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AMPLIAMENTO DI EDIFICIO COMMERCIALE SITO IN DUEVILL E, NELL'AMBITO
DEL P.d.L. “EX-BELFE”, FINALIZZATO ALLA REALIZZAZIO NE DI UNA GRANDE
STRUTTURA DI VENDITA SOTTO FORMA DI GRANDE CENTRO C OMMERCIALE.
IMPATTO SULLA VIABILITA’

1. DESCRIZIONE DELL'INTERVENTO

1.1 INQUADRAMENTO URBANISTICO
Nel Comune di Dueville, localita Passo di Riva,l'metbito P.d.L. “ex-Belfe”, nell'area

catastalmente censita al Fg. 10, mm.nn. 1183, 11B%7, 1200 e 1201, & prevista la realizzazione
di una Grande Struttura di Vendita (GSV) sotto fardi grande Centro Commerciale, mediante
ampliamento di preesistente fabbricato che, cativel pertinenze, si situa in corrispondenza di un
lotto delimitato da Via Valdastico, dalla ex Stregtatale n. 248 “Schiavonesca-Marosticana” (ora
Strada Provinciale) e da Via Marzotto. L’ambito fioa con: aree private edificate in zona
produttiva, a nord; la Strada Provinciale n. 248 emf; la strada comunale denominata Via

Valdastico, a sud; proprieta private ed una straiiaa demarcazione di altro lotto, ad ovesbttol

4

Inquadramento dell’ambito di intervento
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e perimetrato per tratti da una viabilita (ora comde) che ha assunto la denominazione di Via
Baretta e Via Marzotto, e che e stata realizzatdestualmente all'insediamento commerciale.

Nellambito in esame € presente, verso est, unaiangduttura di vendita alimentare con
superficie di 2.499 /) gia autorizzata ed attivata. Nelle previsionia@roprieta si sarebbe dovuta
realizzare una ulteriore struttura di vendita nbmentare, a ovest della struttura preesistente. Gl
spazi relativi non sono, in realta, entrati in esgo, sicché viene ora formulata una diversa ipiote
di intervento, la quale si sostanzia nell’ampliatoedell’edificio costruito, sino a sviluppare una
superficie di vendita di 7.900 3nattivando una Grande Struttura, sotto forma dinge centro
commerciale. La presente Relazione costituisce distudi impatto sulla viabilita” indotto
dall’attuazione di quest'ultimo intervento, ai sewlla L.R. n. 50/2012 e della D.G.R.V. n.
1047/2013 (Regolamento n. 1 del 21/06/2013).
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Planimetria del fabbricato commerciale e delle tela pertinenze

L’ambito del P.d.L. ha una superficie complessiv®41372 n3, ai sensi della concessione
urbanistica n. 4 del 22/09/1999. L’edificio commiale si colloca al centro dell’ambito, all'interno
di un’area il cui limite edificabile ammonta a 249n¥; 2.622 n? sono ceduti alla Provincia per la

realizzazione di un raccordo stradale; 4.174 sono occupati da strade. Rientrano quindi in
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standard primario 5.175,00%nda cui discende che le aree destinate a verdeapad (2.617,00 m
a fronte dei richiesti 2.587,503ne parcheggio privato ad uso pubblico (2.682,G0anfronte dei
richiesti 2.587,50 &) sono conformi a quanto richiesto dalla Legge Begie: il totale standard
primario ammonta a 5.299,002ma fronte dei richiesti 5.175,002mmentre il verde secondario
copre 2.105 rha fronte di richiesti 2.070 |l verde privato ammonta a 7.781°m l'area a
parcheggio effettiva (comprensiva di stalli e allemanovra) a 12.134 %

La superficie dell'area libera di progetto & pa?i%a198 m.

Nel Lotto, come anticipato, € gia stata realizaata media struttura di vendita, autorizzata e
attivata; ora si attende a regime l'attivazionem grande struttura di vendita sotto forma di @ent
Commerciale, a seguito di ampliamento dell’'esigeificato.

[ ] LOCALE ESISTENTE IN ESERCIZIQ e
[ ] LOGALE ESISTENTE NON IN ESERGIZIO ?.‘
[ 1 IPOTESI DI AMPLIAMENTO e e A I
: . I EE
E AREA JEDIFICID SU CUI SVILUPPARE LA SUPERFICIE DI VENDITA DI 7.900 mg : - ’_E_ ‘L }
: = ' b} Media struttura
j non alimentare,
non attivata

Ambito futura

grande struttura Media struttura

alimentare attivata

PIANTA scala 1: 500

Planimetria del fabbricato commerciale e delimita® degli ambiti di intervento

La media struttura di vendita gia autorizzata, sithest del lotto, € destinata al settore
alimentare e presenta una superficie di 2.499Lm superficie commerciale & di 4.465,02 enla
superficie lorda di pavimento di 4.60F.nh’area libera di pertinenza della media strutamamonta

a 4.600 M, mentre l'area a parcheggio (stalli e manovraye®@717 m.
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Gli standard, ai sensi della L.R. n. 15/2004 e 602sono soddisfatti. L'area libera minima e
di 4.498,20 ra fronte di un’area libera di progetto piti di Gtecsuperiore. Il parcheggio effettivo
copre 2.499 i sulla base della superficie di vendita, e 3.68078, sulla base della superficie
lorda di pavimento, a fronte di un’area a parcheggiettivo di 12.134 rh

La nuova grande struttura di vendita, che si irs@disul fabbricato esistente, avra una
superficie complessiva di 7.900%ne contera su pertinenze (parcheggio, viabilitiéae averdi,
marciapiedi ecc.) gia adeguatamente apprestatehéan origine calibrate sulle massime esigenze
preventivabili.

Il fabbricato su cui insistera la GSV sotto formiaC@&ntro Commerciale occupa la porzione
centrale del lotto, spostato verso nord; e cinttutti i lati dalla viabilita di accesso/recesstire
che da parcheggi a sud, est e ovest. Il lotto erchiso dalla rete stradale comunale e
sovracomunale, in parte preesistente all'interventparte realizzata per I'attivazione della iaigi

media struttura alimentare.

1.2 VIABILITA’ A SERVIZIO DEL P.d.L.

L’attivazione della struttura di vendita non rictiée interventi infrastrutturali specifici, in
quanto potra utilizzare il sistema di connessioom da rete viaria esterna (S.P. n. 248 e Via
Valdastico) e col quartiere produttivo limitrofol'ambito (Via Marzotto) gia esistenti. Alla
viabilita locale si connetteranno direttamente aticessi dedicati a servizio del parcheggio
pertinenziale.

Gli elementi di viabilita prossimi alla strutturagtogetto sono i seguenti.

1. Asse stradale comunale a nord del lotto (ViBaretta).

La nuova Via L. Baretta, mediante due “baffi” umediionali consente I'accesso all’area da Via

Marosticana (S.P. n. 248) con svolta in ingressdeatra ed il recesso sulla stessa Strada

Provinciale, sempre con svolta esclusiva a detraccordo di accesso all'area “ex-Belfe” e dotato

di corsia di diversione e decelerazione, dimens@aasensi del D.M. 19/04/2006. Il raccordo di

recesso e dotato, come richiesto dall’Amministragi®rovinciale, di innesto diretto regolamentato

a precedenza.

La bretella in esame é bidirezionale, con seziameente a due corsie. Su di essa si innestano:

a. Ad est, l'ingresso/recesso a/da il parcheggita deedia struttura di vendita alimentare gia

autorizzata ed attivata. La sezione stradale teditella € modificata, introducendo una corsia
di accumulo centrale per la svolta a sinistra reektlpeggio stesso, evitando che i veicoli,

eventualmente accodati per accedere all'area, zmmiho il transito veicolare della bretella
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medesima. In prosecuzione della corsia di accurprgdetta vi & un ulteriore tratto di corsia
centrale, che agevola le svolte a sinistra deghtufprovenienti dal parcheggio della struttura
di vendita.

b. Ad ovest, un secondo ingresso/recesso a/dardheggio, che sarebbe stato in origine
funzionale alla media struttura di vendita non alntare. L'accesso al parcheggio costituisce

mera intersezione a “T”, senza corsie di manovra.

Accesso alla media

Accesso ovest alla : struttura attivata
nuova GS R —

777777

Innesto sulla
S.P. n. 248
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Viabilita di accesso da nord al fabbricato commatei

2. Nuovo asse stradale a sud-ovest del lotto.

Si tratta di una bretella stradale che si innessaicadel lotto, su Via Valdastico. E’ inizialmente
unidirezionale e consente, nel primo tratto, I'astealla media struttura di vendita alimentare gia
autorizzata. L'ingresso dalla viabilita esterna iame con svolta a destra; non & consentito il
recesso. Ove essa piega verso nord, si preserstecenso/recesso a/da il parcheggio della struttura
di vendita, a partire dal quale la sezione stradalmplia a due corsie e diviene bidirezionale. La
corsia proveniente da Via Valdastico mantiene &cedenza. La bretella, di recente realizzazione,
costituisce prosecuzione a sud della preesisterséWdrzotto e suo collegamento con la viabilita

comunale esterna all’area produttiva.

3. Rotatoria su Via Marzotto.

Via Baretta e il nuovo asse sud-ovest si connettonocorrispondenza di Via Marzotto.
L’intersezione € a tre rami, due nel lotto (esud)suno in prosecuzione di Via Marzotto (nord);
I'accesso alla viabilita preesistente ad ovesti@rdetto. La rotonda, regolamentata con precedenza
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allanello, possiede dimensioni sostanzialmente goeenti con quanto richiesto dal D.M.
19/04/2006, ovvero: diametro esterno di 29,00 mefametro interno di 13,50 metri, larghezza
dell’anello non inferiore a 7,00 m, corsie di ingge di 3,50 metri e di egresso variabili, a padae
4,00 metri.

I
Sl =

= Accesso alla GSV
dalla bretella ovest §

L
_jji Via L. Baretta

Asse stradale afit
sud-ovest

A

Rotatoria fra Via Marzotto, Via Baretta e la brdgéesud-ovest

4. Intersezione fra Via Mattei e Via MarosticanaR(Sh. 248).
Via Mattei € stata in origine concepita con un stoesulla S.P. n. 248 a breve distanza dalla nuova
corsia di entrata in Via Baretta. La vicinanza dae nodi viari rende non funzionale né sicuro

I'utilizzo delle due intersezioni. Peraltro, esserma corrispondenza di Via Mattei possibili manovre
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verso tutte le direzioni, risultano pericolose atare uscita a/da I'area artigianale; cio e causa d
forti condizionamenti al transito lungo la streB&ada Provinciale. L'incrocio in esame é stato
peraltro concepito in assenza dell'attuale rotdinald/ia Marosticana e Via Valdastico, cui possono
essere affidate — in modo indiretto - le svolteirasga dall’area produttiva. Di conseguenza, in
accordo con 'Amministrazione Provinciale, l'intessone in esame é stata ridisegnata nei seguenti
termini: mediante un “baffo” unidirezionale e pdsBl il recesso da Via Mattei sulla Strada
Provinciale, con svolta esclusiva a destra. L'isgeenella strada secondaria € chiuso. E’ mantenuto
il raccordo fra Via Mattei e la contro-strada phaial a Via Marosticana, a servizio dell’area
residenziale sita a nord dell’autostrada. Il radoodi recesso é dotato, come quello della vicina
bretella nord, di innesto diretto, regolamentapwecedenza.

Recesso da
area produttiva

Viabilita di recesso dall'area produttiva di PasdbRiva

1.3 PERCORSI DI VEICOLI LEGGERI E PESANTI

L'insediamento della grande struttura di vendithlLizgto “ex-Belfe” conduce ad uno schema
viario nell’area, nel quale si prevedono i segupaticorsi veicolari.
a. Veicoli leggeri.

| veicoli leggeri possono accedere al Lotto da: Miarosticana utilizzando Via Baretta; Via
Valdastico, utilizzando la nuova bretella sud, appa strada adiacente allo stabilimento Unicomm
sito piu a ovest (Via Mattei). Possibile I'accesisonord, da Via Marzotto.

| veicoli leggeri possono accedere all’area artigla ed all’area residenziale di Passo di Riva
da: Via Marosticana, utilizzando Via Baretta emgliiVia Marzotto e Via Mattei; Via Valdastico,
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utilizzando la nuova bretella sud e, quindi, Viarkt#to e Via Mattei; Via Valdastico, utilizzando
la strada adiacente al fabbricato Unicomm e quidiMattei.

| veicoli leggeri possono recedere dall’area conumaér su: Via Marosticana, utilizzando la
nuova Via Baretta, percorsa verso est, oppurerdgeso (piu lungo) che comprende Via Marzotto e
Via Mattei; Via Valdastico, utilizzando Via Marzotte Via Mattei, per poi percorrere la strada
adiacente all'area Unicomm.

| veicoli leggeri possono recedere dall’area aaigie e dall'area residenziale di Passo di
Riva utilizzando: Via Mattei e la strada adiacefaeea Unicomm; la nuova uscita di Via Mattei
sulla Strada Provinciale n. 248; in alternativayal® raggiungere, attraverso il quartiere
residenziale nord, Via De Gasperi.

Si riporta uno schema complessivo della viabildasentita ai veicoli leggeri.

_ IE: | H | : E = ElE \ b . 2 I

3

SCALA 1:1500

Percorsi per accesso/recesso dei veicoli leggetadarea commerciale

b. Veicoli pesanti.
| veicoli pesanti non possono accedere allareancerniale da Via Marosticana; possono
accedervi da Via Valdastico utilizzando la nuovatéita sud oppure la strada adiacente al

fabbricato Unicomm, sito piu ad ovest (Via Mattéfiea Marzotto).
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| veicoli pesanti nemmeno possono accedere allarggianale da Via Marosticana; possono
accedervi da Via Valdastico utilizzando la nuovatélta sud e quindi Via Marzotto e Via Mattei,
ovvero da Via Valdastico utilizzando la strada adrge all’area Unicomm e quindi Via Mattei.

| veicoli pesanti possono recedere dall’area comimer mediante: Via Marosticana,
utilizzando la nuova Via Baretta, oppure il percofgiu lungo) che comprende Via Marzotto e Via
Mattei; Via Valdastico, utilizzando Via Marzotto ¥ia Mattei, per poi percorrere la strada
adiacente all’'area Unicomm.

| veicoli pesanti possono recedere dall’area atigie utilizzando Via Mattei ad ovest (verso
Via Valdastico), sfruttando poi la strada adiaceht@bbricato Unicomm, o Via Mattei ad est
(verso Via Marosticana); in alternativa, con allanmgnto di percorso, possono entrare sulla Strada

Provinciale da Via Baretta.

