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1 PREMESSA

Questo volume costituisce lo Studio di impatto viabilistico relativo all’'ampliamento della superficie di vendita del centro commerciale “Carrefour”

nel territorio del Comune di Thiene, in provincia di Vicenza.

La richiesta di ampliamento é stata formulata al Comune di Thiene dalla Societa Carrefour Property Italia srl e riguarda I’autorizzazione ad ampliare

la superficie di vendita, come meglio descritto nel capitolo successivo.

Tale ampliamento ricade nella fattispecie la cui autorizzazione commerciale viene normata dal Regolamento n. 1 del 21 giugno 2013, Indirizzi per
lo sviluppo del sistema commerciale (articolo 4 della legge regionale 28 dicembre 2012, n. 50), pubblicato sul BUR n. 53 del 25/06/2013.

In particolare I'art. 11! introduce i criteri per la redazione dello studio di impatto viabilistico, che sono presi a riferimento nella formulazione del

presente studio.
Le attivita hanno interessato in particolare:

A. ilrilievo dei flussi di traffico sulla viabilita afferente al centro commerciale secondo modalita in grado di ricostruire I’andamento settimanale
dei flussi e di quantificare i volumi di traffico nelle ore di punta del venerdi e del sabato pomeriggio, come richiesto dalle indicazioni in

merito della Regione Veneto;
B. [I’analisi del traffico indotto dal centro commerciale sulla rete allo stato attuale

C. lastima del traffico indotto dal previsto ampliamento delle superfici di vendita e le valutazioni sull'impatto portato sulla viabilita esistente

in termini di aumenti nei flussi

D. valutazioni trasportistiche inerenti la verifica di capacita e i livello di servizio delle aste e dei nodi localizzati sulla viabilita afferente al centro

commerciale
E. Ipotesi di modifica al sistema viario per la risoluzione di eventuali criticita registrate.

Lo studio e stato redatto nella sua prima versione nell’anno 2014 e aggiornato nel 2018. Il presente aggiornamento (aprile 2019) si & reso
necessario per la volonta di attualizzare I'analisi dei flussi veicolari allo stato attuale e introdurre considerazioni in merito all’aggiornamento

della progettualita inerente il prolungamento della Nuova Gasparona.

1 Comma 1. Le domande di autorizzazione commerciale relativa a grandi strutture di vendita, entrambe da ubicarsi al di fuori dal centro storico, devono essere
corredate di uno studio di impatto viabilistico i cui esiti sono valutati dalla conferenza di servizi e, nel caso di positivo riscontro, costituiscono presupposto al fine

del rilascio dell'autorizzazione commerciale

n Eil It I



2 IPOTESI DI AMPLIAMENTO DEL CENTRO COMMERCIALE

Nel periodo di realizzazione delle prime indagini di riferimento per il presente studio (novembre 2014) la struttura commerciale presentava le
seguenti superfici di vendita:

DATI STRUTTURA (anno 2014)

Tipologia Superficie di vendita (mq)
Iper 8293
MS 1210
Negozi 2055
Totale 11558

Tabella 2-1 GRANDEZZE STRUTTURA COMMERCIALE (anno 2014)

Alla data di esecuzione della seconda campagna di indagine (marzo 2019) la struttura commerciale presentava le seguenti superfici di vendita, che

saranno utilizzate nei successivi capitoli come riferimento per la definizione del parametro moltiplicativo per il calcolo del traffico indotto:

DATI STRUTTURA ESISTENTE (anno 2019)

Tipologia Superficie di vendita (mq)
Iper 8293
MS 1710
Negozi 2659
Totale 12662

Tabella 2-2 GRANDEZZE STRUTTURA COMMERCIALE (anno 2019)
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Ampliamento Centro Commerciale Carrefour — Comune di Thiene (VI)
. Studio di impatto viabilistico

Ipotesi di ampliamento del cEntro commerciale

La presente analisi viene sviluppata sulla base di un progetto di ampliamento del comparto commerciale che portera alle seguenti superfici di
vendita complessive:

Tipologia Superficie di vendita (mq)

Iper 5000

. . Medie Superfici 8845

Figura 2-1 Area commerciale — Stato attuale

Megastore 968
Negozi 5185
Ristorazione 1987 (SLP)
Food court 249 (SLP)

Tabella 2-3 GRANDEZZE STRUTTURA COMMERCIALE (PROGETTO)

Sulla base delle grandezze di cui sopra verra di seguito calcolato il traffico indotto dall’ampliamento del centro commerciale.

Figura 2-2 Ipotesi di sviluppo dell'area commerciale

10
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3 INQUADRAMENTO
3.1 CONTESTO TERRITORIALE E VIABILISTICO
Thiene € un comune di oltre 24 000 abitanti, situato a nord di Vicenza.

abitanti/kmq), dopo Vicenza, della Provincia.

