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Comune di Pontenure

Studio Viabilistico

PREMESSA

1 PREMESSA

II presente studio ha lo scopo di valutare le possibili ricadute viabilistiche
conseguenti allampliamento dell'attivita produttiva e delle aree adibite a
magazzino dello stabilimento della Valcolafte s.r.l. sito nella frazione di
Valconasso, Comune di Pontenure in provincia di Piacenza.

L'area di intervento, facente parte della frazione di Valconasso, risulta
confinante a Nord con via Firenze a Ovest con la Strada di Paterna-
Montanaro e nei restanti lati con altre proprietd.

L'infervento comprende in particolare I'analisi sul nodo viabilistico principale
rappresentato dall'intersezione fra la via Milano / via Torino / via Firenze.

L'ampliamento dello stabilimento, a seguito dellacquisizione dellarea ex
Agridoro comporta un ampliomento significativo che prevede la
demolizione di adlcune parti di edificio, la redlizzazione di un nuovo
capannong, la readlizzazione di una nuova cabina elettrica e interventi di
adeguamento su strutture gia esistenti.

Il progetto prevede una separazione tra “area bianca”, area dedicata alla
lavorazione del latte, dall” area grigia”, area dedicata a magazzino e
spedizioni dei prodotti. Questa separazione verrda effetftuata anche per la
zona dei servizi e le aree dedicate al personale.

Nello stato di progetto in particolare verranno readlizzati le seguenti opere:
¢ edifici dedicati alla lavorazione e stoccaggio della ricotta;
o edifici dedicati alle celle frigo e alle spedizioni;
¢ ampliamento del settore di lavorazione della mozzarella;
e Inoltre il progetto prevede la realizzazione di nuovi parcheggi lungo
confini est e sud dell'area di intervento.

Lo scopo dello studio € quello, quindi, di valutare le possibili ricadute
viabilistiche conseguenti all’attivazione del Progetto che consiste
nellampliamento dello stabilimento della Valcolatte s.rl. sito nella
frazione di Valconasso, Comune di Pontenure.

Area di
intervento

Figura 1 - Localizzazione area di intervento

Si precisa che nel presente studio di fattibilita, il tenitorio ed i suoi diversi
sistemi sono stati organizzati secondo livelli di approfondimenti diversi, definiti
in funzione degli obiettivi dello studio.

In  particolare, le indagini hanno riguardato il sistema  viabilistico
infrastrutturale e di contfrollo del traffico per quanto riguarda il quadro

dell'offerta, mentre I quadro della domanda e stato definito mediante
indagini sul traffico (flussi di traffico).

Le ricognizioni — che hanno interessato tutta la maglia viaria interessata dal
progetto — hanno perseguito l'obiettivo di valutare il grado di accessibilita
allareq, rilevando sia la quantitd sia la qualitd dei collegamenti stradali
esistenti. Tra le caratteristiche rilevate, € stata analizzata la sezione tipo per
alcune strade, in quanto traftasi di dato di fondamentale importanza per |l
funzionamento del modello di simulazione del traffico poiché da questi dati
si icava la capacitda veicolare di ogni singola strada e/o intersezione.

TRM
sneun

TRM Engineering

Pagina 5 di 138



Comune di Pontenure Studio Viabilistico

PREMESSA

Il sistema di circolazione dellarea di studio & stato definito mediante il rilievo
di sensi unici, divieti di svolta, divieti di accesso, assi pedonali o a traffico
controllato, ciclopiste, corsie riservate al trasporto pubblico.

Le verifiche sul funzionamento dello schema di viabilitd saranno effettuate
attraverso l'ausilio di due_strumenti_modellistici: un modello di _macro
simulazione per la stima dei flussi sulla rete nella configurazione viabilistica
attuale e futura, e un modello di micro simulazione per '‘analisi puntuale
delle intersezioni, al fine di descriverne ['effettivo funzionamento.

L'analisi sara espletata considerando i flussi di traffico aftualmente in fransito
nellarea di studio a cui saranno sommati i flussi di veicoli potenzialmente
generati/aftratti, nella peggiore delle ipotesi, dallintervento in progetto.
Questo permetterd di analizzare puntualmente le intersezioni contermini e all
fine di descrivemne [leffettivo funzionamento, sulla base di una serie di
parametri che concorrono a stimare il perditempo (in secondi) e gli
accodamenti (in metri).

Nel seguito del presente documento viene illustrata la metodologia di analisi
adottata per le verifiche del funzionamento dellassetto viabilistico di
comparto.

Pagina 6 di 138 TRM Engineering
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METODOLOGIA DI STUDIO E SCENARI DI ANALISI

2 METODOLOGIA DI STUDIO E SCENARI DI ANALISI

Come gia anticipato, la finalitd del presente studio € quella di valutare gli
effefti, sulla viabilitd esistente, indofti dal traffico potenzialmente
generato/aftratto  dallintfervento in progetto (allampliamento  dell'affivita
produttiva e delle aree adibite a magazzino dello stabiimento della
Valcolatte s.r.l.), cosi come meglio descrifto in premessa, e di verificare se
tale possibile incremento € compatibile con il sistema infrastrutturale viario
presente nel contesto territoriale di riferimento.

Lo studio si propone di analizzare lo stato aftuale della viabilitd contermine
alfarea in oggetto, sia in termini di offerta (infrastrutture viabilistiche a
disposizione), sia in fermini di domanda (flussi di traffico).

Cio premesso, il presente studio verificherd la compadtibilitd dell'intervento
proposto analizzando due scenari differenti:

e Scenario attuale - roppresenta lo stato di fatto, considerando
laftuale rete infrastrutturale e la domanda di fraffico ad oggi
osservata;

e Scenario di intervento - relativo allo scenario futuro, finalizzato ad
andlizzare il funzionamento della viabilitd attuale in relazione ai flussi
di traffico potenzialmente indotti dalla realizzazione dell'intervento.

Le andalisi sugli scenari, sopra descritti, verranno eseguite nella situazione di
nmaggior carico sulla viabilitd, al fine di descrivere e andlizzare le condizioni
di circolazione sulla rete dell'area presa in esame.

Quindi, partendo dallo stato di fafto, attraverso i rilievi dei flussi generati
dall'attuale produzione del sito produttivo e dai flussi della rete, si determina
la fascia oraria di magagior carico, procedura che permettere di stimare I'ora
di punta.

La stima dei flussi di traffico sulla rete, verrd effeftuata avvalendosi di una
procedura modellistica che considera I'uso dei seguenti strumenti
modellistici:
e un modello di macro simulazione del traffico in grado di analizzare
I'interazione fra il sistema della domanda ed il sistema dell'offerta di

frasporto che caratterizza il bacino teritoriale in cui si colloca
lampliamento oggetto di analisi;

e uUn mMmodello di micro simulazione veicolare, che rende possibile una
valutazione qualitativa dell'efficacia dei principali nodi presenti
allinferno dell'area di studio.

2.1 ANALISI SCENARIO ATTUALE

E' stato ricostruito, mediante apposito rilievo, lo stato di fatto viabilistico nelle
intersezioni principali contermini allarea di intervento, che garantiscono |l
collegamento del comparto con la viabilitd primaria. La rete viaria nel
raggio di influenza veicolare dellarea e schematizzata attraverso alcuni
parametri viabilistici:

e Organizzazione e geometria della sede stradale;

e afftuale regolamentazione della circolazione (sensi unici, semafori);

e |ocalizzazione degli accessi carrabili e pedonali.

| dati di troffico utilizzati per la determinazione dello stato di fatto della
viabilitd contermine, sono stati ricavati da appositi rilievi di traffico, nella
giomata di venerdi 13 luglio 2018 dalle ore 11:00 alle ore 14:00 e nella
giornata di martedi 4 giugno 2019 dalle ore 11:00 alle 14:00 e dalle ore
16:30 alle 18:30 per quanto riguarda i rilievi manuali.

Si & optato di considera la fascia oraria compresa tra le ore 11:00 e le ore
14:00 in quanto coincidente con la fascia oraria di maggior carico veicolare
generata dall'attivitd produttiva in esame.

Le andlisi di fraffico hanno riguardato i principali assi € nodi che saranno
inferessati  dallindotfo  veicolare  potenzialmente  generato/attratto
dallintervento in essere.

2.2 ANALISI SCENARIO DI INTERVENTO

Lo scenario dintervento considera 'ampliamento dell'attivitd produttiva e
delle aree adibite a magazzino dello stabilimento della Valcolatte s.r.l.

Dopo aver definito la domanda e I'offerta di tfrasporto nello scenario attuale,
la struttura  viabilistica dellarea di studio viene “caricata” del fraffico
attuaimente presente nell'area di studio e dei flussi di traffico generati, per
I'appunto, dal nuovo progetto previsto, e cid allo scopo di individuare lo
scenario viabilistico che si registrerd a progetto ultimato. In questo modo, e

== —
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possibile stimare i carichi veicolari sugli assi principali ed alle intersezioni di
maggior importanza e valutarne gli effetti. In riferimento allanalisi della rete

di accesso, si precisa che il presente studio fornird indicazioni in merito:
e dlla qualitad dellaccessibilitd da parte delle persone attraverso la
stima della qualitd della circolazione (tempi di  atftesa,

accodamenti);
e Qi valori dei carichi sui principali elementi infrastrutturali (archi, nodi e
accessi) interessati dallindofto  veicolare  eventualmente

generato/attratto dall'intervento;

e Qi dati sulla distribuzione delle manovre veicolari (Origine /
Destinazione) alle intersezioni;

e Qi risultatfi delle simulazioni effettuate circa la capacita di gestione
dei flussi da parte dei principali elementi infrastrutturali.

2.3 CONFRONTO TRA SCENARI

Sulla base dei carichi veicolari individuati nello scenario attuale ed in quello
di intervento, si verifica, quindi, I'impatto effettivo sul traffico che potrd avere
lintervento in esame.

Pagina 8 di 138 TRM Engineering CIBOM,)/ /
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3 ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

| principali passi metodologici rispetto ai quali sono state organizzate le
valutazioni effettuate per la caratterizzazione dello stato di fatto riguardano:
¢ linquadramento territoriale dell'area di studio;
e |a ricostruzione dell’offerta di trasporto privato: mediante I'analisi
della rete viabilistica adiacente all'area di intervento;
¢ |a ricostruzione dell’offerta di trasporto pubblico: mediante I'analisi
della rete TPL adiacente all'area di intervento;
e la ricostruzione della domanda attuale: mediante l'analisi della
mobilitd attuale viene riprodotto 'andamento dei flussi di traffico che
attraversano la rete viabilistica dell'area di studio.

La rete viaria, nel raggio di influenza veicolare dellarea, € schematizzata
attraverso alcuni parametri viabilistici;
e Organizzazione e geometria della sede stradale;
e aftuale regolamentazione della circolazione (sensi unici, semafori,
etfc...);
e attraversamenti pedonali.

Le ricognizioni sulla maglia viaria si propongono di valutare il grado di
accessibilita veicolare allarea in esame, rilevando sia la quantitd sia la
qualita dei collegamenti stradali esistenti.

A livello urbano, l'indagine ha previsto il rilevamento fotografico delle sezioni
piu significative, per comprendere la capacita fisica delle strade (sezione
stradale, aree di sosta, marciapiedi e/o banchina).

3.1 INQUADRAMENTO TERRITORIALE

Valconasso, frazione del comune di Pontenure risulta confinante con i
seguenti comuni Cadeo, San Giorgio Piacentino, Podenzano e Piacenza.

Il teritorio comunale di Pontenure € delimitato a Nord dalla A1 a Ovest e a
sud dalla SP 6 e ad Est dalla SP 29, mentre iI comune di Pontenure &
attraversato dalla SS9. Si riporta di seguito o schema viabilistico
infrastrutturale.

“ AREA DI
@TERVENTO

Figura 2 - Inquadramento scala vasta
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ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

3.2 ANALISI DEGLI STRUMENTI DI PIANIFICAZIONE

Si riportano alcune tavole del PTCP della provincia di Piacenza adottato con C.P. n° 17 del 16 febbraio 2009 e approvato con atto C.P. n° 69 del 2 luglio 2010,
con l'obiettivo di studiare e verificarne la sussistenza di una viabilitd adeguata allo scopo del progetto previsto nel presente studio.
Siriporta di seguito uno stralcio della tavola vocazioni territoriali € scenari di progetto in prossimita dellambito di intervento.

Reti per la mobilita

Tipologie di rete viaria Tipologie di intervento sulla rete viaria
—— Autostrade - ..
esmme Strade statali LR
Interventi in variante
essmmw  Ex strade statali ora provinciali = = = gy nuova sede
e Strade provinciali -
_— aw urbane ===z

w= = wPu Interventi da definire in sede di accordo teritoriale

«@ = o Collegamento locale da definire in sede di accordo territoriale
Interventi di ristrutturazione, rettifica e recupero

d Sradibirey e

Interventi di nqualificazione di tratti esistenti, adeguamento
strutturale, verifica di compatibilita ambientale
Tratte in galleria

nooo

@

AREA DI
INTERVENTO

B

Figura 3 - Stralcio Tav. T2.1 - vocazioni territoriali e scenari di progetto Pian

Elementi Principali dello Schema Direttore Rete Ecologica

"II Corridol Principali B 11 )] conidoi Secondari

Direttici da istituire in ambito planiziale
dretirici ove favorire azion: di

Direttici critiche da istituire in ambito planiziale
diretirice nedle quali mettere in atto provvediment tecnici idonei a nidurre [ frammentazione

(A2 2

aree di mantenimento delle valenze naturalistiche ed ecologiche intrinseche

Direttrci di collegamentoestemo (%)  Varchi insedativi a rischio

Attuazione della pianificazione urbanistica
ad uso residenziale, attrezzature e servizi

per attivita produttive, turistico ricreativo e direzionale-terziario

- espansione

; L. Confini amministativi

S A T T R T A

o - cartografia di piano - fonte PTCP
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Comune di Pontenure Studio Viabilistico ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

Dalle immagini sopra riportate si evidenzia che in prossimita della frazione di Valconasso Comune di Pontenure la nuova viabilitd prevista determinerd un deflusso
veicolare migliore rispetto a quella in essere per quanto riguarda gli atfraversamenti del centro abitato.

Inoltre sempre dallimmagine sopra riporta si riscontra che parte dellarea di intervento ricade allinterno dell'area di espansione e direttrici da istituire in ambito
planiziale, ossia direttrici in cui deve essere favorita 'azione di mantenimento e miglioramento della funzionalitd eco sistemica territoriale.

Elementi Principali dello Schema Direttore Rete Ecologica

Il commpmomai  BREET conooseconn

direttrici ove favorire azioni di e migli della &
Direttici criliche da istituire in #0 Dianizial
dretirice nelle quali mettere in atto provvediment tecnic: idonei a ridurre la frammentazione

B R
- aree di mantenimento celie valenze iche ed iche intnnsech
>bh

Direttrici di collegamentoestemo ()  Varchi insediativi a rischio

Attuazione della pianificazione urbanistica
ad uso residenziale, attrezzature e servizi

per attivita produttive, turistico ricreativo e direzionale-terziario

K K XX

= = =8 & ¥<xx - espansione
" AREADI " fau’ — i
:INTERyE_NTo:'---:E‘ St
.'.....-...';".‘ .. ., .... . " . " -'..L__' Confini amministativi
= --_._ f_' _'_--‘.-\..-_, :-.._._ - : :._-: LTI N]

Figura 4 - Stralcio Tav. T2.1 - vocazioni territoriali e scenari di progetto Piano - cartografia di piano - fonte PTCP
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Comune di Pontenure

Studio Viabilistico

ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

3.3 ANALISI DELL’OFFERTA ATTUALE DI TRASPORTO PRIVATO

L'andlisi dell'offerta di frasporto privato si propone di valutare il grado di
accessibilita veicolare allarea in esame, rilevando sia la quantitd sia la
qualita dei collegamenti stradalli esistenti.

La vidbilitd principale, in  relazione allarea in esame, come
precedentemente citato, & costituita dalla via Milano e dalla via Firenze.

Le strade esistenti, nellimmediato contorno del comparto in esame, sono
principalmente a doppio senso di marcia.

La regolamentazione delle principali intersezioni ricadenti nellarea di studio
e schematicamente raffigurata nella seguente immagine.

Figura 5 — Regolamentazione delle intersezioni e schema di circolazione

3.3.1 CLASSIFICAZIONE DELLA RETE STRADALE

Per quanto riguarda la classificazione stradale sono stati analizzati i seguenti
strumenti urbanistici:
e PTCP della Provincia di Piacenza;

La Provincia di Piacenza ha adottato con C.P. n° 17 del 16 febbraio 2009 e
approvato con atto C.P. n° 69 del 2 luglio 2010 il Piano Teritoriale di
Coordinamento Provinciale (PTCP) che rappresenta il principale strumento di
pianificazione di Area Vasta previsto dalla legislazione vigente.

I PTCP si configura come documento strategico di programmazione
incentrato sul fema dello sviluppo organizzato del teritorio, dove obiettivi,
scelte e progetti sono ispirati a una sintesi equilibrata tra la competitivita del
sistema teritoriale e la sostenibilitd ambientale e sociale dei processi di
crescita
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Studio Viabilistico

ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

La tavola di seguito riportata & uno stralcio, in prossimita dell’ambito di intervento, della tavola sulla classificazione e livelli funzionali della rete stradale:

PODENZANO

.
L
L
.
L4
Ll
l L

Visconti |

AREA DI
INTERVENTO

= ) PIACENTING

P587F

=
Legenda

Classificazione ai sensi del Digs 285/92 art.2
e DPR 495/92 art.2 c.8

- Autostrade

[ Extraurbane secondarie

o Locali

Livelli funzionali

—_— / ganRe  Granderete esistente / in progetto

e/ sususess  Rete di base principale esistente / in progetto

Rete di base locale
Strade urbane

Figura 6 - Stralcio Tav. 12 - classificazione e livelli funzionali della rete stradale - cartografia di piano - fonte PTCP

TRM Engineering
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ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

Si riporta di seguito uno stralcio della tavola collegamenti e mobilitd territoriale:

Sistema viario

x

i ]

AREA DI
INTERVENTO [ <=
ER |

Figura 7 - Stralcio Tav. 11.1 — collegamenti e mobilita territoriale — cartografia di piano - fonte PTCP

Tipologie di rete viaria

Autostrade

Strade statali

Ex strade statali ora provinciali
Strade provinciali

Strade urbane

Tipologie di intervento sulla rete viaria

==
“-

Interventi in variante
su nuova sede

cooo

Interventi prioritari puntuali di
miglioramento della sicurezza

Rete ciclabile radiale
- Pista ciclabile su sede propria

Pista ciclabile su sede promiscua
Accessi attrezzati

Tracciati storici e tematici

Via Francigena
Via dei Pellegrini
Strada dei vini e dei sapori

!

Intervento da definire in sede di accordo territoriale
Collegamento locale da definire in sede di accordo territoriale

Interventi di ristrutturazione, rettifica e recupero
di tracciati esistenti

Interventi di riqualificazione di tratti esistenti,
adeguamento strutturale, verifica di
compatibilita ambientale

Interventi di riqualificazione della via Emilia storica
nidestinata ad uso urbano ed asse forte principale per il TPL

Rete ciclabile intervalliva

- Pista ciclabile su sede propria
""" Pista ciclabile su sede promiscua

Tracciati trekking

Val Tidone, Val Trebbia, Val Nure, Val d'Arda
E7,VL1,VL2, VL3
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Comune di Pontenure Studio Viabilistico ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

In particolare, saranno prese in considerazione la classificazione della rete, il
3.3.2 ANALISI DEI PRINCIPALI ASSI VIARI regime di circolazione e le caratteristiche geometriche delle strade, la cui

classificazione e da ritenersi indicativa.
Al fine di fornire una descrizione dettaglia della rete viaria presente nel

comparto oggetto di studio, vengono descritti di seguito i principali assi viari
che compongono il sistema stradale. Nel dettaglio, vengono esaminate e
desciitte le seguenti strade:

e S1:via Milano;

e S2:viaTorino;

e S53:via Firenze;

e 5S4 strada di Paderna-Montanaro;

Figura 8 — Assi stradali analizzati
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Comune di Pontenure Studio Viabilistico ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

3.3.2.1 S1: VIA MILANO 3.3.2.2 $2:VIATORINO

Foto 1 - S1: VIA MILANO - direzione Nord Foto 2 - $2: via Torino - direzione Est
Ambito urbano Ambito urbano
Classifica stradale nd. Classifica stradale nd.
Carreggiata singola Carreggiata singola
Larghezza complessiva circa 7,00 metri Larghezza complessiva circa 6,00 metri
Senso di circolazione doppio senso Senso di circolazione doppio senso
Numero corsie per direzione 1+1 Numero corsie per direzione 1+1
Banchine laterali no Banchine laterali Si
Marciapiedi no Marciapiedi no
Pista ciclabile no Pista ciclabile no
Fermata Trasporto Pubblico no Fermata Trasporto Pubblico no
Sosta laterale no Sosta laterale no
Strada di servizio no Strada di servizio no
NOTE: NOTE:
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ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

3.3.2.3 S3: VIA FIRENZE

Foto 3 - S$3: via Firenze - direzione Est

Ambito

Classifica stradale
Carreggiata

Larghezza complessiva
Senso di circolazione
Numero corsie per direzione
Banchine laterali
Marciapiedi

Pista ciclabile

Fermata Trasporto Pubblico
Sosta laterale

Strada di servizio

NOTE:

extraurbano
nd.
singola
circa 5,50 meti
doppio senso
T+1
no
no
no
no
no

no

3.3.2.4 54: STRADA DI PADERNO-MONTANARO

Foto 4 - $4: Strada i paderno-Montanaro - direzione sud

Ambito

Classifica stradale
Carreggiata

Larghezza complessiva
Senso di circolazione
Numero corsie per direzione
Banchine laterali
Marciapiedi

Pista ciclabile

Fermata Trasporto Pubblico
Sosta laterale

Strada di servizio

NOTE:

extraurbano
nd.

singola

circa 5,00 metri

doppio senso
1+1
no
no
no
no
no

no

TRM
erouP
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3.3.3 ANALISI DELLE PRINCIPALI INTERSEZIONI 3.3.3. INTEI?SEZIONE : VIA MILANO / VIA TOINO / IA FIRENZE

s B 3

Vengono ora anadlizzate le intersezioni limitrofe allarea oggetto
dellintervento, in modo da oftenere un quadro ricognitivo esaustivo in ordine
allassetto viabilistico aftuale.
Nel dettaglio, vengono esaminate e descritte le seguenti intersezioni:

e |Intersezione 1: via Milano / via Torino / via Firenze / strada Paderna-

Montanaro;
e Infersezione 2: SP 32 / via San Giuseppe / via V. Faustini;
e Infersezione 3: SS9/ SP 32/ SP 53.

Ambito urbano
Tipo regolamentazione innesto con precedenza / Stop
Numero innesti 4

num corsie IN num corsie OUT corsie di svolta esterne  manovre vietate

ramo A: Strada Padema-Montanaro 1 1 no nessuna
ramo B: via Firenze 1 1 no nessuna
ramo C: via Milano 1 1 no nessuna
ramo D: via torino 1 1 no nessuna

attraversamenti pedonali / ciclabili

ramo A: Strada Padema-Montanaro no

ramo B: via Firenze no

ramo C: via Milano no

ramo D: via torino no
Figura 9 - Intersezioni analizzate NOTE:
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3.3.3.2 INTERSEZIONE 2: SP 32 / VIA SAN GIUSEPPE / VIA V. FAUSTINI 3.3.3.3 INTERSEZIONE 3: SS 9/ SP 32/ SP 53

T SIC

7

Figura 12 - Intersezione 3: $S 9 / SP 32 / SP 53

Figura 11 - Intersezione 2: SP 32 / via San Giuseppe / via V. Faustini

Ambito urbano AmBHO UiBES
. ) Tipo regolamentazione rotatoria
Tipo regolamentazione rotatoria T — 3
Numero innesti 4 num corsie IN num corsie OUT corsie di svolta esterne manovre vietate
num corsie IN num corsie OUT corsie di svolta esterne manovre vietate ramo A: SP 53 2 1 no nessuna
ramo A: SP 32 Nord 2 1 no nessuna ramo B: SS 9 Ovest 2 1 no nessuna
ramo B: via V. Faustini 1 1 no nessuna ramo C: SP 32 2 1 no nessuna
ramo C: SP 32 Sud 1 1 no nessuna ramo D: S§ 9 Est 2 1 no nessuna
ramo D: via San Giuseppe 1 1 no nessuna attraversamenti pedonali / ciclabili
attraversamenti pedonali / ciclabili ramo A: SP 63 si a raso
ramo A: SP 32 Nord si araso e By $50 Quzsi s €liete
ramo B: via V. Faustini si araso ramo C: SP 32 si aTaso
ramo C: SP 32 Sud si araso ramo D: S5 9 Est si araso
ramo D: via San Giuseppe Si a raso NOTE:
NOTE:
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3.4 TRASPORTO PUBBLICO

Per un inquadramento dell'‘area nel contesto urbano, si &€ analizzato il grado di accessibilita in riferimento al Trasporto Pubblico Locale.

L'area oggetto di studio non risulta servita dalla rete di frasporto pubblico locale. In particolare il comune di Pontenure risulta collegato con i comuni della

provincia con linee extra-urbane.

.. Yol AREA DI

Sistema del trasporto pubblico

/\/inea Alta Capacita  /\/ inea Ferroviaria % tratte sFPc (ramo1-2-3)

Nodi #ermodakta
o Suion eroviarie rincaas (FF.55)

A Femae d itescantio FPc)

Punti di interscambio con il TPL
@&  Teming
- Pamheg scanbisios

Approd e attracchi
Apprdo sponda de - Emila Roragns
@  Amods sponds sx- Lovdwda
@ Damers in rogetio - Emila Romagna
Nucva conca di navigazone

Sistema della viabilita
— AR e
Vapdtdprimasa
Viabith secondara

Viabi icca
= = = = Pedemortara (in progrmera)

W Temae d scamiio da programmare) ¥ Deemso divatico exva rovincise
Ambiti ed Assi di bacino Carico utenti TPL rif. fermate rete
Lines. esercizio sarvizio T.P.L. Studenti bus.
A 2-130
SR s 131-346
Assi forti_TPL. & %47-850
Principali Circolare urb Pe @ #51-1500
Seconderi & Extra provincial © wor-amm
4 v Urbani Pas segen extraurb.
Ambiti a domanda debole (esistenti o potenziaii) = ?5' "259
servizio a chiamata/prenotazione = 30- &1
area V. Tdone B 61123
area V. Trebbia
area V.Nure - 123-450
area V.Arda I 451-382
Sistema della rete ciclabile pr
— Vi3 PO calisgamant e raccord piste local © Accessi attrezzati
Sistema idroviario