-

—-_ —

Carico/scarico |

-
v
i

Pl

SCALA 1:1500

Percorsi per accesso/recesso dei veicoli pesadt 8area commerciale

Per i veicoli diretti a carico/scarico nella stouet di vendita sono previsti accessi da Via

Baretta, con provenienza da ovest. |l recesso ag\sella stessa bretella, nelle due direzioni.

c. Viabilita dedicata alla GSV.
La GSV sotto forma di Centro Commerciale che sarlizzata all'interno del Lotto “ex-Belfe”

presenta un sistema di accessi e recessi articalatne sopra descritto. La media struttura di

9
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vendita del settore alimentare (autorizzata edat) possiede oggi gia due ingressi bidirezioaiali
lati contrapposti del lotto: il primo € a nordestylla nuova strada comunale (Via Baretta); il
secondo € a sud-ovest, sulla nuova bretella fradidastico e Via Marzotto. E’ poi disponibile un

ulteriore ingresso bidirezionale a nord, su Viadsia.

Ingresso media
struttura attivata

=

\\ | Ulteriore ingresso a
Yy servizio della GSV

"TITLLL
pnEnmngm
H]\%%ﬂ 1 OOOCDOOA
== || L0000

Ingresso media
struttura attivata

\@ IDENTIFICAZIONE CEGLI EDIFICH EAO AREE PER | QUALI E' RICHIESTA LA TRASFORMAZIONE scala 1:1.000

Principali connessioni fra viabilita interna ed esha all'area commerciale

1.4. ORGANIZZAZIONE DELLA SOSTA

La viabilita a servizio diretto del Lotto e statagettata in funzione delle superfici destinate a
parcamento, che sin dalle origini sono state dimease per la massima superficie di vendita
preventivabile.

La preesistente media struttura di vendita delosetilimentare e dotata di una strada
bidirezionale che cinge il fabbricato a est e suddi essa si innestano le corsie di manovra degli
stalli; queste ultime presentano innesti regolaateat “stop”. La strada in questione, nel lato sud,
prosegue ad ovest sino ad innestarsi sulla bretelacesso da Via Valdastico-Via Marzotto.

Tutte le aree di parcamento sono cinte da unassbatirezionale di raccordo.

L’area di parcheggio prossima alla GSV é articotame di seguito descritto.

A sud sono localizzati 189 stalli in 7 blocchi dal§ contrapposti (a pettine), oltre a 79 a

pettine lungo la viabilita perimetrale. | posti mksabili sono 4. Sul lato est si hanno 231 stallf

10
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blocchi di posti-auto contrapposti (8 destinati sadili) e 86 disposti a pettine collocati
perimetralmente (5 destinati a disabili e 2 sovraisionati). Sul lato ovest si hanno 63 stalli in 3
blocchi di posti-auto contrapposti (4 destinati msadili) e 47 disposti a pettine collocati
perimetralmente. L'offerta di parcheggio ammontabglmente a 695 stalli (di cui 21 destinati a
disabili), dei quali quota-parte a nord-est cosite parcheggio privato a uso pubblico.

Gli stalli di sosta misurano 2,50 x 5,00 m (quekir disabili hanno larghezza di 3,20 m) e
sono delimitati da corsie di manovra, di largherr inferiore a 6 m nei rami a doppio senso di
marcia. La strada che consente I'accesso ed iksecal/dal lotto si sviluppa perimetralmente ad

esso con una larghezza costante di 6 m.

2. SITUAZIONE VIARIA ESISTENTE

L’ambito di intervento si colloca ad est del camga comunale, in posizione intermedia fra
le localita Povolaro (a sud) e Passo di Riva (@lnana di fatto in prossimita all’area produttivia d
quest’ultima. Il contesto insediativo &€ quello diarea commerciale-produttiva, alla quale si stanno
progressivamente cucendo insediamenti residenmalh mano ci si avvicina ai centri abitati delle
due Frazioni.

Ma cio che maggiormente caratterizza I'ambito delivento € il fatto che esso si trovi
delimitato, su 3 dei 4 lati, da importanti infragture viarie, quali la ex Strada Statale ora &.P.
248 Marosticana-Schiavonesca (Vicenza-Bassano), daeStazione e gli svincoli dell’Autostrada
A31 “della Valdastico” a ovest (con interposta lattizzazione Unicomm), la bretella di
collegamento fra Casello e Strada Provinciale a @id Valdastico). Il lotto di progetto,
inizialmente privo di connessioni dirette con le nmenate strade, € stato ad esse collegato
mediante opere realizzate contestualmente allaibne della media struttura di vendita del settore
alimentare, gia autorizzata.

Si procede quindi all'inquadramento viario dell’aobdi intervento, ai sensi della L.R. n.
50/2012, al fine di una migliore comprensione @sifetto della rete stradale con cui la futura GSV

si trova ad interferire.

2.1. INQUADRAMENTO DELLA GRANDE VIABILITA (RETEIMRRIA/PRINCIPALE)
Il Comune di Dueville si sviluppa su una superfica@mplessiva di poco superiore a 20%km
in provincia di Vicenza, a 11 km dal Capoluogo.ltealita piu prossime sono: a nord Sandrigo e

Montecchio Precalcino e, a media distanza, Mar@sticBassano del Grappa; a sud Caldogno

11
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Vicentino, Monticello C. Otto e Bolzano Vicentinalire che Vicenza; ad est Bressanvido; ad ovest
Villaverla e Marano Vicentino.

L’estensione del territorio comunale e una popolazidi circa 14.000 abitanti rendono la
densita abitativa dell’ordine di 700 abitantiknia popolazione & concentrata soprattutto nel
capoluogo comunale e nelle frazioni di Povolar@ss® di Riva.

Come sopra anticipato, la rete infrastrutturalengria/principale dell’ambito esaminato é
caratterizzata principalmente dalla presenza detbAtrada A31 “della Valdastico”, con relativa
stazione di pedaggio e svincoli, oltre che dell@adt Provinciale n. 248, gia S.S. “Schiavonesca-
Marosticana” Vicenza-Marostica-Bassano del Grappa.

La presenza dell’Autostrada € da ritenersi rilegdntrelazione al fatto che divide il territorio
lungo la direttrice sudest/nordovest, separandcaiisente Dueville e Povolaro da Passo di Riva. Di
piu, il casello autostradale raccoglie e scarioadi veicolari leggeri e commerciali di tutta l'are
dell’'alto vicentino, costituendo per zone indudizieate come il Marosticano ed il Bassanese la
connessione piu prossima e diretta con la retéavigazionale.

L’Autostrada A31 “della Valdastico”, esercita dal@ncessionaria Autostrada Brescia-
Verona-Vicenza-Padova S.p.A., € definita dal Codamla Strada quale strada di tipo A
(Autostrade).

Ai sensi del D.M. 5.11.2001, l'autostrada costiteielemento della rete viaria “primaria”,
con funzioni di transito e scorrimento sulle lunghstanze. Non vi sono elementi infrastrutturali
che possano invece essere attribuiti alla retéavigrincipale” dell’ambito esaminato, con funzioni
di distribuzione dalla rete “primaria” alla “secar@” e alla “locale” sulle medie distanze.

La rete infrastrutturale e completata dalla lineadviaria Schio-Vicenza, che lambisce a sud
Povolaro e il capoluogo comunale, ma che poco ailagli effetti della caratterizzazione della

mobilita nell’ambito di studio.

2.2. INQUADRAMENTO DELLA RETE VIARIA “SECONDARIA”

La S.P. n. 248 costituisce invece il principaleeads smistamento dei flussi sulle medie
distanze fra Vicenza, Marostica, Bassano del Graggaribuendo, con il concorso dell’autostrada,
a determinare una delle direttrici portanti per gpostamenti nellambito esaminato. L’elemento
viario che costituisce cerniera fra Casello e $tr&thtale é invece Via Valdastico che, nell’'ottica
guanto sopra espresso, diviene un importante tmieti traffico nella rete viaria locale, ma con

valenza sovracomunale.
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Rete viaria prossima all’ambito di intervento

planimetrico pressoché rettilineo e pianeggiameymosizione e struttura sono descritte in Allegato
A. Dal punto di vista amministrativo si segnala edl@ex S.S. n. 248 “Schiavonesca-Marosticana”
in Dueville, ai sensi del D.P.C.M. 21.09.2001, d& inquadrarsi interamente quale strada “di
interesse regionale”, pertanto non piu a caric6 AAS, ma gestita dalla Provincia di Vicenza
(tramite Vi.abilita S.p.A.). Dal punto di vista t@co-funzionale si reputa che la Strada Provinciale
possa essere classificata come strada extraurleaoadaria, di tipo C ai sensi del Codice della
Strada, o urbana di quartiere, di tipo E, in funeialella sua collocazione esterna od interna al
centro abitato. Altrettanto pud dirsi per Via Vateo, strada di collegamento fra Casello
autostradale e S.P. n. 248.

Via Valdastico presenta un andamento planimetricesgpché rettilineo ed altimetrico
pianeggiante, a sezione variabile, piu ampia vessppiu angusta verso ovest, ove si innesta su Via
Astichelli. Geometria e struttura sono descrittédllegato A.

All'intersezione fra Via Valdastico e S.P. n. 24&tata realizzata una rotatoria con raggio
esterno di 33,5 metri, la cui dimensione & pocogitag di quella prevista dal D.M. 19/04/2006 per

by

le rotatorie cosiddette “convenzionali”. L’anelloraolatorio € costituito da 2 corsie, per una
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larghezza complessiva di 8 metri. | 3 rami cheasinettono sono a singola corsia di ingresso ed
uscita.

Via Astichelli nasce da Via Divisione Julia (in Rdaro) e, sviluppandosi in direzione nord,
lambisce Via Valdastico a ovest, interseca Via Nt@zz Via De Gasperi, per poi proseguire ancora
a nord, oltre il lato destro dell’autostrada. Atesando il territorio comunale, si presta a smasia
traffico di penetrazione e locale su un’ampia afem,Dueville e le Frazioni. La strada, fra Via
Divisione Julia e Via Valdastico si sviluppa prea@emente in rilevato, con andamento
planimetrico leggermente tortuoso.

A nord, Via Mazzini prima e Via De Gasperi poi, ttagscono l'innesto della S.P. n. 50 sulla
S.P. n. 248 in localita Passo di Riva. In corrispenza dell’intersezione a raso con Via Astichelli,
le due strade sono sovra-passate dall'asta awdatdraNel centro abitato della Frazione, Via De
Gasperi ha sviluppo planimetrico quasi completamenttilineo ed altimetrico pianeggiante. La
sezione & a geometria e composizione variabile Adfegato A). All'intersezione con la Strada
Provinciale n. 248, Via De Gasperi € regolamentatdiante semaforo.

v
iapAd e

B

Rete viaria a nord dell’lambito di intervento, in $a di Riva

Procedendo verso sud da Via Valdastico, nel ceahitato di Povolaro, la S.P. n. 248
presenta due ulteriori intersezioni, la prima caa Wivisione Julia a ovest, la seconda con Via
Pascoli a est. Via Divisione Julia € la prima latkerovest della Strada Provinciale n. 248 a sud di
Via Valdastico, rispetto alla quale si sviluppaglelamente, ma con un andamento leggermente
tortuoso, specialmente nei pressi dell'intersezipresecuzione con via Garibaldi. Viene
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considerata elemento della rete viaria secondaei@hé collega la localita Povolaro con la S.B®. n.

e Dueville-capoluogo. Via Pascoli, invece, é aig&m\precipuo della Frazione. Via Divisione Julia

e Via Pascoli si caratterizzano entrambe per aaecessi sulla S.P. n. 248 con esclusiva svolta a
destra. Le manovre dalla S.P. n. 248 sono invessilpit nelle due direzioni.

Rete viaria a sud dell’ambito di intervento, in Btaro

Ai sensi del D.M. 5.11. 2001, la rete viaria “sedana’ assolve a funzioni di penetrazione
verso la rete locale, connettendosi e scambiandgsifidi traffico con la rete “principale”. La rete
“secondaria” raccoglie lo spostamento di tuttedmponenti veicolari su distanze ridotte, in ambito
provinciale e interlocale in ambito extraurbanoyero di quartiere in ambito urbano.

Sulla base di quanto sopra descritto, nell’areaintiervento si ritiene possano essere
classificati come elementi della rete “secondaeaseguenti strade:

a. S.P.n. 248 Via Marosticana;

b. Via Divisione Julia — Via Garibaldi;

c. Via Astichelli;

d. Via De Gasperi — Via Mazzini (S.P. n. 50 “di Nowds).

Dal punto di vista amministrativo si segnala coma We Gasperi e Via Mazzini siano da
inquadrarsi quali strade “provinciali”, mentre \avisione Julia e Via Astichelli siano di proprieta

comunale. Dal punto di vista tecnico-funzionalereyputa che le strade citate possano essere
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classificate come strade extraurbane secondariggadC ai sensi del Codice della Strada, o urbane
di quartiere, di tipo E, in funzione della collogaze esterna od interna al centro abitato.

2.3. INQUADRAMENTO DELLA RETE VIARIA “LOCALE”

Come previsto ed indicato dal D.M. 5.11.2001, l&e reiaria “locale” ha funzione di
smistamento dei flussi veicolari in spostamentdsevi distanze, oltre che di accesso ai singoli
insediamenti. Nell'area in esame, le strade losatio a servizio o di ambiti residenziali o di zone
produttive, e possiedono caratteristiche geomedrieh compositive strettamente dipendenti
dall’ambito in cui si sviluppano.

L’assetto della rete viaria locale & abbastanzgBeen Di fatti, presso I'area commerciale vi
sono due sole strade, Via Mattei e Via Marzottdobalita Povolaro e Passo di Riva vi e invece un
reticolo di vie, che pero si sviluppano attorna agki viari di maggior importanza.

Per un migliore inquadramento della viabilita l@;aviene ulteriormente descritta I'offerta
infrastrutturale all’interno del territorio comuealnell’ambito cittadino piu direttamente interdesa
dall’ampliamento della struttura in oggetto.

a. Via Mattei.

Via Mattei e la via di accesso alla zona produttivePasso di Riva, ricompresa fra autostrada,
casello e Strada Statale. E’ strada che si imnsett¥ia Adige e, di qui, sulla S.P. Marosticana-
Schiavonesca. La strada ¢ rettilinea e pianeggiante

b. Via Marzotto.

Via Marzotto e una traversa di Via Mattei, chesiuppa rettilinea e pianeggiante all'interno della
citata zona produttiva. La configurazione della esestradale € del tutto identica, sia nelle
dimensioni e composizione, che nello stato di crvasgone, alla sezione di Via Mattei.

c. Altre strade locali

A nord di Via Mattei, la Strada Provinciale preseatcuni innesti di limitata importanza, ad est
(Via Monte Cengio) come a ovest (Via Adige). Predstersezione con Via de Gasperi, si immette
Via S. Maria (lato est).

A sud di Via Valdastico, le principali strade lakrsono le gia citate Via Divisione Julia e Via
Pascoli; molto piu a sud si trovano Via Piave e §i&. Bosco.