Il centro commerciale “Carrefour” si trova in un ambito a sud dell’abitato di Thiene, in fregio alla zona produttiva.
Il territorio comunale di Thiene risulta attraversato, da Sud verso Nord, dalla S.P. 349 che costituisce uno dei principali collegamenti viari da Thiene

verso Vicenza, a Sud, e verso Schio a Nord-Ovest. Il collegamento con Schio € oggirisolto in maniera piu diretta dalla NSA 384, variante Schio-Thiene

della S.P. 349.
Sul tratto della S.S. 349 denominato via Gombe si ha, I'innesto della S.P. Gasparona (S.P. 111), un'importante arteria locale che collega Thiene a

Bassano del Grappa.
L'area commerciale allo studio si sviluppa in diretto collegamento a questo innesto.
A tale importante nodo viario si collega anche via del Lavoro e via dell’Autostrada, da cui puo raggiungere I’Autostrada A31 (detta Valdastico) che

attraversa da sud a nord la provincia di Rovigo, la Provincia di Padova e la provincia di Vicenza..
Come si puo leggere in Tavola 3-1 & previsto il prolungamento della S.P. Gasparona (S.P. 111) che dal nodo in questione dovrebbe procedere sino
all'innesto nella rotatoria del casello autostradale, realizzando quindi la connessione di cui sopra in modo diretto e piu funzionale.

Il comune di Thiene & servito anche dalla ferrovia Vicenza-Schio, una linea ferroviaria italiana di proprieta statale a scartamento ordinario che
unisce Vicenza con alcuni centri della sua provincia, tra cui Dueville e appunto Thiene, per terminare a Schio. E una linea a binario unico, non

elettrificata e lunga circa 30 chilometri, gestita da RFI del Gruppo Ferrovie dello Stato.

~Sandrige
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INQUADRAMENTO

Ampliamento Centro Commerciale Carrefour — Comune di Thiene (VI)

Studio di impatto viabilistico

CONTESTO URBANISTICO

Da un punto di vista urbanistico, la zona produttiva & inserita come Zona D3-2 TESSUTO PER ATTIVITA' TERZIARIE, DIREZIONALI, COMMERCIALI DI

ESPANSIONE (Artt.64,5) del Pl del Comune di Thiene (vedi Figura 3-4).
Dalla Figura 3-3 e dalla Tavola 3-1 si evince anche che il centro commerciale risulta esterno al perimetro del centro storico e interno al perimetro

del centro urbano?.

Figura 3-4 Piano degli Interventi_tav 67

™\

J
[

2 LEGGE REGIONALE n. 50 del 28 dicembre 2012. Definizione di centro urbano: porzione di centro abitato, individuato ai sensi dell’articolo 3, comma 1, punto 8), del
decreto legislativo 30 aprile 1992, n. 285 “Nuovo codice della strada”, caratterizzata dal tessuto urbano consolidato, con esclusione delle zone produttive periferiche

f
e delle zone prive di opere di urbanizzazione o di edificazione.

Figura 3-3 perimetro centro storico e centro abitato
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Tabella 3-1 Clienti regolari per comune di residenza

Comune Popolazione Clienti regolari %

Thiene 23337 6836 23%
Malo 14814 1738 6%
Schio 39223 1649 6%
Vvillaverla 6142 1487 5%
Marano Vicentino 9726 1484 5%
Breganze 8725 1401 5%
Zugliano 6652 1280 4%
Sarcedo 5313 1203 4%
Isola Vicentina 9871 889 3%
Montecchio Precalcino 4996 880 3%
Piovene Rocchette 8350 839 3%
Dueville 13955 829 3%
Zane 6637 755 3%
Caldogno 11189 677 2%
Fara Vicentino 3955 663 2%
Lugo di Vicenza 3739 661 2%
Sandrigo 8336 597 2%
Chiuppano 2608 382 1%
Carre 3681 373 1%
Cogollo del Cengio 3397 322 1%
Valdagno 26653 322 1%
Arsiero 3252 287 1%
Caltrano 2609 281 1%
Santorso 5712 258 1%
Calvene 1320 248 1%
Costabissara 7291 243 1%
Lusiana 2736 230 1%
San Vito di Leguzzano 3576 230 1%
Marostica 13894 210 1%
Velo D'Astico 2422 187 1%
Torrebelvicino 6056 185 1%
Mason Vicentino 3541 177 1%
Roana 4320 175 1%
Cornedo Vicentino 12007 160 1%
Asiago 6439 125 0%
Monte di Malo 2909 123 0%
Salcedo 1039 107 0%
Bressanvido 3147 102 0%
Valdastico 1358 99 0%
Molvena 2575 91 0%
Valli del Pasubio 3327 84 0%
Schiavon 2622 68 0%
Pedemonte 763 58 0%
Posina 572 37 0%
Nove 5082 37 0%
Pianezze 2086 31 0%
Conco 2236 27 0%
Rotzo 653 25 0%
Tonezza del Cimone 525 20 0%
Pozzoleone 2805 18 0%
Lastebasse 228 15 0%
Laghi 122 0 0%
TOTALE 328523 29205

3.3 DESCRIZIONE DEL BACINO D'UTENZA DELLA STRUTTURA

Basandosi sui dati generati dall’uso delle carte di fidelizzazione del centro commerciale (anno 2014) é stato ricostruito il bacino di utenza della

struttura per quanto riguarda i clienti regolari3, dato che & possibile espandere, con errore ragionevole, all’universo degli utenti del centro.
Nella Tavola 3-2 vengono sintetizzati geograficamente i dati di Tabella 3-1 che riporta i clienti regolari per comune di residenza.