Navigabilit fluviale PO
4 4 V classe di ravigasons
~~~~~~~~~ N ciasse (Vdapo stiv.conca L Seratn)
Turistica - dipotiatica
#  PotadiCremma - Lobadis

Cartografia di riferimento
B insedamenti - centistonici

confini amministratvi

corpi idrici principa®

io Suburbano Pi:

;I_NTER\(ENTO;
7
4

Possibilita di estensions: del serviric otre |
canfinl pravincial a4 rod ei:

Vagrarao Strmdela 15 1)

- Farma, Castigano e Fidenza (5652)
«Cremena (SFS 3)

SF 83 s0ctemero - Macema

=S g Va
s
N\

SFS2ru &

Figura 13 - Stralcio Tav. 3 - sistema ferroviario e Rete ( linee ed assi forti) del servizio TPL — cartografia di piano - fonte PTCP

CIO POSTO, Al FINI DEL PRESENTE STUDIO NON SI CONSIDERA, NEL PROSEGUO DELL’ANALISI, A TITOLO CAUTELATIVO, ALCUNA INCIDENZA DI QUOTE DI UTENZA CHE
S| AWALGONO DEL TRASPORTO PUBBLICO.
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3.5 UTENZE DEBOLI

Al fine di compiere un‘analisi completa e dettagliata dell'accessibilita dell'area di intervento sono stati analizzati anche gli itinerari ciclo-pedonali esistenti in
prossimita dell'ambito di intervento.

Si riporta di seguito la tavola del PTCP in prossimitd del comune di Pontenure:

Sistema della rete ciclabile provinciale
Componenti e tipologie di intervento

ViaPo* Radiali e connessioni territoriali
Percorso ciclo-pedonale principale wesmmmm Pista ciclabile su sede promiscua
----------- Percorso ciclo-pedonale secondario wsssses  Pista ciclabile su sede propria
Percorso ciclo-pedonale di collegamento s Tratto urbano su sede promiscua
—_—

Tratto urbano su sede propria

N . Ciclabile intervalliva Banchina ciclabile

s Pista ciclabile su sede promiscua Tratto urbano su banchina ciclcabile

Pista ciclabile su sede propria Percorsi locali
Tratto urbano su sede promiscua «-w-wuuew Ciclopedonali citta di Piacenza
m— Tratto urbano su sede propria - Ciclopedonali locali

== Attraversamenti esistenti

~ Attraversamenti in progetto Stato di attuazione
(i ] Accessi attrezzati Esistente
Esistente da segnalare
Sistema idroviario e—
Navigabilita fluviale In programma

-4 -a. .V classe di navigazione
L. 18

~ AREADI
INTERVENTO

|

|\

I‘”\ .................. .

Figura 14 - Documento di Piano - sistema della rete ciclabile provinciale - Fonte PTCP
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LUNEDI"

latte e panna terziario merci cambio turno
3.6 ANALISI DELLA DOMANDA ATTUALE DI TRASPORTO g;!(\; Oalli(e)0 ig o(l))t ig o;t tota(\)ein total;out tot;ile in out TOTA:)LElN TOTA(L)EOUT TOTALEM;)VINIENTI
La conoscenza dei dati di traffico veicolare & componente fondamentale T Tt : - -
per consentire di analizzare dapprima la situazione di traffico esistente — allo o0 e L g 5 L : > = = . =
stato attuale — nellarea in esame e, successivamente, di stimare il traffico 05:00 | 0600 | 1 0 1 1 2 1 3 20l 2 21 23
. . . . . . . 06:00 07:00 0 0 1 10 1 10 11 1 10 11
potenzialmente indotto (incrementi) derivante dalla readlizzazione del o700 | g0 | 1 1 0 2 1 3 2 1 3 4
progetto, al fine di verificare il coretfo dimensionamento e l'efficacia della T T T T T T 1 - - -
rete viabilistica di riferimento e dei punti di accesso. La domanda di mobilita e —, o 2 2 2 2 s 2 > s
urbana puod essere sinteticamente descritta — in rapporto ad un determinato o [ o | 5 2 0 6 5 i 70 7 5 51
arco temporale di riferimento — in termini di “flussi veicolar” su significative e 2 = - -
sezioni della rete stradale che origina degli spostamenti, da caricarsi sulla T e B e B N W) : > o
rete viaria esistente. Per la determinazione degli effefti sulla viabilita 1700 | 1800 [ 1 2 6 2 7 4 u 7 4 i
. . ” . \ 18:00 19:00 0 2 3 2 3 4 7 3 4 7
determinati  dallintervento in esame, e fondamentale completare la 1900 | 2000 | 1 0 0 1 1 1 p 1 1 2
costruzione dello stato di fatto, mediante lindividuazione della domanda ettt S = >
infrastrutturale di tfrasporto generata e/o indoftta. [T L : : i : ! K ! !
.I:em‘”o co_mo della _pamcolarltq dell '_merven_to e soPra"!“ﬂo per Tabella 1: — Dati disaggregati - settimana tipo - giorno lunedi
I'individuazione del giorno e della fascia oraria con maggior flusso
veicolare generato dall’attivita produttiva, si e ritenuto opportuno VARTED!
analizzata il carico, in termini di flusso veicolare, generato e atiratio latte e panna terziario merci cambio turmo
, N . . . . . , dalle alle in out in out totale in totale out totale in out  TOTALEIN TOTALE OUT TOTALE MOVIMENTI
dall’atfivita produttiva, nelle diverse fasce orarie giornaliere nell’arco 0000 | ot | o 0 0 0 0 0 0 0 0 0
delle 24 ore di una settimana tipo dell’attivita produttiva. T e B e B R W s B : - -
03:00 04:00 1 1 0 3 1 4 5 1 4 5
04:00 05:00 0 1 0 2 0 3 3 90| 90 3 93
Le tabelle sotto riportate sono state ricavare da informazioni fornite dal 0500 | 0600 | 1 0 1 0 2 0 2 0 2 2 2
. . . . . . . 06:00 07:00 0
committente e tengono conto di tufti i mezzi che gravitano inforno o700 | oso0 | 1 : 5 y : B n 7 T B
allazienda Valcolatte, comprensivo del personale dipendente. T N N s B s . 2 :
Il personale dipendente, pari a 180 dipendenti, lavora su tre turni e sono o0 | 1w ] 3 C 2 2 2 L z 2 z z
distribuiti in percentuale secondo quanto sotto descritto 200 | 1300 | 1 5 a 1 5 6 1 70 7 5 81
e 1° fumo dalle 05:00 alle 13:00 in cui lavora circa il 50% dei T O T T 3 g N =
H H . 15:00 16:00 4 0 1 3 5 3 8 5 3 8
dlpendenh [90 persone]’ . 16:00 17:00 1 2 6 0 7 2 9 7 2 9
e 2° tuno dalle 13:00 alle 21:00 in cui lavora circa il 40% dei Do | w00 | 1 4 2 L8 L1 L9 | 3 b 2 : D
dipenden’ri [70 persone] 1900 | 2000 1 0 0 0 1 0 1 1 0 1
e 3° fumo dalle 21:00 alle 05:.00 in cui lavora circa il 10% dei R 7 N A N N N A i =
H H 22:00 23:00 0 1 0 0 0 1 1 0 1 1
dipendenti (20 persone) T 1 S S 3 1 1 : z -
o ) o ) ) ) ) ) ) Tabella 2: - Dati disaggregati - settimana tipo - giorno martedi
Si riporta di seguito il flusso veicolare ripartito per giorno e per fascia oraria
della settimana tipo:
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MERCOLEDI' H VENERDI' |
latte e panna terziario merci cambio turno : latte e panna terziario merci cambio turno :
dalle alle in out in out  totalein totale out totale in out  TOTALEIN TOTALE OUT TOTALE MOVIMENTI| dalle alle in out in out  totalein totale out totale in out  TOTALEIN TOTALE OUT TOTALE MOVIMENTI|
00:00 01:00 0 0 0 0 0 0 0 00:00 01:00 0 0 0 0 0 0 0
01:00 02:00 2 0 0 0 2 2 2 2 01:00 02:00 2 0 0 0 2 0 2 2 2
02:00 03:00 1 1 0 3 1 4 5 1 4 5 02:00 03:00 1 1 0 3 1 4 5 4 5
03:00 04:00 1 1 0 3 1 4 5 1 4 5 03:00 04:00 1 1 0 3 1 4 5 4 5
04:00 05:00 0 1 0 2 0 3 3 90 3 04:00 05:00 0 1 0 3 0 4 4 90| 4
05:00 06:00 1 0 1 0 2 0 2 20 2 20 22 05:00 06:00 2 0 1 1 3 1 4 20] 3 21 24
06:00 07:00 0 0 1 10 1 10 11 1 10 11 06:00 07:00 0 1 1 10 1 11 12 1 11 12
07:00 08:00 1 1 0 2 1 3 4 1 3 4 07:00 08:00 1 1 1 2 2 3 5 2 3 5
08:00 09:00 1 2 3 0 4 2 6 4 2 6 08:00 09:00 1 2 3 1 4 3 7 4 3 7
09:00 10:00 1 0 2 3 3 3 6 3 3 6 09:00 10:00 1 0 2 3 3 3 6 3 3 6
10:00 11:00 3 0 3 3 6 3 9 6 3 9 10:00 11:00 3 0 2 3 5 3 8 5 3 8
11:00 12:00 3 1 3 3 6 4 10 6 4 10 11:00 12:00 3 1 2 3 5 4 9 3 4 9
12:00 13:00 2 5 4 1 6 6 12 70 6 82 12:00 13:00 2 5 4 0 6 5 11 70| 5] 81
13:00 14:00 3 5 3 1 6 6 12 90 6 13:00 14:00 3 5 3 1 6 6 12 90 6
14:00 15:00 1 2 3 0 4 2 6 4 2 6 14:00 15:00 1 2 5 0 6 2 8 6 2 8
15:00 16:00 4 0 1 3 5 3 8 5 B 8 15:00 16:00 4 0 4 3 8 3 11 8 Bl 11
16:00 17:00 1 2 6 0 7 2 9 7 2 9 16:00 17:00 1 2 10 2 1 4 15 11 4 15
17:00 18:00 1 2 8 2 9 4 13 9 4 13 17:00 18:00 1 2 9 4 10 6 16 10 6 16
18:00 19:00 0 2 3 4 3 6 9 B] 6 9 18:00 19:00 0 2 2 3 2 5 7 2 3 7
19:00 20:00 1 0 0 1 1 1 2 1 1 19:00 20:00 1 0 0 3 1 3 4 1 ] 4
20:00 21:00 0 2 0 0 0 2 2 20 20 2 22 20:00 21:00 0 2 0 1 0 3 3 20 20 ] 23
21:00 22:00 2 0 0 0 2 0 2 70 2 70 72 21:00 22:00 2 0 0 0 2 0 2 70| 2 70 72
22:00 23:00 0 1 0 0 0 1 1 1 1 22:00 23:00 0 1 0 0 0 1 1 1 1
23:00 00:00 0 1 0 0 0 1 1 1 1 23:00 00:00 0 1 0 0 0 1 1 1 1
Tabella 3: - Dati disaggregati - settimana tipo - giorno Mercoledi Tabella 5: — Dati disaggregati - settimana tipo - giorno venerdi
GIOVEDI' 1 SABATO H
latte e panna terziario merci cambio turno : latte e panna terziario merci cambio turno :
dalle alle in out in out totale in_totale out totale in out  TOTALEIN TOTALE OUT TOTALE MOVIMENTI| dalle alle in out in out totale in totale out totale in out  TOTALEIN TOTALE OUT TOTALE MOVIMENTI|
00:00 01:00 0 0 0 0 0 0 0 00:00 01:00 0 0 0 0 0 0 0
01:00 02:00 2 0 0 0 2 0 2 2 2 01:00 02:00 2 0 0 0 2 0 2 2 2
02:00 03:00 1 1 0 3 1 4 5 1 4 5 02:00 03:00 1 1 0 0 1 1 2 1 1 2
03:00 04:00 1 1 0 3 1 4 5 1 4 5 03:00 04:00 1 1 0 0 1 1 2 1 1 2
04:00 05:00 0 1 0 3 0 4 4 90 4 04:00 05:00 0 1 0 0 0 1 1 90, 1
05:00 06:00 1 0 1 1 2 1 3 20| 2 21 23 05:00 06:00 1 0 1 0 2 0 2 20, 2 20 22
06:00 07:00 0 0 1 10 1 10 11 1 10 11 06:00 07:00 0 0 0 10 0 10 10 10 10
07:00 08:00 1 1 0 2 1 3 4 1 B3] 4 07:00 08:00 1 1 0 2 1 3 4 1 3 4
08:00 09:00 1 2 3 0 4 2 6 4 2 6 08:00 09:00 1 2 2 0 3 2 5 3 2 5
09:00 10:00 1 0 1 3 2 3 5 2 B3] 5 09:00 10:00 1 0 0 2 1 2 3 1 2 ]
10:00 11:00 3 0 2 2 5 2 7 5 2 7 10:00 11:00 3 0 1 1 4 1 5 4 1 5
11:00 12:00 3 1 2 3 5 4 9 5 4 9 11:00 12:00 3 1 2 2 5 3 8 5 3 8
12:00 13:00 1 5 4 0 5 5 10 70| 75 5 80 12:00 13:00 1 5 0 0 1 5 6 70, 71 5 76
13:00 14:00 3 4 3 1 6 5 11 90| 6 13:00 14:00 3 4 1 1 4 5 9 90| 4
14:00 15:00 1 2 3 0 4 2 6 4 2 6 14:00 15:00 1 2 0 0 1 2 3 1 2 2
15:00 16:00 4 0 2 2 6 2 8 6 2 8 15:00 16:00 4 0 0 0 4 0 4 4 4
16:00 17:00 1 2 6 0 7 2 9 7 2 9 16:00 17:00 1 2 5 0 6 2 8 6 2 8
17:00 18:00 1 2 5 1 6 3 9 6 8 9 17:00 18:00 1 2 4 0 5 2 7 5 2 7
18:00 19:00 0 2 3 1 3 3 6 3 8 6 18:00 19:00 0 2 2 0 2 2 4 2 2 4
19:00 | 20:00 1 0 0 1 1 1 2 1 1 2 19:00 | 20:00 1 0 0 0 1 0 1 1 _ 1
20:00 21:00 0 2 0 0 0 2 2 20| 20 2 22 20:00 21:00 0 2 0 0 0 2 2 20 20 2 22
21:00 22:00 2 0 0 0 2 0 2 70| 2 70 72 21:00 22:00 2 0 0 0 2 0 2 70) 2 70 72
22:00 23:00 0 1 0 0 0 1 1 1 1 22:00 23:00 0 1 0 0 0 1 1 1 1
23:00 00:00 0 1 0 0 0 1 1 1 1 23:00 00:00 0 1 0 0 0 1 1 1 1
Tabella 4: — Dati disaggregati — settimana tipo — giorno giovedi Tabella 6: — Dati disaggregati — settimana tipo — giorno sabato
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ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

latte e panna

terziario

DOMENICA

merci

cambio turno

flusso veicolare generato dall’attivita produttiva e il venerdi nella fascia

oraria della mattina compresa tra le 12:00 e le 14:00 corrispondenti al

cambio turno dei dipendenti.

Pertanto le andlisi sui dati di fraffico verranno condotti nella giornata e nella

fascia oraria del maggior flusso veicolare generato dall'attivita produttiva.

Si riporta di seguito 'andamento dei flussi generati ripartiti per fascia oraria e

giorno della settimana:

dalle alle in out in out totale in totale out totale in out  TOTALEIN TOTALE OUT TOTALE MOVIMENTI
00:00 01:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
01:00 02:00 2 0 0 0 2 0 2 2 0 2
02:00 03:00 1 1 0 0 1 1 2 1 1 2
03:00 04:00 1 1 0 0 1 1 2 1 1 2
04:00 05:00 0 1 0 0 0 1 1 90| 90 1 91
05:00 06:00 1 0 1 0 2 0 2 20| 2 20 22
06:00 07:00 0 0 0 1 0 1 1 0 1 1
07:00 08:00 1 1 0 0 1 1 2 1 1 2
08:00 09:00 1 2 2 0 3 2 5 3 2 5
09:00 10:00 1 0 0 2 1 2 3 1 2 3
10:00 11:00 3 0 1 1 4 1 5 4 1 5
11:00 12:00 3 1 2 2 5 3 8 5 3 8
12:00 13:00 1 5 0 0 1 5 6 70, 71 5 76
13:00 14:00 3 4 1 1 4 5 9 90| 4 95 9
14:00 15:00 1 2 0 0 1 2 3 1 2 3
15:00 16:00 4 0 0 0 4 0 4 4 0 4
16:00 17:00 1 2 0 0 1 2 3 1 2 3
17:00 18:00 1 2 0 0 1 2 3 1 2 3
18:00 19:00 0 2 0 0 0 2 2 0 2 2
19:00 20:00 1 0 0 0 1 0 1 1 0 1
20:00 21:00 0 2 0 0 0 2 2 20, 20 2 22
21:00 22:00 2 0 0 0 2 0 2 70, 2 70 72
22:00 23:00 0 1 0 0 0 1 1 0 1 1
23:00 00:00 0 1 0 0 0 1 1 0 1 1
Tabella 7: — Dati disaggregati — settimana tipo - giorno domenica
TOTALE MOVIMENTI
dalle alle LUNEDI' MARTEDI' MERCOLEDI' GIOVEDI' VENERDI' SABATO DOMENICA
00:00 01:00 0 0 0 0 0 0 0
01:00 02:00 2 2 2 2 2 2 2
02:00 03:00 5 5 5 5 5 2 2
03:00 04:00 5 5 5 5 5 2 2
04:00 05:00 94 93 93 94 94 91 91
05:00 06:00 23 22 22 23 24 22 22
06:00 07:00 11 11 11 11 12 10 1
07:00 08:00 4 4 4 4 5 4 2
08:00 09:00 6 6 6 6 7 5 5
09:00 10:00 7 5 6 5 6 3 3
10:00 11:00 8 7 9 7 8 5 5
11:00 12:00 9 10 10 9 9 8 8
12:00 | 13:00 81 81 82 80 81 76 76
13:00 14:00 103 101 102 101 102 28] 99
14:00 15:00 7 6 6 6 8 3 3
15:00 16:00 11 8 8 8 11 4 4
16:00 17:00 12 9 9 9 15 8 3
17:00 18:00 11 12 13 9 16 7 3
18:00 19:00 7 8 9 6 7 4 2
19:00 20:00 2 1 2 2 4 1 1
20:00 21:00 22 22 22 22 23 22 22
21:00 | 22:00 72 72 72 72 72 72 72
22:00 23:00 1 1 1 1 1 1 1
23:00 00:00 1 1 1 1 1 1
[ 504 [ 492 [ 500 [ 488 ] 518 [ 452 I 430 |

Tabella 8: - Flussi di traffico generati - ripartiti per fascia oraria e giorno della settimana

Dalle analisi sui dati disaggregati suddividi per giorno della settimana e
per fascia oraria, sopra riportati, si & rilevato che il giorno con maggior

Pagina 24 di 138

TRM Engineering J'B?Mi/__,/



Comune di Pontenure Studio Viabilistico ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

FLUSSO DI TRAFFICO GENERATI RIPARTITI PER FASCIA ORARIA E GIORNO LAVORATIVO
SETTIMANA TIPO - STABILIMENTO VALCOLATE - SDF

140
120
100
==[UNEDI'
80 == MARTEDI
e VIERCOLED!
GIOVED!
a=V/ENERDI'
60
a—SABATO
a==DOMENICA
40
20
0

00:00 01:00 02:00 03:00 04:00 05:00 06:00 07:00 08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00 21:00 22:00 23:00

Grafico 1 - Flussi di traffico generati - ripartiti per fascia oraria e giorno della settimana
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Comune di Pontenure

Studio Viabilistico

ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

Si riporta di seguito i dati disaggregati per fascia oraria e per tipologia di veicolo commerciale in ingresso e uscita dall'aftivita produttiva nella giornata tipo con
maggior carico veicolare.

SCENARIO STATO DI FATTO - Giorno Venerdi
MOVIMENTI ATTIVITA' PRODUTTIVA

INGRESSO USCITA TOTALE
FASCIA ORARIA Dipendenti |Autobotte | Bilico Camioncino |Centinato| Cisterna To;r:le Dipendenti| Autobotte Bilico Camioncino | Centinato Cisterna Tcgz:e M?I\"I/Ign:_:m
00:00 01:00 0 0 0
01:00 02:00 2 2 0 2
02:00 03:00 1 1 1 3 4 5
03:00 04:00 1 1 1 3 4 5
04:00 05:00 90 90 1 3 4 94
05:00 06:00 1 2 3 20 1 21 24
06:00 07:00 1 1 9 2 11 12
07:00 08:00 1 1 2 1 2 3 5
08:00 09:00 1 1 2 4 2 1 3 7
09:00 10:00 2 1 3 1 2 3 6
10:00 11:00 3 1 1 5 1 1 1 3 8
11:00 12:00 3 2 5 1 1 2 4 9
12:00 13:00 70 2 4 76 5 5 81
13:00 14:00 3 2 1 6 90 5 1 96 102
14:00 15:00 1 5 6 2 2 8
15:00 16:00 4 2 2 8 3 3 11
16:00 17:00 1 4 5 1 11 2 2 4 15
17:00 18:00 1 5 4 10 2 3 1 6 16
18:00 19:00 2 2 2 3 5 7
19:00 20:00 1 1 3 3 4
20:00 21:00 20 20 2 1 3 23
21:00 22:00 2 2 70 70 72
22:00 23:00 0 1 1 1
23:00 00:00 0 1 1 1
TOTALE MOVIMENTI 180 30 24 11 3 11 259 180 30 24 11 3 11 259 518
Tabella 9: - Dati disaggregati — Movimenti generati e attratti dall’attivita produttiva — giorno venerdi
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Comune di Pontenure Studio Viabilistico ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

FLUSSO VEICOLARE GENERATO ATTRATTO
STABILIMENTO VALCOLATE - SDF
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40
20
0
Q Q Q
o < o -
o2 ~

o™

offuem [N

0500
04600

08:00 e

10:00 —

11:00 |—

14,00 |—

1500 |——

16,00

1700 mmm———

2000 e———

18:00 W

0000
01:00 =
02:00 &
0300 B
07:00 W
0900 W
15100 W
22:00 |
2300 |

Grafico 2 - Flussi di traffico generati e attratti - ripartiti per fascia oraria — giorno venerdi
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Comune di Pontenure Studio Viabilistico ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

3.7 CAMPAGNA DEI RILIEVI

Per avere un quadro piu verosimile possibile, sono stati effettuat
relativamente allarea oggetto del presente studio, specifici rilievi nelle
infersezioni di maggior rilievo nella giomata tfipo generato dall'attivitd
produttiva.

Per la redazione del presente studio, i dati di traffico utilizzati per la stima dei
flussi attuali sulla viabilitd dell'area in esame, sono stati ricavati da appositi
rilievi mediante:
o rilievi automatici dei flussi veicolari per 24 ore consecutive del mese
di maggio 2018 e febbraio 2019, resi disponibili dalla Regione
Emilic-Romagna;
o rilievi manuali in periodi tfemporanei differenti per poi verificare la
situazione di massimo veicolare:
o Venerdi 13 luglio 2018 dalle ore 11:00 alle ore 14:00 per
I'intersezione 1;
o Martedi 4 giugno 2019 dalle ore 11:00 alle 14:00 e dalle ore
16:30 alle 18:30, per le intersezioni 1, 2 e 3.

Figura 15 - Localizzazione intersezioni rilevate manualmente
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ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

3.7.1 RILIEVI AUTOMATICI - REGIONE EMILIA-ROMAGNAI

L'analisi della domanda di traffico dell'area di studio € stata completata con
i dati di traffico dei rilievi automatici, costantemente monitorate e messi a
diposizione dalla regione Emilia-Romagna

Il sistema di rilevazione dei flussi di traffico (realizzato dalla Regione, dalle
Province e dallAnas) € composto dai dati rilevati da 281 postazioni fisse
situate lungo la principale viabilitd regionale; 258 sono attive dall'ottobre
2008. Le postazione sono in funzione 24 ore su 24, installate sulle strade
statali e principali  provinciali  (Fonte:  http:/mobilita.regione.emilia-

romagna.it/strade/sezioni/rilevazione-dei-flussi-di-traffico-1).

In particolare, sono stati resi disponibili e successivamente analizzati i dati di
fraffico delle 4 postazioni prossime all'area di intervento
Tali postazioni sono:
o postazione 127 (SS9 al Km 254 tra Piacenza e Pontenure);
e postazione 219 (SS 9 tra Fiorenzuola d'Arda e Pontenure);
e postazione 304 (SP 42 fra Podenzano e bv SP6);
postazione 305 (SP 6Bis fra Carpaneto e CastelllArquato).

| dati analizzati dal lunedi al venerdi, fanno rifeimento al mese di febbraio
2019, l'utimo dato completo, e identificano I'andamento del flusso
veicolare circolante nelle 24 ore giomnaliere.

In particolare, i rilievi sono stati classificati e omogenizzati in termini di veicoli
equivalenti, considerando i seguenti coefficienti di omogeneizzazione:

e veicoli leggeri pari a 1 veicoli equivalente;

e veicoli commercidli leggeri pari a 1,5 veicoli equivalenti;

e veicoli commerciali medi pari a 2 veicoli equivalenti;

e veicoli pesanti e bus (> 3,5 1) pari a 3 veicoli equivalenti.

Siriporta di seguito la localizzazione delle postazioni di traffico interrogate:

.. POSAZONE @ "\ < POSTAZIONI DI RILEVO
\e AN
127 ), & ¢ INTERROGATE

1 Vaccar N
Cortemaggiore

SP32

POSTAZIONE * I
304
o \

POSTAZIONE
219 N\
AREA Dl Fnore.n}uola
INTERVENTO s

SP38 ~

X A POSTAZIONE <pa N

® 305

SP6Bis

Figura 16 - Localizzazione postazioni conteggi regione Emilia-Romagna

In particolare, la figura sopra riportata, indentifica le postazioni di rilievo
localizzate nellinforno dellarea di intervento di Valconasso, i cui dati sono
stati utilizzati per eseguire le suddette analisi.

Dalle analisi sui rilievi di traffico, relativi alla campagna dei rilievi automatici
emerge che I'andamento del traffico del giorno medio infraseftimanale
presenta due picchi uno nella mattina e uno nella sera.

Si riporta di seguito 'andamento del traffico giornaliero medio delle singole
postazioni analizzate.
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Comune di Pontenure Studiio Viabilistico ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

3.7.1.1 RILIEVI AUTOMATICI - POSTAZIONE 127

SEZIONE 127 - LUNEDI - DIREZIONE DA RIMINI A PIACENZA SEZIONE 127 - MARTEDI - DIREZIONE DA RIMINI A PIACENZA
VEICOLI VEICOLI VEICOLI ToTALE VEICOLI VEICOLI VEICOLI omie
FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI | COMMERCIALI | COMMERCIAL | COMMERCIALI AUTOBUS TOTALEMEZZ! | couicuatenm FASCIA ORARIA | VEICOLILEGGERI | COMMERCIALI | COMMERCIALI | COMMERCIALI AUTOBUS TOTALEMEZZL | coucovaenn
LEGERI MEDI PESANTI LEGERI MEDI PESANTI
00:00 68 1 1 2 0 71 75 00:00 55 0 1 2 0 58 63
01:00 25 1 0 1 0 26 28 01:00 14 0 3 0 18 2
02:00 15 1 0 2 0 19 24 02:00 9 2 1 4 0 15 24
03:00 20 3 0 5 0 28 38 03:00 18 3 0 2 0 23 29
04:00 52 5 3 19 0 79 121 04:00 43 5 3 16 0 67 104
05:00 213 1 6 24 0 276 377 05:00 212 15 3 43 0 273 370
06:00 349 33 13 58 3 455 605 06:00 344 25 12 48 2 431 554
07:00 1077 50 7 29 0 L3 07:00 1038 68 23 39 10 1178 1333
08:00 1087 63 16 47 5 1217 1.368 08:00 1098 58 18 37 S 1215 [ 13|
09:00 675 48 16 49 3 791 935 09:00 653 48 15 47 S 768 ou
10:00 542 53 16 46 2 659 798 10:00 532 49 7 51 1 650 795
11:00 455 47 14 44 2 563 694 11:00 499 a2 19 50 3 612 757
12:00 512 32 13 38 2 597 705 12:00 526 39 10 42 3 619 737
13:00 620 37 1 2 3 712 832 13:00 597 4 9 4 3 691 £8)
14:00 644 51 17 47 6 765 912 14:00 641 4 20 46 6 761 907
15:00 608 53 17 54 4 736 894 15:00 48 57 17 55 2 679 533
16:00 680 51 16 45 2 794 930 16:00 701 47 16 50 3 815 959
7:00 95 % m 5 " Toud ¥ 17:00 951 51 14 38 5 1058 1.183
18:00 797 27 5 20 3 851 915 18:00 811 34 8 17 2 872 35
19:00 469 19 3 13 3 506 550 19:00 495 ) 4 10 3 525 550
20:00 297 10 1 6 0 314 332 20:00 367 6 1 8 0 381 o0
21:00 213 3 0 4 0 21 230 21:00 232 5 2 5 0 246 262
22:00 171 5 1 2 0 179 186 Zg iz j ; z g ﬁg ﬁi
23:00 93 2 1 3 0 98 105
TOTALE 0630 <52 96 570 51 12200 o182 _TOTALE 10.672 662 210 656 52 12252 14.210
6:00-22:00 9974 631 185 594 51 11.435 13.228 :zg:j;gg lzf]:” 63? 232 5785] 502 ! '7::9 “;'22:4
656 31 1 76 1 774 954

Tabella 10 - Andamento giornaliero del traffico — sezione 127 - lunedi - corsia 0 Tabella 12 - Andamento giomaliero del fraffico - sezione 127 - martedi - corsia 0

SEZIONE 127 LUNED! - DIREZIONE DA PIACENZA A RIVINI SEZIONE 127 - MARTEDI - DIREZIONE DA PIACENZA A RIMINI
vercou VEicou Veicou TOTALE FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI con\;lai‘;smu cor\\;zcsck)ymu con\;la?;smu AUTOBUS TOTALE MEZZI TOTALE
FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI | COMMERCIAL | COMMERCIALI | COMMERCIALI AUTOBUS TOTALE MEZZI EQUIOVALENTI
EQUIOVALENTI LEGERI MEDI PESANTI
LEGERI MEDI PESANTI
00:00 108 2 0 0 0 110 111 0000 101 1 0 1 0 103 HOL
0100 = n n 5 o = = 01:00 2 3 1 1 0 37 2
02:00 2 1 0 2 0 2 28 0200 = 1 L 3 0 2 29
0300 > 3 > I o 2% 5 03:00 16 2 2 2 0 2 27
2200 e 3 o 5 o = 04:00 35 1 1 6 0 a3 57
05:00 T 3 " I o 7 20d 05:00 149 4 6 13 0 171 204
0600 260 s S T " o1 = 06:00 268 14 7 15 3 307 355
07:00 661 40 2 32 6 751 860 07:00 641 5 12 32 5 744 £/
08:00 75 - 6 = > a1 o 08:00 751 56 16 36 2 860 977
09:00 oy % 6 v > o8 = 09:00 477 49 16 45 1 589 722
10:00 198 e 5 s " 508 e 10:00 520 51 18 44 4 636 775
11:00 557 55 21 48 2 683 831 11:00 42 51 20 52 2 67 519
12:00 689 2 2 a7 5 7% 930 12:00 666 39 2 48 6 770 £o3
13:00 642 45 12 a1 4 743 866 13:00 654 37 14 45 6 755 888
14:00 609 54 16 53 9 742 909 14:00 585 48 15 58 8 714 £
15:00 575 49 16 54 3 697 851 15:00 585 52 15 68 3 722 204
16:00 1 57 2 61 n 554 6D 16:00 69 55 2 63 4 839 1.022
17:00 984 63 I3 3 1 u 17:00 955 59 14 47 2 1077 1217
18:00 1030 39 8 37 3 1116 1223 18:00 1057 35 2 30 3 1133
19:00 738 ) 3 16 3 785 841 19:00 730 3 6 17 3 778 834
20:00 450 0 2 7 0 269 4% 20:00 433 1 3 6 0 452 471
21:00 269 6 1 4 0 280 291 21:00 280 8 2 4 0 294 307
22:00 232 5 1 2 0 240 247 22:00 261 4 0 1 0 265 268
23:00 173 3 0 0 0 176 178 23:00 215 6 0 1 0 222 226
TOTALE 10.662 666 202 618 53 12.201 14.082 TOTALE 10.665 661 208 633 50 12.217 14121
6:00-22:00 9.853 649 194 598 53 11.346 13.167 6:00-22:00 9.839 640 198 607 50 11.333 13.164
22:00-6:00 809 17 7 21 1 855 915 22:00-6:00 826 21 10 26 0 883 957
Tabella 11 - Andamento giornaliero del traffico - sezione 127 - lunedi - corsia 1 Tabella 13 - Andamento giornaliero del traffico - sezione 127 - martedi - corsia 1
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SEZIONE 127 - MERCOLEDI - DIREZIONE DA RIMINI A PIACENZA

VEICOLI VEICOLI VEICOLI
FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI | COMMERCIALI COMMERCIALI COMMERCIALI AUTOBUS TOTALE MEZZI EQU:CO).\[IAAli.EENH
LEGER| MEDI PESANTI
00:00 57 1 1 2 0 61 66
01:00 19 1 2 0 21 24
02:00 10 1 1 2 0 14 19
03:00 20 4 1 6 0 30 45
04:00 40 7 2 17 0 65 103
05:00 212 12 3 34 0 261 339
06:00 354 33 11 46 3 446 570
07:00 1041 54 20 42 10 1167 1319
08:00 1090 60 14 54 5 1224 1.386
09:00 710 51 18 60 4 843 1.014
10:00 574 57 21 69 3 724 917
11:00 480 46 17 54 2 598 748
12:00 534 30 11 52 2 629 762
13:00 617 37 15 43 3 715 840
14:00 613 49 21 46 7 735 886
15:00 616 54 14 53 2 737 886
16:00 714 51 15 47 4 831 972
916 56 13 41 4 1029 1.159
813 28 8 20 3 871 938
535 14 3 12 2 565 601
355 10 1 4 0 370 384
249 3 0 4 0 255 264
206 3 1 3 0 212 221
142 2 1 3 0 147 155
10.912 660 209 714 52 12.547 14.618
10.208 631 201 645 52 11.736 13.646
705 29 8 69 0 811 972

Tabella 14 - Andamento giornaliero del traffico — sezione 127 — mercoledi - corsia 0

SEZIONE 127 - MERCOLEDI - DIREZIONE DA PIACENZA A RIMINI
VEICOLI VEICOLI VEICOLI
FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI [ COMMERCIALI COMMERCIALI COMMERCIALI AUTOBUS TOTALE MEZZI Ew:gv:lEENﬂ
LEGERI MEDI PESANTI
00:00 117 3 0 1 0 120 123
01:00 42 3 1 2 0 47 52
02:00 16 1 0 1 0 19 22
03:00 19 2 2 1 0 24 28
04:00 34 3 0 6 0 42 55
05:00 143 5 5 14 1 167 202
06:00 265 20 8 21 3 316 380
07:00 647 49 13 41 5 754 883
08:00 748 56 16 43 2 864 996
09:00 477 53 17 43 2 591 725
10:00 504 51 16 58 4 633 797
11:00 540 52 19 51 3 665 817
12:00 670 38 12 43 6 768 896
13:00 670 35 13 48 5 771 909
14:00 610 53 18 53 9 743 910
15:00 584 51 19 63 4 720 897
16:00 708 57 20 57 3 844 1.012
17:00 937 53 12 40 2 1044 1.165
18:00 1051 38 10 33 2 1133 1232
19:00 818 25 7 17 4 871 932
20:00 466 12 2 8 1 489 513
21:00 291 6 1 3 0 300 308
22:00 270 6 1 3 0 279 288
23:00 222 5 0 0 0 227 230
TOTALE 10.848 672 207 648 53 12.427 14.372
6:00-22:00 9.986 645 199 621 52 11.503 13.372
22:00-6:00 862 27 8 26 1 924 1.000

Tabella 15 — Andamento giornaliero del traffico — sezione 127 — mercoledi - corsia 1

SEZIONE 127 - GIOVEDI - DIREZIONE DA RIMINI A PIACENZA
VEICOLI VEICOLI VEICOLI
FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI | COMMERCIALI COMMERCIALI COMMERCIALI AUTOBUS TOTALE MEZZI EQ\;((J)IIAAE.EENH
LEGERI MEDI PESANTI
00:00 66 2 0 3 0 71 77
01:00 21 1 0 3 0 25 30
02:00 15 1 0 4 0 20 29
03:00 20 4 1 4 0 28 39
04:00 45 5 3 16 0 69 105
05:00 203 13 S 36 1 257 341
06:00 330 28 10 51 2 420 549
07:00 1043 67 22 42 10 1184 1342
08:00 1083 55 10 39 4 1190 1312
09:00 654 51 15 44 4 768 905
10:00 545 46 19 53 3 665 818
11:00 510 49 16 59 2 636 800
12:00 531 34 15 41 2 623 741
13:00 626 42 16 35 3 721 833
14:00 634 48 18 49 6 754 905
15:00 583 49 17 53 3 706 860
16:00 720 49 19 46 4 837 980
17:00 947 57 12 38 4 1058 1182
18:00 824 30 7 22 2 885 956
19:00 547 16 S 9 2 579 614
20:00 372 9 1 6 0 388 406
21:00 253 6 1 4 0 263 275
22:00 210 4 0 4 0 217 226
23:00 152 2 1 2 0 156 162
TOTALE 10.931 663 213 661 50 12519 14.487
6:00-22:00 10.201 634 203 591 49 11.677 13.478
22:00-6:00 731 30 10 70 1 842 1.009

Tabella 16 - Andamento giornaliero del traffico — sezione 127 - giovedi - corsia 0

SEZIONE 127 - GIOVEDI - DIREZIONE DA PIACENZA A RIMINI
VEICOLI VEICOLI VEICOLI
FASCIA ORARIA [ VEICOLI LEGGERI | COMMERCIALI COMMERCIALI COMMERCIALI AUTOBUS TOTALE MEZZI EQ\;g:lAAIi.EEN'I'I
LEGERI MEDI PESANTI
00:00 127 3 0 1 0 130 133
01:00 50 0 3 0 56 63
02:00 27 1 1 2 0 31 35
03:00 22 2 1 2 0 27 32
04:00 37 2 1 6 0 45 58
05:00 130 5 4 14 0 152 186
06:00 265 19 8 14 2 308 357
07:00 643 44 12 39 8 744 869
08:00 752 55 14 41 2 864 992
09:00 478 45 15 45 2 584 715
10:00 511 51 15 52 4 634 786
11:00 547 55 16 49 2 668 813
12:00 681 42 13 47 6 789 929
13:00 656 38 15 50 5 764 906
14:00 624 49 19 49 9 750 910
15:00 641 49 20 66 2 79 960
16:00 712 63 23 64 3 864 1.052
17:00 966 53 15 48 2 1083 1.222
18:00 1047 39 8 34 3 1131 1.231
19:00 775 21 S 19 3 823 882
20:00 478 12 2 9 0 500 525
21:00 312 7 1 5 0 325 339
22:00 266 6 0 1 0 273 278
23:00 244 4 0 0 0 249 252
TOTALE 10.987 668 207 657 51 12.569 14.525
6:00-22:00 10.086 643 199 630 51 11.608 13.488
22:00-6:00 901 25 8 27 0 961 1.037

Tabella 17 — Andamento giornaliero del traffico — sezione 127 — giovedi — corsia 1
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SEZIONE 127 - VENERDI - DIREZIONE DA RIMINI A PIACENZA
VEICOLI VEICOLI VEICOLI
FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI | COMMERCIALI COMMERCIALI COMMERCIALI AUTOBUS TOTALE MEZZI EQU:g'TVAALI.EEN‘I'I
LEGERI MEDI PESANTI
00:00 75 2 1 2 0 79
01:00 25 2 1 2 0 29
02:00 11 1 1 4 0 16
03:00 15 3 1 7 0 25
04:00 48 7 2 16 0 73
05:00 203 13 3 34 0 252 328
06:00 329 28 14 42 2 414 529
07:00 991 51 17 36 10 1106
