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PREMESSA 

 

 
In relazione alla richiesta fatta da ARPAE circa le misure fonometriche di almeno 24 ore, queste sono 
state effettuate presso le abitazioni più prossime alle aree interessate. Di seguito si riportano i valori 
rilevati e i punti di rilievo. 
 
Questa indagine e’ stata svolta per integrare la seconda relazione già in possesso del Comune di 

Meldola. 

                                               

                                                TIME  HISTORY sul lotto B 

 

 

 

            

                 LAeq dalle 11,27 alle 22,10 del 15/12/2016   61dB/A)                   (DIURNO) 

 

 

 

               LAeq dalle 22,32 alle 23,30 del 15/12/2016    49 dB/A)           (NOTTURNO) 
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                    LAeq dalle 0,00 alle 6,30 del 16/12/2016    43 dB/A)              ( NOTTURNO) 
 
 
 

 
 
    

                 LAeq dalle 6,45 alle 11,15 del 16/12/2016    50 dB/A                  ( DIURNO ) 
 

 

Tempo (Leq)i dB   

                                                                                                   

11 61                                            

5 50 

LeqT dB 59,53         PERIODO DIURNO         

Tempo Tot 16 

 
                                                                                                                  
 
Tempo (Leq)i dB                                                                            
1 49,2 
6,30 43,1 
LeqT dB 44,63 
Tempo Tot 7,3         PERIODO NOTTURNO 
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 PLANIMETRIA CATASTALE DELL’AREA   DI INTERVENTO  “ B “ 
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                                                TIME HISTORY sul lotto A 
 
 

                      Misure del 28/09 e 29/09  2016  (dalle 21 alle 16) 
 
 

 
 
 

                                      LAeq dalle 21 alle 22 del 28/09/2016: 50,3 dB(A)          (DIURNO) 
 
 
 
 
 

 
 
 

                   LAeq dalle 22 del 28/09/2016 alle 6 del 29/09/2016: 48,4 dB(A)    ( NOTTURNO) 
 
 
 
 



6 

 

 
 
 

                                     LAeq dalle 6 alle 7 del 29/09/2016: 55,5 dB(A)        ( DIURNO) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

                                  LAeq dalle 7 alle 16 del 29/09/2016: 52 dB(A)       ( DIURNO ) 
 
                    Quindi il LAeq per il periodo 6-16 del 29/09/2016 è pari a 52,5 dB(A) 
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I rilievi sono stati eseguiti nelle  zone come indicate nelle planimetrie catastali che si allegano alla 

presente.  

L’asta del microfono per entrambi i punti è stata posizionata ad una altezza di 4,00mt da terra. 

Tutti i rilievi sono avvenuti in condizioni di assenza di precipitazioni atmosferiche, di nebbia e\o 

neve e per tutto il tempo di misura la velocità del vento si è mantenuta sotto i 5 m/s. Lo scopo era 

quello di monitorare la rumorosità ambientale media diurna e notturna esistente presso i recettori 

più sensibili come da richiesta fatta da arpae. 

In base alla classificazione acustica del territorio comunale di Meldola l’area interessata ricade in 

Classe V. Pertanto all’interno di essa dovranno essere rispettati i seguenti valori limite assoluti di 

immissione: 

 70 Leq in dB(A) periodo diurno (ore 06.00-22.00) 

 60 Leq in dB(A) periodo notturno (ore 22.00-06.00) 

 

 

 

 

STRUMENTALIZZAZIONE UTILIZZATA 

Le misure sono state effettuate con fonometro integratore HD mod 2110 L calibratore HD mod. 2020 

serie N° 11031856 

La calibrazione è stata eseguita, all’inizio ed al termine di ogni ciclo di misurazione, utilizzando 

calibratore acustico  HD mod. 2020 matricola 11031856 . 

Tutti i rilevamenti sono stati effettuati in conformità alle metodologie di rilevamento stabilite dal D.M. 