Si evince che il bacino di utenza si allarga su un raggio di circa 35 km con una popolazione totale di circa 330.000 abitanti. Oltre I'80% di tale utenza
risiede all’'interno di un raggio di 15 km per circa 185.000 abitanti totali.

Prevalenti le provenienze dal Comune di Thiene che coprono il 23% del totale dei clienti regolari; seguono il Comuni di Malo, Schio, Villaverla,
Marano e Breganze.

Il totale dei clienti regolari dell’area entro i 15 km corrisponde a circa 12% della popolazione. Il numero di clienti regolari residenti a Thiene
corrisponde al 70% delle famiglie del Comune.

3 Cliente regolare: cliente dotato di tessera di fidelizzazione che frequenta I'lIPER almeno una volta al mese.
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3.4  ANALISI DELL’OFFERTA INFRASTRUTTURALE

3.4.1 Laviabilita afferente

Con riferimento all’art. 11 Regolamento n. 1 del 21 giugno 2013 si procede ad una descrizione delle tratte stradali interessate dall'intervento per
un raggio di 1.000 metri rispetto ai punti di accesso e recesso, nonché delle intersezioni pill prossime, e del collegamento con il casello autostradale
piu prossimo.

Come visto nel paragrafo 3.1, il centro commerciale allo studio & direttamente collegato al sistema di svincolo a raso fra la S.S. 349 (via del Terziario)
e la S.P. Gasparona (S.P. 111), un ampio anello viabilistico a senso unico di marcia che gestisce le connessioni fra la S.P. 111, la S.P. 349, Via del
Lavoro (per I'accesso alla Zona Industriale e il collegamento con il casello della A31), Via Marconi (per I'accesso al centro citta) e I'accesso all’area
commerciale.

In Tavola 3-3 si riporta la classifica funzionale della rete stradale cogente come contenuta nel Piano Generale Del Traffico Urbano vigente.

Ingresso
Centro Commerciale

Figura 3-5 Sistema viabilistico afferente all’accesso all’area commerciale.
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Figura 3-6 Dettaglio sistema di accesso/recesso del centro commerciale su via del Terziario

Tale anello viario presenta lungo il suo sviluppo una variazione di corsie da 1 a 3, anche con separazione con spartitraffico centrale in alcuni tratti

per meglio organizzare i flussi nelle diverse direzioni di marcia. Presenta sezioni di carreggiata stradale variabile fra 5 e 7.5 metri.
Da tale anello viabilistico dipartono tutti i percorsi di accesso/recesso al centro commerciale:

e verso nord si penetra nel comune di Thiene lungo le due arterie di via Valsugana e via Marconi, strade di carreggiata circa 7 metri:
I'intersezione é risolta da una rotatoria di diametro esterno di circa 35 m.

e verso ovest, lungo viale del Lavoro, asse stradale con carreggiata di 8 metri, per tutte le connessioni con il comuni limitrofi ad ovest e nord-
ovest (in particolare Marano e Schio)

e verso sud, lungo la SP 349 per la direttrice verso Villaverla

e verso est, con tutte le connessioni poste lungo la nuova Gasparona (in particolare Breganze e Sarcedo), strada che nel tratto terminale di

connessione a Via Gombe si presenta a carreggiate separate.
La connessione con il casello autostradale avviene da via dell’Autostrada, con una rotatoria di circa 75 metri di diametro esterno.

In allegato C vengono presentate le sezioni stradali caratteristiche dei siti di interesse.

17
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Figura 3-7 Rotatoria via Valsugana e via Marconi

Figura 3-8 Rotatoria viabilita di accesso al casello autostradale
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3.4.2 La viabilita di progetto

Di sicuro interesse per I'area di studio & la previsione del miglioramento del collegamento fra la SP 111 nuova Gasparona e il casello A31. E un’opera
prevista sia nel P.T.C.P. della provincia di Vicenza, approvato con Deliberazione di Giunta della Regione del Veneto n. 708 del 02/05/2012, recepita

dai vigenti Piano di Assetto del Territorio e Piano degli Interventi del Comune di Thiene.

Prevede un prolungamento della Strada provinciale da via Gombe, ove oggi termina, sino alla rotonda afferente al casello autostradale, con de
livellamento della direttrice principale che viene portata in trincea per sottopassare I'attuale sistema di circolazione ad anello, che permane nella

sua configurazione. | due elementi vengono messi connessione per messo di rampe sul lato ovest (a sud dell’area commerciale).
| benefici indubbi di tale intervento sono ascrivibili a:

1. fluidificazione e messa in sicurezza del nodo viario di via Gombe/via del Terziario, agevolando le connessioni di rango locale, fra comuni
limitrofi e zona industriale, lungo la SP 349

2. miglioramento delle connessioni di rango sovracomunale, in particolare con la Pedemontana Veneta, I’A31, il polo ospedaliero unico di
Santorso.