Via Divisione Julia, prima dell'innesto di Via Astielli, presenta a nord I'immissione di Via
Divisione Pusteria (che poi raggiunge Via Valdastied € la strada di accesso al Cimitero), Via
Divisione Acqui e Via Divisione Tridentina.

Via Pascoli e la principale strada di Povolaro sharica il traffico della parte est della frazione
sulla S.P. n. 248.
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Dal punto di vista tecnico-funzionale si ritieneede strade innanzi descritte possano essere
tutte classificate come strade urbane o extraurb@adi. La proprieta € comunale. Per la relativa

descrizione, si rimanda all’Allegato A.

3. FLUSSI DI TRAFFICO

Analizzate le caratteristiche geometrico-funzionadlella rete viaria interessata
dall'ampliamento del fabbricato di progetto, sir@geduto alla caratterizzazione quali/quantitativa
del traffico veicolare nell’ambito considerato.

In considerazione dell’attuale struttura viaria,ésconsiderato di fissare I'attenzione sulle
strade prossime all'edificio commerciale, destinateaccogliere il volume di traffico maggiore
generato dall’insediamento, nel raggio di 1 km dagfo, ovvero dall'intersezione della S.P. n. 248
con Via De Gasperi e Via S. Maria a nord, sindratfocio con Via Divisione Julia e Via Pascoli a
sud, dalla S.P. n. 248 ad est sino a Via Asticlaativest.

| flussi veicolari, strutturati come richiesto dalDelibera di G.R. del Veneto n. 1047 del
18.06.2013 (All. A), sono stati conteggiati neirgiodi venerdi 3 e sabato 4 Giugno 2016, fra le ore
8.00 e le ore 20.00, classificati tipologicamensuiddivisi per intervalli di 15 minuti.

Il monitoraggio €& stato effettuato “visivamente” diéevatori addestrati allo scopo. La
procedura adottata ha previsto la determinazionpatametri richiesti dalla Legge Regionale. Non
si sono effettuate misure di velocita, perché pgigaificative nel sito preso in esame.

Il traffico & suddiviso in 4 classi:

a) | Classe: autovetture

b) Il Classe: furgoni e veicoli commerciali leggeri

c) Il Classe: veicoli commerciali pesanti

d) IV Classe: autobus e pullman

in modo da rispecchiare le categorie richiesteed@isposizioni” attuative dell’art. 22 della L.R.
50/2012, relative a “Studi di impatto sulla viataifi

| dati sono stati rappresentati mediante tabefjeaéci, cosi organizzati:

» Tabelle con rappresentazione, per intervalli dirdiuti, per singola postazione, direzione e
manovra di svolta, per il giorno di venerdi e sabatei seguenti dati: numero di passaggi

rilevati ogni 15 minuti, suddivisi per le 4 clas®icolari, con relativi totali orari e giornalieri.
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» Istogrammi rappresentativi dell’evoluzione dei 8ugclassificati), per intervalli di 15 minuti
(ove i flussi del periodo risultano pari a qualdecina di veicoli, gli istogrammi sono stati
omessi, perché poco significativi).

» Tabelle e grafici con rappresentazione, per ogstifaoraria dalle 8.00 alle 20.00, per il giorno
di venerdi e sabato, dei dati riassuntivi del tcaffripartiti tra classi veicolari.

Rinviando all’Allegato B per i dati completi del midoraggio, si effettua di seguito un esame

dei dati di traffico per gli assi viari del’ambitoaratterizzati da maggior volume veicolare.

VENERDI’ 3/06/2016.

S.P. 248 "Marosticana Schiavonesca” a nord di Vea®&asperi e Via Santa Maria. Nel periodo

feriale durante il quale si é effettuato il mongtggio (12 ore), il traffico veicolare che percolae
S.P. n. 248 da nord a sud é risultato prossim®%5Aseicoli (il 96% del traffico del rilievo 2011),
costituiti per I'84% da autovetture; furgoni e acdai leggeri corrispondono al 9% del totale, i
veicoli pesanti al 7%, mentre i bus rappresentam@ guota irrilevante. Durante la giornata il
traffico subisce oscillazioni non molto signifioati con il valore di picco nel pomeriggio (fascia
oraria 17.00-18.00) di 770 veicoli/ora; il picco thadino si ha nel periodo 11.00-12.00, con un
flusso di 742 veicoli all'ora. Il picco in 15 mirid di 208 veicoli e si ripete mattina e pomeriggio
La svolta dalla S.P. n. 248 (ramo nord) in direeidinVia De Gasperi € scarsamente utilizzata, con
un traffico veicolare totale pari a 1.413 veicalr¢a 18%), dei quali '89% sono autovetture e 1'8%
commerciali leggeri. La svolta in direzione Via &&Maria € ancor meno utilizzata, con un totale
di 220 veicoli (3%).

S.P. 248 “Marosticana Schiavonesca” a sud di Viddasperi e Via S. Matria. Il traffico veicolare

totale in direzione nord é risultato pari a circ@dD transiti (il 74% del traffico 2011), costiiyiter
I'82% da autovetture; furgoni e autocarri leggenrispondono all’'8% del totale, i veicoli pesariti a
9%, i bus ad una modesta percentuale vicina al'D#rante la giornata il traffico subisce lievi
oscillazioni, con picchi in mattinata e serali naissimili. L'ora di punta della mattinata
corrisponde alla fascia oraria 11.00-12.00, megtrella pomeridiana (assoluta) si ha nel periodo
17.00-18.00: il flusso di picco € prossimo a 67izeeall’ora; il picco in 15 minuti € di 180 veitio

ed e al pomeriggio (17.30-17.45). Analizzando partizione del traffico in funzione della manovra
di svolta, verso Via De Gasperi il traffico veicmae pari a 413 veicoli (6%), mentre verso Via
Santa Maria si contano 112 transiti (2%).

Via De Gasperi, all'intersezione con S.P. 248 “Mgicana’. Nel periodo feriale, il traffico

veicolare totale che svolta in direzione sud eltasoi di 497 veicoli (il 91% sono autovetture), ipar

al 21% dei 2.389 veicoli totali. Questi ultimi sogostituiti per '88% da autovetture; furgoni e
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autocarri leggeri corrispondono al 9% del totalggicoli pesanti al 3% e con I'assenza totale di
bus. Durante la giornata il traffico subisce osaibni significative, quasi raddoppiando fra ore di
morbida e ore di punta; i valori di picco si harinanattinata (255 transiti fra 9.00 e 10.00). L'ora
di punta serale corrisponde alla fascia oraria@a.0.00 (241 passaggi). La svolta in direzione nord
viene molto utilizzata, con un traffico veicolaretdle pari a 1.617 veicoli (68%), costituiti per
I'88% da autovetture; furgoni e autocarri leggenrtspondono al 9% del totale, i veicoli pesanti al
3%. | veicoli che proseguono per Via Santa Marimos®olo 275 pari al 12% del totale.
Considerando la globalita dei veicoli provenierdi\dia De Gasperi si riscontra che il picco su 15
minuti e il medesimo al mattino e al pomeriggicaeadmonta a 70 passaggi.

S.P. 248 “Marosticana — Schiavonesca”, ramo notatena Via Valdastico. Il traffico veicolare

totale entrante in rotatoria e pari a 7.759 veigoll2 ore (76% del dato 2011), costituiti per P88
da autovetture; furgoni e autocarri leggeri cowigono al 5% del totale e i veicoli pesanti al 6%;
gli autobus ammontano all’1%. Durante la giornatasaffico subisce aumenti del 55% fra periodi
di morbida (tarda mattina) e di picco. L'ora di paudella mattina (assoluta) corrisponde alla fascia
oraria 10.00-11.00, in cui contano 777 passaggicto pomeridiano si ha nel periodo 17.00-18.00
ed e di 746 veicoli all'ora; il picco in 15 minwidi 208 veicoli e si ha frale 17.15 e le 17.30. |
direzione opposta il traffico veicolare totale éripa 6.578 veicoli, costituiti per I'85% da
autovetture; furgoni e autocarri leggeri corrispamal al 6% del totale, i veicoli pesanti al 9%, sbu
ad una percentuale ben inferiore all’l%. Durantegiarnata il traffico subisce oscillazioni
importanti, con un picco che supera del 67% ifficafdel periodo di morbida. L'ora di punta della
mattinata corrisponde alla fascia oraria 9.00-1@®® 645 transiti, mentre quella pomeridiana si ha
nel periodo 16.00-18.00 quando il flusso & di 64&ali all'ora; il picco in 15 minuti € di 198
veicoli ed e al pomeriggio (16.15-16.30).

S.P. 248 “Marosticana — Schiavonesca”’, ramo sugtané Via Valdastico. Il traffico veicolare

entrante in rotatoria da sud e di 4.171 veicolstitoiti per '84% da autovetture; furgoni e autoca
leggeri corrispondono all'l1% del totale, i veicpksanti al 4%, i bus sono in quantita prossima
all'l%. Durante la giornata il traffico subisce diszioni che sfiorano il 70% fra periodo di
morbida e di punta; questa si ha al mattino, fr®Q%® 12.00 e si sostanzia in un traffico di 446
veicoli all'ora; il picco in 15 minuti & di 124 vedli ed € al mattino (11.15-11.30). In direziond,s

il traffico veicolare & di 3.945 veicoli in 12 oregpstituiti per '84% da autovetture; furgoni e
autocarri leggeri corrispondono all'11% del totaleeicoli pesanti al 4%, la quantita di bus riault
dell'l%. Durante la giornata il traffico subiscectigzioni comprese nell'intervallo tra 260 e 400
veicoli/ora, con valori di picco in mattinata fra 12.00 e le 13.00. Il picco in 15 minuti & di 129
veicoli e sihatrale 12.00 e le 12.15.
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Via Valdastico presso rotatoria S.P. n. 248. Nelgoe feriale il traffico veicolare entrante in

rotatoria € di 3.429 veicoli, pari all'86% del tiiab 2011. Questi sono costituiti per il 71% da
autovetture; furgoni e autocarri leggeri corrispomal al 12% del totale, i veicoli pesanti al 17%, i
bus a meno dell'l%. Durante la giornata il traffisnbisce oscillazioni significative, che
raggiungono 1'83% tra ora di punta e di morbidaorl’ di punta della mattinata corrisponde alla
fascia oraria 12.00-13.00 con 348 transiti, meqtrella pomeridiana si ha nel periodo 15.00-16.00
ed il flusso di picco e di 343 veicoli all’'ora;picco in 15 minuti € di 109 veicoli, collocato tea
ore 11.30 e le 11.45. In uscita dalla rotondaaiifico veicolare delle 12 ore é risultato pari.655
veicoli, costituiti per il 76% da autovetture; forg e autocarri leggeri corrispondono al 12% del
totale, come i veicoli pesanti; i bus son meno’t#l Durante la giornata il traffico subisce le
consuete oscillazioni, con un’ora di punta dellatmata corrispondente alla fascia oraria 11.00-
12.00 e 375 transiti; nel pomeriggio il picco sifre 15.00 e 16.00 con 358 veicoli/ora; il picco in
15 minuti e di 110 veicoli, pomeridiano.

Via Valdastico presso Via Astichelli. Nel perioderiale il traffico veicolare di Via Valdastico,

proveniente da Via Astichelli, ammonta a 1.674 ekjcostituiti per I'84% da autovetture; furgoni
e autocarri leggeri corrispondono all’11% del tetalveicoli pesanti al 5%. Durante la giornata il
traffico subisce oscillazioni anche del 100% fraigui di morbida e di punta; il picco della
mattinata (assoluto) corrisponde alla fascia or@u@®-9.00 e si caratterizza per 204 transiti, meent
quello pomeridiano si ha nel periodo 17.00-18.00 £67 veicoli all'ora. Il picco in 15 minuti & di
59 veicoli, raggiunti piu volte al mattino. Si rd@no 992 veicoli che svoltano in direzione del
casello autostradale (59% del totale), costitugr 84% da autovetture, I'11% da veicoli
commerciali leggeri, mentre i mezzi pesanti songuantita prossima al 5 %; il picco di accessi in
autostrada si ha fra 8.00 e 9.00 ed € pari a 1&2li/era. Proseguono invece verso est i 682 veicol
rimanenti, pari al 41% del totale; questi, sonotitwi§ per I'89% da autovetture ed il 7% da
commerciali leggeri.

Via Astichelli presso Via Valdastico. Nel periof#iale, il traffico veicolare di Via Astichelli md

verso Via Valdastico e pari a 1.604 veicoli, castitper 1'85% da autovetture; furgoni e autocarri
leggeri corrispondono al 10% del totale, i veiqméisanti al 5%, mentre i bus sono praticamente
assenti. L'ora di punta della mattinata (assoletayisponde alla fascia oraria 9.00-10.00, mentre
quella pomeridiana si ha nel periodo 17.00-18.0flusso di picco é di 182 veicoli all’ora; il pioc

in 15 minuti & di 55 veicoli, mattutino. | veicalhe proseguono lungo Via Astichelli sono solo 353,
pari al 22% del totale; i rimanenti proseguono ira Waldastico. Il traffico veicolare di Via
Astichelli sud verso Via Valdastico e pari a sdli36veicoli, costituiti per '89% da autovetture;

furgoni e autocarri leggeri corrispondono al 9% t¢dle, i veicoli pesanti al 2%. L'ora di punta
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della mattina corrisponde alla fascia oraria 1ALQM0, mentre quella pomeridiana (assoluta) si ha
nel periodo 17.00-18.00: il flusso di picco e div&icoli all’ora; il picco in 15 minuti & prossine

25 veicoli, pomeridiano. | veicoli che proseguonado Via Astichelli sono 375, pari al 54% del
totale; il rimanente 46% svolta in Via Valdastico.

Accesso casello autostradale. Nel periodo feriélgaffico veicolare totale in uscita dal casello
autostradale é risultato di 3.819 veicoli (+14%eito al 2011), costituiti per il 71% da autovettur

furgoni e autocarri leggeri corrispondono al 13%tdeale e i veicoli pesanti al 16%. Il valore di
picco della mattina €& inferiore a quello pomeridignl7%). Il picco massimo si ha nella fascia
oraria 18.00-19.00, pari a 399 transiti/ora; altmatil picco e di 333 veicoli/ora nel periodo 9-00
10.00; il picco in 15 minuti e di 125 veicoli fra L7.45 e le 18.00. Il 77% dei veicoli (2.954 in 12
ore) svolta verso est in Via Valdastico; si trattain traffico composto per il 67% da autovetture e
il 13% da veicoli commerciali leggeri; il 20% sonwezzi pesanti. In direzione opposta (entrata in
autostrada) si contano 3.855 veicoli nel periodoatiteggio; di questi, il 74% proviene dal lato est
di Via Valdastico e il 26% da Via Astichelli. || %4 sono autovetture, il 12% commerciali leggeri e
il 14% mezzi pesanti.