08:00 1022 55 15 39 6 1137
09:00 651 47 16 47 5 766 908
10:00 480 40 17 48 2 586 722
11:00 460 42 14 40 2 558 675
12:00 560 37 14 42 2 655 775
13:00 577 40 10 36 4 666 774
14:00 633 48 17 48 5 751 898
15:00 626 58 19 52 4 759 917
16:00 742 60 14 47 2 865 1.007
17:00 890 44 9 34 4 980 1.084
18:00 754 30 7 21 2 814 882
19:00 553 18 4 17 2 594 645
20:00 432 11 2 5 0 451 468
21:00 332 6 2 S 0 345 360
22:00 283 6 1 3 0o 293 302
23:00 205 1 1 3 0 210 216
TOTALE 10.893 648 197 628 50 12.416 14.294
6:00-22:00 10.031 614 188 559 50 11.442 13.155
22:00-6:00 862 34 10 69 0 975 1.139

Tabella 18 - Andamento giornaliero del traffico — sezione 127 - venerdi — corsia 0

SEZIONE 127 - VENERDI - DIREZIONE DA PIACENZA A RIMINI
VEICOLI VEICOLI VEICOLI
FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI | COMMERCIALI COMMERCIALI COMMERCIALI AUTOBUS TOTALE MEZZI Eq"’lg‘\'l:"lEENﬂ
LEGERI MEDI PESANTI
00:00 131 4 1 1 0o 136 140
01:00 47 3 0 2 0 52
02:00 21 1 1 2 0 24
03:00 18 1 2 1 0 21
04:00 36 3 2 6 0 46
05:00 152 3 3 18 0 177 219
06:00 253 18 8 18 3 299 358
07:00 599 45 13 31 6 694 802
08:00 679 47 13 37 2 777 891
09:00 434 45 16 39 2 536 655
10:00 495 46 16 45 3 605 739
11:00 561 57 19 58 2 697 864
12:00 700 45 13 55 4 817 970
13:00 651 35 13 53 5 758 905
14:00 630 46 16 S5 9 756 923
15:00 580 54 13 58 4 709 872
16:00 703 61 19 61 4 848 1.027
17:00 930 59 13 45 2 1048
18:00 1009 43 10 32 3 1096
19:00 801 24 7 17 3 851 910
20:00 474 12 2 7 0 495 516
21:00 313 6 1 5 0 325 340
22:00 284 4 0 1 0 290 295
23:00 290 6 1 0 0 2% 299
TOTALE 10.787 666 199 644 53 12.349 14.275
6:00-22:00 9.810 642 190 614 52 11.308 13.151
22:00-6:00 977 24 9 30 1 1.041 1.124

Tabella 19 - Andamento giornaliero del traffico — sezione 127 - venerdi — corsia 1

Si riporta di seguito 'andamento medio della settimana tipo della sezione
127 in cui vengono considerate entrambe le direzioni di marcia:

SEZIONE 127 - ANDAMENTO MEDIO GIORNALIERO
VEICOLI VEICOLI VEICOLI
FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI [ COMMERCIALI ‘COMMERCIALI COMMERCIALI AUTOBUS TOTALE MEZZI EQJSV‘;L[EENTI
LEGERI MEDI PESANTI
00:00 181 4 1 3 0 188
01:00 65 4 1 4 0 72
02:00 33 2 1 5 0 40
03:00 38 S 2 6 0 51
04:00 82 8 3 22 0 115
05:00 355 17 8 52 0 432
06:00 603 46 19 66 5 739
07:00 1.676 106 32 77 16 1.907
08:00 1.809 111 29 82 7 2.037
09:00 1131 9 32 93 6 1.361
10:00 1.040 98 34 102 6 1280
11:00 1.030 9 35 101 4 1.269
12:00 1.214 75 25 91 7 1412
13:00 1.262 77 25 87 8 1459
14:00 1244 9 35 101 15 1494 1.809
15:00 1189 105 33 115 6 1.448 1776
16:00 1417 110 37 108 6 1.678 1.999
17:00 1.885 108 25 83 6 2.107
18:00 1.838 68 16 53 E) 1.980 2.146
19:00 1292 39 10 29 S 1375 1474
20:00 825 20 3 13 0 861 901
21:00 549 11 2 9 0 570 595
22:00 473 9 1 4 0 487 501
23:00 368 6 1 3 0 378 387
TOTALE 21.597 1.326 410 1.306 103 24.741 28.628
6:00-22:00 20.004 1.272 392 1.208 102 22.977 26.624
22:00-6:00 1.594 54 18 98 1 1.764 2.004

Tabella 20 - Andamento medio giornaliero del traffico di entrambe le corsie - sezione 127

SEZIONE 127 - RIPARTIZIONE MODALE DEL GIORNO
MEDIO

179, 5:3%0.4%

5,4%

mVEICOLI LEGGERI

m VEICOLI COMMERCIALI
LEGERI

VEICOLI COMMERCIALI
MEDI

VEICOLI COMMERCIALI
PESANII

m AUTOBUS

87.3%

Grafico 3 -

Ripartizione modale - Sezione 127 - Andamento medio giornaliero
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Le andlisi sullandamento giornaliero medio evidenziano due picchi di maggior carico veicolare corrispondenti nella fascia oraria del mattino fra le 7:00 e le 8:00
e nella fascia oraria della sera tra le 17:00 e le 18:00.

SEZIONE 127 - ANDAMENTO GIORNALIERO MEDIO
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Grafico 4 - Andamento giornaliero medio del traffico per classe veicolare - Sezione 127
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3.7.1.2 RILIEVI AUTOMATICI - POSTAZIONE 219

SEZIONE 219 - LUNEDI - DIREZIONE DA RIMINI A PIACENZA SEZIONE 219 - MARTEDI - DIREZIONE DA RIMINI A PIACENZA
VEICOLI VEICOLI VEICOLI oL VEICOLI VEICOLI VEICOLI TomLE
FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI | COMMERCIALI | COMMERCIALI | COMMERCIALI AUTOBUS TOTALEMEZZ! | ouovaLent FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI | COMMERCIALI | COMMERCIALI | COMMERCIALI AUTOBUS TOTALEMEZZ! | Louovarenn
LEGERI MEDI PESANTI LEGERI MEDI PESANTI

00:00 47 1 0 1 0 48 50 00:00 2 2 0 2 0 29 33
01:00 24 ) 1 0 26 29 01:00 12 2 1 4 [ 18 28
02:00 13 1 0 2 0 16 21 02:00 8 1 0 2 0 12 17
03:00 13 4 0 3 0 20 29 03:00 1 3 1 2 0 16 2
04:00 32 5 2 8 0 6 65 04:00 2 7 2 6 0 40 57
05:00 119 11 5 26 0 161 223 05:00 115 12 3 16 0 146 187
06:00 212 20 5 34 2 273 360 06:00 206 16 5 27 3 256 328
528 36 1 13 7 624 753 07:00 498 a4 11 32 7 591 701

568 37 3 27 2 647 736 08:00 565 38 12 3 3 651 754

234 20 g 37 3 525 636 09:00 443 39 16 38 3 538 655

203 31 o 2 3 279 575 10:00 408 39 16 39 2 504 621

376 37 4 38 2 265 575 11:00 402 40 12 44 1 498 619

265 e 7 27 2 535 617 12:00 450 31 8 34 2 524 618

371 28 ) 27 2 237 518 13:00 376 38 9 37 3 463 570

359 36 n 35 5 245 553 14:00 352 30 13 36 5 436 545

208 E) 4 2 2 293 508 15:00 400 38 1 38 3 489 601

263 20 0 3 2 47 65 16:00 477 46 10 39 5 577 697

655 20 1 3 3 740 30 17:00 679 22 9 32 4 765 866

665 % S % 3 o 797 18:00 661 28 6 2 1 719 789

201 6 " 3 2 256 o 19:00 460 13 6 17 2 497 547

23 7 > s o 239 560 20:00 269 8 1 9 1 288 313

23 o T < o 32 T 21.00 135 3 1 4 0 143 152

o7 o T > o 106 an 22:00 100 3 1 2 0 106 112
=) T T ) o = = 23:00 68 1 0 2 0 71 75

7093 299 T 503 n 3230 9.760 TOTALE 7.142 520 152 516 44 8.374 9.907

o 5.687 270 138 257 20 7.992 9158 6:90-22i00 6.779 490 144 481 44 7.937 9.376
22:00-6:00 206 29 % 25 7 489 502 22:00-6:00 364 30 8 35 1 437 531

Tabella 21 - Andamento giornaliero del traffico — sezione 219 - lunedi - corsia 0 Tabella 23 - Andamento giornaliero del fraffico - sezione 219 — martedi - corsia 0
SEZIONE 219 - LUNED! - DIREZIONE DA PIACENZA A RIMINI SEZIONE 219 - MARTEDI - DIREZIONE DA PIACENZA A RIMINI
VEICOLI VEICOL! VEICOLI Ve NECOR! Ve TOTALE
FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI | COMMERCIALI | COMMERCIALI | COMMERCIALI AUTOBUS TOTALE MEZZI TOTALE EASCR O |REICRUILECCER N[RCOMMERCIAL | RCOMMERCIUCOMMERCIAL S0BLS TOTALEMEZZ! | equiovaLenT
(T Rl AT ESO LEGERI MEDI PESANTI

00:00 45 1 0 T 0 47 ) 00:00 a4 1 0 1 0 4 48
0100 » 2 1 o 2 = 01:00 15 2 0 1 0 18 20
02:00 1 2 0 1 0 16 19 02:00 Ll 3 0 2 0 15 2
03:00 16 0 1 2 0 19 23 03:00 El 2 L 5 0 16 27
04:00 Y 3 3 0 ) % 3 04:00 33 1 2 11 0 46 69
05:00 113 5 5 18 0 140 182 05:00 1oa Ll 6 2 L 139 190
06:00 235 0 S % 1 281 36 06:00 229 2 6 27 1 285 357
07:00 632 37 9 26 5 708 7% 07:00 609 43 15 26 5 698 79
08:00 664 41 10 25 4 743 830 08:00 673 40 1 23 2 749 830
09:00 397 37 12 31 2 478 573 09:00 409 39 u 31 3 493 591
10:00 371 35 10 31 3 249 512 10:00 380 39 16 39 2 477 506
11:00 374 34 15 29 3 453 547 11:00 382 a2 12 36 2 474 582
12:00 374 25 7 29 3 437 519 12:00 362 28 9 29 4 432 519
13:00 413 28 9 28 4 482 569 13:00 411 26 1 2 4 481 571
14:00 404 35 1 31 3 283 501 14:00 416 38 1 40 7 511 633
15:00 367 39 12 35 3 456 562 15:00 397 31 9 36 3 476 578
16:00 445 38 12 40 2 538 652 16:00 438 37 16 40 3 533 652
17:00 586 36 1 31 2 666 760 17:00 586 38 10 3 1 668 765
18:00 585 24 7 2 2 639 705 18:00 581 24 6 20 3 633 696
19:00 374 12 4 1 2 402 436 19:00 384 1 1 13 2 410 445
20:00 229 7 2 6 1 246 265 20:00 230 8 3 4 1 246 262
21:00 142 4 1 2 0 148 155 21:00 140 4 2 3 0 148 157
22:00 119 3 0 2 0 124 129 22:00 129 2 0 3 [ 134 141
23:00 77 3 0 1 0 81 84 23:00 110 3 1 0 0 114 116
TOTALE 7.048 462 143 434 41 8.128 9.451 TOTALE 7.078 492 157 469 a1 8.236 9.661

6:00-22:00 6.591 444 134 400 41 7.610 8.848 6:00-22:00 6.626 469 147 428 40 7.710 9.030
22:00-6:00 457 18 9 34 0 517 603 22:00-6:00 452 24 10 41 1 527 631

Tabella 22 - Andamento giornaliero del traffico - sezione 219 - lunedi - corsia 1 Tabella 24 - Andamento giornaliero del traffico — sezione 219 — martedi - corsia 1
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SEZIONE 219 - MERCOLEDI - DIREZIONE DA RIMINI A PIACENZA SEZIONE 219 - GIOVEDI - DIREZIONE DA RIMINI A PIACENZA
VEICOLI VEICOLI VEICOLI VEICOLI VEICOLI VEICOLI
FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI | COMMERCIALI COMMERCIALI COMMERCIALI AUTOBUS TOTALE MEZZI EQU:gIIAAli.EENH FASCIA ORARIA [ VEICOLI LEGGERI | COMMERCIALI COMMERCIALI COMMERCIALI AUTOBUS TOTALE MEZZI EQI;‘(J)IIAAE.EENH
LEGER| MEDI PESANTI LEGERI MEDI PESANTI
00:00 31 2 0 2 0 34 38 00:00 44 3 1 1 0 48 51
01:00 13 1 2 0 17 22 01:00 20 3 0 23 29
02:00 13 1 1 2 0 17 22 02:00 13 0 0 2 0 15
03:00 8 4 1 4 0 16 27 03:00 10 5 1 3 0 18
04:00 25 8 4 7 0 43 63 04:00 26 6 2 4 0 37 50
05:00 113 10 5 12 0 139 171 05:00 108 15 4 16 0 143 186
06:00 207 18 4 28 2 258 330 06:00 203 19 10 28 3 264 346
07:00 499 41 12 42 7 601 731 07:00 511 42 12 40 7 611 736
08:00 567 41 14 45 3 669 799 08:00 547 36 12 31 2 628 723
09:00 481 44 17 54 3 599 752 09:00 433 41 14 35 3 526 637
10:00 430 40 17 51 3 540 685 10:00 424 36 13 41 3 515 633
11:00 398 33 11 41 2 485 599 11:00 460 40 13 49 2 564 699
12:00 449 27 10 34 1 522 616 12:00 492 35 13 31 2 572 667
13:00 375 30 9 38 3 455 561 13:00 383 37 10 35 4 469 574
14:00 364 34 11 36 5 450 561 14:00 381 29 12 39 5 466 580
15:00 405 42 10 44 2 504 627 15:00 416 38 12 40 1 506 617
16:00 495 39 11 40 4 589 706 16:00 483 35 13 34 6 570 679
658 35 9 3 3 739 17:00 680 34 1 31 3 758 |
695 26 5 25 3 754 828 18:00 687 28 7 27 2 749 826
449 16 4 17 2 488 537 19:00 477 18 4 17 2 517 567
276 11 2 8 0 296 319 20:00 276 9 2 9 1 297 323
143 5 0 6 0 154 168 21:00 147 5 1 5 0 158 172
113 4 1 3 0 120 127 22:00 125 5 1 2 0 133 141
90 2 1 2 0 95 101 23:00 95 2 0 2 0 99 104
7.296 511 158 575 42 8.581 10.229 TOTALE 7.438 515 167 521 44 8.684 10.240
6.891 481 146 542 42 8.102 9.658 6:00-22:00 6.998 480 158 490 43 8.168 9.632
405 29 12 33 0 480 571 22:00-6:00 439 36 9 32 1 516 608
Tabella 25 — Andamento giornaliero del traffico — sezione 219 — mercoledi - corsia 0 Tabella 27 - Andamento giornaliero del traffico - sezione 219 - giovedi — corsia 0
SEZIONE 219 - MERCOLED!I - DIREZIONE DA PIACENZA A RIMINI SEZIONE 219 - GIOVEDI - DIREZIONE DA PIACENZA A RIMINI
VEICOLI VEICOLI VEICOLI TOTALE VEICOLI VEICOLI VEICOLI TOTALE
FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI COMMERCIALI COMMERCIALI COMMERCIALI AUTOBUS TOTALE MEZZI EQUIOVALENTI FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI COMMERCIALI COMMERCIALI COMMERCIALI AUTOBUS TOTALE MEZZI EQUIOVALENTI
LEGER| MEDI PESANTI LEGERI MEDI PESANTI
00:00 49 2 0 1 0 52 54 00:00 59 1 0 2 0 61 65
01:00 22 2 0 1 0 26 29 01:00 27 2 0 2 0 31 37
02:00 9 3 0 1 0 12 15 02:00 14 2 0 2 0 18 22
03:00 13 1 1 4 0 19 28 03:00 1 2 1 4 0 17 26
04:00 34 3 3 7 0 46 63 04:00 37 3 2 10 0 51 73
05:00 102 6 7 28 0 143 208 05:00 96 7 7 26 0 136 198
06:00 221 21 8 33 1 284 370 06:00 232 23 7 24 0 287 354
07:00 646 40 9 25 5 724 811 07:00 632 45 11 28 5 721 820
08:00 676 4 1 31 2 766 08:00 698 47 10 23 2 785 |
09:00 393 42 9 37 2 484 592 09:00 436 33 12 35 2 518 619
10:00 382 33 12 39 3 469 581 10:00 404 39 12 34 3 492 597
11:00 356 35 15 36 2 443 551 11:00 370 38 11 32 3 453 553
12:00 358 26 7 27 4 422 503 12:00 367 27 11 32 4 440 536
13:00 424 26 9 34 5 496 594 13:00 439 34 10 30 5 518 615
14:00 437 35 12 38 5 528 645 14:00 417 33 13 35 7 505 618
15:00 395 39 11 42 3 491 612 15:00 419 30 13 45 3 510 633
16:00 453 30 14 45 2 544 666 16:00 467 36 13 43 1 559 678
17:00 550 30 9 28 2 620 704 17:00 562 33 12 32 3 641 737
18:00 572 23 5 21 3 622 686 18:00 586 23 5 23 3 639 706
19:00 442 16 2 8 2 469 499 19:00 415 15 1 13 1 445 481
20:00 236 10 1 3 1 251 265 20:00 252 11 1 4 1 268 284
21:00 172 5 1 2 0 180 187 21:00 171 6 1 2 0 180 187
22:00 152 3 1 2 0 156 162 22:00 150 2 1 2 0 154 160
23:00 108 4 0 2 0 114 120 23:00 113 2 0 1 0 115 118
TOTALE 7.200 476 147 493 42 8.357 9.812 TOTALE 7.371 492 151 486 43 8.541 9.996
6:00-22:00 6.712 455 135 449 41 7.791 9.133 6:00-22:00 6.866 472 141 438 43 7.959 9.297
22:00-6:00 488 22 12 44 1 566 679 22:00-6:00 505 20 10 48 0 583 699
Tabella 26 — Andamento giornaliero del traffico — sezione 219 — mercoledi - corsia 1 Tabella 28 — Andamento giornaliero del traffico — sezione 219 — giovedi — corsia 1
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SEZIONE 219- VENERDI - DIREZIONE DA RIMINI A PIACENZA Si riporta di seguito 'andamento medio della settimana tipo della sezione
VEICOLI VEICOLI VEICOLI i i H i iNAi A PN
FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI | COMMERCIALI | COMMERCIALI | COMMERCIALI AUTOBUS TOTALE MEZZI Emm:ll_EENn 219in cui vengono considerate entrambe le direzioni di marcia:
LEGERI MEDI PESANTI
00:00 54 1 1 1 0 57
01:00 2% 1 0 2 0 29
02:00 3 T 0 " 0 1 SEZIONE 219 - ANDAMENTO GIORNALIERO MEDIO
03:00 10 3 1 4 0 18 VEICOLI VEICOLI VEICOLI
04:00 24 8 3 6 0 40 FASCIA ORARIA | VEICOLILEGGERI | COMMERCIALI | COMMERCIAL | COMMERCIALI AUTOBUS TOTALE MEZZI Engv:"lEEN“
05:00 111 8 5 15 0 138 177 LEGERI MEDI PESANTI
06:00 200 16 7 2 3 250 319 0000 5 3 5 5 5 >
07:00 497 40 9 32 7 585 691 0100 = 3 1 3 o =0
08:00 494 a 15 27 3 580 675 02:00 % 3 T " o >
09:00 422 34 14 35 4 507 613 03:00 23 S > 7 0 =
10:00 381 39 15 37 2 474 586 0400 52 5 5 5 0 m
11:00 391 35 15 32 2 474 573 05:00 27 ) 0 m o 285
12:00 483 32 9 31 3 557 647 06:00 430 37 13 56 4 539
13:00 373 30 10 32 3 447 541 07:00 1.130 81 2 63 12 1.307
14:00 372 36 10 32 6 455 559 08:00 1.200 20 2 59 S 1377
15:00 386 “n 15 39 2 486 605 09:00 846 76 26 73 5 1026 1.246
16:00 449 37 13 2 4 530 625 10:00 788 74 27 74 5 968 1.190
17:00 627 33 8 26 2 696 - 11:00 775 75 26 74 4 954 1173
18:00 640 25 S 23 2 694 12:00 844 59 18 62 5 989 1172
19:00 481 17 4 15 2 518 563 13:00 797 61 19 64 7 949 1142
20:00 300 8 2 4 0 315 330 14:00 775 68 3 7 12 949 1172
21:00 188 6 2 3 0 198 209 15:00 797 75 23 79 5 980 1.207
22:00 125 4 1 1 0 132 137 16:00 926 74 2 75 6 1107 1332
23:00 111 2 1 1 0 115 118 17:00 1.231 70 20 62 5 1387
TOTALE 7.151 498 162 452 43 8.304 9.705 18:00 1202 51 11 45 5 1353
6:00-22:00 6.681 471 150 419 42 7.763 9.072 19:00 865 30 6 29 3 933 1.019
22:00-6:00 470 26 12 33 1 541 633 20:00 513 17 4 1 2 546 584
K K ) K N K 21:00 306 9 2 7 0 324 344
Tabella 29 - Andamento giornaliero del traffico — sezione 219 - venerdi - corsia 0 200 252 7 1 4 0 260 276
23:00 19 5 1 3 0 204 212
TOTALE 14.380 990 307 982 84 16.743 19.675
SEZIONE 219 - VENERDI - DIREZIONE DA PIACENZA A RIMINI £:00-22:00 13473 538 288 505 8 19.683 18419
22:00-6:00 906 52 20 77 1 1.055 1.256
VEICOLI VEICOLI VEICOLI i . i ) . . .
FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI | COMMERCIALI | COMMERCIALI | COMMERCIALI AUTOBUS TOTALE MEZZI Ewm‘:m“ Tabella 31 - Andamento medio giornaliero del traffico di entframbe le corsie - sezione 219
LEGERI MEDI PESANTI
00:00 63 1 0 1 0 65
01:00 27 1 0 30
e L 2 L - 2 & SEZIONE 219 - RIPARTIZIONE MODALE DEL GIORNO
04:00 32 3 3 9 0 47 MEDIO
05:00 106 10 4 2% 0 144
06:00 206 17 6 30 2 261 o
07:00 598 38 10 21 5 671 1.8% 5,9% 0.5%
08:00 594 35 12 2% 2 669 '
09:00 384 3 16 30 2 66 563 5,9%
10:00 357 38 13 29 3 440 536
11:00 370 45 12 34 2 462 566 mVEICOLI LEGGERI
12:00 420 32 1 39 4 505 616
13:00 422 31 9 33 5 499 597
14:00 375 34 12 36 6 464 578 u VEICOLI COMMERCIALI
15:00 3% 37 1 40 3 489 604 LEGERI
16:00 460 36 15 36 2 549 659
17:00 571 31 10 31 2 645 uVEICOL COMMERCIALI
18:00 538 28 5 18 3 591 650 MED!
19:00 403 16 3 14 1 436 477
:Sﬁ i;g s g 3 [1) ﬁ; i:: VEICOLI COMMERCIALI
22:00 149 3 0 2 0 154 159 PESANT
23:00 146 3 0 0 0 149 151 m AUTOBUS
TOTALE 7.083 486 154 466 a1 8.229 9.637
6:00-22:00 6.536 461 146 424 40 7.608 8.912
22:00-6:00 547 25 8 a1 [ 622 725
Tabella 30 - Andamento giornaliero del traffico — sezione 219 - venerdi - corsia 1 85.9%

Grafico 5 - Ripartizione modale - Sezione 219 - Andamento medio giornaliero
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Le andlisi sullandamento giornaliero medio evidenziano due picchi di maggior carico veicolare corrispondenti nella fascia oraria del mattino tra le 7:00 e le 8:00
e nella fascia oraria della sera tra le 17:00 e le 18:00.

SEZIONE 219 - ANDAMENTO GIORNALIERO MEDIO
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Grafico 6 - Andamento giornaliero medio del traffico per classe veicolare - Sezione 219
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Comune di Pontenure Studiio Viabilistico ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

3.7.1.3 RILIEVI AUTOMATICI - POSTAZIONE 304

SEZIONE 304 - LUNEDI - DIREZIONE DA SAN GIORGIO PIACENTINO A BIVIO SS45 (PODENZANO) SEZIONE 304 - MARTEDI - DIREZIONE DA SAN GIORGIO PIACENTINO A BIVIO $545 (PODENZANO)
VEICOLI VEICOLI VEICOLI oL VEICOLI VEICOLI VEICOLI omLE
FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI | COMMERCIALI | COMMERCIALI | COMMERCIALI AUTOBUS TOTALEMEZZ! | ouovaLent FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI | COMMERCIAL | COMMERCIALI | COMMERCIALI AUTOBUS TOTALEMEZZ! | Louovarenn
LEGERI MEDI PESANTI LEGERI MEDI PESANTI
00:00 23 0 0 1 0 23 25 00:00 18 0 0 1 0 20 22
01:00 11 0 0 0 0 11 12 01:00 7 0 1 0 0 8 8
02:00 4 0 0 1 0 4 5 02:00 5 0 0 0 0 6 6
03:00 2 1 0 1 0 3 4 03:00 2 1 0 0 [ 2 2
04:00 9 1 0 1 0 10 12 04:00 6 1 1 1 0 8 10
05:00 37 3 1 0 0 40 43 05:00 38 3 1 2 0 44 50
06:00 81 6 2 2 0 91 100 06:00 81 7 1 5 0 94 109
243 17 B 3 0 274 304 07:00 248 3 6 1 1 288 327
218 3 2 EE} 0 245 277 08:00 212 15 6 10 0 242 275
134 13 6 13 0 165 203 09:00 161 14 7 15 0 197 242
146 8 9 ) 0 182 219 10:00 138 17 9 15 0 179 227
141 2 8 1% 0 174 216 11:00 137 16 7 16 0 175 221
179 2 2 s 0 202 225 12:00 174 10 3 8 0 195 219
146 3 B el 0 175 209 13:00 164 9 7 16 0 196 238
129 10 s 11 0 176 209 14:00 157 12 6 12 0 186 222
166 e} 3 T ) 198 234 15:00 163 10 6 1 0 191 224
208 7 7 ) ) 236 269 16:00 220 18 6 12 [} 255 292
290 5 3 7 1 315 301 17:00 294 13 5 7 1 320 346
295 ) 2 3 o EvEy 8 18:00 201 1 4 2 1 309 324
197 9 1 1 0 208 215 19:00 192 8 1 2 0 202 209
136 5 1 1 0 142 146 20:00 124 7 2 1 0 133 138
56 1 0 0 0 57 57 21:00 63 1 0 1 0 65 67
m o o T o 50 = 22:00 67 1 0 0 0 67 67
m o o o o 3 5 23:00 43 1 0 0 0 43 4
3542 90 70 23 0 3355 3,736 TOTALE 3.004 194 76 145 3 3.421 3.889
o 2979 185 39 T8 3 3152 3552 é:qu-zziou 2818 189 74 141 3 3.225 3.680
22:00-6:00 168 5 7 2 o 375 184 22:00-6:00 186 5 2 4 0 197 209
Tabella 32 - Andamento giornaliero del traffico — sezione 304 - lunedi - corsia 0 Tabella 34 — Andamento giomaliero del traffico - sezione 304 — martedi — corsia 0
SEZIONE 304 - LUNEDI - DIREZIONE DA BIVIO 5545 (PODENZANO) A SAN GIORGIO PIACENTINO SEZIONE 304 - MARTEDI - DIREZIONE DA BIVIO $545 (PODENZANO) A SAN GIORGIO PIACENTINO
VEICOLI VEICOU VEICOLI Ve Ve Vel TOTALE
FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI | COMMERCIALI COMMERCIALI COMMERCIALI AUTOBUS TOTALE MEZZI EQUWAI;FEN“ E=CRORHIS [ MEICONIEC CERL G ERE A CRLIERCL GO ERE A AT TR EQUIOVALENTI
LEGER! MED! PESANTI LEGERI MEDI PESANTI
00:00 23 0 0 1 0 2 25 00:00 14 0 0 0 0 14 14
01:00 9 1 0 0 0 10 10 01:00 7 0 0 0 0 7 7
0200 2 m o 1 m S s 02:00 4 0 1 1 0 5 7
03:00 6 0 0 1 0 6 8 03:00 5 0 0 1 0 7 9
04:00 %) 1 0 1 0 ) 5 04:00 14 0 1 1 0 15 17
05:00 50 3 1 3 1 o7 75 05:00 56 5 1 3 1 65 75
06:00 111 7 2 3 0 123 135 06:00 102 7 2 3 0 113 124
07:00 286 15 S 3 0 314 33 07:00 286 17 5 10 0 318 351
08:00 299 23 6 9 0 337 373 08:00 303 26 9 14 0 351 400
09:00 152 14 5 12 0 183 219 05:00 164 16 10 15 0 205 253
10:00 147 6 7 3 0 184 225 10:00 152 14 7 17 0 190 239
11:00 128 17 8 11 0 163 201 11:00 139 17 9 15 0 180 228
12:00 136 13 4 7 0 159 183 12:00 141 14 3 9 0 167 194
13:00 154 9 5 7 0 174 198 13:00 154 10 6 1 0 180 212
14:00 160 15 9 16 0 198 25 14:00 167 14 5 14 0 199 238
15:00 162 11 7 16 0 195 240 15:00 155 13 8 16 0 193 240
16:00 178 23 6 13 0 219 262 16:00 218 19 5 15 0 257 301
17:00 265 16 4 7 0 292 318 17:00 246 18 5 9 0 278 310
18:00 217 8 3 3 0 231 244 18:00 226 9 3 3 0 240 252
19:00 128 3 1 2 0 133 139 19:00 147 5 1 0 0 153 156
20:00 108 1 1 0 0 110 111 20:00 101 4 0 0 0 105 107
21:00 62 1 0 0 0 63 63 21:00 63 1 1 0 0 65 66
22:00 60 1 0 1 0 62 65 22:00 58 1 0 1 0 59 61
23:00 a4 0 [ 0 0 4 2 23:.00 38 0 0 0 0 39 39
TOTALE 2.907 196 73 132 2 3.309 3.749 TOTALE 2.956 209 79 156 2 3.401 3.900
6:00-22:00 2.690 191 71 126 1 3.078 3.499 6:00-22:00 2.761 203 76 150 1 3191 3.671
22:00-6:00 217 5 2 6 1 231 250 22:00-6:00 195 6 3 6 1 210 229
Tabella 33 — Andamento giornaliero del traffico — sezione 304 - lunedi - corsia 1 Tabella 35 - Andamento giornaliero del traffico — sezione 304 — martedi - corsia 1
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SEZIONE 304 - MERCOLED! - DIREZIONE DA SAN GIORGIO PIACENTINO A BIVIO $545 (PODENZANO) SEZIONE 304 - GIOVEDI - DIREZIONE DA SAN GIORGIO PIACENTINO A BIVIO SS45 (PODENZANO)
VEICOLI VEICOLI VEICOLI VEICOLI VEICOLI VEICOLI
FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI | COMMERCIALI COMMERCIALI COMMERCIALI AUTOBUS TOTALE MEZZI EQUTIZII:LLEENH FASCIA ORARIA [ VEICOLI LEGGERI | COMMERCIALI COMMERCIALI COMMERCIALI AUTOBUS TOTALE MEZZI Eal;gIIAAIi.EENn
LEGERI MEDI PESANTI LEGERI MEDI PESANTI
00:00 23 1 0 1 0 25 27 00:00 25 1 0 1 0 26 28
01:00 9 0 0 0 0 9 9 01:00 8 0 0 0 0 9 9
02:00 5 0 0 0 0 5 6 02:00 6 1 0 0 0 6 7
03:00 1 1 0 2 0 3 6 03:00 1 1 0 0 0 2 3
04:00 8 1 1 1 0 10 12 04:00 8 1 0 1 0 9 12
05:00 41 3 1 1 0 45 49 05:00 38 3 2 1 0 44 49
06:00 77 6 2 4 0 88 100 06:00 76 11 5 3 0 95 112
07:00 252 21 7 12 0 291 330 07:00 257 29 6 10 0 302 341
08:00 210 19 9 15 0 253 301 08:00 222 13 7 14 0 257 299
09:00 144 14 10 15 0 183 230 09:00 149 18 8 14 0 189 234
10:00 150 18 10 14 0 193 241 10:00 139 18 9 16 0 182 232
11:00 153 14 9 15 0 192 238 11:00 139 16 7 15 0 176 221
12:00 186 12 4 8 0 210 236 12:00 183 10 4 9 0 205 230
13:00 146 15 9 16 0 185 233 13:00 160 14 6 14 0 193 233
14:00 160 13 8 13 0 193 233 14:00 168 11 6 14 0 199 239
15:00 176 14 9 15 0 213 259 15:00 181 17 9 14 0 221 266
16:00 218 14 6 17 0 254 299 16:00 222 16 5 10 0 252 285
17:00 300 15 3 7 1 326 352 17:00 304 14 4 8 2 332 361
18:00 303 9 2 3 0 317 329 18:00 308 9 2 4 0 323 338
19:00 220 10 1 2 0 234 245 19:00 217 7 1 3 0 228 237
20:00 127 10 1 1 0 139 147 20:00 138 5 1 1 0 145 150
21:00 73 2 0 0 0 75 76 21:00 63 1 0 0 0 64 65
22:00 53 0 0 1 0 54 55 22:00 66 2 0 0 0 68 69
23:00 48 2 0 0 0 49 50 23:00 53 0 0 1 0 54 55
TOTALE 3.078 211 91 160 2 3.542 4.063 TOTALE 3.127 214 81 152 2 3.576 4.075
6:00-22:00 2.892 205 90 155 2 3.343 3.849 6:00-22:00 2.924 207 79 148 2 3.360 3.843
187 6 2 5 0 199 214 22:00-6:00 203 7 2 4 0 217 232
Tabella 36 — Andamento giornaliero del traffico — sezione 304 — mercoledi - corsia 0 Tabella 38 - Andamento giornaliero del traffico - sezione 304 - giovedi - corsia 0
SEZIONE 304 - MERCOLEDI - DIREZIONE DA BIVIO SS45 (PODENZANO) A SAN GIORGIO PIACENTINO SEZIONE 304 - GIOVEDI - DIREZIONE DA BIVIO SS45 (PODENZANO) A SAN GIORGIO PIACENTINO
VEICOLI VEICOLI VEICOLI TOTALE VEICOLI VEICOLI VEICOLI TOTALE
FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI COMMERCIALI COMMERCIALI COMMERCIALI AUTOBUS TOTALE MEZZI EQUIOVALENTI FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI COMMERCIALI COMMERCIALI COMMERCIALI AUTOBUS TOTALE MEZZI EQUIOVALENTI
LEGER| MEDI PESANTI LEGERI MEDI PESANTI
00:00 19 0 0 0 0 20 20 00:00 23 1 0 0 0 23 24
01:00 7 0 0 0 7 8 01:00 9 1 0 0 0 10 10
02:00 2 0 0 0 0 2 2 02:00 4 0 0 0 0 4 4
03:00 6 0 0 0 0 6 7 03:00 4 0 0 1 0 5 6
12 1 2 1 0 14 17 04:00 12 0 1 1 0 14 17
56 3 1 4 1 64 75 05:00 54 2 2 5 1 63 78
103 11 4 3 0 120 136 06:00 111 11 3 7 0 131 152
311 19 4 12 0 345 381 07:00 294 13 3 11 0 322 353
306 23 7 14 1 349 396 08:00 301 23 7 12 1 343 387
178 17 7 14 1 216 260 09:00 169 16 5 13 0 203 242
151 15 6 15 0 187 230 10:00 146 18 7 15 0 185 231
135 20 7 15 0 177 224 11:00 136 14 8 14 0 171 214
140 12 5 10 0 167 197 12:00 148 17 5 8 0 178 206
153 9 7 12 0 182 218 13:00 161 17 7 13 0 197 239
165 13 8 18 0 203 252 14:00 179 16 8 20 0 222 276
151 17 7 16 0 190 238 15:00 158 20 7 16 0 200 248
191 19 7 15 0 233 279 16:00 202 16 5 17 0 240 288
277 19 4 11 0 310 345 17:00 266 18 5 9 0 298 330
243 11 3 4 0 261 278 18:00 227 9 3 3 0 242 256
147 5 1 1 0 154 160 19:00 153 4 1 1 0 159 163
107 3 0 0 0 110 112 20:00 110 3 0 0 0 113 115
62 2 0 0 0 63 64 21:00 69 1 0 0 0 70 71
59 1 0 1 0 61 64 22:00 74 2 0 1 0 77 80
50 1 0 0 0 50 50 23:00 50 0 0 0 0 50 50
3.027 218 78 165 3 3.490 4.013 TOTALE 3.056 220 75 164 3 3.518 4.040
2.817 212 75 159 2 3.265 3.770 6:00-22:00 2.827 215 72 157 2 3.272 3.771
210 6 3 6 1 225 243 22:00-6:00 229 5 3 8 1 246 269
Tabella 37 — Andamento giornaliero del traffico — sezione 304 — mercoledi - corsia 1 Tabella 39 - Andamento giornaliero del traffico — sezione 304 - giovedi - corsia 1
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SEZIONE 304 - VENERDI - DIREZIONE DA SAN GIORGIO PIACENTINO A BIVIO SS45 (PODENZANO) S| ripor“q d| Segun‘o |'Ondomen1‘o med|o de”Q Seﬂ‘imonq 1‘|po de”O Sezione
VEICOLI VEICOLI VEICOLI H H : H H i A P~
FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI | COMMERCIALI | COMMERCIALI | COMMERCIALI AUTOBUS TOTALE MEZZI Em'g,:'fm“ 304 in cui Vengono considerate entrambe le direzioni di marcia:
LEGERI MEDI PESANTI
00:00 32 1 ) 1 0 34 36
01:00 14 1 0 0 0 14
02:00 5 o 1 0 0 3 SEZIONE 304 - ANDAMENTO GIORNALIERO MEDIO
03:00 3 0 0 1 0 4 VEICOLI VEICOLI VEICOLI
04:00 5 1 1 1 0 8 FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI | COMMERCIALI | COMMERCIALI | COMMERCIALI AUTOBUS TOTALE MEZZI Engv:"lEEN“
05:00 37 3 1 2 0 a2 48 LEGERI MEDI PESANTI
06:00 76 8 1 3 0 88 9% 00:00 s 1 o 0 0 ro
07:00 237 20 6 8 0 271 o100 ) 1 > o o )
08:00 189 14 9 12 ) 22 260 02:00 ) o T T R 0
09:00 134 15 3 13 0 165 201 03:00 7 1 0 1 0 3
10:00 124 18 5 12 0 158 19 04:00 9 T 1 2 ) 2
11:00 127 13 4 1 ) 156 190 05:00 %3 3 2 2 1 106
12:00 178 8 4 8 0 197 219 06:00 185 6 5 7 0 213
13:00 149 1 6 14 0 179 219 07:00 535 37 0 19 0 501
14:00 148 12 7 13 0 179 218 08:00 506 37 ) 2 0 582
15:00 172 1 7 14 0 203 242 09:00 306 30 3 27 0 378
16:00 27 14 5 7 0 243 269 10:00 284 3 5 28 0 360
17:00 273 13 4 7 0 296 11:00 272 30 15 28 0 345
18:00 267 10 2 3 0 282 12:00 318 23 8 16 0 365
19:00 213 8 1 1 ) 223 230 13:00 305 3 13 2 0 366
20:00 146 9 1 0 0 155 160 14:00 324 2 14 28 0 393
21:00 76 1 0 0 0 76 77 15:00 329 28 14 29 0 400
22:00 65 1 ) 0 0 66 67 16:00 413 34 1 2 0 484
23:00 61 1 0 0 0 62 63 17:00 552 31 8 16 1 607
TOTALE 2.945 190 66 130 1 3.331 3.754 18:00 520 20 5 6 0 551
6:00-22:00 2,723 183 62 124 1 3.093 3.499 19:00 353 12 2 3 0 370
22:00-6:00 222 7 4 6 0 237 255 20:00 243 10 1 1 0 255
i i _ i N i 21:00 131 2 0 0 0 134
Tabella 40 - Andamento giornaliero del traffico — sezione 304 - venerdi — corsia 0 2200 124 2 0 1 0 128
23:00 97 1 0 0 0 98
TOTALE 5.989 406 151 292 4 6.842 7.790
6:00-22:00 5577 395 146 282 3 6.404 7.319
SEZIONE 304 - VENERDI - DIREZIONE DA BIVIO 5545 (PODENZANO) A SAN GIORGIO PIACENTINO 22:00-6:00 a T 5 70 1 238 a7
e | s || @ omie Tabella 42 - Andamento medio giomaliero del traffico di entrambe | i ione 304
FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI | COMMERCIALI | COMMERCIALI | COMMERCIALI AUTOBUS TOTALEMEZZ! | ouovaLent - giornaliero ael irarrico di entrrambe |e corsie — sezione
LEGERI MEDI PESANTI
00:00 26 0 0 0 0 2%
01:00 8 0 0 0 0 9
a0 . 2 g 2 g 2 SEZIONE 304 - RIPARTIZIONE MODALE DEL GIORNO
04:00 1 ) 1 1 0 13 MEDIO
05:00 49 4 0 2 0 S5
06:00 106 9 3 3 0 121 of 1°
07:00 261 2 4 9 0 285 2,2% 4.3%.1%
08:00 273 20 6 14 0 313 5,9%
09:00 148 17 7 12 [ 184
10:00 129 15 4 13 ) 162 m VEICOLI LEGGERI|
11:00 126 14 8 13 1 161
12:00 125 11 4 6 ) 146
iﬁ i:i ii ; i g ;ii m VEICOLI COMMERCIALI
- LEGERI
15:00 162 14 5 17 0 197
16:00 108 16 4 E 0 232 VEICOLI COMMERCIALI
17:00 249 12 4 7 ) 271 VEDI
18:00 226 9 2 3 0 239
19:00 153 3 0 2 0 158
2000 0 S o o o s VEICOLI COMMERCIALI
21:00 70 2 0 0 0 72 PESANTI
22:00 74 1 0 1 0 76
23:00 70 0 0 0 0 70 B AUTOBUS
TOTALE 2.902 191 67 137 2 3.300 3.745
6:00-22:00 2.656 185 66 133 2 3.042 3.472
22:00-6:00 246 6 2 5 0 258 273
. . - - R - 87.5%
Tabella 41 - Andamento giornaliero del traffico — sezione 304 - venerdi — corsia 1

Grafico 7 — Ripartizione modale — Sezione 304 — Andamento medio giornaliero
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Le andlisi sul'andamento giornaliero medio evidenziano due picchi di maggior carico veicolare corrispondenti nella fascia oraria del mattino fra le 7:00 e le 8:00