Nel marzo 2019 é stato presentato all’'amministrazione comunale e agli stakeholder territoriali nuova versione del progetto della suddetta bretella.

E inoltre in avanzata fase di realizzazione (vedi Figura 3-9) la “Superstrada a pedaggio Pedemontana Veneta", arteria che una volta completa servira
a congiungere l'area vicentina a quella trevigiana, interessando in particolare I'ambito territoriale della valle dell'Agno, tra Montecchio Maggiore e
Castelgomberto, e della zona pedemontana veneta, tra Malo e Bassano del Grappa in provincia di Vicenza e tra S. Zenone degli Ezzelini,
Montebelluna e Spresiano in provincia di Treviso. In territorio di Thiene, essa si connette alla citata provinciale 111 presso il casello di Breganze.

Allo stato attuale La tratta A31-Breganze € gia realizzata e la sua apertura ad oggi non & ancora avvenuta solo per la mancata stipula dei necessari
accordi fra concessionari per la regolamentazione degli introiti da pedaggio. Si ritiene quindi che nel corso dei prossimi mesi tale tratta potra essere

attivata, andando a depotenziare |'ultimo tratto di SP 111 nuova Gasparona, verso il casello di Thiene.

Il combinato di questi due interventi avra un sicuro impatto di riduzione dei flussi veicolari che interessano oggi I'anello viabilistico descritto nel

paragrafo precedente, determinando un netto miglioramento del livello di servizio degli assi coinvolti.
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|Figura 3-9 Rete viaria - Previsioni di progetto
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3.4.3 La mobilita ciclabile e pedonale

Il centro commerciale Carrefour € collocato a meno di 2 km a piedi dal centro di Thiene (piazza Arturo Ferrarin) quindi ad una distanza compatibile
con una accessibilita ciclopedonale da gran parte dell’area residenziale del Comune. Attualmente il sito & servito principalmente da nord-est, con
un sottopasso ciclopedonale per il superamento della ferrovia (Figura 3-10), e una previsione di percorso ciclopedonale lungo via Marconi; verso
ovest la connessione con via Biancospino, servita da una pista ciclabile che prosegue sino a via Colleoni, asse di ingresso al centro, avviene solo

lungo una strada campestre; verso sud esiste una previsione di percorso ciclopedonale che si riallaccia all’esistente itinerario su via Ca Beregane

Figura 3-10 Sottopasso ciclopedonale verso il centro commerciale

3.4.4 Il trasporto pubblico extraurbano

Il sito & servito anche dal trasporto pubblico extraurbano, con fermata su via Marconi, all'imbocco del sottopasso ciclopedonale di cui al precedente
paragrafo, a 500 metri dall’ingresso del centro commerciale. Inoltre, la citta di Thiene e servita da una stazione ferroviaria della linea Vicenza-Schio,

situata a circa 1 km di percorrenza a piedi dal centro commerciale.
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4 ANALISI DELLA DOMANDA - RILIEVI DEL TRAFFICO

Le indagini sul traffico sono state mirate a ricostruire lo schema dei flussi veicolari che interessano la viabilita principale nell’ambito di localizzazione
del centro commerciale, secondo le modalita previste dal Regolamento della L.R. n.50 del 28 dicembre 2012 sul commercio, in particolare all’Art.11
Criteri per la redazione dello studio di impatto viabilistico.

La planimetria dei siti di indagine & riportata in Tavola 4-1. | siti sono stati scelti in modo da assumere le informazioni sui flussi veicolari che

interessano la viabilita al centro commerciale in un’area di afferenza di almeno 1 km.

La numerazione dei siti di indagini a mantenuto la numerazione presente nel PGTU al fine di permettere pil agevolmente un eventuale confronto

dei dati storici.

Una prima campagna di indagine & stata eseguita nel novembre 2014, replicata per alcuni siti nei mesi di aprile 2018. La campagna é stata
nuovamente realizzata nel mese di marzo 2019. Nel presente studio si propone la campagna piu attuale, con alcuni elementi di analisi

dell’andamento storico.
| rilievi sono stati eseguiti nei seguenti siti:

= n°3 sezioni bidirezionali su cui i flussi veicolari sono stati monitorati per un’intera settimana 24h su 24 e ripartiti per categoria veicolare di

appartenenza (conteggi classificati di sezione, ALLEGATO A);

= n°7 intersezioni di maggior interesse lungo i percorsi di accesso al centro commerciale, monitorate il venerdi e il sabato nell’ora di punta
del mattino (10:30-11:30) e della sera (17:30-18:30), rilevando le singole manovre di svolta (conteggi classificati delle manovre di svolta
sulle intersezioni, ALLEGATO B).






4.1 CONTEGGI CLASSIFICATI DI SEZIONE
4.1.1 Obiettivo

| conteggi classificati dei flussi veicolari su sezioni stradali cosi come configurati consentono di:

= conoscere I'andamento settimanale e giornaliero dei flussi di traffico in transito su un’asta stradale;
= individuare le fasce orarie di maggior carico e conoscere |’entita dei flussi nelle ore di punta;
= conoscere la ripartizione del traffico secondo le diverse tipologie di veicolo che lo compongono;

= definire il profilo delle velocita dei veicoli.