S.P. 248 “Marosticana Schiavonesca”, a sud di Vidsione Julia e Via Pascoli. Nel periodo

feriale, il traffico veicolare totale diretto a mbg risultato pari a 5.114 veicoli ('83% dei fluss
2011), costituiti per '87% da autovetture; furganiautocarri leggeri corrispondono al 10% del
totale, i veicoli pesanti al 3%, i bus ad una mealggercentuale, ben inferiore all'1%. Durante la
giornata il traffico subisce oscillazioni che namperano il 45%. L'ora di punta della mattinata
corrisponde alla fascia oraria 10.00-11.00, meqgtrella pomeridiana (assoluta) si ha nel periodo
17.00-18.00: il flusso di picco é di 485 veicoli@la; il picco in 15 minuti &€ di 133 veicoli ed e
pomeridiano. La svolta verso Via Pascoli e scarsdéenetilizzata, con un traffico pari a 145 veicoli
(quasi il 3%); verso Via Divisione Julia svoltan®slveicoli (4% del totale). Si rammenta che verso
il presdente ramo sono vietate le svolte da Viacélgsmentre da Via Divisione Julia non e
consentito svoltare verso nord.

Area Ali. L'area Ali preesistente conta su accessicipali, a nord e ad ovest dell’ambito. Il primo
puo essere raggiunto da Via Marzotto o dalla S.R48 se percorsa da nord verso sud; il secondo &
fruibile per i veicoli provenienti da Via Marzott per quelli che percorrono Via Valdastico da est
verso ovest. A nord, gli accessi sono 522 in 12 dirquesti, il 96% dalla S.P. n. 248; il 98,5% son
autovetture. Il picco di ingressi nell'area si Hamattino (fascia oraria 11.00-12.00) e pomeriggio
(17.00-18.00) ed e uguale e pari a 60 veicoli @l'oQuanto alle uscite, si contano 1.054
movimenti, con picco orario pomeridiano di 135 wi€18.00-19.00). A ovest, gli accessi sono

881 in 12 ore; di questi, I'83% da Via Valdasticb98% sono autovetture. Il picco di ingressi
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nell’area si ha al pomeriggio (17.00-18.00) ed & pal25 veicoli all'ora. Quanto alle uscite, si
contano 203 movimenti, con picco orario mattutin@dveicoli (9.00-10.00).

SABATO 4/06/2016.
S.P. 248 “Marosticana — Schiavonesca”, ramo notatona Via Valdastico. Il traffico veicolare

totale entrante in rotatoria & pari a 6.789 veitoli2 ore (87% del venerdi), costituiti per il 94
autovetture; furgoni e autocarri leggeri corrispomal al 4% del totale e i veicoli pesanti al 2%.
Durante la giornata il traffico subisce aumentiqdiasi 3 volte fra periodi di morbida (primo
mattino) e di picco (meta mattinata). L'ora di pauiella mattina (assoluta) corrisponde alla fascia
oraria 11.00-12.00, in cui si contano 704 passaggicco pomeridiano si ha nel periodo 15.00-
16.00 ed e di 687 veicoli all’ora; il picco in 15mati € di 203 veicoli e si ha frale 17.15 e le3X

In direzione opposta il traffico veicolare totalgari a 5.181 veicoli (79% del venerdi), costituiti
per il 91% da autovetture; furgoni e autocarri Eggorrispondono al 5% del totale, i veicoli
pesanti al 3%, i bus ad una percentuale prossitfi®walDurante la giornata il traffico subisce
oscillazioni importanti, con una dinamica similegaella dell’attigua corsia. L'ora di punta della
mattinata corrisponde alla fascia oraria 10.00-QTén 539 transiti, mentre quella pomeridiana si
ha nel periodo 19.00-20.00 quando il flusso e di ®éicoli all'ora; il picco in 15 minuti & di 151
veicoli ed é al pomeriggio (16.30-16.45).

S.P. 248 “Marosticana — Schiavonesca”’, ramo sugtané Via Valdastico. Il traffico veicolare

entrante in rotatoria da sud e di 4.276 veicolistitoiti per il 96% da autovetture; furgoni e
autocarri leggeri corrispondono al 3% del totalegicoli pesanti all'1%. Durante la giornata il
traffico subisce oscillazioni sensibili fra periodomorbida e di punta, quando il traffico aumenta
sino a 2,5 volte; il picco si ha al mattino, frad@®e 11.00 e si sostanzia in un traffico di 508ale
all'ora; il picco in 15 minuti e di 137 veicoli eel al mattino (10.55-11.00). In direzione sud, il
traffico veicolare e di 3.752 veicoli in 12 ore,stituiti per il 95% da autovetture; furgoni e
autocarri leggeri corrispondono al 3% del totaleeicoli pesanti all'1%, i bus all'1% residuo.
Durante la giornata il traffico subisce oscillazicomprese nell'intervallo tra 197 e 412 veicoldpr
con valori di picco in mattinata fra le 10.00 €le00. Il picco in 15 minuti € di 116 veicoli ela
trale 10.15 e le 10.30.

Via Valdastico presso rotatoria S.P. n. 248. Nelgoe feriale il traffico veicolare entrante in

rotatoria € di 2.576 veicoli (75% del venerdi). &ueono costituiti per il 91% da autovetture;
furgoni e autocarri leggeri corrispondono al 5% tb¢hle, i veicoli pesanti al 4%, i bus a meno
dell'l%. Durante la giornata il traffico subiscectszioni significative, che raggiungono 1'88% tra

ora di punta e di morbida. L'ora di punta della imata corrisponde alla fascia oraria 10.00-11.00
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con 258 transiti, mentre quella pomeridiana si élaperiodo 15.00-16.00 ed il flusso di picco e di
247 veicoli all’ora; il picco in 15 minuti e di 9eicoli, collocato tra le ore 11.00 e le 11.145. In
uscita dalla rotonda, il traffico veicolare dell@ bre € pari a 2.678 veicoli (73% del venerdi),
costituiti per il 94% da autovetture; furgoni e@drri leggeri corrispondono al 3% del totale, come
I veicoli pesanti; i bus son meno dell'l%. Duramdegiornata il traffico subisce le consuete
oscillazioni, con un’ora di punta della mattinatarsspondente alla fascia oraria 10.00-11.00 e 326
transiti; nel pomeriggio il picco si ha fra 16.00200 con 307 veicoli/ora; il picco in 15 minutile
103 veicoli, mattutino.

Via Valdastico presso Via Astichelli. Nel perioderiale il traffico veicolare di Via Valdastico,

proveniente da Via Astichelli, ammonta a 1.455 ekicostituiti per il 94% da autovetture; furgoni
e autocarri leggeri corrispondono al 5% del totakgicoli pesanti all’1%. Durante la giornata il
traffico subisce oscillazioni del 100% fra periatlimorbida e di punta; il picco della mattinata
(assoluto) corrisponde alla fascia oraria 10.0@Q.® si caratterizza per 176 transiti, mentre quell
pomeridiano si ha nel periodo 15.00-16.00 con 1@i@oli all'ora. Il picco in 15 minuti & di 50
veicoli, al mattino. Si rilevano 836 veicoli cheoftano in direzione del casello autostradale (57%
del totale), costituiti per il 92% da autovettute&§% da veicoli commerciali leggeri, mentre i mezz
pesanti sono in quantita prossima al 2%; il piccaagessi in autostrada si ha fra 10.00 e 11.08 ed
pari a 98 veicoli/ora. Proseguono invece versa €49 veicoli rimanenti, pari al 43% del totale;
questi, sono costituiti per il 95% da autovettutel &@% da commerciali leggeri.

Accesso casello autostradale. Nel periodo ferialgaffico veicolare totale in uscita dal casello

autostradale € risultato di 2.876 veicoli (-25%peito al venerdi), costituiti per I'87% da
autovetture; furgoni e autocarri leggeri corrispomal al’8% del totale e i veicoli pesanti al 5%. Il
valore di picco della mattina e inferiore a quedtameridiano (-17%). Il picco massimo si ha nella
fascia oraria 19.00-20.00, pari a 299 transiti/atanattino il picco e di 249 veicoli/ora nel pat®
11.00-12.00; il picco in 15 minuti e di 86 veicbta le 17.30 e le 17.45. 1l 76% dei veicoli (2.187

12 ore) svolta verso est in Via Valdastico; sitgati un traffico composto per I'86% da autovetture
e il 7% da veicoli commerciali leggeri; il 7% son@ezzi pesanti. In direzione opposta (entrata in
autostrada) si contano 3.177 veicoli nel periodoaditeggio (-18% rispetto al venerdi); di questi, i
74% proviene dal lato est di Via Valdastico e iP2@a Via Astichelli. L'89% sono autovetture, il
7% commerciali leggeri e il 4% mezzi pesanti.

Area Ali. L'accesso nord ha visto 577 ingressi &hate; di questi, il 96% dalla S.P. n. 248; il 98%
sono autovetture. Il picco di ingressi nell’arednaial pomeriggio (fascia oraria 17.00-18.00) ed &
uguale a 55 veicoli allora. Quanto alle uscite,centano 1.275 movimenti, con picco orario
mattutino di 165 veicoli (11.00-12.00). A ovest, @tcessi sono 996 in 12 ore; di questi, '87% da
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Via Valdastico; il 98% sono autovetture. Il picdarmgressi nell’area si ha al mattino (10.00-11.00)
ed é pari a 124 veicoli allora. Quanto alle uscigecontano 191 movimenti, con picco orario
pomeridiano di 29 veicoli (17.00-18.00).

4.  QUANTIFICAZIONE DEL TRAFFICO INDOTTO DALLINTERV ENTO
COMMERCIALE

La presente relazione reca lo studio di impattdiligtico determinato dall’ampliamento di
una preesistente media struttura di vendita débreetilimentare nell’area “ex-Belfe” in Dueville,
sino a farne una grande struttura sotto forma andg centro commerciale. Le caratteristiche del
fabbricato commerciale sono descritte in premebllgdle pertinenze dell’edificio sono gia state
realizzate aree a verde, viabilita di servizio echaggi. L'offerta di sosta ammonta globalmente a
695 stalli, inclusi quelli destinati ai portatorii ¢handicap (21) ed agli occupati nell’area
commerciale (108 fanno parte del parcheggio priedtaso pubblico).

La collocazione di ingressi e recessi a/da I'aregeddita € stata precedentemente descritta,
evidenziando come ad essa si acceda dall'angokb-awarst del lotto, dove la viabilita interna si
connette con Via Marzotto e la nuova viabilita Wmon (al momento interdetta). Di qui, tramite
Via Marzotto e Via Mattei, e raggiungibile la Sr2.248 per Bassano del Grappa (Passo di Riva) e
Vicenza (Povolaro); tramite Via Marzotto e Via Matsi giunge invece a Via Valdastico, da cui
accessibile I'Autostrada come anche la S.P. n. 248.

Un ulteriore accesso con recesso (sole svoltetaafiss colloca ad est, direttamente sulla S.P.
n. 248, ed un accesso e presente in Via Valdastico.

Tenuto conto delle caratteristiche demografiche@mhune di Dueville, ai sensi della L.R.
50/2012 si evince che l'intervento in oggetto sifoigura come realizzazione di “grande struttura di
vendita con forma di grande centro commerciale”@00 n% di superficie di vendita.

Per tali strutture, gli abachi regionali redattl @apartimento Commercio e Mercati (2000)
indicano in 0,13 auto/frdi superficie la mobilita attratta. Nel caso ime®, cid corrisponderebbe a
7.900 x 0,13 = 1.027 movimenti orari, di cui 514ngresso ed altrettanti in uscita.

Tenendo conto della capacita di sosta dell'inteea ai progetto (ipotesi cautelativa, che tiene
conto anche delle aree di parcheggio private acubblico), si puo ricalcolare la mobilita indotta,
considerando una frequenza di rotazione deglii sathpresa fra 60 e 90 minuti, come indicato dal
Regolamento Regionale n. 1/2013 (cfr. Note esiegber lo studio di impatto di viabilita delle

grandi strutture di vendita). 695 posti, ridotti din’aliquota di spazi dedicati a disabili
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(presumibilmente, solo in parte occupati: 11 di 21dlegli spazi occupati dagli impiegati delle
attivita (e valutati in 50) danno luogo a 634 stpienamente fruibili che, con la frequenza di
rotazione oraria, significano 1.268 movimenti/ai@ihgresso ed uscita; portando la rotazione degli
spazi di sosta a 90 minuti, i movimenti diventa2® & 2 = 846. Nella difficolta di definire a priori
guale sia la situazione che si verra a realizzasgiane nella GSV, evitando di utilizzare i dueidat
che potrebbero essere troppo o troppo poco vinta@aeconda delle circostanze reali future, se ne
propone una media che ne compensi le diversita e pbrta il traffico indotto a 1.057
movimenti/ora, dato del tutto in linea con quellavato dal documento regionale (+2,9%), e che si
andra ad utilizzare perché piu vincolante fra i deeltati ottenuti.

Tutto cid premesso, si assume che possa essegdtaqurevedere a regime una mobilita
generata/attratta di 1.057 veicoli/ora (massimoddei valori calcolati), divisi fra 634 accessi 842
recessi, in modo da riflettere la proporzione atudi arrivi e partenze, data dal rapporto 60/40
come osservato nei dati di traffico raccolti. Apgiorche I'ora di punta per il traffico complesssio
ha il venerdi pomeriggio (ore 17.00-18.00, 2.05&ale circolanti) e che nel giorno feriale il
traffico € superiore sensibilmente a quello prefes(cfr. par. 3 e Allegato B), i movimenti
vengono quindi suddivisi per direttrice di marcache tenendo conto degli esiti del rilevamento
dei flussi di recente effettuato. Da questo si exiohe:

* In entrata, il 32% dei flussi proviene da Passdriia, il 12,5% da Via Marzotto e Via
Mattei, il preponderante 55,5% giunge da Via Vdidas(per la ripartizione dalla singola
strada cfr. Allegato B, ove sono quantificate lenmae di svolta);

* In uscita, il 24% dei flussi utilizza Via Marzot®Via Mattei, ed il residuo 76% esce sulla
S.P. n. 248 (per la ripartizione cfr. anche in guesso I'Allegato B).

A regime, considerando che la proposta commersiata diversificata e non piu limitata
all'alimentare, si puo attendere che la quota-pdrtepostamenti dalla lunga distanza aumenti (la
diffusione dell’offerta merceologica alimentare tetritorio limitrofo giustifica oggi solo in picda
parte lunghe percorrenze, viceversa allettate dallgeta futura di proposte). Aumentera altresi la
domanda locale, attratta da un’offerta prima rdplerialtrove. Conseguentemente, si puo ritenere
che la distribuzione percentuale dei flussi trdileerse direttrici non subisca sostanziali variazio
La rappresentazione numerica delle predette vatutez € espressa dalla matrice
Origine/Destinazione dello scenario progettualpontata nel successivo paragrafo dedicato alla
presentazione della simulazione del traffico.