16 marzo 1998. 
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PLANIMETRIA CATASTALE DELL’ AREA DI INTERVENTO  “A “ 
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                                    Descrizione dei flussi di traffico 

Le problematiche attinenti al sistema della viabilità analizzando la rete infrastrutturale in cui sono inserite le aree 

di trasformazione in studio. 

Dal punto di vista del reticolo stradale, si evidenzia che l’accesso/uscita all’area avviene dalla Via Gualchiera 

che si innesta sulla nuova circonvallazione di recente realizzazione (variante alla SP4). Da qui il traffico di 

distribuisce verso Meldola attraverso Via Roma e la SP4 o in direzione Forlì tramite la Via Monda, la SP37 e la 

SP4. Nelle figure riportate in fondo si evidenziano i rami stradali di interesse (in rosso le strade principali, in  

celeste le secondarie) e le direzioni di distribuzione del flusso veicolare indotto dall’insediamento. 

 

Caratterizzazione dello scenario attuale 

Si ipotizza che i flussi indotti vengano assorbiti dalla rete principale costituita dalla nuova circonvallazione, Via 

Monda, SP37, SP4, Via Roma e dalla strada di accesso/uscita Via Gualchiera. 

 

Tali arterie sono così classificate (secondo il DM 5 Novembre 2001): 

 

 

Arteria stradale classificazione 

Via Gualchiera F – locale 

nuova circonvallazione SP4 C – extraurbana secondaria 

SP37 C – extraurbana secondaria 

SP4-Via Roma F – locale (in via cautelativa) 

Via Monda C – extraurbana secondaria 

 

La quantificazione dei flussi di traffico previsti per la nuova circonvallazione è stata desunta dallo studio di impatto 

acustico effettuato in sede di progetto della bretella stessa. 

 
 

TGM totale TGM pesanti TGM leggeri 

11.312 815 10.497 

 
 

 Tempo di riferimento diurno Tempo di riferimento notturno 

N.ro totale di veicoli/ora 566 282 

% traffico pesante 8% 4% 

 
 traffico medio orario diurno traffico max orario 

 leggeri pesanti equivalente leggeri pesanti equivalente 

variante SP4 521 45 633,5 782 67,5 950,25 
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Per tali arterie si riscontrano i seguenti valori (ricavati da osservazioni dirette e da dati bibliografici) 
 
 

 traffico attuale 

traffico medio orario diurno traffico max orario 

leggeri pesanti equivalente(*) leggeri pesanti equivalente(*) 

Via Gualchiera 30 10 55 80 30 155 

Nuova circonvallazione 
SP4 

521 45 634 782 68 952 

SP37 150 30 225 350 75 538 

SP4-Via Roma 250 30 325 450 80 650 

Via Monda 120 15 158 250 30 325 

(*) 1 veicolo pesante = 2,5 veicoli leggeri 
 
 
 

 
Verifica della capacità della rete stradale in termini di flussi veicolari massimi sopportabili Per 

quanto riguarda l’analisi tecnica si fa riferimento al manuale della capacità delle strade. 
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LdS = Livello di Servizio. 

Attualmente può considerarsi affermato il criterio adottato negli US (cfr. Hcm 1985, 2000) di definire i LdS non 

in funzione di parametri in grado di esprimere direttamente la qualità della circolazione ma di grandezze che a 

quei parametri si ritengono correlate: appunto la velocità media di viaggio, il rapporto q/c e/o la densità 

veicolare. La velocità di viaggio dà un’idea del tempo di percorrenza; la densità e il rapporto flusso/capacità 

possono invece vedersi come indicatori di libertà di guida, comfort, sicurezza e costo. Il campo di operatività 

del deflusso veicolare, rappresentabile per ogni tipologia stradale da curve di deflusso in un piano u-q, è stato 

diviso in sei zone: cinque delimitate da rettangoli parzialmente compenetrantisi e l’ultima da due curve; tali 

zone individuano i livelli di servizio delle infrastrutture stradali. I livelli sono distinti da sei lettere, da A a F, in 

ordine decrescente di qualità di circolazione, e vengono delimitati da particolari valori dei parametri velocità, 

densità o rapporto q/c. La più alta portata oraria di ogni livello o portata di servizio massima (PSM), 

rappresenta la massima quantità di veicoli che quel livello può ammettere. La portata oraria massima assoluta 

o capacità della strada (c), coincide con la portata massima del livello E. I limiti di separazione tra i livelli A e B, 