e nella fascia oraria della sera tra le 17:00 e le 18:00.

SEZIONE 304 - ANDAMENTO GIORNALIERO MEDIO
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Grafico 8 - Andamento giornaliero medio del traffico per classe veicolare - Sezione 304
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3.7.1.4 RILIEVI AUTOMATICI - POSTAZIONE 305

SEZIONE 305 - LUNED!I - DIREZIONE DA CARPANETO A CASTELL'ARQUATO SEZIONE 305 - MARTEDI - DIREZIONE DA CARPANETO A CASTELL'ARQUATO
VEICOLI VEICOLI VEICOLI TomLE VEICOLI VEICOLI VEICOLI oL
FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI | COMMERCIALI | COMMERCIALI | COMMERCIALI AUTOBUS TOTALEMEZZ! | Loucvaenn FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI | COMMERCIALI | COMMERCIALI | COMMERCIALI AUTOBUS TOTALEMEZZ [ coucvaenn
LEGERI MEDI PESANTI LEGERI MEDI PESANTI
00:00 12 0 0 0 0 13 13 00:00 12 0 0 0 0 13 13
01:00 7 0 0 0 0 7 7 01:00 5 0 0 0 0 5 5
02:00 3 0 0 1 0 4 5 02:00 2 0 0 0 0 3 4
03:00 2 0 1 1 0 4 6 03:00 2 0 1 1 0 4 8
04:00 6 1 0 0 0 7 7 04:00 7 0 0 0 0 8 8
05:00 15 2 1 11 0 28 50 05:00 15 3 1 10 0 29 51
06:00 34 5 2 9 0 50 72 06:00 34 6 3 10 0 53 79
97 10 2 1 1 1 151 07:00 105 10 5 8 1 128 155
125 ) B 17 1 157 202 08:00 114 11 5 18 1 149 198
6 0 2 10 0 11 141 09:00 104 10 4 16 0 133 174
() s 2 15 0 116 153 10:00 9% 10 5 16 0 126 166
o 1 2 5 ) 124 164 11:00 100 14 6 15 0 134 176
103 9 2 S 1 20 138 12:00 107 8 3 8 1 126 149
88 3 3 PP 1 PEE) 144 13:00 90 8 5 11 1 115 148
6 7 2 IR 5 115 158 14:00 83 1 3 14 5 116 161
%2 el 5 I 0 Py 161 15:00 107 6 2 13 0 128 159
108 9 4 8 1 130 157 16:00 116 10 3 9 1 139 166
60 m " " o 15 200 17:00 158 12 3 6 0 178 198
e s > 5 > 67 180 18:00 162 8 1 3 2 176 190
117 8 0 2 1 127 136 19:00 104 8 1 1 1 114 123
66 4 0 0 1 71 76 20:00 80 3 0 1 1 84 89
38 1 0 0 0 38 39 21:00 46 1 0 0 0 48 49
m o o o o = = 22:00 36 0 1 1 0 37 38
28 T T n o 3 = 23:00 23 0 0 2 0 25 28
Te4s 3% 3 ) S To88 427 TOTALE 1.704 138 51 161 14 2.067 2.535
o 1542 130 23 135 15 1864 2272 6:00-22:00 1.603 134 48 146 14 1.945 2.380
22:00-5:00 108 2 2 2 o 24 155 22:00-6:00 101 4 3 14 0 122 155
Tabella 43 - Andamento giornaliero del traffico — sezione 305 - lunedi - corsia 0 Tabella 45 — Andamento giomaliero del traffico - sezione 305 — martedi - corsia 0
SEZIONE 305 - LUNEDI - DIREZIONE DA CASTELL'ARQUATO A CARPANETO SEZIONE 305 - MARTEDI - DIREZIONE DA CASTELL'ARQUATO A CARPANETO
VEICOLI VEICOU VEICOLI Vol VEE Vol TOTALE
FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI | COMMERCIALI COMMERCIALI COMMERCIALI AUTOBUS TOTALE MEZZI Equ];g\rlAAI;_EENn E=CIRORERISMEICOULLEC CERY @AY EREAN CRLIERCAL @AY EREAN GUICERS VAR EQUIOVALENTI
LEGERI MEDI PESANTI LEGERI MEDI PESANTI
00:00 16 0 0 2 0 18 21 00:00 El 1 0 1 0 U L
01:00 S o o o S 5 01:00 1 0 0 0 0 1 1
02:00 3 0 0 0 0 3 3 02:00 2 0 0 0 0 2 2
03:00 4 0 0 1 0 5 7 03:00 3 0 L 0 0 5 5
04:00 5 0 1 5 0 10 20 04:00 E 1 L 5 0 15 2
05:00 29 2 0 6 0 37 51 05:00 2 4 0 3 0 31 39
06:00 78 7 2 IP) 2 100 134 06:00 67 9 2 13 2 2 127
07:00 181 18 s 13 3 220 265 07:00 174 18 5 2 3 212 256
08:00 157 13 5 13 1 189 229 08:00 166 15 6 13 1 200 242
09:00 13 B 16 0 152 192 09:00 111 10 3 17 0 141 183
10:00 ) 0 7 5 o 1 159 10:00 103 9 3 17 0 131 172
11:00 o 10 2 v 1 121 158 11:00 102 9 5 16 1 133 176
12:00 93 7 3 10 0 112 138 12:00 % 9 5 9 0 119 147
13:00 88 8 2 10 1 109 137 13:00 8 7 3 9 1 103 129
14:00 103 4 %) 2 129 164 14:00 100 7 3 15 2 127 168
15:00 107 10 4 10 0 130 158 15:00 112 8 3 12 0 135 167
16:00 108 14 2 9 0 133 160 16:00 121 11 4 12 0 148 181
17:00 141 9 2 7 1 160 182 17:00 149 12 2 7 1 171 195
18:00 120 9 2 3 1 133 146 18:00 128 9 1 3 1 142 156
19:00 79 6 1 1 1 87 95 19:00 79 4 2 1 1 86 92
20:00 64 2 0 1 0 67 69 20:00 66 2 0 1 1 69 72
21:00 29 1 0 0 0 29 30 21:00 40 1 0 0 0 41 42
22:00 18 0 0 0 0 18 18 22:00 27 0 0 0 0 28 28
23:00 9 0 0 1 0 11 13 23:00 17 0 1 2 0 20 24
TOTALE 1.745 138 a1 159 14 2.096 2.554 TOTALE 1.782 145 49 166 13 2.156 2.639
6:00-22:00 1.658 135 40 145 14 1.991 2.416 6:00-22:00 1.695 139 46 156 13 2.049 2.505
22:00-6:00 87 3 1 15 0 105 138 22:00-6:00 87 6 3 1 0 107 134
Tabella 44 - Andamento giornaliero del traffico - sezione 305 - lunedi - corsia 1 Tabella 46 - Andamento giornaliero del traffico - sezione 305 — martedi — corsia 1
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SEZIONE 305 - MERCOLEDI - DIREZIONE DA CARPANETO A CASTELL'ARQUATO

VEICOL VEICOLI VEICOL
FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI | COMMERCIALI | COMMERCIALI | COMMERCIALI AUTOBUS TOTAEMEZZI | i
LEGERI MEDI PESANTI
00:00 17 ) ) 0 0 7 17
01:00 5 0 0 0 0 9 9
02:00 2 0 0 0 0 2 2
03:00 1 0 ) 0 0 T 2
04:00 6 0 0 0 0 6 6
05:00 1 4 ) 1 ) 28 52
06:00 37 5 2 10 1 53 78
07:00 98 10 5 8 1 11 148
08:00 127 14 6 16 1 164 |
09:00 97 » 4 15 0 128 167
10:00 109 fP) 4 14 ) 139 177
11.00 118 14 6 16 0 154 197
12:00 109 8 5 5 1 129 150
13:00 102 1 5 ) 1 131 169
14:00 98 8 4 “ 5 128 173
15:00 % 7 4 15 0 122 159
16:00 113 10 4 [ 1 139 172
145 10 4 4 0 163 180
180 7 3 1 2 192 204
138 7 1 2 1 149 160
83 3 0 1 1 88 %3
49 0 ) 0 ) ) 50
39 1 0 1 0 20 2
32 o 1 T 0 34 37
1.814 141 55 157 15 2.182 2.655
1.696 137 55 144 15 2.046 2.488
118 4 1 13 0 136 167

Tabella 47 - Andamento giornaliero del traffico — sezione 305 — mercoledi - corsia 0

SEZIONE 305 - MERCOLEDI - DIREZIONE DA CASTELL'ARQUATO A CARPANETO
VEICOLI VEICOLI VEICOLI
FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI [ COMMERCIALI COMMERCIALI COMMERCIALI AUTOBUS TOTALE MEZZI Ew:gv:lEENﬂ
LEGERI MEDI PESANTI
00:00 9 1 0 1 0 11 12
01:00 2 0 0 0 0 2 2
02:00 4 o 0 o 0 4 4
03:00 3 0 0 0 0 3 3
04:00 8 0 0 4 0 12 20
05:00 28 3 1 3 1 36 46
06:00 73 9 2 1 2 97 129
07:00 178 21 7 14 3 223
08:00 168 13 9 13 1 203 245
09:00 134 13 3 17 0 166 209
10:00 109 11 5 15 0 140 180
11:00 104 12 4 15 1 136 178
12:00 99 7 3 9 0 118 143
13:00 94 10 3 10 1 118 146
14:00 103 8 4 15 2 131 172
15:00 118 11 5 15 0 148 187
16:00 115 11 5 11 0 142 175
17:00 155 11 4 6 1 177 200
18:00 136 8 0 3 1 147 158
19:00 84 6 0 1 1 92 98
20:00 66 3 0 1 1 71 76
21:00 51 0 0 0 0 51 52
22:00 27 1 0 0 0 28 28
23:00 22 1 0 3 0 26 32
TOTALE 1.887 158 54 165 15 2277 2.769
6:00-22:00 1.785 152 53 154 14 2.157 2.622
22:00-6:00 102 6 1 10 1 120 147

Tabella 48 — Andamento giornaliero del traffico — sezione 305 — mercoledi - corsia 1

SEZIONE 305 - GIOVEDI - DIREZIONE DA CARPANETO A CASTELL'ARQUATO
VEICoU VEICOLI VEICoU
FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI | COMMERCIALI | COMMERCIALI | COMMERCIAL |  AUTOBUS TOTALEMEZZI | L ouE
LEGERI MEDI PESANTI
00:00 20 1 0 0 0 21 2
01:00 9 0 0 0 0 9 9
02:00 3 ) 0 ) 0 4 4
03:00 2 0 0 1 0 3 4
04:00 7 ) 0 ) 0 7 7
05:00 2 2 0 11 0 25 47
06:00 31 6 3 10 0 50 i3
07:00 107 1 3 8 1 134 163
08:00 119 1 4 15 1 150 [ 1 |
09:00 36 13 3 13 0 17 155
10:00 106 9 4 14 0 133 169
11:00 103 1 4 15 0 132 170
12:00 102 10 4 6 1 122 144
13:00 9% 8 5 1 1 123 156
14:00 100 8 2 13 5 128 169
15:00 100 9 4 16 1 130 172
16:00 115 8 4 9 T 137 165
17:00 157 1 2 5 0 175 |
18:00 160 9 2 2 2 175 1%
19:00 147 4 0 1 1 153 159
20:00 % 4 T 1 1 101 106
21:00 67 1 0 0 0 68 68
22:00 % 1 0 0 0 8 49
23:00 31 1 0 2 0 35 39
TOTALE 1.822 137 51 151 15 2176 2.626
6:00-22:00 1.693 131 50 137 15 2.026 2.445
22:00-6:00 130 3 1 14 [ 151 181

Tabella 49 - Andamento giornaliero del traffico - sezione 305 - giovedi — corsia 0

SEZIONE 305 - GIOVEDI - DIREZIONE DA CASTELUARQUATO A CARPANETO
VEICOLI VEICOLI VEICOLI TomaLE
FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI | COMMERCIAL | COMMERCIAL | COMMERCIALI AUTOBUS TOTALEMEZZI | Louovatenn
LEGERI MEDI PESANTI
00:00 15 1 0 1 0 16 18
01:00 9 1 0 [ 0 9 10
02:00 6 0 1 0 0 6 7
03:00 4 [ 1 1 0 6 9
04:00 5 1 1 3 0 9 15
05:00 27 2 1 3 0 2 39
06:00 63 7 2 2 3 36 120
07:00 187 20 6 1 3 227 [ o |
08:00 124 2 6 13 T 176 215
09:00 113 2 5 15 0 145 187
10:00 101 10 5 17 0 132 176
11:00 108 10 3 16 1 138 178
12:00 100 10 2 10 1 122 149
13:00 36 10 4 9 1 109 138
14:00 12 6 5 2 2 136 171
15:00 17 10 4 1 0 142 173
16:00 110 10 4 10 0 134 163
17:00 158 13 3 7 T 181 205
18:00 132 7 2 2 1 143 153
19:00 %8 3 T 1 1 104 11
20:00 80 2 0 1 0 82 8
21:00 43 1 0 [ 0 44 25
22:00 33 1 0 0 0 34 34
23:00 31 1 0 1 0 3 35
TOTALE 1.877 147 53 153 14 2.244 2.707
6:00-22:00 1.750 141 51 145 14 2.100 2.540
22:00-6:00 127 [ 2 9 0 144 167

Tabella 50 — Andamento giornaliero del traffico — sezione 305 — giovedi — corsia 1
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SEZIONE 305 - VENERDI - DIREZIONE DA CARPANETO A CASTELL'ARQUATO Si riporta di seguito 'andamento medio della settimana tipo della sezione
VEICOLI VEICOLI VEICOLI i i H i N A PN
FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI | COMMERCIALI | COMMERCIALI | COMMERCIALI AUTOBUS TOTAEMEZZI | i 305 in cui vengono considerate entrambe le direzioni di marciar:
LEGERI MEDI PESANTI
00:00 20 1 0 1 0 2 23
ﬁ;ﬁ ; 0 g ; g ; SEZIONE 305 - ANDAMENTO GIORNALIERO MEDIO
03:00 2 0 1 1 0 3 VEICOLI VEICOLI VEICOLI
04:00 E E] 0 E] 0 u FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI | COMMERCIAL | COMMERCIAL | COMMERCIALI AUTOBUS TOTALE MEZZI EQJSL‘;‘[EEN“
05:00 16 4 0 8 0 27 25 LEGERI MEDI PESANTI
06:00 2 7 4 7 1 49 70 000 > T o T o m
07:00 93 12 5 7 1 17 144 0100 m o o o o m
08:00 116 Ll 5 13 1 143 [0 | 02:00 6 0 0 0 0 7
09:00 101 12 3 1 0 126 156 03:00 S o 1 1 o s
10:00 %2 10 5 12 0 120 154 04:00 14 T T " o )
11:00 88 14 5 13 0 120 158 05:00 o 5 1 M 0 o1
12:00 107 8 4 3 1 122 =3 06:00 102 13 4 20 2 142
13:00 91 9 4 14 1 119 158 07:00 77 2 0 20 2 31
14:00 %2 12 2 10 5 121 159 08:00 278 3 1 28 2 302
15:00 101 10 3 15 0 130 168 09:00 212 2 8 2 0 270 344
16:00 112 10 6 1 1 139 173 1000 200 9 s 0 0 257 33
17:00 147 ) 3 5 0 164 11:00 202 23 9 29 1 264 344
18:00 145 5 1 3 2 156 169 12:00 202 17 6 14 1 241 286
19:00 124 7 2 1 1 135 144 13:00 181 18 8 21 2 229 291
20:00 109 4 0 1 1 115 121 14:00 196 17 7 26 7 253 334
21:00 59 2 [ 1 [ 61 63 15:00 211 18 7 27 0 264 334
22:00 45 1 0 0 0 45 46 16:00 228 21 8 20 1 278 338
23:00 50 1 0 2 0 53 56 17:00 302 2 6 11 1 342 383
TOTALE 1.758 146 51 136 15 2.106 2537 18:00 290 15 3 4 3 315 340
6:00-22:00 1.608 139 50 124 15 1.936 2.337 19:00 213 12 1 2 2 230 246
22:00-6:00 150 7 1 12 0 170 200 20:00 157 6 0 1 1 165 174
K K . K N K 21:00 9 2 0 0 0 97 %
Tabella 51 - Andamento giornaliero del traffico — sezione 305 - venerdi — corsia 0 22:00 6 1 0 0 0 70 7
23:00 59 1 1 3 0 64 71
TOTALE 3.583 286 100 306 29 4.303 5.217
; 6:00-22:00 3.348 276 9 282 28 4.030 4.886
SEZIONE 305 - VENERDI - DIREZIONE DA CASTELL'ARQUATO A CARPANETO 22:00-6:00 235 T 3 24 0 273 33
VEICOLI VEICOLI VEICOLI K K i . K K .
FASCIA ORARIA | VEICOLI LEGGERI | COMMERCIALI | COMMERCIALI | COMMERCIALI AUTOBUS TOTALE MEZZI Ew'lgmisun Tabella 53 - Andamento medio giornaliero del traffico di entrambe le corsie - sezione 305
LEGERI MEDI PESANTI
00:00 19 1 0 1 0 21 3
01:00 17 1 0 1 0 18
T : : 0 0 0 : SEZIONE 305 - RIPARTIZIONE MODALE DEL GIORNO
04:00 8 1 1 4 0 13 2 MEDIO
05:00 2 3 0 3 0 31 39
06:00 62 7 2 8 2 81 105
07:00 167 17 7 9 3 202 7% 0.7%
08:00 154 12 5 10 1 182 216 2,3%
09:00 106 3 1 0 128 158
10:00 102 9 4 15 0 130 168 6,7%
11:00 101 11 5 1 1 130 166 mVEICOLI LEGGERI
12:00 97 8 2 7 0 115 135
13:00 83 1 5 7 1 107 132
14:00 105 9 3 15 2 134 175 uVEICOL COMMERCIALI
15:00 108 12 3 12 0 135 168 LEGERI
16:00 125 13 3 9 0 151 179
17:00 137 10 4 7 1 159 184 VEICOLI COMMERCIALI
18:00 132 7 1 2 1 143 153 MEDI
19:00 100 6 0 1 0 107 112
:Sﬁ ;2 ; g i [1) ;Z ;Z) VEICOLI COMMERCIALI
22:00 42 0 0 0 0 2 3 PESANT
23:00 52 1 1 1 0 54 57
TOTALE 1.881 149 49 134 14 2.227 2.649 = AUTORUS
6:00-22:00 1711 142 47 125 14 2.037 2.433
22:00-6:00 170 8 3 10 [ 190 216
Tabella 52 - Andamento giornaliero del traffico — sezione 305 - venerdi — corsia 1 83.3%

Grafico 9 - Ripartizione modale — Sezione 305 — Andamento medio giornaliero
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Le andlisi sullandamento giornaliero medio evidenziano due picchi di maggior carico veicolare corrispondenti nella fascia oraria del mattino tra le 7:00 e le 8:00
e nella fascia oraria della sera tra le 17:00 e le 18:00.

SEZIONE 305 - ANDAMENTO GIORNALIERO MEDIO
2.500

2.000

1.500

1.000

500

|
|

S— —
=} =} =} =} =} =} =} =} =} =} =} =} =} =} =} =} =} =} =} =} =} =} =} =}
=} =} =} =} =} =} =} =} =} =} =} =} =} =} =} =} =} =} =} =} =} =} =} =}
S o & & = ) 3 [ ) @ S — &N & = i} [t} [ &% @ S — I &
S =) =} =} =} =} =} =) =} =} — — — — — — — — — — ~ o o o
e \/E|COLI LEGGERI e \/EICOLI COMMERCIALI LEGERI s \/EICOLI COMMERCIALI MEDI
VEICOLI COMMERCIALI PESANTI e AUTOBUS s TOTALE MEZZI

Grafico 10 - Andamento giornaliero medio del traffico per classe veicolare - Sezione 305
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3.7.2 RILIEVI MANUALI

La conoscenza dei dati di traffico veicolare € una componente
fondamentale per:
e Andlizzare la situazione di traffico esistente nellarea in esame;
e Stimare la distibuzione del troffico potenzialmente indotfto
(incrementi);
e Valutare il dmensionamento delle nuove opere viabilistiche per
laccesso all'area di intervento.

La domanda di mobilita e stata ricostruita mediante una campagna di
indagini nelle infersezioni di maggior rilevanza. | rilievi sono stati effettuat
nelle giomnate:
e Venerdi 13 luglio 2018 dalle ore 11:00 alle ore 14:00 per
lintersezione 1;
e Martedi 4 giugno 2019 dalle ore 11:00 alle 14:00 e dalle ore 16:30
alle 18:30, per le intersezioni 1, 2 e 3.

per poi identificare I'ora di punta.
L'immagine seguente mostra l'ubicazione delle postazioni dei rilievi
manuale:
e |Intersezione 1: via Milano / via Torino / via Firenze / strada Paderno-
Montanaro;
e |Intersezione 2: SP 32 / via San Giuseppe;
e Intersezione 3. SS9/ SP 32/ SP 53.

| rilievi, su queste intersezioni, hanno o scopo di analizzare le manovre di
ingresso e in uscita dei singoli approcci per valutare lincremento di fraffico
generato dall'attivazione del progetto oggetto del presente studio.

| conteggi manudli (direfti in loco e in remoto da videofiimati) sono stafi
utilizzati per monitorare le manovre di ingresso ed uscita dalle intersezioni in
esame: in guesto modo, e stato possibile conoscere i numero di veicoli
che, nell'ora di punta, effettuano le diverse manovre di svolta e al contempo
ricostruire dli itinerari di ingresso/uscita. | dati sono stati raccolti ad intervalli di
15 minuti, in modo da individuare situazioni puntuali anomale.

Figura 17 - Localizzazione intersezioni rilevate

L'area di studio € stata suddivisa in piu sezioni sulle quali sono state effettuate
due tipologie di rilievo:

e il conteggio dei flussi in ingresso — uscita dalla sezione;

e il conteggio dei veicoli in ingresso in una data sezione posto in
relazione con gli itinerari di uscita al fine di ricostruire Ia matrice O/D
del nodo.

e Cosi facendo, €& stato possibile ricostruire la  matrice
origine/destinazione per ognuna delle intersezioni rilevate,
conservando le informazioni sui singoli itinerari ufili ai fini delle
verifiche micro sul singolo nodo.

Per ciascuna sezione di conteggio, i flussi veicolari sono stati disaggregati
per:

e direzione di marcia;

o fascia oraria;

e classe veicolare, leggera e pesante, in funzione del peso, il cui
valore discriminante ¢ la lunghezza.
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Per la restituzione dei dati numerici rilevati, i flussi sono stati omogeneizzati Per poter analizzare nel deftaglio I'attuale situazione viabilistica dell'area in
(tradoftti in veicoli equivalenti) nel seguente modo (i valori relafivi ai flussi di esame, si passa ora alla restituzione dei flussi di traffico attuali, cosi come
fraffico che saranno indicati nei paragrafi successivi sono espressi in veicoli rilevati mediante I'apposita campagna di indagine.

equivalenti):

e veicoli leggeri pari a 1 veicoli equivalente;

e veicoli commercidli leggeri pari a 1,5 veicoli equivalenti;
e veicoli commerciali medi pari a 2 veicoli equivalenti;

e veicoli pesanti e bus (> 3,5 1) pari a 3 veicoli equivalenti.

La seguente immagine mostra alcuni esempi di veicali

ESEMPI VEICOLI "LEGGERI”

ESEMPI AUTOBUS
=

Figura 18 — Esempi veicoli appartenenti alle classi veicolari
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3.7.2.1 INTERSEZIONE 1: VIA MILANO / VIA TORINO / VIA FIRENZE
Le sezioni e le manovre rilevate sono schematizzate nellimmagine seguente.

> i

Figura 19 - Intersezione 1: sezioni e manovre di rilievo

Nellintersezione in esame, il flusso complessivo in ingresso/uscita, nelle ore di
rilievo del venerdi, risulta essere suddiviso come riportato nelle seguenti

tabelle.
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COMUNE DI PONTENURE COMUNE DI PONTENURE
INTERSEZIONE 1 via Torino / via Firenze / via Milano INTERSEZIONE 1 via Torino / via Firenze / via Milano
venerdi 13 Luglio 2018 venerdi 13 Luglio 2018
DATI DISAGGREGATI DATI DISAGGREGATI
INGRESSO NELLINTERSEZIONE USCITA DALLINTERSEZIONE
1A - Strada Paderna-Montanaro 1A - Strada Padema-Montanaro.
B via Firenze 1C -via Milano 1D -via Torino INGRESSI TA 8- via Firenze 1C - via Milano 1D -via Torino USCITE 1A
ORA ‘comm. | comm. | comm. ‘comm. | comm. | comm. ‘comm. | comm. | comm. TOTALE comm. | comm. | comm. ORA ‘comm. | comm. | comm. comm. | comm. | comm. ‘comm. | comm. | comm. TOTALE ‘comm. | comm. | comm.
o | e oo T o o | oo | orm | orn [0 T o [ oo | ano | o | oo | omm | o |t o | omm [eomm Teomm T T o o | o [ Teomm T o | oo | oorm | o [0 T o [ oo | ano | oo | oor [ | o | v vo | moo | aro | 2T T s [ o
IECENIRS 7 2 2 T TS
3 I} T 1 1 TT1s 1130
0 1130 1145
3 11051200
7 ] I 12001215
]
7 ] 7 ] i 1
7} 5
3 7 3
T 2 3 ] T
2 i ) a a
i 1
5 T
T I 1 i 7y
I T a 7 7] ] A
o pI 1 17 7 T T 25 [ER) I
5 T 1 0 o s 5 5 20 0 ]« 5
1B - via Firenze Est 1B - via Firenze Est
1C - via Milano 1D - via Torino 1A - Strada INGRESSI 18 1C - via Milano. - 1A - Strada USCITE 18
ORA comm. | comm. | comm. ‘comm. | comm. | comm. ‘comm. | comm. | comm. TOTALE ‘comm. | comm. | comm. ORA ‘comm. | comm. | comm. ‘comm. | comm. | comm. ‘comm. | comm. | comm TOTALE ‘comm. | comm. [ comm.
L oo [ [ T T e [ rave | oo | oor [ orm [ T o [ ome | aso | ot | Sor [ oo | s | rorae om0 | © T T s [ rorme o | [ T T o [t | oo | oor | o [ T o [ rorae | avo | o | o [omn | o | roe oo | moo | am | o T T s [ o
[T@- T 7 7
1 4
0 i 1
[ 7 7
7} 4
2 2
i ]
ERIE T T T
1 7 7]
5 s
I 7 7
il s 1
1C - via Milano 1C - via Milano
1D -via Torino TA - Shada 5. via Firenze Es INGRESSI 1C 1D - via Torino TA-Stroda 8- vio Firenze s UsCITE 1C
ORA comm. | comm. | comm. ‘comm. | comm. | comm. comm. | comm. | comm. TOTALE ‘comm. | comm. | comm. ORA ‘comm. | comm. | comm. comm. | comm. | comm. ‘Comm. | comm. | comm, TOTALE comm. | comm. | comm.
auo | corm Teomn Teomm T oy T rote | ato | om™ [ S [T s [ ol | auo | com™ [ om [0 | ous | torae o | comm eomn Teomm T | rore aso | o Teomn Teamm T o T o | ano | orm [ o [ T o [ romae | oo | o™ | o [0 T ois [ romte we | oo | aso | o [eomm Teomm T o T oo
[RECERIATN ] 7 [IESERIAD O O
5130 |0 3 TS 1130 17 17
s |2 0 RIEBIES 7 7
w2 10 Tids 1200 0 i)
1200121 |7 Ty 12001215 I 0
- i 15 5 5
1 s T ] ]
7 3 8 - ) s ]
] 5 B 7} 7 i
s 5 15 ] z
7} 7 7 a
p ] i
T 0
I T T 7
13 ) 5 - 7
6 T T 25 1 T 13 7 7 7
T 6 5 5 20 I 5 O I 4 s 7
1D - via Torino 1D - via Torino
1A - Strada B - via Firenze Est 1C - via Milano INGRESSI 1D 1A - strada B - via Firenze Est 1C - via Milano. USCITE 1D
ORA ‘comm. | comm. | comm. ‘comm. | comm. | comm. ‘comm. | comm. | comm. TOTALE ‘comm. | comm. | comm. ORA ‘comm. | comm. | comm. ‘comm. | comm. | comm. ‘comm. | comm. | comm. TOTALE ‘comm. | comm. | comm.
940 | tegger | wed | pesont o Totale. oo | i | Medi | Pesanti ous Totale OO | tegger | wedi | pesontt o Totale. oo | i i | Medi | Pesanti ous Totale. oo | i | M esanti ous Totale. i Medi | Pesanti o Totale. 940 | legger | wed | pesonti o Totale. olel moto 0 | legger | Medi | pesont bus Totale.
FNECERIAE T T T 0TI 7 3 7 o 3
5110 ] ) 1151130 [ s 1 s
1130 Tids 2 2 IEEIE) P 1 4
451200 3 115 1200 7 7
5
7
B TERENT] 57 TRRENT 57
12307 R 105 5 | 105
1500 & ERE) 15 ] K 203
SIS 5 s Ty 5 [ 6 1
B PR Y] 0 PR 0

Tabella 54 - Dati disaggregati - Intersezione 1 - venerdi’ 13 luglio 2018 mattina
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TOTALE VEICOLI IN INGRESSO ALLINTERSEZIONE

2500
2000
1600
1000
500
0 — [——1 | — —
Tof 11:00 - Tof 11:30 - Tot 12:00 - Tol 12:30 - Tol 13:00 -
12:00 12:30 13:00 13:30 14:00

BEauio mcomm. leggeri Bcomm. Medi Bcomm. Pesanfi  Bbus

Grafico 11 - Intersezione 1: flusso veicolare in ingresso - venerdi’ 13 luglio 2018 mattina

RIPARTIZIONE MODALE FLUSSI IN INGRESSO

13.0% 0.0%

9.0% W aufo

B comm. legger
m comm. Medi

u comm. Pesanti

64,0% | bus

14,0%

Grafico 12 - Intersezione 1: ripartizione modale - venerdi’ 13 luglio 2018 mattina

RIPARTIZIONE DEL TRAFFICO IN INGRESSO

13.7%

23,3%

B 1A - Stfrada Padema-
Montanaro

m 1B - via Firenze kst
u 1C - via Milano

17.0% © 1D - via Torino

46,0%

Grafico 13 - Intersezione 1: ripartizione flussi in ingresso all'intersezione - venerdi’ 13 luglio
2018 mattina

RIPARTIZIONE DEL TRAFFICO IN USCITA

18.7% 19.7%

1A - Strada Padema-
Montanaro

1B - via Firenze Est

u 1 C - via Milano

21.0%
u 1D - via Torino

40,7%

Grafico 14 - Intersezione 1: ripartizione flussi in uscita dall'intersezione - venerdi’ 13 luglio
mattina
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COMUNE DI PONTENURE COMUNE DI PONTENURE
INTERSEZIONE 1 via Torino / via Firenze / via Milano INTERSEZIONE 1 via Torino / via Firenze / via Milano
martedi 4 giugno 2019 martedi 4 giugno 2019
DATI DISAGGREGATI DATI DISAGGREGATI
INGRESSO NELLINTERSEZIONE USCITA DALLINTERSEZIONE
1A - Strada Paderna-Montanaro 1A - Strada Padermna-Montanaro
Milano 1D - via Torino INGRESSI 1A B - via Firenze Es 1C - via Milano 1D - via Torino USCITE 1A
ORA Somm. | comm. | comm omm Comm. Somm. | comm. [ comm ToTmLE Somem. | comm. | comm. OoRA omm. | comm. | comm omm. [ comm. [ comm omm. [ comm. [ comm Tome Comm [ cormm. [ comm
940 | looger | Meai | pesonti | 5 | Totdle | oo | joope pesonti | ©5 | ToWle | M0 | ogoni | mea | resoni | ©5 | Totde 49 | toogeri | wedi | pesoni | O | Totle 49 | loogeri | Medi | pesonti | % | Tt | 040 | icggei | wed | pesomi | B | Tolle | M0 | oo i | pesonti | D | Totdle 40| loggei | Meai | pesont | B5 | Totdle
00 1115 3 s s
1105 - 11:30 T 3 3
T30 1145 7 0 0
1451200 ] ]
1200 il il
- 7 EREN]
- 3 7
5 2 2 5
3 3 I
0
4 5 Il
7 5 3 9 T
9 3 ] x ] T I
5 ] ] 2 ] ] 15 T
1B - via Firenze Est 1B - via Firenze Est
1D - via Torino 1A - Strada Paderna-M INGRESSI 18 1C - via Milano 1D - via Torino 1A - Shada Paderna-Mont: USCITE 18
orA Comm Comm. | cormm. | comm Comm. | cormm. | comm Tome o, | comm. | cormm: OrA Comm. | corm. | cormm Comm. | comm. | cormm Comm. | comm. | cormm Tome Comm. | cormm. | comm
o | o D | Totdle | 990 | iongeri | weai | pesonti| 5 | T | 9%0 | iogpei | wea | pesonn | B5 | Tolde 49 | Logger | wedi | pesoni | O | Totle 40 | loggeri | Medi | pesoni | P | Tt | 940 | iogoei | wed | pesomi | P | T | 90 | ogoen | med | pesomi | U8 | Totdle 40| Loggori | Medi | pesont | B5 | Tolale
Ti0 - 7 5 3
T15 - 130 2
T30 a 3
1145 7
1200 - B 5
- a 6 6 15— ]
- 1 1
7
7 2
i 13 7 A 11 11 7 7
15 T6 3 9 i 12 7 7
15 20 2 7 7 7] 19 il 6 3
16 21 T 3 B z 7z 20 i 3 5
1C - via Milano 1C - via Milano
1D - via Torino 1A - Strada 8 - via Firenze E: INGRESSI 1C 1D - via Torino 1A Strada B - via Firenze Esf USCITE 1C
orA o comm Jcomm T comm | o | roram | o ] €T [ comm. | comm | o[ o oo ] comm ] comm | comm | o T roare | O [ ome [ S0 [comm [ omm | oo | rorme orA o comm Teomm [ o | oo | rore | oo <O [ comm [ <omm | T v | a0 | o0mm [ oo | o | oe | 2 [“og ] comm [comm. [ comm | oo | roren
oo | o Moo | pesartl | %5 e | avo | 1o Mea | pesortl e | avo | 1o Mea | pesortl le © | toogor | edi | pesors | P | ™ 40 | Loggeri | medi | pesoni | % 40 | Loggeri | medi | pesoni | % 40 | Loggeri | med | pesoni | % 49| Loggor | Meai | posont | ®5 | Tolale
3 0 7 0 BRG] 3 ] 5 ]
a 5 T T 7 5
3 7
5 5
7 121
5 15 ]
m -
5 I
5
1
7
7
T T6 7
0 i 7 5 2 & i 13 8
6 7 I 19 T 1 7] 7 8 15 16 8
9 0 [ 1 I 19 ] B ] v 3 15 20 4
9 5 15 12 7] 20 ] 2 I 5 1 16 21 5 2
1D - via Torino 1D - via Torino
1A - Strada Paderna-Montanaro 8 - via Firenze E: 1C - via Milano INGRESSI 1D 1A - Strada B - via Firenze Esf 1C - via Milano USCITE 1D
orA m. | comm. | comm | comm. | comm | comm. | comm Tome . | corm. | comm orA mm. | comm. | comm. . | comem. | comm. . ] comm. | comm. TomLe T comm. | comen
aso | LML | T | b | totale | auo | ST | SO [ COMT | s | totale | awo | SO | SO | COTT | s | otale o | ST [ o ST | bus | Totale oo | S | e | b | o | Totale [ ouo | Eo | SO [ P | o | tomae | auo | O | TR | ST | s | Totde o | ST | ooy | oo || Totate
001115 s s T 3 s s
11051130 4 4 1 7 7 7
5 5 -
5 5 -
12001215 il il 1
1230
[1230- 1245
[M245- 130 0 | 0 | 0 | 0 | 0 | 0 [ 3 | 1T [ 0 [ 0 | « « |2 [ 1 [ 0 [ 0o | 0o | 3 | 5 [ 2 | 0 | 0 | « 0 [ o [ v [ 0 [0 [ 1T [ 0 [ s [ o [ 1 [0 [0 | a4 | 6 | & [ 0| o o | 6|
1315
1330 10 10
ERET
13.45 1400 1 1
ol 1100~ 1200 7 7 7 T s
1230 i 3 1 1 ) 7 0 )
1300 12 1 4 3 3 3 3 T
T1330) i 3 1 7 7 7 4 2 4 9 10 0
T1400) il 4 ] 1 3 1 2 T 3 9 T
T z 57 - T Z 57
17 7 116 - 17 7 116
10 7 127 27 | 15 127
7 3 123 7 3 123
12 8 128 5 12 5 128

Tabella 55 — Dati disaggregati — Intersezione 1 — martedi 4 giugno 2019 mattina
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Comune di Pontenure

Studio Viabilistico

ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

TOTALE VEICOLI IN INGRESSO ALL'INTERSEZIONE

2500
2000
1500
1000
500
0 Ju— —_— —_— —_— —_—
Tot 11:00 - Tot 11:30 - Tot 12:00 - Tot 12:30 - Tot 13:00 -
12:00 12:30 13:00 13:30 14:00

Baulo BEcomm. legger Bcomm. Medi Bcomm. Pesanfi B bus

Grafico 15 - Intersezione 1: flusso veicolare in ingresso - martedi 4 giugno 2019 mattina

RIPARTIZIONE MODALE FLUSSI IN INGRESSO

10,2% 0.0%

5,4%

Haufo
2,4% )
m comm. leggeri
m comm. Medi

u comm. Pesanfi

mbus

75.0%

Grafico 16 - Intersezione 1: ripartizione modale - martedi 4 giugno 2019 mattina

RIPARTIZIONE DEL TRAFFICO IN INGRESSO

23.9% 21.5%

m | A - Strada Pademao-
Montanaro

m |B - via Frenze Est
m | C - via Milano

19.0% 21D - via Torino

35,8%

Grafico 17 - Intersezione 1: ripartizione flussi in ingresso all'intersezione - martedi 4 giugno
2019 mattina

RIPARTIZIONE DEL TRAFFICO IN USCITA

16.8% 16,8%

1A - Strada Padema-
Montanaro

m 1B - via Frenze Est

99 99, u 1 C - via Milano
5 (o}

u 1D - via Torino
44,3%

Grafico 18 - Intersezione 1: ripartizione flussi in uscita dall’intersezione - martedi 4 giugno
2019 mattina
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Comune di Pontenure Studio Viabilistico ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

'COMUNE DI PONTENURE "COMUNE DI PONTENURE
INTERSEZIONE 1 via Torino / via Firenze / via Milano INTERSEZIONE 1 via Torino / via Firenze / via Milano
martedi 4 giugno 2019 martedi 4 giugno 2019
DATI DISAGGREGATI DATI DISAGGREGATI
INGRESSO NELLINTERSEZIONE USCITA DALLINTERSEZIONE
1A - Strada Padema-Montanaro. 1A - Strada Paderna-Montanaro
18 - via Firenze Est 1C - via Milano 1D - via Torino INGRESSI TA 18 - via Firenze Est 1C - via Mi 1D - via Torino. USCITE 1
ora Gomm. | comm Gorm. | comm Comm. | comm Tome Corm. | comm ora Gomm. | comm Comm. Corm. | comm Tomie Gomm. | comm
moro | awofrm. teod "ot | 0T | s | Totate | moo | awo fenm teod “on | o | s | Totale | moto | awo jermtead o | ST | ous | Totaie moro | awofmm teod “on | T | s | Totale moto | ato pmm.teod o | ST | bus | Totae | moto | oo pmmiieod o | GO | b | Tote | moto | auo frmieod ST | SO | b | Totale moto | ao_pmm.tegg T | SO | bis | Totale
1630 1645 5 7 T T T T630 1635
16:45 1700 T 1645 1700
1700 1715
17151730 1 I 1
1730 17:45 1 I 1
2 3 T T I T
0 0 0 16 [
19 8 I ] 12 i 4 i3
18 - via Firenze Est 18 - via Firenze Est
1C - via Milano D - via Torino. 1A - strada Padema-Monfanaro INGRESS! 18 1C - via Milano 1D - via Torino. 1A - Strada Padema-Montanaro USCITE 11
or Comm. | cor Corm. | comm “Gomm. | comm. Tome Gorm. | comm orA Gomm. | comm Comm. | comm Gorm. | comm. Tome Gomm. | comm
moro | awofm. teod S0 | 0T | s | Totate | moo | awo feom teod “on | o | s | totale | moto | awo jermteod o | o | ous | totaie moto | awofm teod “on | ST | s | Totale moto | ato pmm.teod T | SO | b | Totale | moto | auo jmm.isod PO | SO | b | Tote | moto | awo fmmisod PO | SO | b | Totale moto | o pmm.tegg o | ST | bus | Totale
630 1645 T 7 1630 1635 i}
il T 1
1 [
7
T i
1 s 5 [
K] 17
1C - via Milano 1€ - via Milano
