto documentata:

¢ Per quale livello di satura-
zione della capacita occorre
dimensionare una rotatoria?
In altri termini, ¢ accettabile
pensare di raggiungere il
100% della CU% (capacita te-
orica utilizzata percentuale)
su un ramo, o al contrario ta-
le limite di dimensionamento
dovrebbe essere posto ad
esempio a 120% o ancora a

80%?

® Qual é I'influenza sulla ca-
pacita dell’intersezione indot-
ta dall’attraversamento di un
tram? In funzione di quale
ipotesi di regolazione e per
quale livello di servizio dello
stesso tram (precedenza)?

Le equazioni sviluppate,
tanto nella guida svizzera del-
le rotatorie del 1991, che in
quella del CERTU o nella
normativa tedesca, non docu-
mentano I’opzione tram. Nel-
la pratica, diversi approcci
empirici sono stati sviluppati
e in seguito modellizzati.

Il primo approccio ¢ rap-
presentato dal considerare
che il tempo a disposizione
nella rotatoria su un’ora non
sia pari a 3.600 secondi (tem-
po totale), ma che tale valore
sia ridotto del tempo necessa-
rio al passaggio del tram.
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(tram linea CJ).

Per esempio, se un tram at-
traversa la rotatoria 10 volte
all’ora in entrambe le direzio-
ni e blocca la rotatoria per 30
secondi ad ogni passaggio, il
tram “consumera” 600 secon-
di e solamente 3.000 secondi
resteranno disponibili per gli
altri utenti.

Al fine di fornire qualche
orientamento, le formule ge-
neralmente utilizzate possono
essere adattate integrando il
“disturbo” indotto dal TPL.

Secondo la formula svizze-
ra, cui facciamo riferimento,
la capacita massima in ingres-
so Ce, espressa in veicoli e-
quivalenti all’ora [veq/h], &
definita da:

Ce=1.500-8/9 Qg - 1/2 th Gtc
ConBg = Bc + ¢ Bs

Ce: capacita in ingresso (una corsia)
[veq/h]

Qg: quantita di flusso di disturbo
[veq/h]

Qc: quantita di traffico circolante
[veq/hl

@s: quantita di traffico in uscita [uv/h]
0. coefficiente che considera il traffico
in uscita; varia principalmente in funzio-
ne della velocita del flusso e della distan-

za tra i punti di conflitto. 0L =0a 0.6

B: fattore di riduzione del traffico cir-
colante Qc a seconda del numera di
corsie dell'anello. Tiene conto princi-
palmente della ripartizione del traffico
circolante sulle corsie dellanello.

[3 =0.94a 1.0 per 1 corsia sull'anella
[3 = 0.6 a 0.8 per 2 corsie sull'anello
B = 0.5 a 0.6 per 3 corsie sull'anello

Prendendo in considerazione il TPL:
Qtc: quantita di traffico TPL [v/h]

th: tempo di blocco della rotatoria per
passaggio di TPL [s]

Una cadenza di 10 tram all'ora e per
senso equivale a un Gte di 20 [v/h].
th pud generalmente essere stimato
in 30 [s], conformemente alle osser-
vazioni.

La stima dei tassi di capacita TCUe e
TCUc e:

TCUe = (Y Ge / Ce) x 100 [%]
TCUc=(Y Ge + 8/9 Qg)/1.500x100 [%]

Con:

Y: fattore di ripartizione del traffico
entrante a seconda del numero di cor-
sie a disposizione. Considera principal-
mente il grado di utilizzo di ogni corsia
di ingresso in funzione delle destinazio-
ni dei flussi.

Y = 1.0 per 1 corsia in ingresso
Y =0.6a0.7 per 2 corsie in ingresso
Y = 0.5 per 3 corsie in ingresso

Il secondo approccio &
quello che consiste nel calco-
lare innanzitutto i flussi di
veicoli che possono circolare
durante i passaggi del tram,
ovvero qualora la rotatoria
sia gestita come un incrocio
semaforizzato.

Per ogni movimento non
impattato dal passaggio di un
tram, una capacita “bonus”
puo essere presa in considera-
zione secondo le regole di di-
mensionamento degli incroci
con semaforo. Ovvero, se il
tram blocca il semaforo per
30 secondi per 20 volte
all’ora, un movimento com-
patibile potra scorrere libera-
mente attraverso |’intersezio-
ne fino ad un massimo di 300
[veq/h], riducendo quindi il
traffico di dimensionamento
della rotatoria ai fini del cal-
colo di capacita.

Sulla base di carichi di traf-
fico ridotti (-300 [veq/h]) e di
un’ora di dimensionamento
anch’essa ridotta (3.000 [s]),
le formule abituali possono in
seguito essere utilizzate.