D ed E, E ed F segnano, rispettivamente, il passaggio del deflusso da libero a stabile, da stabile ad instabile e 

da instabile a forzato. 

 

Le caratteristiche del deflusso ai vari livelli 

In generale, per strade a flusso ininterrotto, le condizioni di marcia dei veicoli ai vari LdS sono definibili come 

segue: 

- A - gli utenti non subiscono interferenze alla propria marcia, hanno elevate possibilità di scelta delle 

velocità desiderate (libere); il comfort è notevole; 

- B - la più alta densità rispetto a quella del livello A comincia ad essere avvertita dai conducenti che 

subiscono lievi condizionamenti alle libertà di manovra ed al mantenimento delle velocità desiderate; 

il comfort è discreto; 

- C - le libertà di marcia dei singoli veicoli sono significativamente influenzate dalle mutue interferenze 

che limitano la scelta delle velocità e le manovre all’interno della corrente; il comfort è definibile 

modesto; 

- D - è caratterizzato da alte densità ma ancora da stabilità di deflusso; velocità e libertà di manovra 

sono fortemente condizionate; modesti incrementi di domanda possono creare problemi di regolarità 

di marcia; il comfort è basso; 

- E - rappresenta condizioni di deflusso che comprendono, come limite inferiore, la capacità; le velocità 

medie dei singoli veicoli sono modeste (circa metà di quelle del livello A) e pressoché uniformi; non 

c’è praticamente possibilità di manovra entro la corrente; il moto è instabile perché piccoli incrementi 

di domanda o modesti disturbi (rallentamenti, ad esempio) non possono più essere facilmente 

riassorbiti da decrementi di velocità e si innesca così la congestione; il comfort è bassissimo; 

- F - il flusso è forzato: tale condizione si verifica allorché la domanda di traffico supera la capacità di 

smaltimento della sezione stradale utile (ad es. per temporanei restringimenti dovuti ad incidenti o 

manutenzioni)  per  cui  si  hanno  code  di  lunghezza  crescente,  bassissime  velocità  di  deflusso, 
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frequenti arresti del moto, in un processo ciclico di stop-and-go caratteristico della marcia in colonna in 

condizioni di instabilità; non esiste comfort. 

 

Nella figura seguente si riporta uno schema grafico dei LdS con riferimento ai parametri velocità-rapporto  q/c. 

(M. Olivari). 

 
 

 
 

Il parametro CONGESTIONE viene calcolato sulla base del livello di servizio soddisfatto dal traffico esistente o 

previsto secondo le seguenti corrispondenze. 

 
 

Livello di servizio Congestione Livello di servizio Congestione 

A 1 D 4 

B 2 E 5 

C 3 F 6 

 

Il flusso massimo ammissibile in grado di transitare sull’arco stradale è pari a: 
 
 

                S = S0 N fW fHV fG fP fB – flusso massimo (veicoli/ora) 
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dove: 

 
 

 S0 = flusso di saturazione (è il massimo flusso orario smaltibile da una corsia in assenza di ostacoli 

alla circolazione, indicativamente pari a 1.900 veic/ora); 
 

 N = n° di corsie; 
 

 fW = coefficiente correttivo che tiene conto della larghezza della strada; 
 

 fHV = coefficiente correttivo che tiene conto della percentuale di mezzi pesanti relativa all’intero 

flusso; 

 

 fG = coefficiente correttivo che tiene conto della pendenza della strada; 
 

 fP = coefficiente correttivo che tiene conto della presenza di sosta; 
 

 fB = coefficiente correttivo che tiene conto della presenza di fermate bus. 
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Nella tabella seguente sono mostrati i valori assunti dai coefficienti di riduzione del flusso di saturazione. 
 