Per completezza, si rammenta che nella quantiboazdel traffico indotto dall’attivazione

della GSV con forma di grande centro commercialdesiarra il traffico gia circolante da/per 'area
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stessa (in sostanza quello conteggiato verso/d@lta Ali), sicché i 634 accessi attesi saranno in
realta solo i 449 aggiuntivi agli attuali, mentmecessi ammonteranno a ulteriori 301 movimenti.
Da osservare, infine, che il nuovo traffico indotpmco probabilmente si generera
completamentex-novonella rete, ma sara costituito da un’aliquota dceie gia oggi circolanti
che modificheranno le rispettive traiettorie; tgleota potrebbe costituire non meno del 20% del
traffico attuale e non andrebbe inclusa nei nuowevimenti, perché gia presente. Tuttavia, per
rendere la verifica maggiormente cautelativa, aliagcia tale considerazione e si svolge I'analisi

immaginando che i 449+301 spostamenti ipotizzati@icompletamente nuovi.

5. ELEMENTI TEORICI DI TECNICA DELLA CIRCOLAZIONE

Le condizioni di deflusso in un tronco stradale samtoriamente espresse sulla base del
rapporto fra traffico veicolare e proprieta techfoazionali della piattaforma, da esplicitare
mediante opportuni parametri.

Il traffico puo essere caratterizzato mediante iwegrandezze (numero di veicoli circolanti,
composizione del parco veicolare, quantita di maasportate, numero di viaggiatori, peso totale
del trasporto, velocita dei mezzi ...), riferitegnounque, ad una prefissata unita temporale e
disaggregate in funzione di tipologia e modalitatm@isporto, ovvero correlate alla lunghezza
dell'itinerario percorso o del tronco esaminato.

L’infrastruttura viene usualmente caratterizzataliauete la cosiddettaapacita che esprime
la sua attitudine a smaltire in condizioni di “sciénte” regolarita i flussi veicolari. Per addiven
alla quantificazione della capacita di un assedateg devono essere preventivamente quantificati
alcuni parametri, necessari per rappresentarnaterti condizioni di esercizio:

* Volume di traffico orario o flusso orario Q (vei¢g/mumero di veicoli che transitano, in un’ora,
attraverso una data sezione stradale; il volume gus@re definito dal numero di veicoli che
passano nella singola corsia 0 senso di marciarowwei due sensi, e puo essere qualificato per
tipologia veicolare; il volume orarimedioé il rapporto fra il numero di veicoli censiti una
sezione stradale ed il numero di ore in cui € duifatlevamento.

* Flusso di servizio Q(veic/h per corsia)secondo I'H.C.M. (Highway Capacity Manual del
Transportation Research Board statunitense, ed)198assimo valore del flusso orario dei
veicoli che transitano attraverso una singola eorssezione stradale, in prefissate condizioni di
esercizio; tale flusso e espresso come il volumssime che transita nel periodo di 15 minuti,
ma rapportato all’ora. Il rapporto tra volume ooad volume massimo in 15 minuti riferito

all'ora si definisce~attore dell'ora di punta (PHF).
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Sulla base del flusso di servizios @ puo determinare la densita di traffico D, owvdr
numero di veicoli che, per corsia, si trova nellesso istante in un definito tronco stradale. La
Densita é correlata a flusso di servizio e velocitlia di deflusso ¥ dalla relazione:

Qs=VmxD

Le condizioni di deflusso di una corrente di tradfi (Qquantificata come sopra) sono
determinate da diversi fattori, e, in particolag@lle interazioni reciproche fra i veicoli e dalle
caratteristiche della piattaforma stradale lungguale avviene il transito.

Una corrente veicolare si dice di tiponterrotto quando le condizioni interne ed esterne della
corrente stessa sono tali da non determinare urzieni nella circolazione o da imporre variazioni
di velocita nei mezzi. Viceversa, il traffico sicdiinterrotto se sussistono, lungo la strada, elementi
tali da produrre interruzioni periodiche nella emte (incroci semaforizzati, intersezioni), o da
determinare significativi rallentamenti e riduziahivelocita.

Per una corretta analisi delle condizioni di mowvmeedi una corrente veicolare su una data
arteria occorre stimare il massimo volume di tcaffiin veicoli all’'ora, che si puo raggiungere aell
medesima. Questo valore massimo, riferito alla adagcorsia e al singolo tronco - con
caratteristiche di uniformita - costituiscedapacita della stradall valore della capacita, che puo
chiamarsiideale (Ci), deve corrispondere a precise condizioni opegatiguardanti la geometria
della medesima, il traffico e i dispositivi di rdgeione e controllo della circolazione. La capacita
inoltre, si riferisce sempre al flusso relativowuadintervallo di tempo limitato (15 minuti), nel gje

puo ammettersi costanza di condizioni, salvo popaatare tale indicazione all’ora intera.

Nel caso di strade a carreggiata unica a due corsimbito suburbano (H.C.M. Chapter 8 —
Rural Highways, two lane highwhyin condizioni “ideali”, la capacita, riferita ablume totalenei
due sensi, si puo assumere pari a 2.800 veic/h.

Le condizioni “ideali” sono le seguenti:
velocita di progetto maggiore o uguale a 96 kmfhrfgglia/h);
larghezza di corsia di almeno 3.66 m (12 ft);
larghezza della banchina di almeno 1.80 m (6 ft);
nessun attraversamento o altro condizionamenttiorgo in esame;

circolazione di sole autovetture;

o 00k 0N PE

volume di traffico uguale nei due sensi di marcia.
A completamento delle precedenti assunzioriydllo di serviziosi definisce come misura
dell’attitudine di una strada a smaltire il traffigeicolare. | livelli di servizio, indicati conttere tra

A ed F, schematizzano tutte le possibili condizidnicircolazione: il livello A rappresenta le
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condizioni operative migliori, il livello F quellpeggiori. Intuitivamente, i vari livelli di serviai

definiscono i seguenti stati di circolazione:

» livello A: circolazione libera. Ogni veicolo si muove seaftaun vincolo e in liberta assoluta di
manovra entro la corrente di appartenenza: massamdort, flusso stabile;

» livello B: circolazione ancora libera, ma con modesta rmh&idella velocita. Le manovre
cominciano a risentire della presenza di altri titeomfort accettabile, flusso stabile;

» livello C: la presenza di altri veicoli determina vincolirgre maggiori sulla velocita desiderata
e la liberta di manovra. Si hanno riduzioni di comfanche se il flusso & ancora stabile;

» livello D: il campo di scelta della velocita e la libertandanovra si riducono. Si ha elevata
densita veicolare nel tratto stradale considerdtmgorgono problemi di disturbo: si abbassa il
comfort ed il flusso puo divenire instabile;

» livello E: il flusso si avvicina al limite della capacitanspatibile e si riducono velocita e liberta
di manovra. Il flusso diviene instabile (anche neideerturbazioni possono causare fenomeni
di congestione);

» livello F: flusso forzato. Il volume si abbassa insieme a#iiocita e si verificano facilmente
condizioni instabili di deflusso fino alla paralisi

Nelle strade a carreggiata unica e due corsiegeatide importanza l'influenza, sul livello di
servizio, dell’'andamento plano-altimetrico del tiato, specialmente se nella corrente di traffico e
sufficientemente elevato il numero di veicoli pasan

In queste strade, infatti, il flusso di serviziola circolazione risultano vincolati dalla
possibilita di effettuare sorpassi e, conseguemémealla differenziazione dei flussi di traffinei
due sensi, dato che la corrente di una direziosaltai condizionata, talvolta in maniera
determinante, da quella che si sviluppa in senposip.

Questi motivi hanno portato a definire la qualit@l dervizio usando parametri specifici,
diversi da quelli utilizzati per altri tipi di stda, e cioe:

» velocita media commerciale;

e percentuale del tempo di ritardo;

» utilizzazione della capacita potenziale.

Il tempo di ritardg che risulta dipendente dalla mobilita, & rappntste dalla percentuale
media di tempo che i veicoli sono costretti a perdespetto a quello teoricamente necessario, per
difficolta legate al transito e all’esecuzione difgassi (con conseguente formazione di code).

Le condizioni “ideali”, sulle quali vengono definitlivelli di servizio per queste strade, sono
state innanzi evidenziate. In queste condizionvoiume massimo raggiungibile nei due sensi di

marcia (capacita) pud porsi pari a 2.800 veic/h.T&l H.C.M. Level of service criteria for
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general two-lane highway segmeénternisce livelli di servizio e valori Q/C, in adizioni ideali, in
relazione alla percentuale di tempo perduto ed @dl@entuale di sorpassi impossibili nel tronco
considerato, distinguendo per tipologia di traaxiat
| vari livelli di servizio in condizioni ideali rigltano cosi distinti:
LS. A: la velocita media si mantiene prossima a 90-9fhkihflusso massimo totale nei due sensi
non supera 420 veicoli equivalenti/h;
LS. B: si puo raggiungere la velocita di 90 km/h, il giesmpo determinato dal traffico pesante e
valutato intorno al 45%, il flusso massimo nei deasi € pari a circa 750 veicoli/h;
LS. C: la velocita media in pianura & di 80-85 km/Ipérditempo é pari al 60%, il flusso massimo
nei due sensi di 1200 veicoli/h;
LS. D: il flusso e instabile con formazione di codeyéocita media minore di 80 km/h, il tempo
perduto circa del 75%, il flusso massimo totalaltésdi circa 1800 veicoli/h;
LS. E: velocita molto ridotta e variabile (30-45 km/H)flusso € molto instabile con possibilita di
formazione di lunghe code di automezzi;
LS. F: flusso congestionato ed imprevedibile.
Il fattore dell’'ora di punta influenza in modo ntmascurabile la qualita del deflusso; i valori
del PHF si possono dedurre da tab. 8.3 H.CRak hour factor for two-lane highways based on
random flow, quando non calcolati direttamente.

Il flusso di servizio complessivos@er i due sensi di marcia e dato dall’'espressione:

Qs =2800 - (Q/C) fy- - s

essendo:
- (Q/C) il rapporto tra flusso e capacita in condizioniatiger un dato livello di servizio;
- f1 fattore correttivo per la distribuzione del tied per direzione di marcia;
- f2 fattore correttivo per riduzione della larghedzaorsia o delle banchine;
- f3 fattore correttivo per la presenza del traffpesante.

Tab. 8.4 dellH.C.M. Adjustment factor for directional distribution oremgeral terrain
segments¥ornisce i valori del primo indice di correzionf)( dipendente dalla ripartizione dei
flussi tra le direzioni di marcia, per distribuziama 100/0 (tutto il traffico incanalato in unica

direzione) e 50/50 (traffico egualmente distribuitd due sensi di marcia).
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fo si ricava da tab. 8.5 H.C.MA{justment factors for the combined effect of nartanes
and restricted shoulder widthtenendo conto dell’effetto combinato di larghezielle corsie e
delle banchine.

Infine, tab. 8.6 H.C.M.Average passenger-car equivalents for trucks onlame highways
over general terrain segment&rnisce la definizione del numero equivalenteadtovetture per
mezzi pesanti (B, in ragione della situazione plano-altimetrichtdacciato.

Il coefficiente § & dato da:

fa=1/[1+P . (E-1)]
essendo P la percentuale di veicoli commerciali.

Usualmente, si conviene anche un’ulteriore correfeg, atta a definire il Livello di servizio
di una certa arteria. Si ipotizza che, per stradeecorsie, con Densita inferiori a 7,5 veicoli/km
corsia il Livello di servizio sia A, per valori iefiori a 12,5 sia B, per valori inferiori a 19 §iaper

valori minori di 26 sia D, per valori inferiori &24ia E; se superiori, il Livello di servizio é F.

Le intersezioni stradali sono soggette a verifiche procedure differenti.

| parametri che determinano la capacita di un’sdggione non semaforizzata sono diversi
(cfr. H.C.M. Chapter 10 Urban StreetsUnsignalized Intersectiofsil numero dei rami e delle
relative corsie (eventualmente di canalizzaziolse}sistemazione altimetrica dell'incrocio, i raggi
di curvatura e I'angolo fra i rami, le distanzeviibilita.

Cio che condiziona I'idoneo esercizio di un’intaieme e principalmente il “gap” temporale
tra i veicoli in transito nella corrente principapmiché da esso dipende la possibilita che uroleic
della corrente secondaria impegni I'area dell'iooo Il “gap criticd dipende, a sua volta, dalla
manovra da eseguire, dal tipo di regolamentaziaiértrocio (stop, precedenza), dalla velocita
media della corrente principale, dallampiezzardeho principale, dalle condizioni geometriche ed
ambientali nell’area di incrocio.

Per una corrente principale circolante alla vedodt 50 km/h su strada a due corsie, il
suddetto gap € stimato in 5,5 s per svolta a desB;& a sinistra da strada secondaria, 5 s p#asvo
a sinistra da principale, 6 s per attraversamealia dtrada principale. Sulla base del gap cridco
dei volumi di traffico in conflittasi determina, per via grafica (con procedura H.(,.M.capacita
potenziale dello spostamentyp, trasformata in unaapacita della manovra&Cm, a sua volta
dipendente daliimpedenzaP, che € un fattore che tiene conto dei condinmamdi tra veicoli
all'aumentare del traffico.

Nel caso piu semplice di intersezione con rami@i8ie (senza canalizzazione), la capacita

by

della “corsia condivisa” & sinteticamente esprekssa
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Csh = Qs /[Q8Cmy + Q3/Cm; + Qs/Cmgl.

essendo i Qs flussi di servizio relativi alle 3 mam di svolta.

Per definire i Livelli di servizio si introduce urRiserva o capacita inutilizzata della corsia
Cr, data dalla differenza fra Csh e il volume difico che utilizza la corsia. Il Livello di sernvizA
corrisponde a Cr > 400, B a 300-399, C a 200-298,1D0-199, E a 0-99 veicoli all'ora.

Il traffico € sempre espresso in unita omogeneizzatveicoli passeggeri: le automobili
valgono 1, i mezzi pesanti e gli autobus valgoro 1,

Non molto diverso l'approccio allo studio delle érdezioni semaforizzate (cfr. H.C.M.
Chapter 9 —Urban Streets Sgnalized Intersection)s per quanto reso piu complesso dalle
caratteristiche di fasatura dell'impianto semafore dalla presenza di un potenziale conflitto fra

utenze forti ed utenze deboli (pedoni).

La metodologia in genere adottata nella determamezidella funzionalita delle rotatorie —
sulla base del parametro “capacita” - si basa iesecrilievi sperimentali condotti su una serie di
rotatorie in condizioni di congestione, effettuarnithmalisi della mobilita in intervalli temporali
piccolissimi e trattando in forma statistica leambni esistenti tra il flusso in ingresso, quello
circolante e quello in uscita dallo stesso braceide variabili geometriche dell'intersezione
(larghezza all'ingresso, larghezza dell'isola gpatffico e dell'anello).