4.1.2 Strumentazione utilizzata

| conteggi classificati dei flussi di traffico sulle sezioni sono stati eseguiti con in modo automatico mediante I'utilizzo di apparecchiature Easydata
che sfruttano un sistema radar per registrare lunghezza e velocita dei veicoli in transito nei due sensi di marcia di una carreggiata. Tale

apparecchiatura consente di eseguire il rilievo in continuo, 24 ore su 24.
Per I'installazione delle apparecchiature e stato impiegato personale interno di NetMobility con comprovata esperienza in materia.

Le misurazioni possono risentire di un errore, che risulta comunque contenuto sotto il 10%, e possono risultare incoerenti qualora si verificassero

incolonnamenti nel tratto stradale in questione. Di entrambi questi aspetti si tiene comunque conto nell’elaborazione dei dati.

Gli strumenti sono stati lasciati in funzione per un tempo di una settimana, in modo da rilevare le differenze tra giorni feriali e festivi, e su tutto

I’arco delle 24 ore (rilievo in continuo, diurno e notturno).

4.1.3 Elaborazione e rappresentazione dei dati dei rilievi

| dati forniti in output dalla strumentazione utilizzata per i rilievi sono stati elaborati attraverso appositi fogli di calcolo. Dall’elaborazione sono
scaturiti una serie di grafici e tabelle, riportati in forma integrale nell’Allegato A, di cui qui si propone una sintetica “guida alla lettura”.

Nel seguito si intendera per veicoli reali la somma delle diverse tipologie di veicoli misurate, per veicoli equivalenti la somma dei veicoli pesata
secondo un parametro che assume un valore proporzionale all'ingombro dei veicoli stessi sulla carreggiata. Alle quattro tipologie scelte per
categorizzare i veicoli (due ruote, mezzi leggeri, mezzi pesanti e autoarticolati) sono associati rispettivamente pesi paria 0.5/1.05/2.5/3.0.
Calcolare il numero dei veicoli equivalenti in transito serve a rendere confrontabili i valori dei volumi di traffico misurati su diverse aste, anche se

caratterizzati da composizioni diverse.

Per ogni sezione e per ognuna delle due direzioni di marcia dei veicoli sono state prodotte quattro tavole che riportano:
v" I'andamento giornaliero dei flussi per il GIORNO FERIALE MEDIO,
v I'andamento giornaliero dei flussi per il VENERDI,
v" I'andamento giornaliero dei flussi per il SABATO,
v

I’andamento giornaliero dei flussi per la DOMENICA,



v' I'andamento dei flussi su tutta la SETTIMANA.
Le Tavole di rappresentazioni dell’andamento giornaliero dei flussi sono strutturate in modo da contenere:

A. una tabella generale con riga le unita di tempo che compongono le 24 ore (in questo caso 96 intervalli di 15 minuti) e in colonna le tipologie
di veicoli in cui si & scelto di ripartire il volume di traffico complessivo. Ulteriori due colonne riportano il totale dei veicoli reali e dei veicoli

equivalenti; nella colonna non categorizzata sono riportati numeri imputabili ad errori di rilievo della macchina;

B. un grafico che rappresenta 'andamento giornaliero dei veicoli equivalenti discretizzato sulle mezzore, dalla cui lettura e facile riconoscere

quali siano le fasce orarie di punta e che volumi di traffico spostino;

C. un grafico che rappresenta 'andamento giornaliero del flusso relativo a ciascuna delle quattro tipologie di veicoli e, con un istogramma, il

numero di veicoli che supera la velocita di 50 km/h, limite imposto dalla norma per i centri abitati;

D. un aerogramma che rappresenta la consistenza in percentuale delle quattro tipologie di veicoli sul totale del volume di traffico transitato
sulla sezione nelle 24 ore, da cui & possibile evincere I'entita del traffico pesante e di quello delle due ruote rispetto al flusso dei mezzi

leggeri.
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4.1.4 Analisi dei risultati dei rilievi

| dati forniti dalla strumentazione di rilievo sono stati elaborati in modo da rappresentare I'andamento dei flussi di traffico per tutta la durata del
monitoraggio a intervalli di 15 min.

Le tabelle a seguire riportano le cifre essenziali dei rilievi (traffico totale sulle 24h e traffico nelle ore di punta) per quel che riguarda giorno feriale

medio, inteso come media dei giorni feriali da lunedi a venerdi compresi, e poi singolarmente per venerdi, sabato e domenica.

In particolare, le giornate di venerdi e sabato risultano quelle di maggior interesse da valutare ai fini delle prescrizioni sullo studio di impatto
viabilistico contenute nel Regolamento della L.R. n.50/2012.