ino 1A - Strada Padema-Monfanaro 18 - via Firenze Est INGRESSI 1C 1D - via Torino 1A - Strada Paderna-Montanaro. 18 - via Firenze Est USCITE 1
“comen, Gorm. | comm. “Comm. | comm Tome Corm. | comm ora omm. | comm Comm. [ comm. Gomm. | comm: Tomie Comm. [ comm
comm | os | toae | moto | o frm eog SO | ST | b | totate | moto | o frmteag o | ST | ous | Totale moto | awofm teod “on | ST | s | Totale moto | ato prm.tegg S | ST | bus | totae | moto | auto pmm.tegg o | SO | bus | totale | moto | auo fmmotegg o | ST | b | totale moto | o frmm. togg UM | ST | pis | totale
T 630 1645 T
] T 1 16:45 1700
7 1 1
)
7 1 12
i} i}
1
7
i3 T I T T T 2 | 6 5
16 16 5 T2 T I 19 | 64 1)
il 12 i3 il 2 T4 1 25 | 56 5 6
D - via Torino 1D - via Torino
Montanaro 1C - via Milano INGRESSI 1D 1A - Strada Paderna-Montanaro. o st 1C - via Milano USCITE 1
Comm. Gomm. | comm ToLE Corm. | comm ora Comm. [ comm. “Corren. Gomm. | comm: Tomie comm, | comm.
ot | os | rotae | moto | o frm eog o™ | o | toate | moto | oo frmteag SorT | ST | ous | totale moto | aofm tood o | T | s | Totale | moto | ao pmm.tegg ST | S | bus | totale | moto | auto ot | os | torae | moto | o frm teog ST | ST | b | totale moto | ao pmm.tegg o | ST | bus | Totale
[630- 1635
[(16:45 1700
T T T i3
i I 14 16
B 2 4 10 il [
o T [ 7 5 T 5T o [ha [onesoizs o T [ 7 T 5 [ 13 [ o [1aa
o | 2 [ & [ 2 0 [ [Cotizoo &0l 0 [ i [ 2 | & [ & [0 | a1
0 | o[ 2 [0 o0 [ns ot 17:30 1 0 [ [ w0 [ 2 [0 0 ] ns

Tabella 56 - Dati disaggregati — Intersezione 1 — martedi 4 giugno 2019 sera
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Comune di Pontenure

Studio Viabilistico

ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

TOTALE VEICOLI IN INGRESSO ALLINTERSEZIONE
2500

2000

1500

1000

500

0 — — [e—"
Tot 16:30 - 17:30 Tot 17:00 - 18:00 Tot 17:30 - 18:30

BEauio BEcomm. leggeri Bcomm. Medi Bcomm. Pesanfi B bus

Grafico 19 - Intersezione 1: flusso veicolare in ingresso - martedi 4 giugno 2019 sera

RIPARTIZIONE MODALE FLUSSI IN INGRESSO

9.1% 0.0%
2.8%

B auio

B comm. legger
m comm. Medi

= comm. Pesanti

H bus

Grafico 20 - Intersezione 1: ripartizione modale - martedi 4 giugno 2019 sera

RIPARTIZIONE DEL TRAFFICO IN INGRESSO

19.0%

u
m 1B - via Firenze Est
B 1C - via Milano

@ 1D - via Torino

Grafico 21 - Intersezione 1: ripartizione flussi in ingresso all’intersezione - martedi 4 giugno
2019 sera

RIPARTIZIONE DEL TRAFFICO IN USCITA

0,
18.3% 12.7%

[
19.4% u 1B - via Firenze Est
m 1C - via Milano

u 1D - via Torino

49,6%

Grafico 22 - Intersezione 1: ripartizione flussi in uscita dall’intersezione - martedi 4 giugno
2019 sera
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Comune di Pontenure Studio Viabilistico

ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

3.7.2.2 INTERSEZIONE 2 SP 32 / VIA SAN GIUSEPPE

Le sezioni e le manovre rilevate sono schematizzate nellimmagine seguente.

A < S S | 2
Figura 20 - Intersezione 2: sezioni € manovre di rilievo

Nell'intersezione in esame, il flusso complessivo in ingresso/uscita, nelle ore di
rilievo del martedi, & riportato nei seguenti grafici e tabelle.
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Comune di Pontenure

Studio Viabilistico

ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

'COMUNE DI PONTENURE
INTERSEZIONE 2 SP 32 NORD / VIA V. FAUSTINI / SP 32 SUD / VIA SAN GIUSEPPE
martedi 4 giugno 2019
DATI DISAGGREGATI
INGRESSO - USCITA NELL'INTERSEZIONE
2A - SP NORD
INGRESSO USCITA TOTALE
o = ———
oo Legoer Medi Pesanti o Totale oo Legger M Pesanti s Totale odo Leggeri Medi Pesanti bus Totale
11:00 - 14 1 9 0 8 81 3 13 118
4 4 0 100 2 124
0 7 5 84
8 1 0 0 7! 108
2B - VIA V. FAUSTINI
INGRESSO USCITA TOTALE
ORA comm. | comm. | comm. ‘comm. | comm. | comm. ‘comm. | comm. | cor
[ 0 6 10 0 1
3 0 4 7 ] 9
1 0] 1 0 16
7 0 0 1
mn 0 0 14
0 0
o
2 - =
: : 1
:00] b 0 0 13 5 3
2C - SP 32 SUD
INGRESSO USCITA TOTALE
oo T s | | o Jrome | oo o [y | | o o | oo [ [y | | o oo
11015 - 3 0
12:00 - 0 1
- 0] 12
R e e R — 2 ————
I3 3 9
3 9
1 126 1 7 1 1 244
123 7 130 191 39 1 253
8 b 118 13 2 125 181 7 19 243
2D - VIA SAN GIUSEPPE
INGRESSO USCITA TOTALE
o —— R T
40 | logoer | Med | pesonti | O5 | Totdle | M0 | ioonei | Pesorti | B5 | Totde | o0 | ioooer | weo | pesonti | B | Tetde
11:00 - 7 15 4 1] 6 4
11:45 - 9 0
e :
: 5
1
6 4 1]
7 6 0
= — :
TOTALE
I INGRESSO USCITA TOTALE
ORA ‘comm. | comm. comm. comm. | comm. | comm.

Tabella 57 — Dati disaggregati - Intersezione 2 - martedi’ 4 giugno 2019 - mattina
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Comune di Pontenure Studio Viabilistico ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

TOTALE VEICOLI IN INGRESSO ALLINTERSEZIONE RIPARTIZIONE DEL TRAFFICO IN INGRESSO
2500
2000
m2A - SP NORD
1500 =28 - VIAV. FAUSTINI
m2C-5P325UD
1000 12D - VIA SAN GIUSEPPE
E BB E B
0
Tot 11:00 - Tot 11:30 - Tot 12:00 - Tot 12:30 - Tot 13:00 - Grafico 25 - Intersezione 2: ripartizione flussi in ingresso all’intersezione - martedi’ 4 giugno
12:00 12:30 13:00 13:3 14:00 2019 - mattina

mautc mcomm. legger mcomm. Medi mcomm. Pesanti  mbus
Grafico 23 - Intersezione 2: flusso veicolare in ingresso - martedi’ 4 giugno 2019 mattina

RIPARTIZIONE DEL TRAFFICO IN USCITA
RIPARTIZIONE MODALE FLUSSI IN INGRESSO

5,6%0.1%

7.5%

m2A - 5P NORD

m2B - VIAV. FAUSTINI
m2C-5P 325UD

= 2D - VIA SAN GIUSEPPE

H aut
13.1% aue
B comm. legger
m comm. Medi

u comm. Pesanti

H bus
5,5%
Grafico 26 - Intersezione 2: ripartizione flussi in uscita dall'intersezione - martedi’ 4 giugno
Grafico 24 - Intersezione 2: ripartizione modale - martedi’ 4 giugno 2019 - mattina 2019 - mattina
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Comune di Pontenure Studiio Viabilistico ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

COMUNE DI PONTENURE
INTERSEZIONE 2 SP 32 NORD / VIA V. FAUSTINI / SP 32 SUD / VIA SAN GIUSEPPE
martedi 4 giugno 2019
DATI DISAGGREGATI
INGRESSO - USCITA NELL'INTERSEZIONE
2A - SP NORD
INGRESSO USCITA TOTALE
A
or oo togg er™ SO T s [ totae | oo . teog ST | 9T o [ rotaie | aso rm. tosg o™ | ST T b | totae
16:30 - 16:45 5 6 4 5 0 68 57 2 3 1 0 63 110 8 7 6 0 131
16:45 - 17:00 5¢ 4 7 4 0 70 60 9 2 2 0 7 115 13 9 6 0 143
17.00 - 17:15 7 6 4 6 0 92 58 10 0 5 0 7 134 16 4 11 0 165
17:15 - 17:30 & 2 2 3 0 69 53 5 2 3 0 6. 115 7 4 6 0 132
17:30 - 17:45 & 8 3 5 0 85 50 4 1 2 0 5 119 12 4 7 0 142
17:45 - 1800 | 80 9 5 5 1 00 | 72 Z 3 3 0 82 | 152 3 8 ] 182
18:00 - 18:15 72 10 2 2 0 86 65 5 1 1 0 72 137 15 3 0 158
18:15 - 18:30 81 ] 2 2 0 91 65 4 1 1 0 71 146 10 3 0 162
Tot 16:30-17:30] 246 18 17 18 0 299 228 26 7 11 0 272 474 44 24 29 0 571
Tot 17:00 - 18; OOl 287 25 14 19 1 346 233 23 6 13 0 275 520 48 20 32 1 621
Tot 17:30 - 18: SDI 302 33 12 14 1 362 252 17 6 7 0 282 554 50 18 21 1 644
2B - VIA V. FAUSTINI
INGRESSO USCITA TOTALE
o oo o tegd T T T o T rotate | o bromtead SO TS T o [ torale | auo b teod SO [ SO b | rotaie
1630 1645 |4 0 0 0 0 2 9 T 0 0 0 0 T T 0 0 0 ]
6451700 | 9 1 0 0 0 10 3 0 0 0 0 3 1 1 0 0 0 3
7:00 - 17:15 1 0 0 0 7 7 0 0 0 0 7 1 1 0 0 0 a4
7:15 - 17:30 0 0 0 0 5 6 0 0 0 0 6 1 0 0 0 0 1
7:30 - 17:45 0 1 0 0 7 [ 0 1 0 0 7 1 0 2 0 0 4
17:45 - 1800 0 0 0 0 7 2 i 0 0 0 3 9 i 0 0 0 10
18:00 - 18:15 2 1 0 0 0 3 4 ) 0 0 0 a4 ) 1 0 0 0 7
18:15 - 18:30 5 0 0 0 0 5 4 0 0 0 0 a4 9 0 0 0 0 9
Tot 16:30 - 17:30 24 2 0 0 0 26 2 1 0 0 0 26 49 3 0 0 0 52
Tot 17:00- 1800 24 1 [ 0 0 26 21 [ 1 0 0 23 %5 2 2 0 0 49
T0H73071830| 20 1 1 0 0 22 16 1 1 0 0 18 36 2 2 0 0 40
2C - SP 32 SUD
INGRESSO USCITA TOTALE
ORA comm. | comm, comm. | comm. comm. | comm.
auto  dmm. Legg Medi Pesanti bus Totale auto  pmm. Legg Medi Pesarti bus Totale auto  mm. Legg Medi Pesantl bus Totale
6301645 | 50 [ 0 59 23 1 0 27 73 8 2 0 6
6:45 - 17:00 46 1 0 56 34 4 0 4 80 11 5 0 8
7:00 - 17:15 35 0 43 38 0 0 4 73 8 0 0 4
7:15 - 17:30 40 0 0 48 41 2 0 4 81 7 5 0 4
17:30 - 17:45 45 4 2 0 52 42 3 0 1 0 4 87 7 1 3 0 98
17:45 - 18:00 58 3 1 0 63 43 3 4 1 0 5 101 6 5 2 0 114
18:00 - 18:15 48 3 0 0 53 40 5 2 1 0 4 88 8 4 1 0 101
18:15-18:30 | 50 2 2 0 0 56 50 7 T 0 0 55 | 100 8 3 0 0 T
Tot 16:30 - 17; 3—O| 171 25 5 5 0 206 136 9 7 4 0 156 307 34 12 9 0 362
Tot 17:00 - 18: UDI 178 18 5 5 0 206 164 10 6 4 0 184 342 28 11 9 0 390
Tot 17:30 - 18; 30| 201 14 6 3 0 224 175 15 7 3 0 200 376 29 13 6 0 424
2D - VIA SAN GIUSEPPE
INGRESSO USCITA TOTALE
ORA
auto smm. legg) C:’g;‘ CPZ;:::- bus | Totale | auto bmm. Legd c;r;r: szg:“ bus | Totale | auto mm. Leag Cf;;;" ‘;Z:;r;‘ bus | Totale
16:30 - 16:45 5 1 0 0 0 6 18 3 2 1 0 24 23 4 2 1 0 30
16:45 - 17:00 4 1 0 0 0 17 ) 2 3 0 28 21 7 2 3 0 33
17:00 - 17:15 6 1 0 0 0 7 15 2 2 0 22 21 3 2 0 29
17151730 |5 0 0 0 0 5 2 i 2 0 26 27 i 2 0 31
17:30 - 17:45 6 1 0 0 0 7 28 3 2 0 35 34 4 2 0 42
17:45 - 18:00 4 2 0 0 0 6 27 8 1 1 38 31 10 1 1 44
18:00 - 18:15 3 0 0 0 0 3 19 3 1 1 0 24 22 3 1 1 0 27
18151830 |9 i 0 0 0 10 % 5 i 3 0 37 37 s i 3 0 a7
[Tot16:30-17:30] 20 3 | 0 0 0 23 72 | 12 8 8 | 0 100 92 15 8 | 8 0 123
[T0H7DGVIBDD 21 4 ] 0 0 i 0 25 92 | 14 7 i 7 1 121 113 i 18 7 ] 7 1 146
[ot1730-18:30] 22 7 4 | 0o I 0 | o0 26 102 | 19+ 5 | 7 | 1 134 124 | 23 | 5 | 7 1 160
TOTALE
INGRESSO USCITA TOTALE
ORA
auto dmm. Legg) C:’Arg;? CPZ:;';I bus | Totale | auto bmm. Leg °°M';‘;”‘ CPZ:% bus | Totale | auto Smm.legg caz;? CPZ:;:;‘ bus | Totale
Tot 16:30-17:30] 461 48 22 23 0 554 461 48 22 23 0 554 922 96 44 46 0 1108
Tot17:00-1800] 510 48 20 2 1 603 | 510 | 48 20 24 T 603 | 1020 9 20 28 2 | 1206
Tot 17:30-18:30] 545 52 19 17 1 634 545 52 19 17 1 634 1090 104 38 34 2 1268

Tabella 58 — Dati disaggregati - Intersezione 2 - martedi’ 4 giugno 2019 - sera
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Comune di Pontenure

Studio Viabilistico

ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

TOTALE VEICOLI IN INGRESSO ALLINTERSEZIONE
2500

2000
1500
1000
"H H n
.o

Tot 16:30 - 17:30 Tot 17:00 - 18:00 Tot 17:30 - 18:30

mautc mcomm. legger mcomm. Medi mcomm. Pesanti  mbus

Grafico 27 - Intersezione 2: flusso veicolare in ingresso - martedi’ 4 giugno 2019 sera

RIPARTIZIONE MODALE FLUSSI IN INGRESSO

3,5% 3,4%1 %
8.4%

B auio

B comm. legger
m comm. Medi

= comm. Pesanti

H bus

84,7%

Grafico 28 - Intersezione 2: ripartizione modale - martedi’ 4 giugno 2019 - sera

RIPARTIZIONE DEL TRAFFICO IN INGRESSO

4.1%

m2A - SP NORD

m2B - VIAV. FAUSTINI
m2C-5P 3235UD

= 2D - VIA SAN GIUSEPPE

4,0%

Grafico 29 - Intersezione 2: ripartizione flussi in ingresso all’intersezione - martedi’ 4 giugno
2019 - sera

RIPARTIZIONE DEL TRAFFICO IN USCITA

m2A - 5P NORD

m2B - VIAV. FAUSTINI
m2C-5P 325UD

= 2D - VIA SAN GIUSEPPE

3.7%

Grafico 30 - Intersezione 2: ripartizione flussi in uscita dall'intersezione - martedi’ 4 giugno
2019 - sera
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Comune di Pontenure Studio Viabilistico

ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

3.7.2.3 INTERSEZIONE 3: SS 9/ SP 32/ SP 53

Le sezioni e le manovre rilevate sono schematizzate nellimmagine seguente.

Figura 21 - Intersezione 3: sezioni @ manovre di rilievo

Nell'intersezione in esame, il flusso complessivo in ingresso/uscita, nelle ore di
rilievo del martedi, e riportato nei seguenti grafici e tabelle.
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Comune di Pontenure Studio Viabilistico ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

'COMUNE DI PONTENURE
INTERSEZIONE 3 SP 53 / SS 9 / SP 32
martedi 4 giugno 2019
DATI DISAGGREGATI
INGRESSO - USCITA NELLINTERSEZIONE
3A-SP53
INGRESSO USCITA TOTALE
oma o | cormm. | comm e T e, | comem o oo, [ comm
940 | Leggen | Med | Pesanti ous Totale. oo legged | Med | Pesanti oo Totale oo legger | Medi | Pesanti ous Totale.
IEERIEE T T y——
JAEERIEY i T T T
TR0~ 114 6 [ s
11:45 - 12:00 [ 4 8 1
8 6 9
I} 52 1
1H3 ZANT) T
o T o T
15} 77 o
0 TR o 1
12 e 73 1
7 TR 4
00| il 7 150 7 il 133 283
I 4 Te6 |8 [ 15 [ 1 150 | 1o 316
1300 T 3 o2 [ e | o | 10 156 | 17 5 318
kS 0 7} Tay | o6 [ | 7 165 | 18 7 312
140 B a 51 [0 % 110 Tea | T80 s 31
3B - S5 9 OVEST
INGRESSO USCITA TOTALE
o o T comm. [ comm o T comm. | comm o T comm. [ comm
940 | Legger i | Pesanti s leggei | Medi | Pesanti oo Totale 940 | tegger | Med | pesanti ous
11:00 - 11:15 £ 13 3 86 143 8 [
51130 | (T e | |
T30 145 |7 T Tor |16 7
a5 200 |1 105|200 &
5 KN 5
T5- 12 T8 | 200 1
5 i 1 154 | 2 o
g 7
g ]
15~ To 5
- 15 14 9.
7 i 3
T
- 5 o | o | 12
5 = W | o | ¢
- o o o [
- T N I B T 2 N
3C-sP32
INGRESSO USCITA. TOTALE
ORA ‘comm. | comm. | comm. comm. | comm. | comm. ‘comm. | comm. | comm.
| 940 | Legger i | pesonti | B [ Totdle | M0 | joggeq | Wed | pesami | O | Tl | WO | iaggeri | Med | pesoni | P
ESERIEE 5 v 7 I 4
15 130 5 T 2 T 1 5
s 73 T 7 7
120 5 o |8
g 7 o
I5- 3 5
g ] O
: 4
: i
5
10
3 2
ol 1. 24 185 232 387 4
I 238 | o0 i 261 | 05 3
258 | o0 1 295 | a5 T
295 | 206 12 295 | w2 3
] 295 [ 105 o 257 | a3 1 2%
- §59 EST
INGRESSO USCITA TOTALE
oma o Temm. [ comm e E o Teomm. [ comm
U0 | loggen | Med | pesarnti | O logger | Med | pesomi | 95 | Totdle | auo | gnoeq s | pesonti | 0%
T T | 1 T 6 Tz R T T
IREERIECN 1 I R R I
T s s 7 v
5 7 7} 5
9 12 6
1. 4 7 0 1]
7 9 7 4
G 5 T
5 1 7 NN
] 2 7 T
5 1 1
i
7
155
a6
Tia
3 S5 [ @ « [ ses [ o6 1 JRED
TOTALE
INGRESSO USCITA TOTALE
o T comm. [ comm o [ comm. | comm o T comm. [ comm
Logger | Ve | pesonti | O | Toldle | o0 | ioogei | wea | pesont | O | Yol | MO | ioggen | ea | Pesoni | P | Teldle
V2 7 8 o | o [ i 75 | 5 [ vare | o [ ses | a0 | s | 4 | 7es8
56 7 Tan [ oz | 156 50| o [ van [ zeoa | oz | 126 | 16 | 12 | zez
6 5 512 | Ti91 | 168 o | o | is12 | s | 36 | 110 | 176 | 16 | s02a
e s 3 EN RPN 75 | [ is12 [ 2ea [ o [ 1o | Tse | 15 | s02a
6 s 3 1453 [ o1 [ 168 76 1 [ 1avs [ 2062 | 36 [ 104 | 156 | 5 | 2986

Tabella 59 - Dati disaggregati - Intersezione 3 - martedi’ 4 giugno 2019 - mattina
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Comune di Pontenure Studio Viabilistico

ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

TOTALE VEICOLI IN INGRESSO ALLINTERSEZIONE

2500
2000
1500
1000
500
0
Tot 11:00 - Tot 11:30 - Tot 12:00 - Tot 12:30 - Tot 13:00 -
12:00 12:30 13:00 13:30 14:00

mautc mcomm. legger mcomm. Medi mcomm. Pesanti  mbus

Grafico 31 - Intersezione 3: flusso veicolare in ingresso - martedi’ 4 giugno 2019 mattina

RIPARTIZIONE MODALE FLUSSI IN INGRESSO

5,6%0.4%
41%

11.2%
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m comm. Medi
u comm. Pesanti

H bus

78.8%

Grafico 32 - Intersezione 3: ripartizione modale - martedi’ 4 giugno 2019 - mattina

RIPARTIZIONE DEL TRAFFICO IN INGRESSO
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Grafico 33 - Intersezione 3: ripartizione flussi in ingresso all'intersezione - martedi’ 4 giugno
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Grafico 34 - Intersezione 3: ripartizione flussi in uscita dall'intersezione - martedi’ 4 giugno

2019 - mattina
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COMUNE DI PONTENURE

INTERSEZIONE 3 SP 53 /S5 9 / SP 32

martedi 4 giugno 2019

DATI DISAGGREGATI

INGRESSO - USCITA NELLINTERSEZIONE

3A -SP 53
INGRESSO USCITA TOTALE
orA Somm. | comm. Somm. | comm Gomm. | comm.
auo dmm. Leag ‘Pt | o | P Totale | auo jmm.Legg “\TT" | SO0 | bus Totale | auio hmm.tegg “PIT | GONT L bus Totale
T6:30 - 1645 |31 s 2 3 0 52 % 5 4 10 0 52 23 I s 23 0 106
1645 - 17:00 3 5 3 13 0 57 27 6 2 6 0 41 63 11 5 19 0 98
700-17:15 | 7 10 13 0 103 9 4 3 8 0 44| 07 14 5 1 0 147
7.15-17:30 | 5 2 2 9 0 68 2 1 3 7 0 23 85 3 7 ) 0 1
7.30-17.45 | 5 3 5 0 66 7 3 4 7 0 51 % 6 9 2 0 117
7:45 1600 | 4 1 2 1 63 7 1 0 3 0 31 7 2 5 5 1 %
18:00 - 18:15 56 3 2 7 0 68 39 2 1 4 0 46 95 5 3 11 0 114
18:15-18:30 |57 ] 4 7 0 72 3% i 4 i 0 a1 %2 5 8 8 0 113
[Tot16:30-17:30] 198 23 1 1 48 0 280 128 1 16 1 12 3 1 0 182 321 | 39 | 23 | 79 0 462
[for1700- 1800 228 16 | 16 39 T 300 | 125 | 9 | 10 | 2 | o0 169 | 353 | 25 | 26 | o4 1 469
[foti7:30-1830] 210 T 111 16 31 [ 269 | 138 | 7 9 5| 0 169 | 348 18 2% | 4 ] 438
3B - §S 9 OVEST
INGRESSO USCITA TOTALE
ORA
o ymm. tegd “prt | ST | bus | Totale | outo hmm.tead o | Sorh | bus | Totale | auo jmm.tead it | o | bus | Totale
16:30 - 1645 | 126 |21 0 0 147 | 18 | 27 0 T T 147 | o4 | 48 0 T T 294
6:45-17:00 | 136 0 2 7 30 6 0 2 3 16 66 | 44 1 5 318
700-17:16 | 137 0 0 a7 0 2 0 1 17 84 36 5 0 1 326 |
7.05-17:30 | 148 0 0 %2 7 0 0 0 20 40 33 1 0 0 374
7:30 - 17:45 | 160 ] 0 83 7] 7 0 1 21 43 4 T ] 398
17:45-1800 | 157 16 7 0 1 175 1 3 0 [} 19 3030 9 [} 0 37
18:00 - 18:15 163 15 4 0 1 190 14 1 0 2 207 353 29 5 0 3 390
18:15-18:30 | 180 | 10 2 0 194 | 193 9 4 0 0 206 | 3713 19 s 0 2 400
To1 16:30 - 17:30] 547 71 5 0 %25 | 587 | %0 2 3 5 687 | 1134 | 161 7 3 7 ] 1312
Tof 17:001800] 602 63 18 ] s8a_| 697 75 T 0 2 785 | 1299 | 138 | 29 [ 2| 1469
Tot17:30-18:30] 660 | 56 20 1 3 740 | 741 61 4 0 3 819 | 1401 | 117 | 34 [ 6 | 1559
3C-SP 32
INGRESSO USCITA TOTALE
ORA
auto smm. legg) C:’Ar;'g' C;;T:. bus | Totale | auto bmm. legg Cfgg Cp:gr’?“ bus | Totale | auto mm. leag C‘a:;’ ‘;Z:;rr:"‘ bus | Totale
5301645 | 68 7 2 0 80 58 8 1 2 0 71 3 3 7 0
6451700 | 64 T 0 77 65 10 1 3 0 79 9 1 5 0
700-17:16 | 66 0 0 81 74 3 1 0 83 0 7] 8 0
7:15 - 17:30 82 8 0 95 74 0 2 0 84 6 3 4 0
17:30-17:45 2 8 0 94 87 4 3 0 00 9 14 5 3 0 194
17:45 1800 0 4 0 98 % 4 1 11 6 1 4 7 i 209
18:00 - 18:15 8 5 0 106 | 9 10 1 0 08 3 15 3 3 0 214
18:15 - 18:30 9 2 0 95 19 4 3 0 27 | 208 6 2 7] 0 222
Tol 16:30-17:30]_280____36 T 0 333 71 %8 B 0 317 ] 561 ] T 2 0 550
Toi 17:001800] 320 30 3 2 0 368 31 23 10 3 T 378 | 661 53 6 2 ] 746
Toi17:30-1830] 359 19 3 9 0 393 | 397 | o7 10 T T 286 | 756 | 46 6 20 1 839
3D - 89 EST
INGRESSO USCITA TOTALE
ORA comm. | comm. comm. | comm. ‘comm. | comm.
auto . Legg “ore | Som | bus | Totale | auto pmm.teag Con | Gom | bus | Totale | auto i leog Co | Sor | bus | Totale
T6:30 - 1645 | 10621 6 T 0 143 | 132 18 2 7 0 159 | 237 | % B 18 0 302
T6:45-17:00 | 118 |16 7 2 3 128 | 138 7 9 6 1 171 | 256 | 23 6 20 7 319
1700 -17:15 | 150 10 7 7 1 175 | 134 12 8 0 0 164 | o84 2 15 7 1 9
7151730 | 131 8 2 [ 0 47 a 4 6 7 0 7 275 2 8 3 0
7:30-17:45 | 13017 10 6 i 4 27 9 7 0 7 272 0 19 3 1
7.45-1800 | 150 | 10 4 4 0 8 38 8 9 13 0 3 288 8 3 7 0
B00-18:15 | 175 | 16 T 6 2 0 57 | 18 7 7 1 9 332 7] 8 3 3
18:15-18:30 | 185 17 3 3 0 211|156 2 5 7 2 182 | 341 2 i1 10 2 393
Tot 16:30-17:30] 504 55 22 28 4 613 548 51 25 40 1 665 1052 106 47 68 5 1278
Tot 17:00- 1800|561 3 23 23 2 654 | 566 | 47 32 37 0 674 | 1119 T % 55 60 2 | 1328
To117:30-1830] 640 60 21 19 3 743 | 593 | 61 30 34 3 70 | 1233 | 111 51 53 6 | 1454
TOTALE
INGRESSO USCITA TOTALE
oRA Somm. | comm. Somm. | comm omm. | comm.
auo ymm. Legg Vit | oo | P Totale | auo jmm.legg “\TT" | SO0 | bus Totale | auo ymm.tegg “PIT | SO bus Totale
Tol 16:30-17:30] 1529 185 | 44 87 6 | 1851 | 1529 | 185 a4 87 6 | 1851 | sos8 | 370 88 174 12 | 3702
Toi17:00-1800] 1711 154 | &3 75 3 | 2006 | 170 | 154 | 63 75 3 | 2006 | 3422 308 126 | 150 6 | 4012
To117:30-1830] 1869 146 | 63 50 7| 2145 | 189 | 146 63 ) 7| 2145 | 3738 | 292 | 126 | 120 14 | 42%

Tabella 60 - Dati disaggregati - Intersezione 3 - martedi’ 4 giugno 2019 - sera
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TOTALE VEICOLI IN INGRESSO ALLINTERSEZIONE
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Grafico 35 - Intersezione 3: flusso veicolare in ingresso - martedi’ 4 giugno 2019 sera
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Grafico 36 - Intersezione 3: ripartizione modale - martedi’ 4 giugno 2019 - sera

RIPARTIZIONE DEL TRAFFICO IN INGRESSO
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Grafico 37 - Intersezione 3: ripartizione flussi in ingresso all'intersezione - martedi’ 4 giugno
2019 - sera

RIPARTIZIONE DEL TRAFFICO IN USCITA
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Grafico 38 - Intersezione 3: ripartizione flussi in uscita dall'intersezione - martedi’ 4 giugno
2019 - sera
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3.7.3 IDENTIFICAZIONE DELL'ORA DI PUNTA

Poiché si infende verificare la condizione di massimo carico veicolare per la
rete stradale, la simulazione della situazione atfuale deve essere compiuta
nella situazione di maggior traffico sulla viabilitd e nelle intersezioni limitrofe; si
provwede percio, in questo paragrafo, ad identificare l'ora di punta.
Tenuto conto della distanza tra lintersezione 1, prossima allarea di
intervento, e lintersezione 2 e 3, e dello squilibrio in termini di flussi veicolare
fra le stesse intersezioni, si € proceduto ad identificare I'ora di punta per
linfersezione 1, senza che questa venga influenzate dai flussi delle restanti
infersezioni e di valutare lincidenza dellintervento nelle fasce orarie piu
cariche dellintersezione 2 e 3.
Quindi partendo dai dati raccolti nella campagna di riievo, e stata
determinata la fascia oraria di massimo carico sulla rete, considerando i
veicoli in ingresso alle sezioni perimetrali del comparto analizzato.
L'ora di punta verd determinata in termini di veicoli equivalenti, come
precedentemente evidenziato, e individuata per entrambe le fasce orarie
indagate, considerando le seguenti sezioni in ingresso all'area:

e 1A -Strada di Paderna-Montanaro;

e 1B -via Firenze;

e 1C -via Milano;

e 1D - via Torino;

Le sezioni di ingresso nel comparto possono essere cosi riassunte.

i SEZIONI
| INGRESSO RETE

Figura 22 - Identificazione ora di punta - Sezioni di ingresso considerate — Rete comparto

3.7.3.1 IDENTIFICAZIONE DELL’ORA DI PUNTA - RILIEVI 2018

In particolare, la fascia oraria di maggior carico sulla rete, nella giornata di
venerdi mattina del 13 luglio 2018, risulta essere quella compresa fra le
12:30 e le 13:30 con 172 veicoli/ora in ingresso nella rete.

DEFINIZIONE DELL'ORA DI PUNTA - MATTINA Venerdi 13 Luglio 2018

INTERSEZIONE APPROCCIO 11:00-12:00 11:30-12:30 12:00-13:00 12:30-13:30 13:00-14:00
1A: Strada Paderna-Montanaro 42 31 46 47 30
1B: via Firenze 26 29 20 20 16
N1 1C: via Milano 58 54 65 87 72
1D: via Torino 15 21 24 18 12
141 135 15 | 72 130 |

Tabella 61 - Identificazione ora di punta - venerdi mattina - veicoli equivalenti — Rete

comparto
DEFINIZIONE DELL'ORA DI PUNTA - VENERDI 13 LUGLIO 2018
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Grafico 39 - Identificazione ora di punta — venerdi — Confronto — Rete comparto
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3.7.3.2 IDENTIFICAZIONE DELL’ORA DI PUNTA - RILIEVI 2019 MATTINA

In particolare, la fascia oraria di maggior carico sulla rete, nella giomnata di
martedi mattina del 4 giugno 2019, risulta essere quella compresa fra le
12:00 e le 13:00 con 165 veicolifora in ingresso nella rete.

DEFINIZIONE DELL'ORA DI PUNTA - MATTINA Martedi 4 giugno 2019

INTERSEZIONE APPROCCIO 11:00-12:00 11:30-12:30 12:00-13:00 12:30-13:30 13:00-14:00
1A: Strada Paderna-Montanaro 39 52 55 85] 21
N1 1B: via Firenze 18 24 29 31 35
' 1C: via Milano 51 45 49 57 72
1D: via Torino 26 35 33 30 35
153 162
Tabella 62 - Identificazione ora di punta - venerdi mattina - veicoli equivalenti — Rete
comparto
DEFINIZIONE DELL'ORA DI PUNTA - MARTEDI 4 GIUGNO 2019
300 4
250
o
2
2 200 -
2
[
2150 |
g
o
£
= 100 -
L
g
50 ~
0
11:00-12:00 11:30-12:30 12:00-13:00 12:30-13:30 13:00-14:00

Grafico 40 - Identificazione ora di punta — Martedi — Confronto — Rete comparto

3.7.3.3 IDENTIFICAZIONE DELL’ORA DI PUNTA - RILIEVI 2019 SERA

In particolare, la fascia oraria di maggior carico sulla rete, nella giornata di
martedi sera del 4 giugno 2019, risulta essere quella compresa tra le 16:30 e
le 17:30 con 169 veicoli/ora in ingresso nella rete.

DEFINIZIONE DELL'ORA DI PUNTA - SERA Martedi 4 giugno 2019

INTERSEZIONE APPROCCIO 16:30-17:30 17:00-18:00 17:30-18:30
1A: Strada Paderna-Montanaro 58 55 42
1B: via Firenze 34 25 29
INT.1
1C: via Milano 46 58 51
1D: via Torino 31 27 23
Tabella 63 - Identificazione ora di punta - venerdi mattina - veicoli equivalenti - Rete
comparto
300 - DEFINIZIONE DELL'ORA DI PUNTA - MARTEDI GIUGNO 2019
260 -
154
2
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15
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=]
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Grafico 41 - Identificazione ora di punta — Martedi - Confronto — Rete comparto
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3.8 ANALISI MACRO MODELLISTICA

La stima dei flussi di traffico sulla rete, nei var scenar, vernd effettuata
avvalendosi di una procedura modellistica che considera l'uso di un
modello di macro simulazione del ftraffico in grado di analizzare
l'interazione tra il sistema della domanda ed il sistema dell'offerta di frasporto
che caratterizza il bacino territoriale in cui si colloca lintfervento oggetto di
analisi.

3.8.1 IMPOSTAZIONE METODOLOGICA

La finalitd del presente studio viabilistico & quello di valutare gli effetti sulla
viabilitd indotti dal traffico potenzialmente generato dallintervento in
progetto e verificare se tale possibile incremento risulta compatibile con il
sistema infrastrutturale viario attuale e futuro.

A tal fine, lo studio prevedrd in primo luogo la valutazione dei seguenti
scenari temporali:
e scenario attuale, con I'obiettivo di forire un‘analisi dettagliata volta
a caratterizzare I'attuale grado di accessibilitd all'area di studio in
rifeimento all'assetto viario, al regime di circolazione e al sistema di
Trasporto Pubblico Locale.
e scenario di intervento relativo allo scenario futuro, finalizzati ad
analizzare gli schemi viabilistici di in relazione ai flussi di traffico
potenzialimente indotti dal nuovo intervento commerciale.

In particolare, al fine di valutare le prestazioni della rete in funzione dei diversi
scenari considerati, si procederd ad implementare un set di indicatori
frasportistici.

I primo passo metodologico per giungere alle previsioni di traffico
necessarie per verificare la sostenibilitd dellintervento proposto, riguarderd la
modellazione dello scenario trasportistico attuale, cioe la ricostruzione delle
relazioni origine — destinazione degli spostamenti generati dal territorio in
esame e la loro distribuzione sulla rete.

Tale fase verd sviluppata mettendo a punto, nel modello di simulazione, sia
il grafo stradale che rappresenta il sistema dell'offerta di trasporto, sia la
matrice origine — destinazione che rappresenta il sistema della domanda di
nmobilitd.

Per quanto concerne il grafo della rete stradale da utilizzare, permetterd in
fase di analisi dell'inferventi proposto, di tenere in considerazione anche
degli effefti dovuti ad interventi previsti nelle zone non immediatamente
adiacenti a quella di studio. Al contempo, il grafo sard caratterizzato da un
livello di dettaglio tanto maggiore quanto piu prossima e l'area di studio. A
tal fine, si procedera ad un‘analisi della viabilitd del comparto oggetto di
studio e della viabilitd di adduzione, con particolare aftenzione alle
caratteristiche geometriche, al regime di circolazione ed alle regolazioni
delle intersezioni.

L'area considerata per questandlisi di dettaglio, utilizzata nella procedura
modellistica, & di seguito rappresentata.

PIACENZA

PONTENURE

AREA DI VALCONASSO
INTERVENTO

Figura 23 -Estensione del Grafo stradale
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Figura 24 - Estensione del grafo di rete che sara adottato per le simulazioni
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3.9 ANALISI MODELLISTICA - SCENARIO ATTUALE

| dati rilevati sulle sezioni dell’area di studio, unitamente ai dati di fraffico
disponibili su un‘area piu vasta, sono utilizzati per la cdlibrazione della
matrice OD attuale e I'implementazione degli scenari d'intervento.
Le analisi macromodellistiche sono sviluppate mediante I'ausilio del software
Visum. |l risultato finale delle analisi si concretizza attraverso il modello di
assegnazione: esso consiste nellassegnare agli archi di un grafo, i flussi di
tfraffico definiti mediante apposite matrici origine/destinazione che indicano
le quantita di spostamenti per ogni possibile relazione tra le zone in cui &
suddiviso l'ambito ferritoriale analizzato. Se pur utilizzando un‘area
sufficientemente ampia per analizzare le variazioni di flussi su futto il territorio
Comunale, in prossimita dell'area di intervento, il grafo € caratterizzato da un
livello di dettaglio tanto maggiore quanto piu prossima e l'area di studio. i
bacino teritoriale considerato e costituito dall'area del Comune di Busca e
dalla rete extraurbana contigua.