 

Coefficiente fw 

Larghezza 
corsia (m) 

 
2,45 

 
2,8 

 
3,1 

 
3,4 

 
3,7 

 
4 

 
4,3 

fw 0,867 0,900 0,933 0,967 1,000 1,033 1,067 

Coefficiente fHV 

% mezzi 
pesanti 

 
0 

 
2 

 
4 

 
6 

 
8 

 
10 

 
15 

fHV 1,000 0,980 0,962 0,943 0,926 0,909 0,870 

Coefficiente fG 

pendenza 
(%) 

 
-6 

 
-4 

 
-2 

 
0 

 
2 

 
4 

 
6 

fG 1,03 1,02 1,01 1,00 0,99 0,98 0,97 

Coefficiente fP 

n° manovre 
orarie 

  
no park 

 
0 

 
10 

 
20 

 
30 

 
40 

fP (str. 1 
corsia) 

  
1,00 

 
0,90 

 
0,85 

 
0,80 

 
0,75 

 
0,70 

fP (str. 2 
corsie) 

  
1,00 

 
0,95 

 
0,92 

 
0,89 

 
0,87 

 
0,85 
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Coefficiente fB 

n° fermate 
orarie 

  
0 

 
10 

 
20 

 
30 

  

fB (str. 1 
corsia) 

  
1,00 

 
0,96 

 
0,92 

 
0,88 

  

fB (str. 2 
corsie) 

  
1,00 

 
0,98 

 
0,96 

 
0,94 

  

 

Nel caso di studio si ottengono i seguenti valori nei tratti di interesse. 
 
 

 S0 N fW fHV fG fP fB S 

Via Gualchiera 1900 2 0,933 0,87 1 0,85 1 2622 

Nuova circonvallazione-SP4 1900 2 1 0.926 1 1 1 3519 

SP37 1900 2 0,967 0,87 1 0,9 1 2877 

SP4-Via Roma 1900 2 0,967 0,87 1 0,9 1 2877 

Via Monda 1900 2 0,967 0,87 1 0,9 1 2877 

 

Confrontando il dato calcolato con i rilievi effettuati, si evince che allo stato attuale le arterie risultano 

caratterizzate da un flusso veicolare massimo che risulta ampiamente al di sotto del massimo teorico 

calcolato. 

 

Al fine di verificare la compatibilità dell’intervento si eseguono le seguenti verifiche (effettuate per lo scenario 

attuale e per lo scenario futuro): 

 

- calcolo del livello di servizio e la congestione (utilizzando il rapporto flusso/capacità); 
 
 

- verifica se il livello di servizio richiesto per tale tipologia di strada è rispettato nel caso di flusso 

massimo orario e medio orario diurno; 

 

- verifica se il traffico massimo è sostenibile con il traffico massimo ammesso (capacità della strada) 
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 traffico attuale 

traffico medio orario diurno traffico max orario 

leggeri pesanti equivalente(*) leggeri pesanti equivalente(*) 

Via Gualchiera 30 10 55 80 30 155 

Nuova circonvallazione- 
SP4 

521 45 634 782 68 952 

SP37 150 30 225 350 75 538 

SP4-Via Roma 250 30 325 450 80 650 

Via Monda 120 15 158 250 30 325 

 
 

 rapporto flusso capacità livello di servizio congestione 

Via Gualchiera 0.04 A 1 

nuova circonvallazione-SP4 0.24 A 1 

SP37 0.15 A 1 

SP4-Via Roma 0.18 A 1 

Via Monda 0.10 A 1 

 

Per le arterie considerate, il livello di servizio richiesto e la portata di servizio sono così definiti (DM 5/11/2001). 