Della lettura analitica dei dati riportati in Allegato A si mettono in luce in particolare i seguenti risultati:

% iperiodi di punta sulle sezioni monitorate sono generalizzabili ai seguenti intervalli:

Giorno feriale medio Venerdi Sabato

07:30 - 08:30 07:30 - 08:30 10:30 - 11:30

17:30-18:30 17:30-18:30 17:30-18:30

Come vedremo nel paragrafo 5.2 I'ora di punta degli spostamenti indotti dal centro commerciale corrisponde agli intervalli 10:30 - 11:30 e 17:30 —
18:30, quindi le valutazioni successive verranno attuate su questi intervalli, per le giornate di venerdi e sabato, di maggior interesse per la presenza
di spostamenti finalizzati agli acquisti.

% il fattore dell’ora di punta PHF*, nei periodi di cui alla tabella superiore, risulta:

Venerdi Sabato

SEZIONE ] [{vd[e])V] 3 17:30-18:30 10:30-11:30 17:30-18:30
nord 0,97 0,92 0,97
1 Via Gombe
sud 0,94 0,90 0,91
7 via del Terziario sud 0,93 0,95 0,96
est 0,95 0,81 0,94
8 via del Lavoro
ovest 0,90 0,94 0,95

4 Sj definisce fattore dell’ora di punta, PHF, il rapporto (adimensionale) V/4*V15 dove: V & il volume orario, definito come il numero di veicoli nell’intervallo orario

di punta; V15 e il volume osservato durante i quindici minuti di punta.
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Ampliamento Centro Commerciale Carrefour — Comune di Thiene (VI)
Studio di impatto viabilistico

analisi della domanda - rilievi del traffico

tali valori dimostrano in generale una distribuzione omogenea dei volumi di traffico all’interno dell’ora di punta.

% Suvia Gombe e via del Terziario i flussi del giorno feriale medio e del sabato presentano valori omogenei; mentre su via del Lavoro i valori

del sabato si riducono di circa il 15% rispetto ad un giorno feriale medio;

% I'ora di punta della sera incide fra il 7 e '9% del totale giornaliero.

TOTALE GIORNALIERO 2019

Giorno feriale medio Venerdi Sabato
TOTALE TOTALE
TOTALE TOTALE TOTALE TOTALE
SEZIONE ][:{¥4[e]}']3 EQUIVALE EQUIVALE
REALI | EQUIVALENTI  REALI Q REALI Q
NTI NTI
1 nord 13056 14734 13201 14362
1 Via Gombe 2 sud 13084 14800 13107 14358
bidirezionale 26140 29534 26308 28720
. L. sud 22847 29295 - - 22115 25910
7 viadel Terziario
bidirezionale 22847 29295 - - 22115 25910
1 est 7771 8905 8135 9355 6666 7528
8 viadel Lavoro 2 ovest 9895 10916 9984 11085 8119 8807
bidirezionale 17666 19821 18119 20439 14785 16335

Tabella 4-1 Flussi di traffico sulle sezioni— Totale traffico giornaliero 24h
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Ampliamento Centro Commerciale Carrefour — Comune di Thiene (VI)
Studio di impatto viabilistico

analisi della domanda - rilievi del traffico

TOTALE ORA DI PUNTA -10:30-11:30 2019

Giorno feriale medio Venerdi Sabato
TOTALE TOTALE TOTALE JOTALE TOTALE SOTALE
SEZIONE DIREZIONE REALI EQUIVALENTI  REALI EQllj\:_\rl;ALE REALI EQllj\:_\rl;ME
1 nord 795 924 1042 1132
1 ViaGombe 2 sud 842 974 509 569
bidirezionale 1637 1898 1551 1701
7 via del Terziario 1 sud 1418 1915 1646 1981
bidirezionale 1418 1915 1646 1981
1 est 458 540 474 557 556 630
8 viadel Lavoro 2 ovest 540 606 595 658 677 733
bidirezionale

Tabella 4-2 Flussi di traffico sulle sezioni— Totale traffico ora di punta — 10:30-11:30

TOTALE ORA DI PUNTA - 17:30-18:30 2019

Giorno feriale medio Venerdi Sabato
TOTALE TOTALE
SEZIONE DIREZIONE JOTALE JOTALE JOTALE EQUIVALE JOTALE EQUIVALE
REALI EQUIVALENTI  REALI REALI
NTI NTI
1 nord 1096 1163 1095 1131 1095 1133
1 ViaGombe 2 sud 816 887 816 887 871 950
bidirezionale 1912 2050 1911 2018 1966 2083
7 via del Terziario 1 sud 1890 2331 1881 2309 1864 2302
bidirezionale
1 est 668 743 702 779 527 576
8 viadel Lavoro 2 ovest 791 854 740 788 602 640
bidirezionale

Tabella 4-3 Flussi di traffico sulle sezioni— Totale traffico ora di punta — 17:30-18:30

% Sugli assi della rete monitorata i flussi veicolari nella giornata di sabato non si discostano significativamente da quelli registrati negli altri giorni

feriali, soprattutto in via Gombe e via del Terziario, sintomo della presenza significativa di flussi veicolati legati a spostamenti erratici.
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Ampliamento Centro Commerciale Carrefour — Comune di Thiene (VI)
. Studio di impatto viabilistico

analisi della domanda - rilievi del traffico

4.1.5 Analisi storica

Si e proceduto a confrontare i dati raccolti con la serie storica a partire dai dati del PGTU, febbraio 2008. Il confronto dei flussi di traffico per il

giorno feriale medio e per il sabato, misurati presso la sezione 1 (via Gombe / Via Marconi) rivela una diminuzione dei flussi, in ogni giorno della
settimana.