Le analisi sono sviluppate in riferimento alle fasce di punta della serq, in
concomitanza delle quali si registra la maggior quantita di traffico nella rete
dellinfero comparto. Nellambito del presente studio si € proceduto
attraverso le seguenti fasi di lavoro:
e Proiezione e Georeferenziazione del Grafo stradale in coordinate
UM 32 N;
e Calcolo della matrice dell'ora di punta della mattina.
e Estrapolazioni dei flussi di tfraffico, nella fascia oraria 12:30 — 13:30
corrispondente allODP della matting,
e Inserimento delle screen line (flussi di traffico) per la fascia oraria
12:30 - 13:30, nel grafo stradale;
e Calibrazione della matrice;
e Predisposizione degli output rappresentativi delle simulazioni e Analisi
dei risultati e confronto degli indicatori ottenuti per i diversi scenari.

Di seguito sono descritti il sistema dell'offerta della rete viaria ed il sistema
della domanda di fraffico utilizzati.

3.9.1 MODELLO DI OFFERTA

I sistema delloffeta € modellizzato implementando un grafo stradale
costituito da una serie di archi mono o bi-direzionali, con i quali €
compiutamente descritto un fratto di strada. Complessivamente la rete
stradale considerata, comprende 'area del Comune di Busca. Gli archi del
grafo sono classificati in funzione del rango della strada che rappresentano,
e ad essi € associata una serie di informazioni necessarie per alimentare il
modello di macrosimulazione, fra le quali:

e NOdo inizio;

e nodo fine;

e |lunghezza [Km];

e 1ipo arco (autostrada, strade primarie, strade secondarie, locali, uso

esclusivo TPL, connettore);

e velocitd di libero deflusso [Km/hl;

e capacita [Veq];

e curva di deflusso.

Per ciascun arco e definita una specifica curva di deflusso, adeguata alle
caratteristiche e al rango dello stesso. Le curve utilizzate sono di tipo
esponenziale nella formulazione BPR, il cui andamento & messo in evidenza
nel grafico seguente, con tempo a carico espresso sulla base della
relazione seguente:

four = TO*H +O*[C|/ Qmox * C)b]
con:
T = fempo di percorrenza di un elemento a rete carica;
o = fempo di percorrenza di un elemento a rete scarica;
g = flusso veicolare corrente;
O = Capacita di deflusso oraria dell'arco;
a, b, ¢ = parametri definiti dall'utente dipendenti dalla categoria dell'arco
A fitolo esemplificativo si riporta 'andamento delle funzioni di costo BPR di
alcuni tratti stradali:
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Grafico 42 - Andamento delle funzioni di costo BPR
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Grafico 43 - Esempio delllandamento delle funzioni di costo BPR- ambito urbano

3.9.2 MODELLO DI DOMANDA

La ricostruzione della domanda della mobilitd aftuale e stata effettuata
considerando differenti fonti informative che permettono di analizzare e
stimare gli spostamenti, sia sul sistema della grande viabilita autostradale sia
sulla rete ordinaria urbana.

In particolare, la stima della matrice Origine — Destinazione degli
spostamenti & effettuata incrociando i seguenti dati:

e i dafi ditraoffico rilevati da TRM;

e |a matrice OD dello Stato di Fatto elaborata da TRM.

Quest'ultima & riferita allarea di studio ed e disaggregata per i seguenti
modi di trasporto:

e motocicli;

e veicoli leggeri;

e veicoli pesanti e bus.

Si precisa che le matrici sono state considerate aggregate, per semplicita
computazionale, nelle seguenti classi:
e veicoli leggeri, che includono moto, auto e commerciali leggeri;
e Mezzi pesanti, che includono commerciali medi, commerciali
pesanti e autobus.

La matrice OD di base utilizzata nelle successive analisi modellistiche &
riferita ad un azzonamento tferritoriale che prevede la suddivisione dell'area
modellizzata in zone, offrendo pertanto un buon livello di dettaglio.

Nella fase di cdlibrazione, sono incrociate le informazioni del modello di
offerta e di domanda al fine di riprodurre la realtd osservata durante le
indagini di traffico.
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3.9.3 PROCEDURA DI CALIBRAZIONE

Per la calicrazione del modello di simulazione e stato utilizzato il metodo
Fuzzy del software di simulazione Visum: mediante i dati dei rilievi di fraffico e
degli spostamenti sulla rete stradale, & stato possibile aggiornare la matrice
OD di partenza al fine di riprodurre 'effettivo andamento dei flussi di traffico
in affraversamento nellarea di studio. Si riporta di seguito la procedura
adofttata per la calibrazione della matrice dellODP della sera.

Vecchia Rilievi di Traffico
Matrice (Screenline)
Calibrazione

(Correzione Matrice)

NUOVA
Matrice

Figura 25 - Processo di calibrazione - metodo fuzzy

3.9.4 MODELLO DI ASSEGNAZIONE

La procedura di assegnazione dei flussi sulla rete e basata su un algoritmo
deterministico di  assegnazione con equilibrio dellutente su rete
congestionata, secondo il principio di Wardrop, ossia *Ogni singolo utente
sceglie il suo itinerario in modo che la durata dello spostamento su tutti gli
itinerari alfernativi risulti uguale e che cambiando itinerario aumenterebbe |l
tempo di percorrenza individuale (oftimo di utente)”. Per “ottimo di utente” si
intfende che per tutti gli itinerari di una relazione di fraffico fra le zone i e |,
(entro la portata di precisione dei calcoli) esiste la stessa impedenza. Questo
deriva direttamente dalla condizione che, cambiare itinerarioc non

porterebbe vantaggio a nessun utente della strada. In particolare la
procedura prevede la ricerca dei percorsi di minimo costo generalizzato di
frasporto tra le origini e le destinazioni, applicando delle funzioni di costo
variabili: in tali termini il costo generalizzato di frasporto si manifesta nel
percorrere ogni arco della rete e risulta essere funzione del flusso che fransita
sullarco stesso. La doppia relazione esistente tra flusso assegnato sull'arco e
costo di percorrenza dello stesso arco rendono indispensabile I'impiego di
una procedura di tipo iterativo, tale da garantire per ogni passo di iterazione
il calcolo del costo di percorrenza sulla base dei volumi assegnati ai passi
precedenti e, in base ad esso, la conseguente assegnazione dei flussi sui
percorsi minimi. Il modello di assegnazione produce l'output del processo
componendo i risultati di ogni passo delliterazione, controllando la
convergenza globale del processo e assicurando il raggiungimento degli
obiettivi di minimo costo per gli utenti sullintera rete. |l costo generalizzato di
percorrenza considerato dal modello di assegnazione & espresso in termini
di tempo, ossia il tempo generalizzato di percorrenza € la variabile
fondamentale nella ricerca dei percorsi minimi. L'applicazione di un modello
per reti congestionate a capacita ristretta impone l'esplicitazione di una
funzione di costo che permefta di valutare, a partire da un tempo di
percorrenza a vuoto dellarco, un tempo di percorrenza a carico
dipendente dal flusso in transito sullo stesso, che tenga inolire conto
dellapplicazione di eventuali extracosti di percorrenza, tradofti in costi
generalizzati di frasporto ed espressi in termini temporali come  sopra
richiomato, dovuti ad esempio allapplicazione di tariffa di pedaggio.
Essendo come detto, le funzioni di costo assunte di tipo BPR, globalmente si
ha:
T=TE*[1+a*(F/C) "~ b] +TTAR

Successivamente alla ricostruzione della matrice Origine — Destinazione
attuale ed alla calibrazione del modello di simulazione, 'assegnazione di
tale matrice, relativa all'ora di punta considerata, ha consentito di ottenere
la distribuzione degli spostamenti veicolari compiuti sulla rete di trasporto a
servizio dell'intera area di studio. Il diagramma di carico che costituisce uno
degli output computazionali della simulazione effettuata riporta I'entitd del
fraffico su ciascun arco stradale ed autostradale della rete di frasporto
complessiva mediante una visualizzazione basata sia sulla scala cromatica
(in range di colori in ragione del volume di spostamenti presenti sull'‘arco) sia,
allinterno di tale scala cromatica, in termini di spessore della singola banda,
direttamente proporzionale all'entitd del flusso presente sull'arco.
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3.9.5 RISULTATI DEL MODELLO DI ASSEGNAZIONE

Per avere un‘analisi piu deftagliata e precisa, e stato necessario procedere
dllindividuazione della sub-area. Questa procedura risulta una condizione
necessaria e indispensabile per avere un modello che rifletta il piu
fedelmente possibile la realtd.

La procedura di calibrazione e assegnazione, ha fornito i risultati sintetizzati
dai flussogrammi, in termini di veicoli equivalenti, sotto riportati.

Analizzando i dati di traffico rilevati atfualmente al contomo dellarea in
esame, si nota che il flusso maggiore si registra nella fascia oraria del venerdi
mattina del 13 luglio nella fascia oraria dalle 12:30 alle 13:30.

Per poter analizzare, nel deffaglio, l'odiema situazione, si passa ora alla
restituzione dei flussi di traffico, attuali nelle ore di punta identificate, cosi
come rilevati sulla rete viaria contermine 'area di intervento.

3.9.5.1

INTERSEZIONE 1: VIA MILANO / VIA TORINO / VIA FIRENZE

12:30-13:30

1A: strada Paderna-Montanaro

1B: via Firenze est

1C: via Milano

1D: via Torino

TOTALE

1A: strada Paderna-Montanaro

1B: via Firenze est

0

0

a0

6

47

0

0

17

3

20

1C: via Milano

49

24

0

14

87

1D: via Torino

8

1

9

0

18

57

25

67

23

172

Tabella 64 - Intersezione 1 — matrice flussi — ora di punta del venerdi 13 luglio 2018
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GRAFO COMUNE DI PONTENURA
SCENARIO STATO DI FATTO

ODP 12:30-13:30

Matrice Calibrata

Barra di arco
Volume Veicoli TPr (PA)

B o200

[ 201-400
B o1 -s00
I s01 - 800

CRnetartseographics 10
13 St - a0

SRUIEGEOEYET S5
|3 sl ot oraitur o 200 400

600 m

Figura 27 - SC_SDF - Flussogramma ODP venerdi (12:30-13:30) - veicoli equivalenti - matrice calibrata
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GRAFO COMUNE DI PONTENURA
SCENARIO STATO DI FATTO

ODP 12:30-13:30

Rapporto Flusso/Capacita

Barra di arco
Saturazione TPr (PA)

B o - 20%

21% - 40%

<o c0%

61% - 80%

B 1o - 100%

Sariiatir SaselrinilEa 3ie

SANIE S e - oo
QI QauZps 150 C—————
@A) llaruSait Sararitun . 98 o 200 500 m

Figura 28 - SC_SDF - Flussogramma ODP venerdi (12:30-13:30) - veicoli equivalenti — saturazione della rete
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I'modello di assegnazione ha fomito i risultati sintetizzati dai flussogrammi sotto riportati.

SCENARIO STATO DI FATTO
ODP VENERDI' 12:30 - 13:30

Veicoli Equivalenti

P07 5B10TT
QUYL Guuy
2 413 lizru3 it Surduriiul

Figura 29 - Flussogramma - ODP venerdi (12:30 - 13:30) - Veicoli equivalenti
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SCENARIO STATO DI FATTO
ODP VENERDI' 12:30 - 13:30

Veicoli Leggeri

I o-200
[ 201-400
- 401 - 600
I s01- 500
[ B

©OR0761B10T
QuUNI3 Yuu3ys
‘ 2 4513 lizrusuit Surguriduy

Figura 30- Flussogramma - ODP venerdi (12:30 - 13:30) - Veicoli Leggeri
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SCENARIO STATO DI FATTO
ODP VENERDI' 12:30 - 13:30

Veicoli Commerciali Leggeri

ORDT6B10Mm
@)Uy Gauyy
2 413 {lizrusuit Surdurio

Figura 31- Flussogramma - ODP venerdi (12:30 - 13:30) — Veicoli Commerciali Leggeri
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SCENARIO STATO DI FATTO
ODP VENERDI' 12:30 - 13:30

Veicoli Commerciali Medi

P o-200
[ 201-400
- 401 - 600
I s01- 500
[ B

©OR0761B10T
QuUNI3 Yuu3ys
‘ 2 4513 lizrusuit Surguriduy

Figura 32- Flussogramma - ODP venerdi (12:30 - 13:30) - Veicoli Commerciali Medi
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SCENARIO STATO DI FATTO
ODP VENERDI' 12:30 - 13:30

Veicoli Commerciali Pesanti
P o-200

[ 201-400

- 401 - 600

I s01- 500

[ B

|
©OR0761B10T x
QUYI3 93035
‘ 2 4513 lizrusuit Surguriduy

Figura 33- Flussogramma - ODP venerdi (12:30 - 13:30) - Veicoli Commerciali Pesanti

TRM Engineering Pagina 79 di 138




Comune di Pontenure

Studio Viabilistico

ANALISI DELLO SCENARIO DI INTERVENTO

4 ANALISI DELLO SCENARIO DI INTERVENTO

I primo passo, necessario per valutare la compatibilitd del progetto
proposto con l'assefto viario € quello di quantificare i mMmovimenti
potenzialmente indotti a seguito dellampliamento previsto per l'affivita
produttiva e delle aree adibite a magazzino dello stabiimento della
Valcolatfte s.r.l.
Per la definizione dello Scenario di Intervento si considera:
¢ domanda di trasporto: i flussi di traffico dello scenario stato di fatto,
unitamente a quelli potenzialmente indotti dall'intervento in esame;
o offerta di trasporto: la viabilitd in essere nel comparto oggetto di
studio implementata dalle opere previste dal progetto.

| principali processi metodologici rispetto ai quali sono state organizzate le
valutazioni effeftuate per la caratterizzazione e I'analisi modellistica dello
scenario di intervento, possono essere cosi come di seguito schematizzati:

e L'analisi dell'offerta di trasporto, effettuata attraverso la descrizione
puntuale della rete viabilistica contermine allarea di intervento, la
verifica degli accessi al comparto per lutenza e per i veicoli
commerciali;

e La ricostruzione della domanda futura, effettuata aftraverso la
stima dei flussi generati — atftrafti dal nuovo intervento proposto, e la
ripartizione di questi sulla rete di trasporto dell'area di studio;

e Le verifiche puntuali delle intersezioni, effefftuate mediante I'utilizzo
di modelli di macrosimulazione e microsimulazione, mediante i quali
viene simulato lo scenario viabilistico futuro.

4.1 DESCRIZIONE DELL'INTERVENTO

Il progetto prevede un ampliamento dell'attivitd produttiva e delle aree
adibite a magazzino, oltre ad una sistemazione dei servizi per il personale
dello stabilimento della Valcolatte s.r.l.

Nel corso degdli anni sono state apportate modifiche e ampliamenti allo
stabilimento; in particolare, ripercorrendo gli step che hanno portato I'aftuale
stato di fafto (punto di partenza per le valutazioni del presente studio) si
evidenzia quanto di seguito descritto:

¢ Iniziadimente lo stabilimento era costituito dagli immobili numerati con
Te 2, piu un locale servizi (3).

e |['ampliamento redlizzato con PAC n. 16/2007 e smi ha comportato
la realizzazione delle tettorie denominate A, B e C, del capannone
denominato D e degli uffici E.

e Con PdC n. 09/2014 la Valcolatte si amplia con la redlizzazione del
capannone denominato G.

e [|'‘acquisizione dellarea ex Agridoro comporta un ampliamento
significativo e la previsione dello stato di progetto oggetto del
presente studio. In particolare I'acquisizione dellarea ex Agridoro
prevede la redlizzazione del capannone P, la demolizione del
fabbriato A5, con redlizzazione della nuova cabina eleftrica B1, Ia
demolizione della ciminiera a sud dell'edificio A2. Utilizzo degli edifici
ex Agridoro denominati A2 e A3 come magazzino. Quest'ultimo step
equivale all'affuale stato di fatto.

Lo stato di progetto prevede una separazione tra “area bianca” dedicata
dlla lavorazione del lafte dall” area grigia“, dedicata a magazzino e
spedizioni dei prodoftti. | serwizi, le aree dedicate al personale saranno
suddivisi anch’essi in tal senso. Nello stato di progetto in particolare verranno
redlizzati i seguenti edifici:

e dedicati adlla lavorazione e stoccaggio della ricotta

e dedicati alle celle frigo e alle spedizioni

e ampliamento del seftore di lavorazione della mozzarella

Inoltre il progetto prevede oltre la riorganizzazione degli accessi anche la
readlizzazione di nuovi parcheggi lungo i confini est e sud dellarea di
infervento.
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4.2 AREA PARCHEGGI

Le aree di parcheggio sono tutte previste all'interno dell'area di intervento.
L'immagine seguente riporta la localizzazione delle aree a parcheggio previste dal progetto.

Google

Figura 35 - Localizzazione aree di sosta
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4.3 ACCESSI AL COMPARTO E PERCORSI VEICOLARI

Dal punto di vista viabilistico, 'ampliamento dell‘attivitd produttiva risulta inserirsi in modo adeguato nel contesto infrastrutturale di riferimento, nonché
adeguatamente collegata con la viabilitd principale.

Gli accessi veicolari allarea di intervento saranno posizionati lungo la via Firenze e lungo la Strada Paderna-Montanaro.

La rete stradale esistente offre varie alternative per raggiungere I'area e per allontanarsi dalla stessa.

L'immagine seguente schematizza l'ingresso all'area (freccia rossa) e I'uscita (freccia verde) previste dal progetto e considerate nell’analisi viabilistica.

! Google

Figura 36 - Scenario di intervento — Accessi all’area di intervento - Veicoli Leggeri
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: «' . Google

Figura 37 — Scenario di intervento — Accessi all’area di intervento - Veicoli Commerciali Medi (Padroncini)
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l Google

Figura 38 - Scenario di intervento — Accessi all’area di intervento — Veicoli Commerciali Medi e Pesanti
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4.4 STIMA DEI FLUSSI POTENZIALMENTE INDOTTI

Per valutare la compatibilitd e, successivamente, la sostenibilitd del
progetto, in modo da attestare 'adeguatezza e l'efficacia del medesimo a
soddisfare la domanda di mobilitd complessiva, € necessario procedere
alla quantificazione dei movimenti potenzialmente attratti/generati dal
funzionamento dell'attivitd produttiva. La stima del traffico indotto, mezzi

leggeri e veicoli commerciali, e stata effettuata sulla base delle
informazioni fornite direttamente dal committente.

4.4.1 MEZZI LEGGERI

I committente prevede che a seguito dellampliamento dello stabilimento il
numero dei dipendenti, che lavorano su 3 turni giornadlieri consecutivi,
ciascuno della durata di 8 ore, verrd incrementato del circa 40% passando
da 180 a 250 pari a 70 dipendenti ossia 70 nuovi posti di lavoro.

I primo turno di lavoro, con fascia oraria di lavoro dalle 05:00 alle 13:00,
avra un incremento del 50% sul totale dei nuovi dipendenti, il secondo tumo
di lavoro, con fascia oraria di lavoro dalle 13:00 alle 21:00, avrd un
incremento del 40% sul totale dei nuovi dipendenti, mentre per il terzo turno
di lavoro, con fascia oraria di lavoro dalle 21:00 alle 05:00, avrd un
incremento del 10% sempre sul totale dei nuovi dipendenti.

| lavoratori raggiungeranno il posto di lavoro nei 30" precedenti linizio del
turno, e lasceranno il posto di lavoro nei 30" successivi alla fine del turno.

Si crea quindi un flusso di picco di fraffico nelle fasce orarie corrispondenti al
cambio 4:30 - 5:30; 12:30 - 13:30 € 20:30 - 21:30.

L'incremento del numero degli addetti sard pari a:
e 35 dipendenti nel 1° turno;
e 28 dipendenti nel 2° turno;
e 7 dipendenti nel 3° turno

Secondo le stime forite dal committente si registra:

NUMERO ADDETTI

n q " INCREMENTO Scenario di
Turno lavorativo Scenario Stato di Fatto NUMERO ADDETTI -
1° turno
fascia oraria 5:00 - 13:00 %0 » 2
2° turno
fascia oraria 13:00 - 21:00 7 » %8
3°turno
fascia oraria 21:00 - 5:00 2 ! z
TOTALE ADDETTI 180 70 250

Tabella 65 - Confronto sul numero degli addetti nelle fasce lavorative

FLUSSO CIRCOLANTE
DISTRIBUZIONE NUOVI ADDETTI NEL CAMBIO TURNO

FASCIA ORARIA INGRESSO | USCITA |TOTALE ADDETTI

11:00 11:30 0 0 0
11:30 12:00 0 0 0
12:00 12:30 0 0 0
12:30 13:00 28 0 28
13:00 13:30 0 35 35
13:30 14:00 0 0 0

TOTALE MOVIMENTI 28 35 63

Tabella 66 - Distribuzione del numero degli addetti nel cambio turno

Il flusso del numero addetti risulta concentrato in corrispondenza del cambio
turno tra le 12:30 -13:30.

I numero degli addetti aggiuntivi affratti e generati dal comparto in esame,
nella fascia oraria compresa tra le 11:00-14:00, si stimano pari a:
e 28 addetti in ingresso nella fascia oraria compresa fra 12:30 - 13:00;
e 35 addetti in uscita nella fascia oraria compresa tra 13:00 - 13:30

Per un fotale di 63 spostamenti nella fascia oraria compresa tra le 12:30 e le
13:30.
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Nel grafico che segue si riporta 'andamento degli addetti in ingresso / uscita dall'area nel corso della giornata media, per intervalli di 30'.

Traffico indotto - Totale addetti
40

35

H Ingresso

 Uscita

— — [yl N [#%]
o o o & o o o
0500 ——
03 | —
300 e
21 OO o

2030 ]

o O 0 o 0 0 oo 9o C oo oo o0 Cc 0o oo Cc oo Q o QO 0 0 Q0 Q0 0 Q9 Q9 o 0O 0 9 O
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Grafico 44 - Andamento giornaliero traffico indotto dagli addetti
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4.4.2 MEZZI PESANTI Movimenti Flusso Veicoli Commerciali

. . . . . . . . . . 250
Sui dati forniti dal committente, indicazioni sul flusso veicolare nello Scenario
Stato di Fatto e Scenario di Intervento, € stato possibile ricavare le
indicazione sul flusso veicolare potenzialmente aggiuntivo. .

Siriporta di seguito le indicazioni fornite dal committente.

==3cenaro SDF

MOVIMENTI FLUSSO VEICOLI COMMERCIALI

e Scenario INT

100
Giorni della Settimana Scenario SDF Scenario INT
50
Lunedi 144 194
Martedi 132 186
Mercoledi 140 192 0 ) )
- - Lunedi Martedi Mercoledi Giovedi Venerdi Sabato Domenica
Giovedi 128 182 i i i i i i
Venerdi 158 208 Grafico 45 - Andamento del flusso veicolare giornaliero per una settimana tipo
Sabato 92 142 . . .
- Nella procedura organizzativa dello stabilimento della Valcolatte s.r.l. sono
Domenica 70 64

previste diverse categorie di veicoli commerciali, pertanto secondo i dati
forniti dalla committenza si registrano i seguenti dati:

| dati evidenziano che la giornata con maggior flusso veicolare risulta essere
la giomata del venerdi. MOVIMENTO VEICOLI COMMERCIALI - SCENARIO DI INTERVENTO
Nello scenario di intervento si prevede un flusso giornaliero per la giornata

Tabella 67 -Andamento dei flussi ripartiti per giorni della settimana

del venerdi pari a 208 spostamenti veicolari. Giorni
della |Autobotte| Bilico Camioncino | Centinato| Cisterna | Totale
Si riporta di seguito I'andamento del flusso giomaliero di una seftimana tipo. Settimana
Lunedi 92 40 32 8 22 194
Martedi 92 40 32 8 14 186
Mercoledi 90 44 32 10 16 192
Giovedi 92 36 32 8 14 182
Venerdi 92 54 32 8 22 208
Sabato 90 6 32 0 14 142
Domenica 56 0 0 0 8 64

Tabella 68 —Ripartizione dei flussi veicolari settimanili per categoria veicolare
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Pertanto nello scenario di Infervento si prevede la seguente distriouzione disaggregata per tipologia veicolare e per fascia oraria del flusso veicolare generato e
attratto dallo stabilimento della Valcolatte stl:

SCENARIO DI INTERVENTO - Giorno Venerdi
MOVIMENTI VEICOLI COMMERCIALI

INGRESSO USCITA TOTALE
FASCIA ORARIA Autobotte Bilico Camioncino |Centinato| Cisterna folale Autobotte Bilico Camioncino | Centinato Cisterna [olg o] oMM
In Out IN/OUT
00:00 01:00 0 0 0
01:00 02:00 2 2 0 2
02:00 03:00 1 1 1 3 4 5
03:00 04:00 3 3 1 6 7 10
04:00 05:00 2 2 2 3 5 7
05:00 06:00 1 2 3 3 1 4 7
06:00 07:00 3 1 4 14 2 16 20
07:00 08:00 1 1 2 3 2 5 7
08:00 09:00 4 1 2 7 3 1 4 11
09:00 10:00 2 1 3 2 1 5 8
10:00 11:00 3 6 2 1 4 10
11:00 12:00 3 5 1 2 5 10
12:00 13:00 5 4 9 5 5 14
13:00 14:00 3 5 1 9 7 1 8 17
14:00 15:00 1 5 6 3 3 9
15:00 16:00 4 2 8 3 3 11
16:00 17:00 4 4 7 16 2 2 4 20
17:00 18:00 1 5 7 13 4 3 1 8 21
18:00 19:00 2 2 3 3 6 8
19:00 20:00 1 1 3 3 4
20:00 21:00 0 2 1 3 3
21:00 22:00 2 2 0 2
22:00 23:00 0 1 1 1
23:00 00:00 0 1 1 1
TOTALE MOVIMENTI 46 27 16 4 11 104 46 27 16 4 11 104 208

Tabella 69 - SC_INT_Dettaglio sul flusso veicolare giornaliero per fascia oraria e tipologia veicolare - giorno tipo venerdi
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Dal confronto si ricava, per la giornata del venerdi (giomata tipo con maggior flusso veicolare), un movimento giornaliero pari a 50 veicoli commerciali cosi
ripartiti:

FLUSSO INDOTTO - GIORNO VENERDI'
MOVIMENTI VEICOLI COMMERCIALI

INGRESSO USCITA TOTALE
FASCIA ORARIA Autobotte | Bilico Camioncino |Centinato| Cisterna Totale Autobotte Bilico Camioncino | Centinato Cisterna Totale | - MOVIMENTI
In Out IN/OUT
00:00 01:00 0 0 0
01:00 02:00 0 0 0
02:00 03:00 0 0 0
03:00 04:00 2 2 3 3 5
04:00 05:00 2 2 1 1 3
05:00 06:00 0 3 3 3
06:00 07:00 3 3 5 5 8
07:00 08:00 0 2 2 2
08:00 09:00 3 3 1 1 4
09:00 10:00 0 2 2 2
10:00 11:00 1 1 1 1 2
11:00 12:00 0 1 1 1
12:00 13:00 3 3 0 3
13:00 14:00 3 3 2 2 5
14:00 15:00 0 1 1 1
15:00 16:00 0 0 0
16:00 17:00 3 2 5 0 5
17:00 18:00 3 3 2 2 5
18:00 19:00 0 1 1 1
19:00 20:00 0 0 0
20:00 21:00 0 0 0
21:00 22:00 0 0 0
22:00 23:00 0 0 0
23:00 00:00 0 0 0
TOTALE MOVIMENTI 16 3 5 1 0 25 16 3 5 1 0 25 50
Tabella 70 - Flusso Indotto - Dettaglio sul flusso veicolare giornaliero per fascia oraria e tipologia veicolare — giorno tipo venerdi
7
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Siriporta di seguito la fascia oraria compresa trale 11 e le 14, fascia oraria con maggior carico veicolare, della giornata tipo del venerdi:

FLUSSO INDOTTO - FASCIA ORARIA 11:00 - 14:00
MOVIMENTI VEICOLI COMMERCIALI

INGRESSO USCITA TOTALE

FASQAORARIA |, tobotte| Bilico | Camioncino |Centinato| Cisterna | 212! | Autobotte | Bilico | Camioncino | Centinato | Cisterna | Tei@le | MOVIMENT

In Out IN/OUT
11:00 11:30 0 1 1 1
11:30 12:00 0 0 0
12:00 12:30 2 2 0 2
12:30 13:00 1 1 0 1
13:00 13:30 1 1 1 1 2
13:30 14:00 2 2 1 1 3
TOTALE MOVIMENTI 3 3 0 0 0 6 2 0 0 1 0 3 9

Tabella 71 - Flusso Indotto - Dettaglio sul flusso veicolare giornaliero per fascia oraria e tipologia veicolare — ODP venerdi

Siriporta nella tabella seguente il flusso indotto espresso in veicoli equivalenti generato dall'affivazione del progetto.

FLUSSO CIRCOLANTE - veicoli equivalenti

MOVIMENTAZIONE VEICOLI COMMERCIALI

FASCIA ORARIA INGRESSO USCITA TOTALE
MOVIMENTI
11:00 11:30 0 2 2
11:30 12:00 0 0 0
12:00 12:30 4 0 4
12:30 13:00 2 0 2
13:00 13:30 3 2 5
13:30 14:00 6 2 8
TOTALE MOVIMENTI 15 6 21

Tabella 72 - Distribuzione Veicoli Commerciali — fascia oraria 11:00 — 14:00 - veicoli equivalenti

| flussi aggiuntivi attratti e generati dal comparto in esame nella fascia oraria compresa tfra le 11:00 e le 14:00 si stimano pari a:
e 6 veicoli commerciali in ingresso nella fascia oraria compresa fra 11:00-14:00, corrispondenti a 15 veicoli equivalenti;
e 3 veicolicommerciali in uscita nella fascia oraria compresa tra 11:00 -14:00, corrispondenti a 6 veicoli equivalenti.
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4.4.3 STIMA DEL FLUSSO INDOTTO - RIEPILOGO Si puod notare che il traffico indotto dai mezzi commerciali risulta molto meno

impattante rispetto al traffico indotto dagli addetti al cambio turno.
Si riporta di seqguito il dettaglio del calcolo dei flussi veicolari indofti dal

progetto previsfo. Traffico indotto - Veicoli equivalenti

Il froffico indotto totale € dato dalla somma delle varie componenti di .

traffico (Addetti + Veicoli Commerciali). 5
Si riporta a seguire il totale di traffico equivalente indotto conseguenti
adllampliomento dell'attivitd produttiva e delle aree adibite a magazzino
dello stabilimento della Valcolatte s.r.

60

50

.. . B . ; . . : . . m TOTALE MOVIMENTI VEICOL
Si ipotizza che tutti gli addetti raggiungano il posto di lavoro in macchina, 0 COMMERCIALI

con coefficiente di occupazione pari a 1,0.  TOTALE ADDETTI

FLUSSO INDOTTO - individuazione ODP veicoli equivalenti

MOVIMENTO VEICOLI COMMERCIALI v
TOTALE 0
FASCIA ORARIA INGRE ITA
GRESSO usc MOVIMENTI
] —
11:00 12:00 0 2 2 ’ 11:00 11:30 12:00 12:30 13:00
11:30 12:30 4 0 4
Grafico 46 - Traffico Indotto — Traffico Addetti + Traffico veicoli commerciali
12:00 13:00 6 0 6
12:30 13:30 5 2 7
13:00 14:00 9 4 13

Tabella 73 - Individuazione ODP - Flusso Indotto veicoli commerciali

FLUSSO INDOTTO - individuazione ODP
NUMERO ADDETTI

FASCIA ORARIA INGRESSO USCITA |TOTALE ADDETTI
11:00 12:00 0 0 0
11:30 12:30 0 0 0
12:00 13:00 28 0 28
12:30 13:30 28 35 63
13:00 14:00 0 35 35

Tabella 74 - Individuazione ODP - Flusso indotto addetti
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4.5 DETERMINAZIONE SCENARIO MASSIMO CARICO

Per definire lo scenario viabilistico pil penadlizzante, in base alle considerazioni espresse nei paragrafi precedenti, si provwwede ad identificare lo scenario da