La portata di servizio è il valore massimo del flusso di traffico smaltibile dalla strada in corrispondenza al livello 

di servizio assegnato. Esso dipende dalle caratteristiche della sezione trasversale e da quelle plano- 

altimetriche dell'asse (I valori sono desunti dall' "Highway Capacity Manual" edito dal TRB, 1994). 

 
 

  

classificazione 
 

LdS richiesto 
portata di servizio totale 
veicoli equivalenti totali 

Via Gualchiera F C 900 

nuova circonvallazione-SP4 C C 1200 

SP37 C C 1200 

SP4-Via Roma F C 900 

Via Monda C C 1200 
 
 

  
 

Classif. 

 
 
LdS 
richiesto 

portata di 
servizio 
totale 
veicoli 

equivalenti 
totali 

verifica 
LdS 

traffico 
max 

orario 

verifica 
LdS 

traffico 
medio 
orario 

 
traffico 

max 
ammesso 
per corsia 

 

verifica 
traffico 

max 

 

potenziale 
di riserva 

max 

Via Gualchiera F C 900 SI SI 1311 SI 2512 
Nuova 
circonvallazione-SP4 

 
C 

 
C 

 
1200 

 
SI 

 
SI 

 
1759 

 
SI 

 
2669 

SP37 C C 1200 SI SI 1439 SI 2452 

SP4-Via Roma F C 900 SI SI 1439 SI 2347 

Via Monda C C 1200 SI SI 1439 SI 2597 

 

 
Tutti i parametri risultano verificati. Si evidenziano scarsi flussi veicolari e la piena compatibilità della 

rete viaria esistente. 
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Caratterizzazione dello scenario futuro 

Al fine di valutare il più correttamente possibile il traffico indotto sono stati contattati i consorziati legati alle future 

attività da insediare e sono stati stimati i seguenti dati. 

 
 

traffico indotto 

giorno medio orario max orario 

leggeri pesanti leggeri pesanti leggeri pesanti 

325 65 33 7 100 20 

 

Si prevede la seguente distribuzione del flusso veicolare indotto: 

- 100% in Via Gualchiera; 

- 75% su nuova circonvallazione SP4 direzione Forlì e 25% su nuova circonvallazione SP4 direzione 

Meldola; 

- 25% su Via Monda, SP4-Via Roma e SP37; 
 
 

 traffico indotto 

 traffico medio orario diurno traffico max orario 

 leggeri pesanti equivalente leggeri pesanti equivalente 

Via Gualchiera 33 7 49 100 20 149 
Nuova circonvallazione- 
SP4 

 
16 

 
5 

 
28 

 
50 

 
15 

 
87 

SP37 5 2 9 17 5 29 

SP4-Via Roma 5 2 9 17 5 29 

Via Monda 5 2 9 17 5 29 
 
 

 incidenza 

traffico medio orario diurno traffico max orario 

leggeri pesanti equivalente leggeri pesanti equivalente 

Via Gualchiera 108% 65% 89% 125% 65% 96% 
Nuova circonvallazione- 
SP4 

 
3% 

 
11% 

 
4% 

 
6% 

 
22% 

 
9% 

SP37 4% 5% 4% 5% 7% 5% 

SP4-Via Roma 2% 5% 3% 4% 6% 4% 

Via Monda 5% 11% 6% 7% 16% 9% 
 
 

 traffico futuro complessivo 

traffico medio orario diurno traffico max orario 
 

leggeri 
 

pesanti 
 

equivalente 
 

leggeri 
 

pesanti 
 

equivalente 

Via Gualchiera 63 17 104 180 50 304 
Nuova circonvallazione- 
SP4 

 
537 

 
50 

 
662 

 
832 

 
83 

 
1039 

SP37 155 32 234 367 80 566 

SP4-Via Roma 255 32 334 467 85 679 

Via Monda 125 17 167 267 35 354 
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 rapporto flusso 
capacità 

 
livello di servizio 

 
congestione 

Via Gualchiera 0.09 A 1 

Nuova circonvallazione-SP4 0.26 A 1 

SP37 0.16 A 1 

SP4-Via Roma 0.19 A 1 

Via Monda 0.10 A 1 

 
  

 

Classif. 