In particolare, il sabato, dove la componente dei flussi veicolari derivanti dai movimenti indotti dal centro commerciale pesano percentualmente
di piu sul totale dei flussi, si registra una riduzione sensibile (-15%), pur se in aumento rispetto ai valori del 2014.

Flussi reali Flussi reali Flussi reali Flussi reali Var % Var %
SEZIONE GIORNO Ottobre 2007 Novembre 2014 Aprile 2018 Marzo 2019 2019 - 2007 2019 - 2014
giorno feriale medio 14507 13505 13772 13056 -10% -3%
Via Gombe sabato giornaliero 15512 11319 13665 13201 -15% 17%
1 (direzione NORD) domenica 12689 10046 10399 9780 -23% -3%
Sabato (17:00 - 18:00) 2365 1887 1019 1000 -58% -47%

Tabella 4-4 Analisi storica flussi veicolari (2007 / 2014 / 2018 / 2019)

E interessante confrontare questi valori con I'andamento dei clienti del centro commerciale. Sulla base dei dati dichiarati dal Committente si &

elaborato il Grafo 4-1 che evidenzia fra il 2010 e il 2018 un trend in diminuzione, con un decremento pari al 33%.
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Grafo 4-1 Numero di clienti annuo del centro commerciale
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4.2 CONTEGGI CLASSIFICATI DELLE MANOVRE DI SVOLTA SULLE INTERSEZIONI

4.2.1 Obiettivo

| conteggi classificati dei flussi veicolari eseguiti sulle intersezioni stradali sono stati svolti con I'obiettivo di:

= conoscere |'entita dei flussi sulle varie manovre di svolta possibili nelle ore di punta;
= individuare eventuali direttrici preferenziali di traffico;
= avere una base di dati per studiare le cause di eventuali criticita legate all’insufficiente capacita del nodo di smaltire i flussi veicolari in

transito che originano fenomeni di congestione, accodamenti, ecc.

4.2.2 Strumentazione utilizzata

| conteggi classificati dei flussi di traffico sulle intersezioni sono stati eseguiti da personale adeguatamente formato mediante I'utilizzo di

videocamere digitali programmabili montate su pali segnaletici a bordo strada ad un’altezza tale da offrire una buona ripresa del sito di interesse.

Le riprese registrate sono state successivamente visionate e i conteggi delle singole manovre di svolta restituiti ed inseriti in appositi fogli di calcolo

preliminarmente approntati in modo da valutare i flussi di traffico per intervalli di 15 min.

| conteggi sono stato eseguiti nelle due ore di punta definite nel precedente paragrafo (10:30 - 11:30 e 17:30 — 18:30) nelle giornate di venerdi e

sabato, periodo novembre 2014.

4.2.3 Elaborazione e rappresentazione dei dati dei rilievi

Come gia detto, i conteggi manuali dei veicoli per le singole manovre di svolta sono stati riportati in appositi fogli di calcolo, presentati in Allegato
B.

Le categorie di veicoli distinte nei conteggi sono: autoveicoli, mezzi commerciali leggeri, mezzi pesanti, autoarticolati, bus, motoveicoli e cicli. Cosi
come per i conteggi di sezione, anche in questo caso per il calcolo dei veicoli equivalenti complessivi sono stati associati a ciascuna categoria dei
pesi, pari rispettivamenteal/1.8/25/3/2/0.5/0.5.

Per ciascuna intersezione monitorata si riportano:

v’ idiagrammi di flusso (o flussogrammi) per I’ora di punta, che restituiscono il numero di veicoli equivalenti complessivo associato a ciascuna
manovra di svolta e in cui la larghezza della linea di flusso & proporzionale al flusso stesso;
v’ i grafi che riportano la composizione dei flussi secondo le categorie veicolari succitate;

v le tabelle origine/destinazione del nodo.



4.2.4 Analisi dei risultati dei rilievi

In Tavola 4-2, Tavola 4-3 e Tavola 4-4 si riporta una sintesi dei risultati con i valori dei flussi veicolari equivalenti che hanno interessato le intersezioni
monitorate e i singoli rami afferenti.

Alcuni elementi di lettura:

% in generale il venerdi sera si presenta il momento di massimo carico viario, con sovrapposizione di flussi derivanti da spostamenti casa-lavoro e
da spostamenti di tipo occasionale per acquisti, svago, o altro.

% a differenza degli altri nodi, quello di ingresso al Centro Commerciale e caratterizzato da flussi piu elevati nella giornata di sabato (vedremo
meglio nel prossimo capitolo gli andamenti di accesso/recesso dal Centro).
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4.3  ANALISI DELLA OCCUPAZIONE DELLE AREE DI SOSTA DI PERTINENZA DEL CENTRO COMMERCIALE (NOVEMBRE 2014)

Per una valutazione sulla funzionalita dell’attuale offerta di sosta a servizio del centro commerciale é stata attuate una ricognizione puntuale in ora
di punta (ore 18:00 del venerdi e del sabato) del numero di posti auto occupati e si &€ proceduto, per un campione di circa 40 posti scelti fra quelli
con maggior utilizzo, ad una valutazione del turnover fra le 16:30 e le 18:30, con passaggi ripetuti durante I'intervallo di tempo e controllo delle
targhe per la verifica della rotazione.