Le misure particolari - 11 si-
stema rotatoria non sarebbe
completo se non tenesse in
considerazione la MD. Tutti
conoscono le difficolta legate
alla presenza di attraversa-
menti pedonali, ulteriormente
accentuate in caso di piatta-
forma tranviaria. In questo
campo, attualmente, non esi-
ste normativa precisa ai fini
della concezione.

Tuttavia, I’esperienza ac-
quisita nel corso degli ultimi
anni principalmente sulla rete
tranviaria di Ginevra ci porta
a proporre due orientamenti:
¢ se ¢ possibile creare isole
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per attraversamenti pedonali
sufficientemente larghe (mini-
mo 3 m) separando il traffico
TIM dalla piattaforma tran-
viaria, allora é possibile auto-
rizzare attraversamenti in
due o tre riprese, preferibil-
mente senza SLT;

® se questo & impossibile, I’at-
traversamento pedonale deve
obbligatoriamente essere trat-
tato in una sola ripresa, con il
ricorso alla SLT.

Inoltre, per assicurare la
buona progressione del tram
anche in approccio all’incro-
cio, & importante vegliare af-
finché il sito proprio non sia
disturbato dal TIM. Esistono
diversi dispositivi che permet-
tono di creare una separazio-
ne fisica, tra le corsie dedicate
al TIM e la piattaforma, che
vanno dalla semplice balisette
in plastica, fino al cordolo fis-
so (ad esempio a punta di dia-
mante).

_ COERENZA SU
ASSE E RETE

B imperativo assicurare che
su una serie di incroci, la ro-
tatoria attraversata non rap-
presenti l'intersezione critica
(“I’anello debole”). In effetti,
i flussi principali del TPL e
del TIM presi in considerazio-
ne lungo un asse stradale sono
fondamentali per il dimensio-
namento degli incroci (nume-
ro di corsie), ma anche per i
piani semaforici e i tempi di
verde attribuiti ai diversi
gruppi di semafori.

Non ¢ possibile pensare che
la rotatoria svolga la funzione
spesso fondamentale lungo un
asse stradale di controllo
d’accesso, in quanto i valori
ottenuti per i calcoli sulle ro-
tatorie attraversate subiscono
una dispersione assai forte. In
altri termini, i flussi entranti

nel sistema (asse o rete) do-
vrebbero essere controllati da
un semaforo a monte.

La rotatoria, infatti, ¢ lun-
go un asse regolato da semafo-
ri (con eventuale onda verde
ad esempio), un elemento li-
mitatamente gestibile e “auto-
regolato”; occorre quindi
sempre valutare attentamente
la coerenza dell’inserimento
di tale opera all’interno della
rete stradale e di TPL (esi-
stente o prevista).

— CONCLUSIONI

Non & stato necessario at-
tendere un intero secolo per
vedere le rotatorie largamente
conquistare lo spazio pubbli-
co, in Europa. Non esiste pra-
ticamente piu alcuna citta o
paese che non abbia ancora la
propria rotatoria. Il successo
¢ in gran parte dovuto alla
semplificazione dei conflitti e
al sentimento di liberta perce-
pito dagli automobilisti.

Prendere in considerazio-
ne, gia dalla fase di concezio-
ne, il ruolo dei trasporti pub-
blici e della mobilita dolce li-
mita solo leggermente lo svi-
luppo esponenziale delle rota-
torie osservato in questi ulti-
mi anni.

Le esperienze si moltiplica-
no e il connubio via via piu
frequente tra la rotatoria e la
segnaletica luminosa SLT
sembra dare piena soddisfa-
zione. Nulla sembra dover
ostacolare I’affermazione di
queste “nuove” tipologie di
incrocio.

Riassumendo il principio di
funzionamento delle rotatorie
“attraversate” possiamo af-
fermare quanto segue:

® in assenza di approccio o
presenza di un tram, I'incro-
cio funziona come una rotato-
ria “classica”;

* all’avvicinamento di un
tram, i flussi potenzialmente
in conflitto con quest’ultimo
(e quelli soltanto) sono bloc-
cati, generalmente grazie a
SLT, al fine di permettere il
passaggio senza arresto di
detto tram;

® non appena quest’ultimo ha
lasciato I'inerocio, il funzio-
namento a rotatoria riprende.

In sintesi, ancora, ¢ dun-
que primordiale assicurare
che tutti gli utenti siano con-
sci del funzionamento impo-
sto, al fine di evitare ambigui-
ta sempre fonte di insicurez-
za, e che il funzionamento
della SLT sia il piu preciso
possibile, per assicurare la
migliore credibilita del siste-
ma, condizione di rispetto da
parte degli utenti e quindi di
sicurezza. @
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