 
 
LdS 
richiesto 

portata di 
servizio 
totale 
veicoli 

equivalenti 
totali 

verifica 
LdS 

traffico 
max 

orario 

verifica 
LdS 

traffico 
medio 
orario 

traffico 
max 

ammesso 
per corsia 

 

verifica 
traffico 

max 

 

potenziale 
di riserva 

max 

Via Gualchiera F C 900 SI SI 1311 SI 2392 
Nuova 
circonvallazione- 
SP4 

 
 

C 

 
 

C 

 
 

1200 

 
 
SI 

 
 

SI 

 
 

1759 

 
 

SI 

 
 

2604 

SP37 C C 1200 SI SI 1439 SI 2431 

SP4-Via Roma F C 900 SI SI 1439 SI 2326 

Via Monda C C 1200 SI SI 1439 SI 2576 

 
 
 
Il traffico indotto dal comparto non modifica in maniera significativa i flussi veicolari attuali e le analisi relative 

alla verifica della capacità delle strade ed al livello di servizio che rimangono inalterate. I parametri sono 

soddisfatti anche nello scenario futuro. 

Non si registrano aumenti di traffic sulla via Galilei  (AREA B) 

 

Gli aumenti più consistenti si registrano sulla Via Gualchiera che risulta comunque caratterizzata da flussi 

modesti (valori massimi orari pari a circa 300 veicoli equivalenti complessivi). 

L’analisi non evidenzia criticità e si può considerare l’insediamento pienamente compatibile con il reticolo 

viario attuale soprattutto grazie alla realizzazione della nuova circonvallazione e delle nuove rotatorie di 

accesso che consentono ai flussi (con particolare riferimento ai mezzi pesanti) di non attraversare il centro 

urbano di Meldola e che permettono il facile raggiungimento delle principali arterie viarie della zona di studio. 

 

CONCLUSIONI 

Alla luce delle valutazioni effettuate si può concludere che la realizzazione delle nuove lottizzazioni delle 

aree in oggetto non comporta nessun elemento di disturb per Ie abitazioni più prossime alle aree  

stesse
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                                                       AREA DI INTERVENTO  “ A “ 
 
 



                                         AREA DI INTERVENTO   “ B “ 
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PARCHEGGI 

Stima dell’impatto acustico dovuto ai parcheggi 
Premesso che non esiste un modello previsionale per la valutazione di impatto acustico di 
un parcheggio ovvero la sorgente parcheggio non è “standardizzata” da algoritmi 
normalizzati; in questa relazione si farà riferimento a studi di settore approfonditi in 
Germania che ha sviluppato alcuni algoritmi per la caratterizzazione acustica preventiva 
di parcheggi di centri commerciali, discoteche, ristoranti, ecc …, 
Le norme di interesse sono, nello specifico, la RLS 90 (1990) e la DIN 18005-2 (1987), 
ma ancor più, per la completezza, lo studio della Regione Federale Bavarese dedicato 
interamente ai parcheggi e pubblicato nel 2007, a cui si farà riferimento nel seguito. 
L’applicazione della relazione (1) desunta dallo studio della Regione Federale 

Bavarese: 

 

PARCHEGGI AREA DI INTERVENTO “ B “ 

Lw” = Lw0 + KPA + KI + 10 log (B N) – 10 log (S/S0) dBA (1) 
Dove: 
Lw”: densità di potenza sonora (potenza sonora riferita all’area), in dBA; 
Lw0: potenza sonora associata ad un singolo movimento orario in un parcheggio; 
KPA: fattore correttivo distinto per tipologia di parcheggio; 
KI: fattore correttivo attribuibile all’impulsività, distinto per tipologia di parcheggio; 
B: quantità di riferimento (numero di posti auto) 
N: frequenza di movimento (movimenti per unità di quantità di riferimento e per 
ora); 
S: superficie totale del parcheggio; 
S0: superficie unitaria; 
permette di ricavare il valore di densità della potenza sonora riferita all’area parcheggio 
di riferimento. 
Nel nostro caso, considerando che: 