Si fa riferimento a tre approcci, maggiormente ¢aisd a livello scientifico, di cui due
Francesi e l'altro Svizzero (SETRA, CETUR, GuideisSa des Giratoires), i quali peraltro
utilizzano formulazioni analitiche piu complete @attabili alla realta del nostro paese. Tutti e 3
trattano le rotatorie con “precedenza all’anellmdme & quella all'intersezione fra Via Valdastico e
S.P. n. 248 (si rammenta pero che per rotatorggatide diametro, il dimensionamento viene fatto
sulla base del principio dei “tronchi di scambio”).

Le tre metodologie portano a calcolare la capanitasa come stima del flusso oltre il quale
il singolo ramo entra in condizioni di congestionesta la variabilitd dei parametri in gioco, tale
valore deve essere assunto come riferimento didledd” della rotatoria e non come base di
dimensionamento. In quest’ultimo caso, & piu ctorér riferimento a una “capacita pratica Qp”,

legata alla capacita del ramo in ingresso da foeratrettive del tipo: Qp=0,8xQe 0 Qp=Qe-150.
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6. APPLICAZIONE DELLA MICROSIMULAZIONE DINAMICA AGL | STUDI DI
TRAFFICO

Per effettuare lo studio di impatto sulla viabildaterminato dall'intervento sull'iniziativa
commerciale in esame, in ragione dell'articolaziale#la rete viaria nell’ambito considerato, si &
utilizzata una procedura basata sulla microsimatezidinamica del traffico. Questo approccio ha
consentito di valutare gli impatti correlati comttuazione di diversi scenari, corrispondenti allo
stato di fatto ed allo stato di progetto, simukailla base di rilievi effettuati nei giorni venereli
sabato.

Le valutazioni sono state condotte mediante ilveafeé Quadstone Paramics rel. 6.9.3,
sofisticato strumento di microsimulazione dinamdel traffico, con il quale si € provveduto a

determinare:

1. i flussi di traffico che attraversano le infrasture nei vari scenari analizzati;

2. lo stato di congestione della rete;

3. il numero dei veicoli in coda ed i tempi di atealle intersezioni, nonché le velocita di deftuss
ed altri indicatori, utili a confrontare gli scenar

La microsimulazione dinamica si distingue dalle odelogie classiche d’analisi e di
simulazione dei fenomeni di mobilita per una sdrimotivi:

a) Precisione: permette di effettuare una simufeziad un livello di dettaglio “microscopico” (per
ciascun veicolo separatamente), con estrema adeaiazealta;

b) Flessibilitd: in virtu del maggiore dettaglio nsente maggiore possibilita di interazione ed
adattamento a singoli e diversi scenari;

c) Chiarezza: la rappresentazione e utile nelliegate le dinamiche di traffico in modo intuitivo,
oltre che analitico;

d) Estensibilita: Paramics permette di personatezza massima misura le caratteristiche del
comportamento di guida;

e) Approccio per sistemi: il Programmer Module (APermette l'interazione dinamica con altri
hardware e software.

Gli strumenti di micro-simulazione dinamica su ret@o in grado di rappresentare in maniera
puntuale, precisa e specifica il traffico e la swaluzione istantanea, prendendo in considerazione
gli aspetti geometrici di dettaglio dell'infrasttuta ed il comportamento reale dei veicoli, legato
all'accoppiamento delle caratteristiche del veicelalel conducente. | veicoli vengono modellati

come singole entita, contraddistinte da carattehistsia comportamentali che fisiche; I'interazione
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tra veicoli e caratteristiche della rete permettesichulare il reale comportamento dei veicoli;
I'elaborazione in tempo reale delle informazioninglate € in grado di determinare in maniera
dinamica la scelta del percorso.

I micro-simulatori dinamici basano il loro funziananto su modelli in grado di rappresentare
singolarmente il movimento di ciascun veicolo sid&se del comportamento del conducente, che
segue le regole dettate dalla teoria dell'insegeit@ar-Following), da quelle del cambio corsia
(Lane-Changing) e da quelle dell'intervallo minirdo accesso (Gap-Acceptance). In sostanza, i
conducenti tendono a viaggiare con la velocitadiata, ma I'ambiente circostante (es. i veicoli
precedenti, i veicoli adiacenti, la geometria dslti@da, i segnali stradali ed i semafori, gli oslia
ecc.) condizionano il loro comportamento.

In base alla “teoria dell’inseguitore” (Car-Follawg), ciascun conducente tende a raggiungere
una velocita prescelta sulla base del suo stilgudda, delle prestazioni del veicolo e delle
caratteristiche geometriche della strada che steopendo; se durante la marcia raggiunge un
veicolo che lo precede, dovra rallentare ed adeglaasua velocita o, se cio é possibile, cambiare
corsia per sorpassarlo. Tre parametri sono utiiizzer calcolare, istante per istante, la velocita
prescelta: la massima velocita desiderata dal amrda in funzione delle proprie capacita di guida;
la massima velocitdh ammessa dal veicolo in funzidele sue prestazioni; la velocita limite della
tratta stradale e/o della eventuale manovra inocors

In base al “modello di cambio corsia” (Lane-Chamgjrciascun conducente stabilisce, istante
per istante, I'opportunita 0 meno della manovraatnbio di corsia sulla base della necessita, della
desiderabilita e dell’attuabilita della manovra.

In base al modello di “Gap-Acceptance”, ciascundumente stabilisce quando eseguire una
manovra (cambiare corsia, attraversare un intesezinserirsi in un flusso di traffico, entrare in
una rotatoria, ecc.) valutando se esiste I'intéovéémporale minimo necessario per la manovra,
sulla base delle velocita relative degli altri wic

La micro-simulazione fornisce una visione dinamae fenomeno traffico, in quanto
vengono prese in considerazione le caratterististamtanee del moto dei singoli veicoli (flusso,
densita, velocita, ecc.). Attraverso la micro-siazibne € possibile rappresentare piu famiglie di
spostamenti, ognuna caratterizzata da differentiarpatri comportamentali (accelerazione,
decelerazione, aggressivita, tempo di reazione,) ecaa diverse tipologie di veicolo (velocita

massima, dimensioni, prestazioni, parametri di sioige, ecc.).
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Esempio di schematizzazione della rete, dei veécdélla segnaletica.

Il modello di micro-simulazione richiede, come psato, oltre alla codifica della rete stradale
in esame, informazioni dettagliate sulle caratteti® dinamiche dei veicoli e sullo stile di guida
dei conducenti. In linea generale vengono insedieerse tipologie di veicoli leggeri con
dimensioni pressoché simili (lunghezza di circa 4 marghezza di circa 1,70 m), ma con velocita
massime diverse, corrispondenti ad auto utilitasieto di media cilindrata ed auto di grossa
cilindrata. Per i veicoli commerciali vengono immlentate almeno due classi: gli autocarri e i

mezzi pesanti.

Esempio di schematizzazione del traffico in nodiglessi.

| parametri comportamentali dei conducenti vengompostati per riprodurre il reale
comportamento degli utenti italiani, cosi come gargnentazioni e ricerche condotte (tempo di

reazione, esperienza di guida, aggressivita, gladonoscenza della rete stradale...).
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DIMENSIONE | LUNGHEZZA | LARGHEZZA ALTEZZA PESO
TIPO VEICOLI [m] [m] [m] [t]
Auto 4.00 1.60 1.50 0.80
Commerciali Leggeri 6.00 2.30 2.60 2.50
Mezzi Pesanti 8.00 2.40 3.60 15.00
Autoarticolati 11.00 2.50 4.00 38.00
Pullman 10.00 2.50 3.00 12.00
Bus 10.00 2.50 4.00 12.00

Caratteristiche dimensionali dei veicoli utilizzatlla microsimulazione.

L’insorgere delle code viene segnalato dal modellorché la distanza tra i veicoli risulti
inferiore ad un prefissato valore (headway genezatminferiore a 10 metri) e la velocita scenda al
di sotto di un valore di riferimento, solitamentipa 7 Km/h.

Il micro-simulatore e in grado di evidenziare unfae serie di parametri che forniscono
indicazioni relative al livello di prestazione deliete, in generale, e dei singoli componenti (reodi
archi). In particolare, per ciascuna ora di simwiae effettuata, consente di ricavare i seguenti

indicatori:

Informazioni generali sulla rete

= flussi orari medi sulla rete

» flussi medi sulla rete nell’intervallo di simulane (intervallo minimo 1 min)
= velocita media sulla rete

» densita media della rete

= ritardo medio sulla rete

= percentuale di ritardo medio sulla rete

»= tempo medio di arresto sulla rete

» velocitd media dei veicoli sulla rete

Informazioni sui veicoli

*= numero e tipologia di veicoli circolanti sulla rete

= velocita media dei veicoli sulla rete

» velocitd media calcolata per ciascuna categoneeidoli
= distanza totale percorsa

Informazioni sui percorsi

= tracciato dei percorsi alternativi

»= tempo minimo, medio e massimo dei viaggi
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flussi nell'intervallo di simulazione (intervalloimimo 1 min)

flussi di manovra alle intersezioni

densita veicolari

velocita media di percorrenza

tempo medio di ritardo

percentuale di ritardo medio

lunghezza media e massima della coda (numero cohjei

tempo medio di arresto

Livello di Servizio

ACCELERAZIONE |DECELERAZIONE | VELOCITA' VELC?(():,{ITA POTENZA

Veicoli MASSIMA MASSIMA MASSIMA
(/s (/s [km/h] SCORRIMENTO [cVv]
LIBERO [km/h]

Auto 2.50 4.50 160.0 80.5 100
Comm. legg. 1.80 3.90 130.0 64.4 80
Mezzi Pesanti 1.10 3.20 105.0 48.3 260
Autoarticolati 1.40 3.70 120.0 32.2 350
Pullman 1.20 3.70 130.0 48.3 260
Bus 0.90 3.20 65.0 48.3 260

Caratteristiche dinamiche dei veicoli utilizzatillaemicrosimulazione.

Tali parametri vengono calcolati dal modello di misimulazione con i criteri

indicati

nell’Higway Capacity Manuafedito dal TRB statunitense). Cosi, ad esempiseasi dellHCM, i

Livelli di servizio — rappresentativi della qualitgel deflusso - sono correlati col tempo di ritgrdo

secondo la tabella di seguito riportata:

Livello di Servizio correlato con il Tempo di ritardo (s)
LdS Intersezione Semaforizzata [s] Intersezione@maforizzata [s]
A 0-10 0-10
B 10 -20 10 -15
C 20-35 15-25
D 35-55 25 -35
E 55 - 80 35-50
= > 80 > 50
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Rappresentazione di un fenomeno di accodamentoeaioali diversificati.

Giova sottolineare che 'applicazione della michoidazione nella determinazione del livello
prestazionale di una generica rete stradale rappt@sndubbiamente un approfondimento della
metodologia analitica introdotta dallHCM; per camtl’analisi e I'interpretazione dei risultati del
modello dinamico risultano un po’ piu complesse p@ia serie di motivazioni nel seguito
sintetizzate.

Innanzitutto, il modello fornisce i parametri peabnali per ogni singolo arco del grafo
stradale implementato; alcuni indicatori pero b significativi soltanto sugli archi di una eert
lunghezza; per archi molto brevi, viceversa, essdpno di rappresentativita. Tale aspetto, molto
importante, non puod essere trascurato in faseldiamone dei risultati.

Con riferimento poi al Livello di Servizio (LdS)he é rappresentativo delle condizioni di
deflusso che mediamente assume una tratta stiadddeerminate condizioni di traffico, essendo lo
strumento di analisi di tipo dinamico, risulta aledso dinamicamente determinato e, pertanto,
variabile istante per istante.

Inoltre, stante la presenza distribuita di elemetitidiscontinuita della rete (intersezioni,
accessi, curve, ecc.), e possibile che il modaloisca come valutazione globale del Livello di

Servizio orario sulle varie tratte di una stessattice stradale valori differenti.

Le micro-simulazioni vengono condotte con riferineeri volumi di traffico di specifico

interesse.
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Per tenere conto delle reali condizioni di traffich periodo di simulazione viene
generalmente preceduto da una fase di pre-cariceet®li sulla rete; in tal modo I'assegnazione
risulta piu realistica, in quanto avviene su uria gga caricata dal traffico circolante.

Inoltre, per riprodurre il reale comportamento ‘dédinte, che sceglie il tragitto in base alle
condizioni di traffico che incontra sulle stradey fassegnazione viene utilizzato un algoritmo di
“calcolo del percorso” di tipo deterministico-dinem, basato sul ricalcolo del percorso piu breve
(in termini di distanze e di tempo) sulla base alelffettive condizioni istantanee di traffico sulla
rete.

Nello scenario di valutazione, i traffici attesing®no assegnati dal modello sulla base della
nuova viabilita prevista, e quindi dei nuovi pegigresenti sulla rete.

Le simulazioni consentono di procedere alla vaaificestazionale dei principali assi stradali e
dei nodi, effettuando la scelta degli interventimali ai fini dello studio.

Sulla base delle precedenti considerazioni, siiediproceduto all’applicazione della micro-
simulazione al caso di studio, secondo | seguassip
a. definizione dell’area di studio;

b. analisi dei flussi di traffico attuali;

c. definizione degli Scenari di analisi;

d. codifica del grafo stradale;

e. definizione delle zone di origine e destinazidegli spostamenti e costruzione delle matrici di
traffico (leggero e pesante);

f. definizione di parametri di simulazione e indwaprestazionali della rete;

g. calibrazione del modello ed assegnazioni défidoa(verifica del fatto che il traffico monitorat
coincida con il traffico simulato);

h. valutazione dei risultati delle simulazioni @ parametri prestazionali di rete.

7. AMBITO DI RETE OGGETTO DI STUDIO

L’area interessata dalle presenti analisi &€ situmlaComune di Dueville, in provincia di
Vicenza. In particolare € stata riprodotta la r@dale attuale, comprendente: il tratto di S.P. n
248 Via Marosticana tra l'intersezione con Via Deas@eri e Via Santa Maria a nord e
I'intersezione con Via Divisione Julia e Via Pasamlsud (connessioni incluse); Via Valdastico;

Via Astichelli; I'ingresso del casello autostradale
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La S.P. 248 Via Marosticana, caratterizzata da eoraia per senso di marcia, costituisce
I'asse viario principale secondo la direttrice N&ad.

L’intersezione tra Via Marosticana e Via Valdastéeoegolamentata mediante una rotatoria a
tre rami. L'intersezione tra Via Marosticana, Via [Basperi e Via Santa Maria é regolamentata
mediante impianto semaforico come pure l'intersegitra Via Marosticana, Via Divisione Julia e
Via Pascoli. Per ambedue si é proceduto all’acgioise della fasatura.

Le intersezioni tra Via Valdastico e Via Astichetlia Via Valdastico e I'ingresso del casello
autostradale, sono a diritto di precedenza.