utilizzare per il proseguo dellandlisi. Operativamente si provwede, in questo paragrafo, a sommare ai flussi attuaimente in fransito nella rete con i veicoli
potenziaimente aggiuntivi nell'ora di punta indicata.

La definizione del massimo carico sulla rete & eseguita sommando i flussi atfualmente in fransito nella rete con i veicoli potenzialmente aggiuntivi nelle ore di
punta indicate. In questo calcolo i flussi sono stati omogeneizzati (fradotti in veicoli equivalenti) nel seguente modo:

e veicoli leggeri pari a 1 veicoli equivalente;

e veicoli commerciali leggeri pari a 1,5 veicoli equivalenti;

e veicoli commerciali medi pari a 2 veicoli equivalenti;

e veicoli pesanti e bus (> 3,5 t) pari a 3 veicoli equivalenti.

| risultati ottenuti sono riportati nella tabella e nel grafico sottostanti.

DEFINIZIONE DI MASSIMO CARICO SULLA RETE - VEICOLI EQUIVALENTI
FLUSSO INDOTTO FLUSSO INDOTTO
ORA DI PUNTA FLUSSI ATTUALI VEICOLI COMMERCIALI NUMERO ADDETTI TOTALE
Venerdi fascia oraria |11:00-12:00 141 2 0 143
Venerdi fascia oraria |11:30-12:30 135 4 0 139
Venerdi fascia oraria |12:00-13:00 155 6 28 189
Venerdi fascia oraria |12:30-13:30 172 7 63 242
Venerdi fascia oraria |13:00-14:00 130 13 35 178

Tabella 75 - SC_INT — Scenario di massimo carico (flussi attuali+aggiuntivi)

Pertanto a seguito delle analisi sopra riportate si evidenzia che il massimo carico veicolare nella rete si registra fra le 12:30 e le 13:30 con un movimento veicolare
totale pari a 242 veicoli equivalenti,
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DEFINIZIONE DI MASSIMO CARICO SULLA RETE
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12:00-13:00 12:30-13:30

13:00-14:00

M FLUSSO INDOTTO
NUMERO ADDETTI

H FLUSSO INDOTTO
VEICOLI COMMERCIALI

M FLUSSI ATTUAL

Grafico 47 — Scenario di massimo carico (flussi attuali+aggiuntivi
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4.6 DEFINIZIONE DELLE DIRETTRICI DI ACCESSO

Il flusso aggiuntivo dei veicoli potenziaimente attratto/generato dallarea di
intervento andlizzata deve essere caricato sulla rete viaria presente al
contorno dellarea in esame, supponendo che i medesimi flussi si
ridistribuiscono, come origine e destinazione, in maniera analoga dai flussi
veicolari aftuali ad eccezione del ramo 1A- strada Paderna-Montanaro per
la quale si ipotizza un peso in percentuale nullo in quanto viene associata ad
un ramo di accesso per gli stabilimenti produttivi esistenti.

| rilievi di traffico, unitamente alla distribuzione dell'urbanizzato nellambito
territoriale di riferimento, permettono di determinare il peso attrattore di ogni
direttrice di accesso allareq.

La definizione del peso delle direttrici di accesso all'area verd determinata
in funzione delle manovre di svolta rilevali nellora di punta del venerdi, in
corrispondenza dellintersezione tra via Milano / via Torino / via Firenze / strada
Padermna-Montanaro.

| flussi aggiuntivi di veicoli che si stima possano essere generati/atiratti
dall'infervento considerato, nell'ora di punta nella fascia oraria compresa tra
le 12:30 e 13:30, saranno caricati sulla rete viaria dellarea in esame e
ridistribuiti secondo i pesi delle direttrici determinate.

ODP DEL VENERDI' (12:30 - 13:30)

1A: Strada Padema-Montanaro 0% 0 0% 0
1B: via Firenze 12% 4 12% 4
1C: via Milano 73% 27 68% 22
1D: via Torino 15% 6 20% 7

Tabella 76 - SC_INT - Pesi delle direttrici di accesso

| flussi aggiuntivi atfratti e generati dal comparto in esame si stimano pari a
70 veic/h equivalenti ripartiti sulla rete secondo le origini/destinazioni
individuate precedentemente,

4.7 ANALISI MODELLISTICA DELLO SCENARIO DI INTERVENTO

Lo Scenario di Infervento si colloca nel breve periodo e considera
ampliamento dello stabilimento oggetto di anailisi.

Dal punto di vista dell'offerta di traffico sono considerati i medesimi elementi
gid previsti nello Scenario di Riferimento allintferno del comparto nord-ovest
di Milano, mentre per I'area di studio si sono prese in considerazione le
modifiche esposte nel paragrafo, ossia:

e [adeguamento del tratto a sud/est di Viale De Gasperi con doppia
corsia in attestamento da est alla rotatoria tra viale De Gasperi e via
Pizzoni;

e la riconfigurazione degli accessi su Viale De Gasperi per idoneo
collegamento delle aree di sosta del nuovo comparto con la
viabilitd esterna.

Per la modellizzazione dello Scenario di Intervento si considera:

¢ domanda di trasporto: i flussi di traffico dello scenario stato di fatto,
unitamente a quelli potenzialmente indotti dall'intervento in esame;

o offerta di trasporto: la viabilitd in essere nel comparto oggetto di
studio implementata dalle opere previste dal progetto.

Nei seguenti paragrafi sono riportatfi i risultati oftenuti dalle simulazioni
effettuate per le ore di punta della mattina sera.

4.7.1 RISULTATI DEL MODELLO DI ASSEGNAZIONE

| risultati del modello di assegnazione per I'ora di punta della fascia oraria
compresa fra le 12:30 e 13:30 sono sintetizzati e schematizzati dai
flussogrammi a seqguire.

77 IRM. .,
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FLUSSO INDOTTO
ODP VENERDI' 12:30 - 13:30

Veicoli Equivalenti
-

a8

Figura 39 — SC_INT - Traffico indotto — ODP venerdi (12:30 - 13:30) Veicoli Equivalenti
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FLUSSO INDOTTO
ODP VENERDI' 12:30 - 13:30

Veicoli Leggeri
-

88

_ S
Figura 40 - SC_INT - Traffico indotto — ODP venerdi (12:30 - 13:30) Veicoli Leggeri
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Figura 41 — SC_INT - Traffico indotto — ODP venerdi (12:30 - 13:30) Veicoli Commerciali Leggeri
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FLUSSO INDOTTO

ODP VENERDI' 12:30 - 13:30
Veicoli Commerciali Medi
—
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Figura 42 — SC_INT - Traffico indotto — ODP venerdi (12:30 - 13:30) Veicoli Commerciali Medi
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Figura 43 - SC_INT - Traffico indotto — ODP venerdi (12:30 - 13:30) Veicoli Commerciali Pesanti
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Si riporta di seguito, a seguito dellintervento previsto in oggetto, il flussogramma veicolare nello scenario di Infervento:

SCENARIO DI INTERVENTO .
ODP VENERDI' 12:30 - 13:30

Veicoli Equivalenti

I 0-200
[ 201-400
Il o s
[ s01- 800
;o

A1 sl
SPITPEOEYEY

@ 415 {llisre3ait Surguriiog 5
= i ] — I

Figura 44 — SC_INT - Flussogramma ODP venerdi (12:30 - 13:30) - Veicoli Equivalenti
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SCENARIO DI INTERVENTO
ODP VENERDI' 12:30 - 13:30

Veicoli Leggeri

I 0-200
[ 201-400
Il o s
[ s01- 800
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Figura 45 - SC_INT - Flussogramma ODP venerdi (12:30 - 13:30) - Veicoli Leggeri
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SCENARIO DI INTERVENTO
ODP VENERDI' 12:30 - 13:30

Veicoli Commerciali Leggeri
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Figura 46 — SC_INT — Flussogramma ODP venerdi (12:30 - 13:30) - Veicoli Commerciali Leggeri
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SCENARIO DI INTERVENTO
ODP VENERDI' 12:30 - 13:30

Veicoli Commerciali Medi
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Figura 47 — SC_INT — Flussogramma ODP venerdi (12:30 - 13:30) - Veicoli Commerciali Medi
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SCENARIO DI INTERVENTO
ODP VENERDI' 12:30 - 13:30

Veicoli Commerciali Pesanti

I 0-200
[ 201-400
Il o -
[ s01- 800
;o

Y )
A3 lan <
SPITPGEOEEY

413 {lisrssuit Surgdrll

S5 B

Figura 48 — SC_INT - Flussogramma ODP venerdi (12:30 - 13:30) - Veicoli Commerciali Pesanti

TRM Engineering Pagina 105 di 138




Comune di Pontenure

Studio Viabilistico

LLE CONDIZIONI DI DEFLUSSO - ANALISI MICRO MODELLISTICA

5 VERIFICA DELLE CONDIZIONI DI DEFLUSSO - ANALISI MICRO
MODELLISTICA

Al fine di descrivere e andlizzare le condizioni di circolazione sulla rete del
comparto & stato utilizzato un modello di micro simulazione mediante |l
quale vengono restituiti i perditempo e la lunghezza della coda delle
principali intersezioni di accesso allarea di intervento.

I modelli di micro simulazione rappresentano un valido strumento a
disposizione di tecnici e decisori nel settore della mobilitd, per valutare gli
effetti delle scelte progettuali considerate e verificame la sostenibilitd. Tali
modelli consentono, in modo particolare, analisi di dettaglio delle soluzioni
pianificate a livello locale, quali la verifica d'intersezioni, siano esse regolate
con semaforizzazioni o con intersezioni a rotatoria, ecc.

Le analisi di seguito riportate, riguardano le valutazioni dei seguenti scenari
temporali:

e scenario attuale findlizzato a fornire un‘andlisi dettagliata volta a
caratfterizzare l'attuale grado di accessibilita allarea di studio in
riferimento all'‘assetto viario e al regime di circolazione;

e scenario di intervento finalizzato alla stima dei flussi di fraffico
potenziaimente aggiuntivi attratti e generati dal comparto oggetto
di analisi.

Per avere un quadro completo sulle analisi dell’area oggetto di studio, le
analisi micromodellistiche, verranno condotte con riferimento all’ora di
punta nella fascia oraria compresa tra le 12:30 e le 13:30 del venerdi, per
poter valutare il funzionamento della rete nella nuova configurazione di
offerta.

Prima di riportare i risultafi oftenuti mediante I modello di simulazione
vengono descritte di seguito le principali caratteristiche del software VISSIM
utilizzato per implementare il modello di simulazione microscopico.

5.1 DESCRIZIONE DEL SOFTWARE VISSIM

Nel presente studio le analisi micro modellistiche sulla rete viaria sono state
svolte affraverso I'utilizzo del software VISSIM.
VISSIM € un modello di micro simulazione della circolazione.
La circolazione viene simulata tenendo conto delle differenti carafteristiche
riguardanti:
e Lo geometria e le caratteristiche tecnico-funzionali delle carreggiate;
e La composizione del fraffico, in termini di categorie ammesse,
dell'entita dei flussi e dei loro percorsi;
e La regolazione delle intersezioni: semaforo, dare precedenza, stop,
ecc...;
e le caratteristiche geometriche e funzionali dei veicoli del tfraffico
privato e del trasporto colleftivo, in fermini di dimensioni delle
sagome, accelerazione e decelerazione, velocitd massima.

Con VISSIM si possono valutare differenti modi di gestione del traffico,
attraverso la descrizione qualitativa e quantitativa della circolazione.

La duttilitd del programma consente un‘ampia gamma di applicazioni, che
vanno dallanalisi di capacitd di nodi complessi, alla verifica di impianti
semaforici attuati e coordinati, passando attraverso studi di fattibilitd relativi
alla coesistenza di diversi sistemi di trasporto in aree promiscue.

Il modello dei flussi di traffico, basato sull'approccio microscopico, riproduce
il comportamento di un singolo veicolo o di un gruppo di veicoli che devono
seguire un veicolo di testa su una stessa traiettoria (car-following), e il
comportamento dei veicoli durante la manovra di cambio di corsia (lane
change).

Le basi teoriche su cui poggia il software VISSIM si rifanno al modello di
percezione psicofisica di Wiedemann. |l principio che sta alla base del
modello e che il conducente di un veicolo piu rapido comincia a frenare
nel momento in cui raggiunge la soglia individuale di percezione. Quando
non € in grado di stimare con esattezza la velocita del veicolo che lo
precede, la velocit del suo veicolo diminuisce al di sotto della soglia
personale di percezione. Ne risulta un comportamento che e una
successione di aggiustamenti della velocitd sulla base delle condizioni
istantanee della circolazione e della visibilitd.
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Riassumendo schematicamente quanto detto, si assume che il conducente
possa trovarsi in una delle seguenti modalitd di guida:

e Guida libera: non vi sono influenze dovute a veicoli che lo
precedono. In questa moddalita il conducente cerca di raggiungere
e mantenere la propria velocitd desiderata. In realtd, la velocitd
nella guida libera non puo essere mantenuta costante, ma oscilla
aftorno alla velocita desiderata.

e Approccio: processo di adattamento della velocita del conducente
adlla minore velocitd del veicolo precedente. Nellavvicinarsi, un
conducente applica una decelerazione tale che la differenza di
velocitd dei due veicoli € uguale a zero nel momento in cui egli
raggiunge la sua distanza di sicurezza.

e Accodamento: iI conducente segue il veicolo precedente senza
una cosciente accelerazione o decelerazione. Egli mantiene la
distanza di sicurezza in modo pil 0 meno costante ma, a causa
della difficoltd di controllo della velocitd e di valutazione della
distanza, la differenza di velocita oscilla attorno allo zero.

e Frenata: applicazione di una decelerazione medio-alta se la
distanza scende al di sotto del valore di sicurezza desiderato. Questo
pud succedere se la macchina precedente cambia velocitd
improwvisamente, o se una terza macchina cambia corsia davanti
al conducente osservato.

La simulazione del comportamento di un conducente su una carreggiata a
piu corsie non tiene solamente conto dei veicoli che lo precedono, bensi
anche di quelli posti sulle corsie vicine. Per quanto concerne il cambio di
corsia il software considera:
e Cambio corsia necessario per restare su un proprio itinerario stabilito
a priori;
e Scelta della corsia livera nel caso di pil corsie libere a disposizione.

Nel caso di cambio corsia necessario per il proseguimento del proprio
itinerario, viene stimata la decelerazione massima accettabile sia del
veicolo stesso che del veicolo che lo segue. Nel caso, invece, di cambio
corsia per scelta libera, il veicolo si sposta quando trova la disponibilita di
una NUOva corsia che abbia una maggiore distanza di sicurezza in relazione
adlla propria velocitd desiderata. Il comportamento di ogni singolo utente &
condizionato inevitabilmente dalle caratteristiche tecnico — prestazionali dei
veicoli. In questa otftica non si deve parlare di un‘entitd conducente, ma di

un binomio conducente — veicolo. Per riprodurre il fenomeno circolatorio nel
modo il piu verosimile possibile, si deve cercare di ricostruire la natura
stocastica del fenomeno. E necessario quindi impostare una serie di funzioni
di distribuzione delle variabili, quali ad esempio:

e Una funzione di accelerazione e decelerazione dei veicoli;

e Una funzione di distribuzione delle velocita desiderate;

e Una funzione di distribuzione del peso;

¢ Una funzione della potenza del veicolo.

Definito 'andamento di queste funzioni, le si associa ai differenti tipi di veicoli
presenti nel database, che si differenziano per larghezza, lunghezza, tasso di
occupazione, tipologia (auto, veicoli commerciali, autobus, ecc...).

Una vasta gamma di parametri aggiuntivi completa la definizione del
modello dal punto di vista comportfamentale e stocastico, e pPossono
influenzare sensibilmente i risultati della simulazione.

Il passo successivo € quello di definire la rete, il cui elemento base & un arco
stradale unidirezionale ad una o piu corsie. Una rete di trasporto di VISSIM
viene implementata attraverso linserimento di dati statfici, che restano
invariati durante la simulazione, e di dati dinamici, contenenti tutte le
informazioni relative alle simulazioni di fraffico.

| dati statici di rappresentazione dellinfrastruttura stradale, sono indispensabili
se si vuole simulare la circolazione dei flussi di traffico, e riguardano:

Gli archi e le connessioni (centroidi);

Le fermate del Trasporto Pubblico;

| semafori;

Le eventudli spire per il rlevamento del traffico.

| dati dinamici sono anch’essi indispensabili nel caso di simulazione della
circolazione del fraffico e riguardano:
e | flussi veicolari circolanti;
La definizione degli itinerari;
Le regole di precedenza;
| segnali di Stop;
Gili itinerari delle linee di Trasporto Pubblico.

Una volta introdotti tutti i parametri sin qui descritti, la simulazione a video
delle dinamiche di funzionamento della rete € di fondamentale importanza
per verificare visvamente che non siano stati commessi errori  di
modellizzazione, tali da pregiudicare i risultati prestazionali della rete. Conflitti
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fra veicoli, linfreccio delle traiettorie, il mancato rispetto dei segnali delle
lanterne semaforiche da parte di alcune o tutte delle classi di veicoli, o la
non concessione di un diritto di precedenza legittimo rappresentano la spia
di una non corretta impostazione di alcuni parametri.

5.1.1 PARAMETRI DI VALUTAZIONE

Per la valutazione delle condizioni di circolazione simulate sulla rete
viabilistica si possono specificare:

e La posizione dei punti in cui misurare il numero di veicoli e le velocita
medie per tipo di veicolo;

e Gl ifinerari su cui misurare i tempi di percorrenza, definiti come
numero di veicoli fransitati su di un itinerario specificato, e del
rispettivo del tempo di percorrenza (e del perditempo);

e La posizione delle sezioni in cui viene rilevatala coda (lunghezza
minima, massima, media e numero di stop).

Una volta configurati i parametri di valutazione ed eseguita la simulazione
della circolazione dei veicoli sulla rete, & possibile ricavare dal modello |
seguenti risultati:

e Tempo di percorrenza (TdP) su itinerari prefissati, definiti da una
sezione di partenza ed una di destinazione: il TdP € quel tempo
medio che intercorre tra listante di attraversamento della sezione di
partenza e quello di affraversamento della sezione di destinazione;

e Perditempo, definito come la differenza tra il tfempo effettivamente
impiegato da un veicolo e quello che sarebbe necessario per
attraversare una rete vuota.

e Accodamento minimo, medio e massimo. Per il modello un veicolo
e 'in coda” da quando scende al di softo di una velocitd vmin @
guando oltrepassa una velocitd Ve Ad esempio, fissando una
Vemin= 5 km/h e vmax= 10 km/h, un flusso veicolare la cui velocita
scende al di softo dei 5 km/h € visto dal modello come in coda e,
nel momento in cui la velocitd supera il limite imposto di 10 km/h,
termina di essere in coda. Modificando tale range, € possibile
rlevare fenomeni di rallentamento pil © meno evidenti, anche
senza uno stop fisico dei veicoli.

Le valutazioni sui risultati del modello di micro simulazione, per i diversi
scenari modellizzati, vengono effettuate considerando i seguenti parametri:

o |l ritardo medio veicolare (perditempo). Definito un certo fronco
stradale, si qualifica ritardo, o perditempo, la differenza tra il tfempo
necessario a percorre il fratto anadlizzato nelle reali condizioni di rete
carica ed il tempo di percorrenza dello stesso fratto a rete scarica.
Esso costituisce una misura del disagio e del costo generalizzato a
carico dellutente che percorre quell'arco della rete.

e La lunghezza degli accodamenti per le intersezioni analizzate:
vengono forniti i valori della lunghezza della coda massima e relativa
al 95° percentile. In termini statistici la definizione di percentile pud
essere sinfetizzata nel modo seguente: assegnata una certa
variabile aleatoria, I'n-esimo percentile rappresenta quella misura al
di softo della quale ricade I'n % dei valori osservati. Trasponendo tale
definizione in un ambito viabilistico, comrelato al fenomeno dedli
incolonnamenti veicolari, € possibile affermare che la lunghezza
delle code relativa al 95° percentile € quel valore che viene
olfrepassato solo nel 5% dei casi osservati. In questo modo vengono
esclusi eventi statistici particolari riconducibili  allaleatorietd  del
fenomeno, piuttosto che ad una reale criticita riscontrabile sul
campo;

o |l livello di servizio (LOS). Secondo quanto prescritto dall’Highway
Capacity Manual, descrive in modo guantitativo il funzionamento di
una intersezione. E rappresentato da una lettera, in una scala di
valori che va da A ad F, dove A rappresenta il livello migliore in
termini di prestazione della rete.

Per quanto riguarda le intersezioni semaforizzate, in maniera generica, ad
ogni livello di servizio € possibile associare le seguenti condizioni di
circolazione:

e LOS A: caratfterizzato da un limitato flusso di veicoli che entrano
nellintersezione, la maggior parte degli stessi arriva durante il periodo
di verde e attraversano lintersezione senza fermarsi;

e LOS B: caratterizzato da un flusso di veicoli ancora limitato, ma
rispetto alla situazione che si verifica nel LOS A, si arrestano piu
veicoli;

e LOS C: in questo livello si potrebbero avere veicoli che non riescono
ad attraversare l'intersezione dopo un ciclo semaforico; il numero di

Pagina 108 di 138

TRM Engineering

== —

TRM ’
SR



Comune di Pontenure

Studio Viabilistico

LLE CONDIZIONI DI DEFLUSSO - ANALISI MICRO MODELLISTICA

veicoli che si fermano inizia ad essere significativo, anche se molti di
essi affraversano lintersezione senza fermarsi;

e LOS D: caratfterizzato da un‘elevata densitd; molti veicoli si fermano,
le code si smaltiscono lentamente e i tfempi di attesa cominciano
ad essere significaftivi;

e LOS E: caratterizzato da un flusso veicolare in arrivo all'intersezione
elevato; le code si smaltiscono piu lentamente, e sempre piu veicoli
non riescono ad affraversare lintersezione durante un ciclo
semaforico;

e LOS F: caratterizzato da un flusso molto elevato, il tempo di
smaltimento delle code & eccessivamente alto e molti veicoli non
attraversano l'intersezione durante il ciclo semaforico;

Per quanto riguarda le intersezioni non semaforizzate, i perditempo sono
percepiti con maggior incertezza da parte degli utenti, poiché il ritardo e
meno determinabile rispetto alle intersezioni semaforizzate, e questo pud
rdurre la folleranza degli utenti rispetto ai tempi di aftesa. In questa
cafegoria vengono considerate anche le intersezioni a rotatoria, che
secondo 'HCM 2010 sono dotate di una procedura di calcolo dei ritardi
molto simile a quella utilizzata nelle intersezioni a due e piu braccia:

e LOS A: racchiude le situazioni con bassissimi ritardi, cioe minori di 10
sec/ veicolo ed una riserva di capacitd superiore ai 400 veicoli/ora;

e LOS B: caratterizzato da tempi di attesa ancora molto bassi
compresi tra i 10 e i 15 sec/veicolo ed una riserva di capacita
compresa fra i 300 e i 400 veicoli/ora;

e LOS C: descrive le situazioni con ritardo medio crescente e
compreso tra 15-25 sec/veicolo. Il numero di veicoli che si fermano
e significativo sebbene molti di essi possano ancora transitare per
lintersezione senza arrestarsi;

e LOS D: comprende tempi di attesa compresi tra 25 e 35 sec/veicolo.
Gli utenti cominciano ad avvertire gli effetti della congestione;

e LOS E: caratterizzato da ritardi variabili tra i 35 € 50 sec/veicolo e
dotato di una riserva di capacitd molto bassa con valori al di sotto di
100 veicoli/ora;

e LOS F: comprende tempi di attesa per maggiori di 50 sec/veicolo. Si
verificano situazioni in cui i flussi di fraffico superano la capacita della
corsia, si evidenziono notevoli ritardi € accodamenti in grado dii
produrre condizioni critiche di congestione. Si possono anche
verificare problemi relatfivi alla sicurezza, dovuti a veicoli che

decidono di effeffuare una manovra di svolta in  assenza
dellintervallo critico di sicurezza.

Nelle seguenti tabelle si riportano i valori di perditempo caratteristici per le
intersezioni semaforizzate e non semaforizzate, relativi ai diversi livelli di
servizio descritti:

Intersezioni Semaforizzate

LOS Perditempo [sec]

=10

>10-20

=20-35

>35-55

>55-80

>80

Tabella 77 - LOS Intersezioni Semaforizzate — Fonte HCM

Intersezioni NON Semaforizzate
e ROTATORIE

LOS Perditempo [sec]

=10

>10-15

>15-25

>25-35

>35-50

=50

.Do

Tabella 78 - LOS Intersezioni Non Semaforizzate e Rotatorie — Fonte HCM

Nei paragrafi a seguire sono riportati i risultati delle simulazioni alle principali
intersezioni considerate.

77 TRM_
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5.2 SCENARIO ATTUALE — CALIBRAZIONE MODELLO

Lo scenario affuale coincide con lo stato di fatto rilevato mediante apposita
campagna di indagine. Il primo passo & stato quello di verificare la
correttezza dei comportamenti e delle code restituite dal modello di
micro simulazione con la situazione reale fotografata durante Ila
campagna d’indagine.

Questo ha permesso di calibrare e validare il modello.

Particolare attenzione & stata posta allintersezione piu vicine al nuovo
comparto, ossia:
e |ntersezione 1: — via Firenze / via Torino / strada Paderna-Montanaro;
e Infersezione 2: — via Torino / via Milano.

Si riporta di seguito la rete modellizzata sulla quale sono stati caricati i flussi
dell'ora di punta della mattina per la calibrazione del modello.

Figura 49 — SC_SDF_Intersezioni analizzate

=

DMt
e

Figura 50 -— SC_SDF — Rete modellizzata con il software Vissim

I modello e stato calibrato considerando la situazione di massimo carico
rilevata durante la campagna d'indagine, ossia, in termini assoluti di carico
sulla rete. Si & verificata 'ora di punta del venerdi mattina del 13 luglio
2018 nella fascia oraria compresa tra le 12:30 e le 13:30.

Per l'infersezione analizzata sono restituiti i livelli di servizio dei singoli approcci
e quello complessivo dellintersezione, oltre allaccodamento stimato
mediante il modello microscopico di simulazione.

Gli accodamenti infatti restituiti dal micromodello risultano in linea con
quanto registrato durante la campagna d'indagine effeftuata nella giornata
del mese di Luglio 2018.

Pertanto il modello pud essere ritenuto opportunamente calibrato e validato.
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Ritardo Medio Complessivo
Scenario Stato di Fatto - Intersezione 1

5.2.1 INTERSEZIONE 1: VIA FIRENZE / STRADA PADERNA-MONTANARO

Lintersezione 1 e un’intersezione regolata con precedenza tra la via Firenze
e la strada Paderna — Montanaro.

Ritardo [sec]
N g [¥%]

5 3 sec
0 ﬁ

Perditempo complessivo

Grafico 48 — SC_ SDF- Perditempo medio complessivo - Intersezione 1

Ritardo Medio Singoli Approcci
Scenario Stato di Fatto - Intersezione 1

o
[}

P
o

[o%]
o

Ritardo [sec]
NN W
(=T,

& ® k } ,
== ===l SEZIONE DI INIZIO RILIEVO DEGLI ACCODAMENTI '
Figura 51 - SC_SDF - Intersezione 1

—
w

—
[}

5sec

4 sec 1sec
Per quanto riguarda la simulazione delfora di punta, il modello di 2 [— L
simulazione resfituisce i valori di perditempo registrati su ogni ramo di 1A - Strada Pademna - 1B - via Firerze st 1C - via Firenze Ovest
ingresso allintersezione cosi come riportati nelle immagini seguenti. Monianaro
Coerentemente con quanto osservato nel corso delle indagini, nelle Grafico 49 — SC_ SDF - Perditempo medio per ramo - Intersezione 1

manovre andlizzate, i modello registra un perditempo medio complessivo
dellintersezione di circa 3 secondi, con un livello di servizio pari ad “A”.
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Si riportano i Livelli di Servizio registrati su ogni ramo di ingresso ed il relativo

. e . . g . ) Andamento Accodamento - Scenario Stato di Fatto
valore riferito all'intera intersezione, pesato sui flussi entranti.

1A - Strada Paderna - Montanaro

SCENARIO STATO DI FATTO - INTERSEZIONE 1 %0
Approccio Perditempo 25
1A - Strada Paderna - Montanaro 4 sec _20
1B - via Firenze est 5 sec E
1C - via Firenze Ovest 1 sec '§ 1o
Perditempo complessivo 3 sec ©0
Tabella 79 - SC_SDF - Livelli di Servizio - Intersezione 1 5
I amo TA - sfrada Paderna Montanaro registra un perditempo di circa 4 0+ -I L I | :

secondi con un livello di servizio pari ad “A”. R R m\@ ry@ rﬁ@ ,b()@ ,brb@ ,bb@
I ramo 1B — via Firenze est registra un livello di servizio pari ad “A” con un
perditempo di circa 5 secondi.

I ramo 1C - via Firenze Ovest registra un perditempo pari a circa 1 secondo
con un livello di servizio “A”.

—andamenio =—media

Grafico 50 — SC_SDF — Accodamento medio - Intersezione 1: ramo 1A

Il valore degli accodamenti, espressi in metri, registrati durante lintera ora di

simulazione e riportati nella tabella e nei grafici seguenti considerano Andamento Accodamento - Scenario Stato di Fatto
'accodamento medio stimato per ogni ramo di ingresso e 'andamento 1B - via Firenze est
durante il periodo di simulazione. 30
26
SCENARIO STATO DI FATTO - INTERSEZIONE 1