 Lw0 si assume prudenzialmente pari a 45 dB(A) 

 Il numero di parcheggi è di circa 116 unità; 

 la frequenza di movimento N per unità di parcheggio è valutata pari a 0.3 nel periodo 

diurno e 0.1 nel periodo notturno; 

 KPA = 0 

 KI = 4; 

 S = 2466 m2; 

 S0 = 12.5 m2 

Si ricava un valore di densità di potenza sonora: 
Lw”= 46,5 dBA) nel periodo diurno 
Lw”= 46,0 dBA) nel periodo notturno 
. 
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Calcolo del rumore ambientale “post-operam” 
Considerando il rumore ambientale quello misurato in prossimità del recettore sensibile pari a 
59,5 dBA diurno e 45 dBA notturno, il valore complessivo post-operam sarà 
dato dalla somma del rumore ante-operam + il rumore determinato dai nuovi parcheggi 
pari a: 
 
Periodo diurno: 
59,5 + 47.0 = 56,7dB(A) 
Periodo notturno: 
45,0 + 46 =   45,5 dB(A) 
 
 

 

PARCHEGGI AREA DI INTERVENTO  “A” 

Lw” = Lw0 + KPA + KI + 10 log (B N) – 10 log (S/S0) dBA (1) 
Dove: 
Lw”: densità di potenza sonora (potenza sonora riferita all’area), in dBA; 
Lw0: potenza sonora associata ad un singolo movimento orario in un parcheggio; 
KPA: fattore correttivo distinto per tipologia di parcheggio; 
KI: fattore correttivo attribuibile all’impulsività, distinto per tipologia di parcheggio; 
B: quantità di riferimento (numero di posti auto) 
N: frequenza di movimento (movimenti per unità di quantità di riferimento e per 
ora); 
S: superficie totale del parcheggio; 
S0: superficie unitaria; 
permette di ricavare il valore di densità della potenza sonora riferita all’area parcheggio 
di riferimento. 
Nel nostro caso, considerando che: 

 Lw0 si assume prudenzialmente pari a 45 dB(A) 

 Il numero di parcheggi è di circa 80 unità; 

 la frequenza di movimento N per unità di parcheggio è valutata pari a 0.3 nel periodo 

diurno e 0.1 nel periodo notturno; 

 KPA = 0 

 KI = 4; 

 S = 2213 m2; 

 S0 = 12.5 m2 

Si ricava un valore di densità di potenza sonora: 
Lw”= 54 dBA) nel periodo diurno 
Lw”= 54 dBA) nel periodo notturno 
. 
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Calcolo del rumore ambientale “post-operam” 
Considerando il rumore ambientale quello misurato in prossimità del recettore sensibile pari a 
59,5 dBA diurno e 45 dBA notturno, il valore complessivo post-operam sarà dato dalla somma 
del rumore ante-operam + il rumore determinato dai nuovi parcheggi 
pari a: 

 

Periodo diurno: 
59,5 + 54.0 = 61,0dB(A) 
Periodo notturno: 
45,0 + 54,0 =  54,5  dB(A) 

 

 

 

Forlì  15/12/2016 Geom. Luigi Mancini 

Tecnico competente in acustica 

BUR E.R. 84/05 
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TAVOLA CON INDICAZIONE DEI PARCHEGGI (AREA DI 

INTERVENTO “ A “ ) 
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TAVOLA CON INDICAZIONE DEI PARCHEGGI (AREA DI 

INTERVENTO “ B “ ) 
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