Le rimanenti strade della rete sono caratterizdatena corsia per senso di marcia.

Il presente studio ha lo scopo di indagare I'impatilla viabilita determinato dalle condizioni
attuali della rete viaria e da quelle che verraanmealizzarsi a seguito dell’attivazione della GSV
sotto forma di grande centro commerciale nellamdel P.d.L. “ex-Belfe”.

Nella simulazione e stata riprodotta la viabilitdhana presente nella zona; le strade
implementate sono ad una corsia per senso di mdreiavelocita risulta essere limitata dalla

presenza di intersezioni e dal fatto che ci siitmoyprossimita di aree residenziali.

8. APPLICAZIONE DELLA MICROSIMULAZIONE DINAMICA ALL O SCENARIO IN
ESAME

L’applicazione della micro-simulazione al caso tidso € stata articolata negliepdi analisi
innanzi descritti, costruendo il grafo della redeferminando le matrici O/D del traffico veicolare
equivalente e sviluppando le attivita propedeutltee microsimulazione del modello (vd. sopra).

Sono state definite 14 zone di Origine/Destinazip@elo Stato di Fatto (scenario attuale) e di

Progetto (scenario con media struttura ampliata):

Zona 01: Direttrice Sud, Via Marosticana (S.P.48)2
Zona 02: Via Pascoli;

Zona 03: Via Santa Maria;

Zona 04: Direttrice Nord, Via Marosticana (S.P248);
Zona 05: Via De Gasperi;

Zona 06: Via Astichelli, direzione Nord;

Zona 07: Via Astichelli, direzione Sud;

Zona 08: Via Divisione Julia;
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Zona 09: Casello autostradale;

Zona 10: Via Mattei;

Zona 11: Via Marzotto;

Zona 12: Via Po;

Zona 13: Accessi nord ambito commerciale;

Zona 14: Accesso ovest ambito Commerciale.
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ZONA 4

ZONA 5
e —
N ZONA 3

ZONA 12

]
x ZONA 2

ZONA 1

Grafo della rete viaria nello Stato di Fatto e didgetto

Gli scenari di cui si e prevista I'analisi sono bpieattuale basato sui flussi di traffico

presenti, e quellali progettq con I'ampliamento della struttura di vendita simaealizzare una

GSV sotto forma di grande centro commerciale. Ligh& limitata all’ora di punta del giorno

feriale, in cui i flussi di traffico sono sensibémte superiori a quelli del giorno prefestivo, dd a

fascia_17.00-18.00, che e quella in cui si € regfigtii massimo flusso circolante nell'area di soud

Infatti, nellora di punta mattutina di venerdi tidaffico raggiunge il 95% del traffico massimo

pomeridiano, e inoltre essa sarebbe poco signieah una simulazione di flussi in presenza del

massimo indotto dell’area commerciale. Quindcaisiderano:
» Stato di Fatto (SDF)ora di punta serale (17.00-18.00) del venerdi, fagssi ottenuti dai rilievi

effettuati in loco, con media struttura gia in €sgo;
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» Stato di Progetto 1 (SDP1dra di punta serale (17.00-18.00) del venerdi, fbassi previsti a
regime dopo lintervento di ampliamento, comprengwindi del traffico aggiuntivo indotto, a
parita di rete stradale.

Di seguito si riportano le matrici ricostruite dedffico del venerdi, relative ai mezzi leggeri

(autovetture e commerciali leggeri) e pesanti (camgivi degli autobus), per stato di fatto e di

progetto.

VENERDI — Stato di Fatto
Mezzi leggeri

obf1]|2|3[4]|5|6[7 |89 ]10]|11 121314
1 0| 21| 2|243| 12| 5| 2| 14| 83| 6| 9| 14| 0| 66
2 0| 0| of 42| 2| 3| 0| 79/ 6| 0| 2| 0| O] 16
3 2| 0| 0| 29| 28/ 0| of o] 0| of O] O] 5| O
4 [328| 15| 17| 0|138| 15| 10| 2|123| 10| 16| 15| 41| O
5 | 36| 2| 22|/144| 0| 0| 0| 2| 7| 0| 0| 0| 12| ©
6 1| 4| 0| 0| O| Of 34| 0| 50| 12| 24| 14| 0| 9
7 0| 0| o 4| 0| 35| 0| 0| 21/ O 2| 1| O 12
8 | 36| 48 0| 0| 0| 0| o| 0| 0| Ol O 0| O
9 9| 10| 1|176| 7| 78| 26| 2| 0| 5| 15| 10/ O] 10
10 0| 10/ of 30| o0 15| 3| 0| 8| 0| 0| 0O/ 0| O
11 3| 21| 0| 33| o0| 19| 3| o| 8| o 0| 6| 0| 4
12 0| 21| of 20| o0| 18| 2| 0| 2| 0| O| O 2| 8
13 | 27| 5| 5| 22| 15| 4| 3| 3| 8| 0| 3/ 0| 0| O
14 5/ 2| o/ o| o| 3|/ 3| 3/ 5/ ol 0| 5/ 0ol O
Mezzi pesanti
obf1]|2|3[4]|5|6[7 |89 ]10]|11 12|13 ]14
1 o o/ of 3/ o/ of of 0| 5/ 0| 0| Oof O] O
2 o o/ of 1| o| of o| 0| 2/ 0| 0| 0Of O] O
3 o o/ ol o| o| of of 0| of o] 0| Oof O] O
4 6| 1| 1| o| 2| 2| of o| 17| 4| 4| 3| 0| O
5 o o/ 1| 2| o] of o| 0| of O] 1| 0| O] O
6 o o/ ol o| o| of of oOof 3/ o] 0| 2/ 0| O
7 o o/ of 1| o| of o| o| 1| O0| 0| 0O/ O] O
8 o o/ ol o| o| of of 0| of o] 0| Of O] O
9 4| 2| 0| 31| 4| 2| o0o| 0| of 1| 1| 0o 0| O
10 o o/ ol of o of of oOf 2| 1| 1| 0o O] O
11 2| o| o 9| o| of of o| 7/ of o 0| of O
12 o o/ of 7/ o| of of o| 1/ 0| 0| O/ O] O
13 o o/ ol o| o| of of of 1/ o] 0| O/ O] O
14 o o/ of of o| of of of of o 0| of O] O
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VENERDI’ — Stato di Progetto 1
Mezzi leggeri

OoD]| 1 2 3 4 5 6 7 8 9 |10 | 11 | 12 | 13 | 14
1 0] 21 21243 12 5 2| 14| 83 6 9| 14 0] 197
2 0 0 0| 42 2 3 0| 79 6 0 2 0 0| 48
3 2 0 0| 29| 28 0 0 0 0 0 0 0| 17 0
4 |328| 15| 17 0138 15| 10 21123 10| 16| 15| 143 0
5 36 2| 222|144 0 0 0 2 7 0 0 0| 42 0
6 1 4 0 0 0 0| 34 0| 50| 12| 24| 14 0| 27
7 0 0 0 4 0| 35 0 0| 21 0 2 1 0| 36
8 36| 48 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
9 9| 10 1|176 7| 78| 26 2 0 5| 15| 10| 20| 34

10 0| 10 0| 30 0| 15 3 0 8 0 0 0 0 0
11 3| 21 0| 33 0| 19 3 0 8 0 0 6 5 4
12 0| 21 0| 20 0| 18 2 0 2 0 0 0| 53 8
13 | 94| 17| 17| 77| 52| 14| 11| 10| 29 0| 10 0 0 0
14 | 18 7 0 0 0| 10| 10| 10| 18 0 0| 18 0 0

Mezzi pesanti

OoD]| 1 2 3 4 5 6 7 8 9 |10 |11 | 12 | 13 | 14
1 0 0 0 3 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0
2 0 0 0 1 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0
3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
4 6 1 1 0 2 2 0 0| 17 4 4 3 0 0
5 0 0 1 2 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0
6 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 2 0 0
7 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0
8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
9 4 2 0| 31 4 2 0 0 0 1 1 0 0 0

10 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 1 0 0 0
11 2 0 0 9 0 0 0 0 7 0 0 0 0 0
12 0 0 0 7 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0
13 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0
14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Una volta costruito il grafo della rete oggettolaelalutazione, ed implementate le zone di
origine e destinazione del traffico, si € provvedall'assegnazione dei traffici attuali ed alla
calibrazione del grafo, al fine di riprodurre i liefussi veicolari esistenti nell’area. Le tabelle
seguenti mostrano i valori di calibrazione peralffico dell’'ora di punta del venerdi: dai risultat
evince una sostanziale convergenza dei dati simalanisurati. Infatti, nellora di punta del
venerdi, le variazioni fra simulato e misurato sdimoitate entro il 6%, con uno scostamento
maggiore solo in Via Pascoli, dove i flussi piuatiil rendono peraltro possibili maggiori
differenziazioni. Comunque, non viene superataoigia ammissibile del 10% di differenza fra

valori reali e traffico conteggiato.
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CALIBRAZIONE ORA DI PUNTA VENERDI'

RAMO/SEZIONE DIREZIONE RILEVATI SIMULATI DIFF. %
Via Marosticana a sud Nord 485 490 +1%
dell'intersezione con Via Pascoli Sud 459 430 -6%
. . Ovest 153 137 -10%
Via Pascoli
Est 162 154 -5%
=20,
Casello Autostradale Sud 394 387 2%
Nord 360 366 +2%
Via Astichelli a nord dell'intersez. cgn Sud 153 146 -5%
Via Valdastico Nord 199 208 +5%
Via Marosticana a sud dell'intersez. Nord 669 684 +2%
con Via De Gasperi Sud 678 679 0%
-R0
Via De Gasperi Est 229 215 6%
Ovest 208 203 -2%
Via Marosticana a nord dell'intersez. Sud 770 770 0%
con Via De Gasperi Nord 797 792 -1%

Considerando che il modello riproduca soddisfacaetdge la mobilita nella rete attuale, si &
provveduto ad effettuare le simulazioni per gliraoe alternativi. Il traffico attuale e di progetéo
stato applicato alla rete sopra descritta, schemstth mediante 255 nodi e relativi link di

collegamento, per un’estensione complessiva deli’astudiata pari a 12,6 km.

9. DETERMINAZIONE DELLA FUNZIONALITA' DELLA RETE

| risultati della simulazione sono evidenziati eetavole allegate in appendice, in cui si
rappresentano graficamente ed a livello qualitativo
1. Flussi circolanti secondo la simulazione;
Densita veicolari sui singoli tratti della rete;
Velocita di deflusso;
Tempo di ritardo;
Lunghezza degli accodamenti;

Livello di Servizio sui singoli tratti della rete;

N o o A~ WD

Tempo di spostamento massimo fra zona e zona.
Per esprimere un giudizio sulle condizioni di clezone attese a regime, si ricorre ai
parametri di usuale impiego a livello internazi@dh particolare si utilizza il “Livello di Servi@”
che fornisce un indice globale che sintetizzaplp@to offerta/domanda di spostamento nella rete
in esame. Come € noto, il Livello di Servizio A papsenta le condizioni ottimali di circolazione
(deflusso libero), mentre il Livello F rappreseiigacondizioni peggiori (congestione). Si ricorda
che il modello utilizzato, secondo un approccio smilato e accettato a livello internazionale,

correla il Livello di Servizio con il parametro ftgo di ritardo”. lltempo di ritardorappresenta il
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tempo che i veicoli perdono, rispetto a quantoitaonente necessario in presenza di deflusso
libero, per difficolta legate al transito e all'eseione di sorpassi € manovre (con conseguente
formazione di code).

Di sequito si riportano dunque le tabelle relat@eivelli di Servizio, per i principali rami

della rete, per la giornata del venerdi e I'orauwhita pomeridiana per lo Stato di Fatto.

LIVELLI DI SERVIZIO - VENERDI' - STATO DI FATTO
RAMO/SEZIONE DIREZIONE Ritardo (s) LOS
S.P. 248 - Via Marosticana a sud dellal nord 13,0 B
intersezione con Via Pascoli sud 0,3 A
S.P. 248 - Via Marosticana a nord della nord 0,2 A
intersezione con Via Divisione Julia sud 11,1 B
Via Pascoli ovest 43,3 D
est 0,9 A
Via Divisione Julia ovest 0,2 A
est 35,6 D
Via Valdastico — ingresso in rotatoria sulla ovest 0,2 A
S.P.n. 248 est 2,6 A
Via Valdastico — a ovest dell'ingresso a ovest 2,4 A
casello autostradale est 1,4 A
Via Valdastico — a est dell'ingresso al ovest 0,2 A
casello autostradale est 0,0 A
Casello autostradale sudest 5.8 A
sudovest 2,9 A
S.P. 248 - Via Marosticana a nord delld nord 0,6 A
intersezione con Via Valdastico sud 21,1 C
S.P. 248 - Via Marosticana a sud della| nord 13,5 B
intersezione con Via De Gasperi sud 2,2 A
. . ovest 1,1 A
Via De Gasper ’
! pen est 37,0 D
S.P. 248 - Via Marosticana a nord della nord 2,2 A
intersezione con Via De Gasperi sud 9,3 A

Nello Stato di viabilita attuale, i livelli di semio (LdS) piu gravosi per la rete in esame si
evidenziano in Via Pascoli, Via Divisione Julia é\De Gasperi, presso le relative intersezioni
semaforizzate con la strada provinciale “Maros@amnegistrandosi un LdS D. Si segnala poi un
LdS C sulla Strada Marosticana a nord dell'intem®z con Via Valdastico, in direzione sud. In
tutti gli altri casi, il Livello di Servizio non peggiore di B. Da osservare, dunque, che il Livdllo
Servizio e accettabile, nonostante gli accodamantitta la rete (a titolo indicativo, C € il LiNe
atteso dal D.M. 5/11/2001 per le strade extraurlshmeiova progettazione). Solo in alcune laterali
della Strada Provinciale n. 248 si osserva un lavdiscreto (D), ma cio si deve al fatto che le
immissioni sulla strada principale sono regolate sganaforo; comunque i maggiori ritardi

interessano flussi limitati.
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Per quanto riguarda lo stato di progetto, il terdpdtardo non puo che aumentare su tutte le
strade interessate dall’indotto dell'area commdegcian ragione dei maggiori flussi circolanti.
Tuttavia, le variazioni del parametro non modificaih Livello di Servizio se non nella Strada
provinciale n. 248 in due tratti nella corsia sachord del nodo semaforizzato di intersezione con
Via De Gasperi e Santa Maria, dove passa da A adBjapproccio alla rotatoria con Via
Valdastico, dove passa da C a E, ma con accodanfentestano limitati al tratto che inizia presso

'immissione di Via Baretta (vd. tavole in appenralic

LIVELLI DI SERVIZIO - VENERDI' - STATO DI PROGETTQL
RAMO/SEZIONE DIREZIONE Ritardo (s) LOS
S.P. 248 - Via Marosticana a sud dellal nord 14,7 B
intersezione con Via Pascoli sud 0,3 A
S.P. 248 - Via Marosticana a nord dellg nord 0,2 A
intersezione con Via Divisione Julia sud 14,7 B
Via Pascoli ovest 450 D
est 1,1 A
Via Divisione Julia ovest 0.1 A
est 41,4 D
Via Valdastico — ingresso in rotatoria sulla ovest 0,4 A
S.P.n. 248 est 49 A
Via Valdastico — a ovest dell'ingresso a ovest 1,1 A
casello autostradale est 0,5 A
Via Valdastico — a est dell'ingresso al ovest 0,2 A
casello autostradale est 0,0 A
Casello autostradale sudest 9.8 A
sudovest 2,0 A
S.P. 248 - Via Marosticana a nord dellg nord 0,5 A
intersezione con Via Valdastico sud 48,7 E
S.P. 248 - Via Marosticana a sud dellal nord 19,8 B
intersezione con Via De Gasperi sud 2,2 A
Via De Gasperi ovest 1.3 A
est 39,8 D
S.P. 248 - Via Marosticana a nord dellg nord 2,1 A
intersezione con Via De Gasperi sud 10,3 B

Una sintesi dei dati complessivi riguardanti, rifpamente, la velocita media, il ritardo
complessivo e il ritardo medio sulla rete, la dénsnedia e il tempo di viaggio nei due scenari
analizzati, & rappresentata nella tabella di segipbrtata.