) Andamento medio - Lunghezza coda - 20
Approccio E
Valore MEDIO Valore MASSIMO o 15
1A - Strada Paderna - Montanaro 0 metri 3 meti §
1B - via Firenze est 0 meti 2 metri 10
1C - via Firenze Ovest 0 metr 0 metri 5
Tabella 80 — SC_SDF - Lunghezza media accodamenti - Intersezione 1 0 de L ) o » . o
Si riportano ora i grafici relativi allfandamento degli accodamenti su ogni © L & \m@ \b@ \Q,@ @‘9 %§9 ri‘@ %o@ (g;@ ,,;o@
singolo ramo dellintersezione analizzata stimati framite il modello di micro —andamenio  ==—media

simulazione.

Grafico 51 — SC_SDF - Accodamento medio - Intersezione 1: ramo 1B
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Andamento Accodamento - Scenario Stato di Fatto
1C - via Firenze Ovest

30

25

20

Coda[m]

0 —
O P & &
P & L PH &S q}@ qy@ fi‘@ RO S

——andamenfo  s==—=media

Grafico 52 - SC_SDF — Accodamento medio - Intersezione 1: ramo 1C

Dalle andlisi sul'andamento degli accodamenti sui singoli rami si registra che
il valore medio della lunghezza della coda su tutti gli approcci € nullo e del
fufto inesistenti accodamenti massimi.

I ramo 1A - strada Paderna — Montanaro registra una lunghezza della coda
massima pari a 3 meti.

Come riportato dai grafici sullandamento dellaccodamento, durante l'ora
simulata l'intersezione ha un ottimo funzionamento con un ottimo livello di
servizio.
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Ritardo Medio Complessivo
Scenario stato di Fatto - Intersezione 2

5.2.2 INTERSEZIONE 2: VIA TORINO / VIA MILANO / VIA FIRENZE

o
[}

Lintersezione 2 € un'intersezione regolata con precedenza tra la via Firenze,
via Torino e via Milano.

o
o

Ritardo [sec]
NN W
o w [} (4]

—
w

—
(=]

2 sec

ﬁ

Perditempo complessivo

w

[}

Grafico 53 — SC_ SDF- Perditempo medio complessivo - Intersezione 2

Ritardo Medio Singoli Approcci
Scenario Stato di Fatto - Intersezione 2

o
[}

o s s
(2 B e B & ]

(%)
(=]

U s . 4l
=- —N SEZIONE DI INIZIO RILIEVO DEGLI ACCODAMENTI
Figura 52 - SC_SDF - Intersezione 2

Ritardo [sec]
N N
o w

—
w

Per quanfto riguarda la simulazione dellora di punta, il modello di
simulazione restituisce i valori di perditempo registrati su ogni ramo di
ingresso allintersezione cosi come riportati nelle immagini seguenti. o
Coerentemente con quanto osservato nel corso delle indagini, nelle 0sec ! L

manovre analizzate, il modello registra un perditempo medio complessivo ' 9A - via Torno ' 9B viaFiezeost 2C - via Miano
dellintersezione di circa 2 secondi, con un livello di servizio pari ad “A”.

—
[}

4 sec

w

(=]

Grafico 54 — SC_ SDF - Perditempo medio per ramo - Intersezione 2
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Si riportano i Livelli di Servizio registrati su ogni ramo di ingresso ed il relativo . .
valore riferito all'intera in’rerseziong, pesato sgji flussi en’rrcnn‘ri?J Andamento Acc; :‘_’T;"Tigﬂ'n?em"o Stato di Fatio
SCENARIO STATO DI FATTO - INTERSEZIONE 2 %0
Approccio Perditempo 25
2A - via Torino Osec _ 20
2B - via Firenze est 1 sec £
2C - via Milano 4sec g "°
Perditempo complessivo 2 sec ©
Tabella 81 - SC_SDF - Livelli di Servizio - Intersezione 2 5
Il ramo 2A — via Torino registra un perditempo di 0 secondi con un livello di 0 T T T T T T T T T T T 1
servizio pari ad “A”. RS S S q’\@ q",.@ q:\@ ,bg@ ,bq,@ 3‘0@
Il ramo 2B - via Firenze est registra un livello di servizio pari ad "A” con un __ andamento  e——media
perditempo di circa 1 secondi.

Il ramo 2C - via Milano registra un perditempo pari a circa 4 secondo con

\ ; e wanm Grafico 55 - SC_SDF — Accodamento medio - Intersezione 2: ramo 2A
un livello di servizio “A”.

Il valore degli accodamenti, espressi in metri, registrati durante lintera ora di
simulazione e riportati nella tabella e nei grafici seguenti considerano Andamento Accodamento - Scenario Stato di Fatto
'accodamento medio stimato per ogni ramo di ingresso e 'andamento 2B - via Firenze est
durante il periodo di simulazione. 30
25
SCENARIO STATO DI FATTO - INTERSEZIONE 2
) Andamento medio - Lunghezza coda = 20
Approccio £
Valore MEDIO Valore MASSIMO g 15
2A - via Torino 0 metri 0 metri §
2B - via Firenze est 0 metri 0 metri 10
2C - via Milano 0 met 3 metri 5
Tabella 82 — SC_SDF - Lunghezza media accodamenti - Intersezione 2 0
Si riportano ora i grafici relativi allandamento degli accodamenti su ogni C P LSS %\@ ﬁy@ q;\@ S S
singolo ramo dellintersezione analizzata stimati framite il modello di micro — ondomento  ==—media
simulazione.

Grafico 56 - SC_SDF — Accodamento medio - Intersezione 2: ramo 2B
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Andamento Accodamento - Scenario Stato di Fatto
2C - via Milano

30
25
. 20
E
.g 15
!
10
5
0 | X | ‘.'||.".|'.' n |

Q O O O
I N RN R R

——andamento  =—media

Grafico 57 — SC_SDF — Accodamento medio - Intersezione 2: ramo 2C

Dalle andlisi sullandamento degli accodamenti sui singoli rami si registra che
il valore medio della lunghezza della coda su tutti gli approcci € nullo e del
tutto inesistenti accodamenti massimi.

Il ramo 2C - via Milano registra una lunghezza della coda massima pari a 2
metri.

Come riportato dai grafici sullandamento dellaccodamento, durante 'ora
simulata l'intersezione ha un ottimo funzionamento con un ottimo livello di
servizio.
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5.3 SCENARIO DI INTERVENTO

Lo scenario di Intervento determina, rispetto allo scenario attuale, un
incremento della domanda di tfraffico dovuto ai flussi potenzialmente
attrafti/generati dal funzionamento del nuovo comparto commerciale,
oggetto del presente studio.

Dal punto di vista della domanda, si considerano i flussi attuali rilevati ed
incrementati di quelli potenzialmente aggiuntivi stimati in attrazione ed in
generazione dovuti all'attivazione del progetto.

Dal punto di vista dell’offerta, si considera la rete viabilistica con
'adeguamento della viabilitd esistente.

Come gid eseguito per lo stato di fatto anche nello scenario di intervento
particolare attenzione € stata posta allintersezione piu vicina al nuovo
comparto, ossia:

e |Intersezione 1: - via Firenze / via Torino;

e Intersezione 2: — via Torino / via Milano.

Si riporta di seguito la rete modellizzata sulla quale sono stati caricati i flussi
dell'ora di punta del venerdi sera.

Per lintersezione vengono restituiti i livelli di servizio dei singoli approcci e
qguello complessivo dell'intersezione, oltre allaccodamento massimo stimato
mediante il modello di micro simulazione.

b

AREA DI
INTERVENTO

200 m

Figura 54 -— SC_INT — Rete modellizzata con il software Vissim

Per ogni intersezione vengono restituiti i livelli di servizio dei singoli approcci e
quello complessivo dell'intersezione, oltre allaccodamento massimo stimato
mediante il modello di micro simulazione.
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5.3.1 INTERSEZIONE 1: VIA FIRENZE / STRADA PADERNA-MONTANARO Ritardo Medio Complessivo
Scenario di Intervento - Intersezione 1
Lintersezione 1 e un’intersezione regolata con precedenza tra la via Firenze =0
e la strada Paderna — Montanaro. i
40
5

Ritardo [sec]
N 5 (98]

4 sec
i -
0

Perditempo complessivo

Grafico 58 — SC_ INT- Perditempo medio complessivo - Intersezione 1

Ritardo Medio Singoli Approcci
Scenario di Intervento - Intersezione 1

w
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o »

[#5]
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Ritardo [sec]
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o

=n f =
.o —N EZIONE DI INIZIO RILIEVO DEGLI ACCODAMENTI
Figura 55 — SC_INT - Intersezione 1

—
w
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o

6sec

5 > sec 2 sec
Per quanfto riguarda la simulazione dellora di punta, il modello di 0 = i . i . %
simulazione restituisce i valori di perditempo registrati su ogni ramo di 1A75$gd$PGdemf 1B - via Firenze Est 1C - via Firenze Ovest
nrianae

ingresso allintersezione cosi come riportati nelle immagini seguenti.

Coerentemente con quanto osservato nel corso delle indagini, nelle Grafico 59 - SC_ INT - Perditempo medio per ramo - Intersezione 1
manovre andlizzate, il modello registra un perditempo medio complessivo

dellintersezione di circa 4 secondi, con un livello di servizio pari ad “A”.
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Si riportano i Livelli di Servizio registrati su ogni ramo di ingresso ed il relativo
valore riferito all'intera intersezione, pesato sui flussi entranti.

SCENARIO DI INTERVENTO - INTERSEZIONE 1
Approccio Perditempo
1A - Strada Paderna - Montanaro 5sec
1B - via Firenze Est 6 sec
1C - via Firenze Ovest 2 sec
Perditempo complessivo 4 sec

Tabella 83 - SC_INT - Livelli di Servizio - Intersezione 1

I ramo 1A — strada Paderna Montanaro registra un perditempo di circa 5
secondi con un livello di servizio pari ad "A”.

I ramo 1B — via Firenze est registra un livello di servizio pari ad “A” con un
perditempo di circa 6 secondi.

I ramo 1C - via Firenze Ovest registra un perditempo pari a circa 2 secondl
con un livello di servizio “A”.

Il valore degli accodamenti, espressi in metri, registrati durante lintera ora di
simulozione e riportati nella tabella e nei grafici seguenti considerano
faccodamento medio stimato per ogni ramo di ingresso e I'andamento
durante il periodo di simulazione.

SCENARIO DI INTERVENTO - INTERSEZIONE 1
Approccio Andamento medio - Lunghezza coda
Valore MEDIO Valore MASSIMO
1A - Strada Paderna - Montanaro 0 metri 3 meti
1B - via Firenze Est 0 metri 3 meti
1C - via Firenze Ovest 0 metr 0 metri

Tabella 84 — SC_INT - Lunghezza media accodamenti - Intersezione 1

Si riportano ora i grafici relativi allandamento degli accodamenti su ogni
singolo ramo dellintersezione analizzata stimati framite il modello di micro
simulazione.

Andamento Accodamento - Scenario di intervento
1A - Strada Paderna - Montanaro

30
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——andamenio  =—media
Grafico 60 — SC_INT — Accodamento medio - Intersezione 1: ramo 1A
Andamento Accodamento - Scenario di Intervento
1B - via Firenze Est
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Grafico 61 — SC_INT — Accodamento medio - Intersezione 1: ramo 1B
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Andamento Accodamento - Scenario di Intervento
1C - via Firenze Ovest
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Grafico 62 — SC_INT - Accodamento medio - Intersezione 1: ramo 1C

Dalle andlisi sul'andamento degli accodamenti sui singoli rami si registra che
il valore medio della lunghezza della coda su tutti gli approcci € nullo e del
fufto inesistenti accodamenti massimi.

I ramo 1-A strada Paderna — Montanaro e il ramo 1B - via Firenze Est
registrano una lunghezza della coda massima pari a 3 metri.

Come riportato dai grafici sullandamento dellaccodamento, durante l'ora
simulata l'intersezione ha un ottimo funzionamento con un ottimo livello di
servizio.

Si puo affermare che lintersezione manterra le attuali condizioni di
funzionamento dopo [I'attivazione dell’intervento, indicando la piena
compatibilita del progetto con la rete viabilistica futura.
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5.3.2 INTERSEZIONE 2: VIA TORINO / VIA MILANO

w
o

Lintersezione 2 € un'intersezione regolata con precedenza tra la via Firenze,
via Torino e via Milano.
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Figura 56 — SC_INT - Intersezione 2
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Per quanfto riguarda la simulazione dellora di punta, il modello di
simulazione restituisce i valori di perditempo registrati su ogni ramo di
ingresso allintersezione cosi come riportati nelle immagini seguenti.
Coerentemente con qguanto osservato nel corso delle indagini, nelle
manovre andlizzate, iI modello registra un perditempo medio complessivo
dellintersezione di circa 2 secondi, con un livello di servizio pari ad “A”.

—
o

w

Ritardo Medio Complessivo
Scenario di Intervento - Intersezione 2

2 sec

%

Perditempo complessivo

Grafico 63 — SC_ INT- Perditempo medio complessivo - Intersezione 2

Ritardo Medio Singoli Approcci
Scenario di Intervento- Intersezione 2
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2A - via Torino 2B - via Firenze Est 2C - via Milano

Grafico 64 — SC_ INT - Perditempo medio per ramo - Intersezione 2
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Si ripor’rgng i Livglli di §erviziq registrati su ogni romo di ingresso ed il relativo Andamento Accodamento - Scenario di Infervento
valore riferito all'intera infersezione, pesato sui flussi entranti. 2A - via Tofino
SCENARIO DI INTERVENTO - INTERSEZIONE 2 %0
Approccio Perditempo 25
2A - via Torino Osec _ 20
2B - via Firenze Est 1 sec £
2C - via Milano 4sec g "°
Perditempo complessivo 2 sec ©
Tabella 85 - SC_INT - Livelli di Servizio - Intersezione 2 5
Il ramo 2A — via Torino registra un perditempo di 0 secondi con un livello di 0 T T T T T T T T T T T 1
servizio pari ad “A”. RS S S q’\@ q",.@ q:\@ ,bg@ ,bq,@ 3‘0@
Il ramo 2B - via Firenze est registra un livello di servizio pari ad "A” con un __ andamento  e——media
perditempo di circa 1 secondi.

Il ramo 2C - via Milano registra un perditempo pari a circa 4 secondo con

\ ; e wanm Grafico 65 - SC_INT - Accodamento medio - Intersezione 2: ramo 2A
un livello di servizio "A”.

Il valore degli accodamenti, espressi in metri, registrati durante l'intera ora di
simulazione e riportati nella tabella e nei grafici seguenti considerano Andamento Accodamento - Scenario di Intervento
'accodamento medio stimato per ogni ramo di ingresso e 'andamento 2B - via Firenze Est
durante il periodo di simulazione. 30
25
SCENARIO DI INTERVENTO - INTERSEZIONE 2
) Andamento medio - Lunghezza coda = 20
Approccio £
Valore MEDIO Valore MASSIMO g 15
2A - via Torino 0 metri 0 metri §
2B - via Firenze Est 0 metri 0 metri 10
2C - via Milano 0 metr 4 metri 5
Tabella 86 — SC_INT - Lunghezza media accodamenti - Intersezione 2 0
Si riportano ora i grafici relativi allandamento degli accodamenti su ogni C P LSS %\@ ﬁy@ q;\@ S S
singolo ramo dellintersezione analizzata stimati framite il modello di micro — ondomento  ==—media
simulazione.

Grafico 66 — SC_INT - Accodamento medio - Intersezione 2: ramo 2B
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Andamento Accodamento - Scenario di Intervento
2C - via Milano
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Grafico 67 — SC_INT - Accodamento medio - Intersezione 2: ramo 2C

Dalle andlisi sul'andamento degli accodamenti sui singoli rami si registra che
il valore medio della lunghezza della coda su tutti gli approcci € nullo e del
fuffo inesistenti accodamenti massimi.

Il ramo 2C - via Milano registra una lunghezza della coda massima pari a 4
metri.

Come riportato dai grafici sullandamento dellaccodamento, durante 'ora
simulata l'intersezione ha un ottimo funzionamento con un ottimo livello di
servizio.

Si puo affermare che lintersezione manterra le attuali condizioni di
funzionamento dopo [I'attivazione dell’intervento, indicando la piena
compadtibilita del progetto con la rete viabilistica futura.
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5.4 INCIDENZA SULL’INTERO COMPARTO

Poiché si intende verificare la condizione di massimo carico veicolare per la
rete stradale, per completezza del presente studio, deve essere analizzata
lincidenza del fraffico indofto, nella situazione di maggior traffico sulla
viabilitd e nelle intersezioni limitrofe, in particolar modo sull'intersezione SP 32 /
via San Giuseppe / via V. Faustini e sullintersezione SS 9 / SP 32 / SP 53, le
quali risultano essere i principali nodi di collegamento con la viabilita
provinciale e regionale.

Le analisi sui rilievi di traffico manuali, per l'intersezione sopra indicate, hanno
evidenziato che la fascia oraria con maggior carico veicolare risulta essere
frale 12:00 e le 13:00 per la mattina e tra le 17:30 e le 18:30 per la sera.
Siriporta di seguito il flusso veicolare rilevato.

ODP
FLUSSO VEICOLARE RILEVATO
FASCIA ORARIA INTERSEZIONE 2 INTERSEZIONE 3
12:00 - 13:00 459 1512
17:30- 18:30 634 2145

Tabella 87 - Veicoli totali rilevati- intersezione 2 e 3

5.4.1 INCIDENZA SUL TRAFFICO - INTERSEZIONE SP 32 / VIA SAN
GIUSEPPE / VIA V. FAUSTINI

Le analisi sulla distribuzione del fraffico indoffo nella rete, generato
dal'ampliomento previsto in oggetto, genera i seguenti spostamenti:

e fascia oraria 12:00 - 13:00 pari a 20 spostamenti totali, cosi
ripartiti:
o 17 veicoli leggeri in ingresso;
o 3 veicolicommerciali medi in ingresso;

e Fascia oraria 17:30 - 18:30 pari a 15 spostamenti totali, cosi
ripartiti:
o 5 veicoli commerciali leggeri in inQresso;
o 1 veicolo commerciali medio in ingresso;

o 1 veicolo commerciale pesante in inQresso;
o 5 veicoli commerciali medi in uscita;
o 3 veicoli commerciali pesanti in uscita

Pertanto nellintersezione SP 32 / VIA SAN GIUSEPPE / VIA V. FAUSTINI
I'attivazione dell'intervento previsto genera:
e un’incidenza sul traffico pari al 4 % nella fascia oraria del mattino

12:00 - 13:00;
e un’incidenza sul fraffico par al 2 % nella fascia oraria della sera
17:30-18:30.

5.4.2 INCIDENZA SUL TRAFFICO - INTERSEZIONE SS 9 / SP 32 / SP 53

Le analisi sulla distribuzione del traffico indotto nella rete, generato
dallampliamento previsto in oggetto, genera i seguenti spostamenti:

e Fascia oraria 12:00 - 13:00 pari a 13 spostamenti totali, cosi
ripartiti:
o 11 veicoli leggeri in ingresso;
o 2 veicolicommerciali medi in ingresso;

e Fascia oraria 17:30 — 18:30 pari a 9 spostamenti totali, cosi
ripartiti:
o 3 veicoli commerciali leggeri in ingresso;
o 1 veicolo commerciali medio in ingresso;
o 1 veicolo commerciale pesante in ingresso;
o 2 veicolicommerciali medi in uscita;
o 2 veicolicommerciali pesanti in uscita
Pertanto nellintersezione SS 9 / SP 32 / SP 53 lattivazione dellintervento
previsto genera:
e un’incidenza sul tfraffico pari al 1 % nella fascia oraria del mattino

12:00 - 13:00;
¢ un’'incidenza sul traffico pari allo 0 % nella fascia oraria della sera
17:30-18:30.

Si riportano di seguito i flussogramma dell'ora di punta della mattina e della
sera con lincidenza generato dal traffico indotto:
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SCENARIO STATO DI FATTO R ; S 1 U YA
ODP MARTEDI 12:00 - 13:00  [S s S P | F E T
Totale Veicoli RS G 7 A YA L N -2

B o-:0

[ 301-600
I oot -0
I 011200

kS
Y016 Blom
2016 GeoEye
© 2016 Microsoft Corporation

Figura 57 - SC_SDF - Flussogramma ODP venerdi (12:00 - 13:00) - Totale Veicoli
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TRAFFICO INDOTTO
ODP MARTEDI 12:00 - 13:00

Totale Veicoli

E;Blom
2076'GeokEye
© 2076 Microsoft.Corporation

Figura 58 - Traffico Indotto - Flussogramma ODP venerdi (12:00 - 13:00) - Totale Veicoli
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SCENARIO DI INTERVENTO
ODP MARTEDI 12:00-13:00

Totale Veicoli

I o-300

[ 301-600
I o - o0
I 01 - 1200
B > 200

3'\7_;',’
ROPDYb Blom
©2076GeoEye
© 2076 Microsoft Corporation

Figura 59 — SC_INT — Flussogramma ODP venerdi (12:00 - 13:00) — Totale Veicoli
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SCENARIO STATO DI FATTO
ODP MARTEDI 17:30 - 18:30

Totale Veicoli
B o-30
[ 301-600
H o -0
I so1-1200
- >0

016 MICrosoft . Corporation

Figura 60 — SC_SDF - Flussogramma ODP venerdi (17:30 — 18:30) - Totale Veicoli
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TRAFFICO INDOTTO
ODP MARTEDI 17:30 - 18:30

Totale Veicoli

016 GeoEye
016 MICrosoft . Corporation

Figura 61 - Traffico Indotto — Flussogramma ODP venerdi (17:30 - 18:30) — Totale Veicoli
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SCENARIO DI INTERVENTO
ODP MARTEDI 17:30 - 18:30

Totale Veicoli
B o-30
[ 301-600
H o -0
I so1-1200
- >0

016 GeoEye
016 MICrosoft . Corporation

Figura 62 — SC_INT - Flussogramma ODP venerdi (17:30 - 18:30) - totale Veicoli
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5.5 CONFRONTO SCENARI

Nel paragrafo che segue si riporta i risultati per lintersezione, relativi alle micro simulazioni effettuate, al fine di rendere piu semplice il confronto dei risultati tra gli
scenari analizzati.

5.5.1 INTERSEZIONE 1: VIA FIRENZE / STRADA PADERNA-MONTANARO

Lintersezione 1 e costituita da un’intersezione regolata con precedenza ai flussi circolanti sul'anello tra la via L. Tolstoj / via F. Dostoevskij.
Siriporta di seguito il confronto tra i diversi scenari simulati:

GEOMETRIA GEOMETRIA
Intersezione a 3 rami regolata con precedenza Intersezione a 3 rami regolata con precedenza
DOMANDA DI TRASPORTO DOMANDA DI TRASPORTO

e  Flussi rilevati e  Flussi rilevati

o Flussi attivazione del progetto.

OFFERTA DI TRASPORTO OFFERTA DI TRASPORTO
Rete Stato di Fatto Rete Stato di Fatto
MICROSIMULAZIONI MICROSIMULAZIONI
Si Si

Tabella 88 — Confronto caratteristiche scenari - Intersezione 1
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SIMULAZIONE ORA DI PUNTA DELLA MATTINA

SCENARIO STATO DI FATTO

SCENARIO DI INTERVENTO

. Approccio Perditempo
Intersezione
[sec]
1A - Strada Padema - Montanaro 4 sec
INT: 1 1B - via Firenze est 5sec
’ 1C - via Firenze Ovest 1 sec
Perditempo complessivo (valore medio pesato) 3 sec

Lunghezza code | Lunghezza code Perditempo
LOS Valore MEDIO | Valore MASSIMO [sec]
[metri] [metri]
0 metri 3 metr 5sec
0 metri 2 meti 6 sec
0 metri 0 metri 2 sec
4 sec

Tabella 89 — Confronto risultati micro simulazioni - Intersezione 1 — ODP venerdi

Lunghezza code

Lunghezza code

LOS Valore MEDIO | Valore MASSIMO
[metri] [metri]
0 metri 3 metri
0 metri 3 meti
0 metri 0 metri

Nello Scenario Stato di Fatto il livello di servizio complessivo € pari ad “A” con un perditempo complessivo di circa 3 secondi. Il valore medio della lunghezza
della coda su tutti gli approcci risulta nullo e gli accodamenti massimi sono nulli, pari a 3 metri di accodamento.

Lo Scenario di Intervento ha analizzato il comportamento del flusso veicolare dello stato di fatto con I'aggiunta del traffico indotto generato dall'attivazione del
progetfto che consiste nellampliamento dello stabilimento della Valcolatfte. In questo scenario il livello di servizio registrato risulta pari ad “A” con un perditempo
complessivo di circa 4 secondi. Come registrato nello scenario stato di Fafto, il valore medio della lunghezza della coda su tutti gli approcci risulta nullo e gli
accodamenti massimi continuano ad essere dell'ordine di 3 metri, praticamente nulli

Sulla base delle analisi e delle verifiche condotte, & possibile affermare che lintersezione indagata, riesce ad assorbire i flussi aggiuntivi derivanti
dall'attivazione del progetto. Nello scenario futuro l'intersezione manterrd un ottimo funzionamento con un ottimo livello di servizio.
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5.5.2 INTERSEZIONE 2: VIA TORINO / VIA MILANO

L'intersezione 1 € costituita da un‘intersezione regolata con precedenza ai flussi circolanti sull'anello tra la via L. Tolstoj / via F. Dostoevskij.
Siriporta di seguito il confronto tra i diversi scenari simulati:

GEOMETRIA GEOMETRIA

Intersezione a 3 rami regolata con precedenza Intersezione a 3 rami regolata con precedenza
OFFERTA DI TRASPORTO OFFERTA DI TRASPORTO

Rete Stato di Fatto Rete Stato di Fatto

Tabella 90 - Confronto caratteristiche scenari - Intersezione 1
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SIMULAZIONE ORA DI PUNTA DELLA MATTINA

Tabella 91 - Confronto risultati micro simulazioni - Intersezione 1 — ODP venerdi

SCENARIO STATO DI FATTO SCENARIO DI INTERVENTO
1 ’ Lunghezza code | Lunghezza code . Lunghezza code | Lunghezza code
Approccio Per ‘[’s';i’;’p ° | los Vagllore MEDIO Valgre massivo | Per ‘[’s';i’;’p ° | los Vagllore MEDIO Valgre MASSIMO
[metri] [metri] [metri] [metri]
2A - via Torino 0 sec 0 metri 0 metri 0 sec 0 metri 0 metri
INT: 2 2B - via Firenze est 1 sec 0 metri 0 metri 1 sec 0 metri 0 metri
2C - via Milano 4 sec 0 metri 3 metri 4 sec 0 metri 4 metri
Perditempo complessivo (valore medio pesato) 2 sec 2 sec

Nello Scenario Stato di Fatto il livello di servizio complessivo € pari ad "A” con un perditempo complessivo di circa 2 secondi. Il valore medio della lunghezza
della coda su tutti gli approcci risulta nullo e gli accodamenti massimi sono nulli, pari a 3 metri di accodamento.

Lo Scenario di Intervento ha analizzato il comportamento del flusso veicolare dello stato di fatto con I'aggiunta del traffico indotto generato dall'attivazione del
progetto che consiste nellampliamento dello stabilimento della Valcolafte. In questo scenario il livello di servizio registrato risulta pari ad “"A” con un perditempo
complessivo di circa 2 secondi. Come registrato nello scenario stato di Fatto, il valore medio della lunghezza della coda su tutti gli approcci risulta nullo e gli
accodamenti massimi continuano ad essere dell'ordine di 4 metri, praticamente nulli.

Sulla base delle analisi e delle verifiche condotte, & possibile affermare che lintersezione indagata, riesce ad assorbire i flussi aggiuntivi derivanti
dall’attivazione del progetto. Nello scenario futuro l'intersezione manterrd un ottimo funzionamento con un ottimo livello di servizio.
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CONCLUSIONI

6 CONCLUSIONI

Lo studio Vviabilistco ha valutato le possibili ricadute conseguenti
allattivazione del Progetto che consiste nellampliamento dello
stabilimento della Valcolatte s.r.l. sito nella frazione di Valconasso,
Comune di Pontenure.

L'area di intervento, facente parte della frazione di Valconasso, risulta
confinante a Nord con via Firenze a Ovest con la Strada di Paterna-
Montanaro e nei restanti lati con altre proprieta.

L'intervento comprende in particolare I'analisi sul nodo viabilistico principale
rappresentato dall'intersezione tra la via Milano / via Torino / via Firenze e
I'incidenza del fraffico indotto sulle intersezioni SP 32 / via San Giuseppe / via
V. Faustini e sullintersezione SS 9 / SP 32 / SP 53.

Nel corso dei sopralluoghi e della campagna di indagine sono state rilevate
le caratteristiche della rete stradale circostante I'area di studio e la
domanda di traffico circolante, mediante rilievi automatici forniti dalla
regione Emilia-Romagna e da conteggi manudli di traffico delle manovre di
svolta alle intersezioni, nella fascia oraria di punta del mattino compresa tra
le 11:00 e le 14:00 del giorno martedi 4 giugno 2019 e del venerdi 13 luglio
2018 dalle 11:00 alle 14:00 giovedi 31 gennaio 2019.

Il fraffico generato nello stato di fafto e il traffico potenzialmente indotto
generato dallampliamento previsto, e stato fornito dal committente.

Per stimare i potenziali impatti viabilistici indofti dall'attuazione dell'intervento
in oggetto, e per verificare la compatibilita viabilistica atfuale e futura, si
proceduto all'analisi dei seguenti scenari:
e Scenario attuale — costituito dallo stato di fatto;
e Scenario di intervento - relativo allo scenario futuro, con
ampliamento previsto nello stabilimento della Valcolatte sl oggetto
del presente studio.

La domanda di mobilitd e stata ricostruita mediante apposita campagna di
indagini. Le analisi di traffico hanno riguardato i principali assi € nodi
dell'area di studio.

Per lo scenario affuale e per quello di intervento sono stati sviluppati modelli
MACrOsSCopici € microscopici, per la valutazione dei flussi assegnati alla rete
e il comportamento dei veicoli che la percorrono, essenzialmente in termini
di perditempo per il superamento dellintersezione e di lunghezza degli
accodamenti,

Le analisi modellistiche espletate a supporto dello scenario di intervento,
hanno permesso di verificare che, dal punto di vista viabilistico,
lampliamento previsto in progetto risultano essere ben inserito e
connesso alla maglia viabilistica principale e locale.

Tutte le intersezioni limitrofe all’area di studio, sono capaci di assorbire i
flussi aggiuntivi derivanti dalla realizzazione dell'intervento in oggetto.
L’'intersezione indagata mantiene un ottimo livello di servizio mostrando di
assorbire i flussi potenziali aggiuntivi.

Sulla base delle analisi, delle verifiche e delle considerazioni esposte nei
paragrafi precedenti, si puo quindi affermare la piena compatibilita
dellintervento in esame con I'assetto viabilistico futuro.
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