Velocita Ritardo | Ritardo medio | Densita media Tempo di
media [km/h] | totale [s] sui rami [s] [veic/km] viaggio totale [s]
SDF 43,6 363 0,83 16,2 1151
SDP1 41,8 464 1,06 255 1259

45




Studio Prof. Ing. Marco Pasetto

Dalla tabella si evince che:

. le condizioni di circolazione nello scenariopdogetto peggiorano rispetto allo scenario attuale,
seppur tuttavia in misura variabile, in funzioné prametri funzionali presi in esame;

. nello scenario di progetto la velocita mediaidiice di poco meno del 5%, quindi comunque in
misura non significativa, rispecchiando I'aumenfoddnsita veicolare e i maggiori tempi di
viaggio;

. il tempo di ritardo complessivo e medio sui rgmrimenti aumenta del 28%, in ragione del
maggior traffico circolante sulla rete, il qualearinterferenze piu significative al deflusso;

. la densita veicolare € l'indicatore che subigagazioni piu elevate e pari al 57%; in termini
assoluti, sulla base della sola Densita rappodétatero sistema stradale (cfr. par. 5), cio
equivarrebbe a passare da un Livello di Servizmbgle C (< 19) a un Livello D (< 26),
denotando la sussistenza di ampi margini primadgiturazione della rete;

. il tempo globale di spostamento aumenta nelfdigorazione di progetto del solo 9%, cio che
evidenzia come i maggiori flussi non determinindeiferenze significative al deflusso

preesistente sulla rete viaria.

10. FUNZIONALITA’ DELLA RETE PER MODIFICHE ALL'ASSE  TTO VIARIO

Nel medio periodo € plausibile che la rete strad@léambito considerato venga modificata

in un nodo viario, al fine di renderla maggiormefiezionale a fronte della mobilita attesa a

seguito della realizzazione di nuovi insediameseli territorio piu prossimo e del completamento

della infrastrutturazione dell'area pedemontanaeniima. Si allude alla connessione fra Via

Valdastico e I'accesso autostradale, ove attuakensintrova un’intersezione lineare, a raso, a “T”,

regolata a precedenza. Nello specifico, la prediettasezione si caratterizza oggi per:

1. Una corsia in uscita per la svolta a destra versoAgtichelli, con accumulo di circa 16 m;
I'immissione su Via Valdastico € regolata con ségaa“dare la precedenza”;

2. Una corsia in uscita per la svolta a sinistra véas®.P. n. 248, con accumulo di circa 14 m;
I'immissione su Via Valdastico é regolata con ségaa“fermarsi e dare la precedenza”;

3. Un tratto comune per i veicoli in manovra in usat casello, costituito da corsia singola,
per 105 m, preceduto dal piazzale di uscita dé&lziene autostradale, lungo ulteriori 75 m;

4. Una corsia in entrata per la svolta a destra da Waddastico, senza vero tratto di
decelerazione, anche se questo formalmente érgsigier lo sdoppiamento delle corsie di

marcia della strada principale (65 m);
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5. Una corsia in entrata per la svolta a sinistra d& Waldastico, senza corsia centrale di

accumulo.

Attuale nodo viario fra Via Valdastico e bretellaatcesso/recesso a/da il casello autostradale

Tale nodo viario verrebbe modificato realizzandaa woetatoria di ampio diametro che
renderebbe piu fluide e sicure le manovre fraaBir consentendo peraltro di ricollocare in luogo
pit idoneo l'attuale intersezione fra Via Valdastie Via Astichelli, molto prossima alla bretella

autostradale.

PROPRIETA’ GATASTALI
I:l AUTOSTRADA BSVRIVI/PD S.P.A.
[ 1 unNicoMMsRL

[] Fam LAZZARETTO (var)

[ 1 sig BERDIN

Ipotesi di rotatoria fra Via Valdastico e breteltautostradale
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=

Studio di fattibilita di rotatoria fra Via Valdasto e bretella autostradale

Per la nuova configurazione di rete si e provvedatsimulare un secondo scenario
progettuale (SDP2), sempre relativo all’attuazide#’intervento commerciale in esame ed all’ora
di punta del venerdi pomeriggio, determinando rglicatori di funzionalita. E' conseguentemente
cambiato lo schema stradale oggetto di simulaziseppure la zonizzazione e i flussi considerati

siano rimasti i medesimi.

Grafo della rete utilizzato nella simulazione cantatoria antistante il casello autostradale

L’influenza della modifica di regolamentazione detersezione sulle condizioni di esercizio
della rete & espressa dai dati riportati nella ss&iga tabella, ove si osserva che nulla cambia nei
Livelli di Servizio, anche se pero i tempi di rif@rtraggono beneficio dal diverso assetto di flete.
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particolare, le immissioni dal casello su Via Valtieo sono decisamente piu celeri, riducendosi il
ritardo ad 1/3.

LIVELLI DI SERVIZIO - VENERDI' - STATO DI PROGETTQ®@

RAMO/SEZIONE DIREZIONE Ritardo (s) LOS

Via Valdastico — approccio alla rotatorig ovest 0,4 A

sulla S.P. n. 248 est 4.2 A

Via Valdastico — a ovest dell'ingresso al ovest 1,2 A

casello autostradale est 5,3 A

Via Valdastico — a est dell'ingresso al ovest 3,4 A

casello autostradale est 0,7 A

Casello autostradale sud 3,0 A

nord 0,3 A

S.P. 248 - Via Marosticana a nord dellg nord 0,8 A

intersezione con Via Valdastico sud 452 E

Confrontando gli Stati di Progetto 1 (senza rotatali fronte al casello) e 2 (con rotatoria

innanzi la bretella autostradale) si osserva qusedguie.

Velocita Ritardo [ Ritardo medio | Densita media Tempo di
media [km/h] | totale [s] sui rami [s] [veic/km] viaggio totale [s]
SDP1 41,8 464 1,06 255 1259
SDP2 41,4 464 1,08 26,3 1254

Dalla tabella si evince che:

1. le condizioni di circolazione nei due scenarpdbgetto sono praticamente uguali dal punto di
vista della funzionalita;

2. i poco apprezzabili cambiamenti nei parametan@sati risentono del diverso principio di
regolazione della circolazione indotto dalla rot@t@ntistante il Casello, che arresta tutti i $ius
veicolari prima dell'immissione nell'anello, cosducendo la velocita e aumentando la densita
veicolare;

3. il tempo di viaggio complessivo trae tuttaviaékcio dalla modifica del nodo, a conferma dei
minori rallentamenti ed accodamenti che subiscoredoli provenienti dall’autostrada, prima di

immettersi in Via Valdastico.

11. CONSIDERAZIONI CONCLUSIVE

L’insediamento di una grande struttura di venddticsforma di grande centro commerciale

nell'area ex-Belfe in Dueville (VI), in seguito aanpliamento di preesistente media struttura gia in
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esercizio, e destinato ad incrementare il traféicoolante nell’area, motivo per cui si & provvexut
come previsto dalla legge Regionale n. 50/2012sadjuirne uno studio di impatto sulla mobilita.

Sono stati posti a confronto lo scenario attuajeelo di progetto, considerando l'incremento
di flussi veicolari generati/attratti determinata duest’ultimo. Il traffico stimato é stato apptea
integralmente alla rete, trascurando cautelativaentn possibilita che esso possa essere sottratto
agli spostamenti gia esistenti, peraltro noti edeestato effettuato un rilievad hocdei movimenti
veicolari nell’area.

La verifica condotta mediante modello di microsiamibne, calibrato sulla base del traffico
attuale, dimostra che oggi i livelli di serviziod8) piu gravosi per la rete in esame si evidenziano
in Via Pascoli, Via Divisione Julia e Via De Gagp@resso le relative intersezioni semaforizzate
con la strada provinciale “Marosticana”, registrasidun LdS D. Si segnala poi un LdS C sulla
Strada Marosticana a nord dell'intersezione con Waddastico, in direzione sud. In tutti gli altri
casi, il Livello di Servizio non e peggiore di B.ubque, il Livello di Servizio & accettabile,
nonostante gli accodamenti, in tutta la rete. Solalcune laterali della Strada Provinciale n. 248
osserva un Livello non ottimale (D), ma cio si devéatto che le immissioni sulla strada principale
sono regolate da semaforo; comunque i maggiordritateressano flussi limitati.

Nello scenario progettuale, dopo la realizzazioe#'idiziativa commerciale, il tempo di
ritardo aumenta — come visto - su tutte le strad¥athbito, in ragione dei maggiori flussi
circolanti. Tuttavia, le variazioni del parametronnmodificano il Livello di Servizio se non nella
Strada Provinciale n. 248 in due tratti nella arsud: a nord del nodo semaforizzato di
intersezione con Via De Gasperi e Santa Maria, g@agsa da A a B; nell’approccio alla rotatoria
con Via Valdastico, dove passa da C a E, ma coadaccenti che restano limitati al tratto che
inizia presso I'immissione di Via Baretta. Tuttavia velocita media nell’intero ambito di studio si
riduce di poco meno del 5%, il tempo di ritardo gbessivo e medio sui rami aumenta del 28%, il
tempo globale di spostamento aumenta del 9%, sidcpéggioramento dei diversi indicatori
appare sempre modesto.

La densita veicolare rapportata all'intero sistestradale passa da un Livello di Servizio
globale C a un Livello D, denotando la sussistatizalteriori ampi margini prima che la capacita
della rete sia saturata dal deflusso veicolare.

La realizzazione di una rotatoria fra I'accessoostntidale del Casello di Dueville e Via
Valdastico non cambia il giudizio sulle condiziodi esercizio della rete, ed evidenzia un
miglioramento della circolazione (in termini disfezza e fluidita) in corrispondenza del nodo.

In conclusione, si puo asserire che 'ampliamerglbadmedia struttura di vendita Ali S.p.A.

in esercizio nel’ambito del P.d.L. “ex-Belfe”, caittivazione di una grande struttura di vendita
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sotto forma di grande centro commerciale, abbiantlnenza accettabile sulle condizioni di utilizzo
della rete nell'area considerata.

Prof. Ing. Marco Pasetto
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AMPLIAMENTO DI EDIFICIO COMMERCIALE SITO IN DUEVILL E, NELL’AMBITO
DEL P.d.L. “EX-BELFE”, FINALIZZATO ALLA REALIZZAZIO NE DI UNA GRANDE
STRUTTURA DI VENDITA SOTTO FORMA DI GRANDE CENTRO C OMMERCIALE.
IMPATTO SULLA VIABILITA’

APPENDICE

Stato di Fatto e di Progetto: Grafo della retedstia

Stato di Fatto (venerdi pomeriggio) — SDF
Flussi veicolari e Densita

Velocita e Tempo di ritardo

Lunghezza media delle code

Livello di Servizio per ramo

Tempo massimo di viaggio

Stato di Progetto (venerdi pomeriggio) — SDP1
Flussi veicolari e Densita

Velocita e Tempo di ritardo

Lunghezza media delle code

Livello di Servizio per ramo

Tempo massimo di viaggio

Stato di Progetto (venerdi pomeriggio) — SDP2
Flussi veicolari e Densita

Velocita e Tempo di ritardo

Lunghezza media delle code

Livello di Servizio per ramo

Tempo massimo di viaggio
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ZONA 6

CASELLO A31

ZONA 9

PASSO DI RIVA

ZONA

ZONA 11

5
:ﬂ—i\’\aﬂi‘__\z_‘,_aj

ZONA 4

ONA 3

ZONA 12

Ambito di
intervento

POVOLARO

Grafo della rete stradale (sopra: Stato di FatdoRrogetto 1; sotto: modifica Stato di Progetto 2)
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Stato di fatto SDF: Flussi veicolari (sopra) e d@n&sotto)
(blu valore minimo, verde medio, rosso massimo)
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Stato di fatto SDF: Velocita (sopra: blu < 50 kmgh)
tempo di ritardo (sotto: blu < 10s, verde 10-3fbsso > 30 s)
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Stato di fatto SDF: Lunghezza massima code (inajial
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Stato di fatto SDF: Livello di Servizio per ramagsa: blu LdS A, rosso LdS peggiore di C) e
Tempo di viaggio massimo (sotto: blu < 1 min, vexde-3 min, marrone > 3 min)
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Stato di progetto SDP1: Flussi veicolari (soprdgasita (sotto)
(blu valore minimo, verde medio, rosso massimo)
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Stato di Progetto SDP1: Velocita (sopra: blu < 88K verde 30-50 km/h) e
tempo di ritardo (sotto: blu < 10s, verde 10-3fbsso > 30 s)
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Stato di Progetto SDP1: Lunghezza massima codgdiio)
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Stato di Progetto SDP1.: Livello di Servizio per m(sopra: blu LdS A, rosso LdS peggiore di C) e
Tempo di viaggio massimo (sotto: blu < 1 min, vexde-3 min, marrone > 3 min)
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Stato di Progetto SDP2: Flussi veicolari (soprédgssita (sotto)
(blu valore minimo, verde medio, rosso massimo)
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Stato di Progetto SDP2: Velocita (sopra: blu < BOH) e
tempo di ritardo (sotto: blu < 10s, verde 10-3fbsso > 30 s)
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Stato di Progetto SDP2: Lunghezza massima codgidiio)
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Stato di Progetto SDP2: Livello di Servizio per mafsopra: blu LdS A, rosso LdS peggiore di C) e
Tempo di viaggio massimo (sotto: blu < 1 min, vexde-3 min, marrone > 3 min)
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