Dalle tavole seguenti (Tavola 4-5 e Tavola 4-6), rappresentazione planimetria del tasso di occupazione nell’ora di punta serale, si evidenziano i valori
in tabella:

offerta occupazione Coeff. di occupazione ‘
Venerdi (18:00) 1360 582 0.43
Sabato (18:00) 1360 713 0.53

Siamo quindi in presenza di un coefficiente di occupazione ottimo anche nel momento di massimo flusso.

Nei grafi seguenti (da Grafo 4-2 a Grafo 4-5) si evidenzia che la maggior parte dei veicoli sosta meno di 30 minuti (circa 45% con un leggero
incremento nella giornata di sabato) e tra il 70 e il 75% degli autoveicoli rimane in sosta meno di un’ora. In base ai dati raccolti allo stato attuale si

stima una permanenza media dei veicoli pari a 50 minuti.

Sulla base di questi numeri si stima un traffico indotto allo stato attuale come da successiva tabella:

OFFERTA POSTI AUTO ATTUALE 1360
COEFFICIENTE DI OCCUPAZIONE SABATO SERA 53%
DOMANDA 721
DURATA MEDIA SOSTA RILEVATA (h) 0,83
VEICOLI INDOTTI IN INGRESSO 601
VEICOLI INDOTTI IN USCITA 601

37
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Ampliamento Centro Commerciale Carrefour — Comune di Thiene (VI)

Studio di impatto viabilistico

analisi della domanda - rilievi del traffico
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parcheggio Centro Commerciale Carrefour
giorno venerdi 14 novembre 2014
periodo 16:30 - 18:10
stalli di sosta monitorati 40
num. auto totali conteggiate 54
coeff. di utilizzo dello stallo 1,35
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Grafo 4-2 Periodo di permanenza delle auto in sosta (venerdi — 16:10 / 18:00)
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analisi della domanda - rilievi del traffico
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parcheggio Carrefour
giorno sabato 15 novembre 2014
periodo 16:30 - 18:10
stalli di sosta monitorati 40
num. auto totali conteggiate 54
coeff. di utilizzo dello stallo 1,4
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5 CALCOLO DEL TRAFFICO INDOTTO

5.1 LE METODOLOGIE PER LA STIMA DEL TRAFFICO INDOTTO

La stima della capacita attrattiva/generativa di un comparto si ottiene attraverso uso di calcoli parametrici che utilizzano come parametro di base

la superficie assegnata alle funzioni in esso presenti ed una serie di coefficienti da applicare a seconda delle eventualita.

Si tratta evidentemente di una quantificazione dei flussi indotti operata ipotizzando il funzionamento dei comparti e delle strutture “a regime”,
qguando cioé risultano in attivita da un periodo abbastanza prolungato da aver creato una movimentazione di clientela/utenza di base standard
assestata.

Si precisa da subito che per traffico indotto si intende la somma del traffico attratto (in ingresso all’area) e generato (in uscita dalla stessa).

Nel caso particolare di strutture di vendita, la stima del traffico indotto dalla clientela & operabile applicando direttamente un fattore di
trasformazione in veicoli indotti della superficie di vendita della struttura, secondo le indicazioni delle norme in vigore ( “Studio per la costruzione
di un abaco di criteri di valutazione delle quantita di traffico generate — attratte dalle strutture per la grande distribuzione” redatto nel 2000 dal
Dipartimento Commercio e Mercati della Regione Veneto in ottemperanza alla L.R. 13 agosto 2004, n°15 Norme di programmazione per
I'insediamento di attivita commerciali nel Veneto; oppure la D.G.R. 4 luglio 2007, n°8/5054 Modalita applicative del Programma Triennale per lo
sviluppo del settore commerciale 2006-2008 della Regione Lombardia) e/o della bibliografia specialistica (es. il Trip Generation Manual dell’Institute

of Transportation Engineers di Washington) e della casistica delle esperienze analoghe.

Lo studio della Regione Veneto, riferimento per I'area allo studio, € stato realizzato nel febbraio 1999, considerando un campione di 20 strutture
di vendita di vario tipo ma localizzate soprattutto lontano dai centri urbani su grandi direttrici viarie se non addirittura agli snodi di grandi sistemi
infrastrutturali. L’entita e la tipologia dell’offerta dei centri commerciali appaiono oggi, a distanza di quasi 20 anni, fortemente mutata e I'esperienza
di molteplici casi di studio ha portato a ritenere piu plausibile apportare dei fattori di riduzione ai valori dei parametri di stima del traffico indotto
suggeriti in quello studio. Nei fatti, inoltre, la crisi economica ed il trend decrescente dei consumi e della domanda in genere, a fronte di un’offerta
certamente eccedente le attuali esigenze di mercato e di una ridotta (se non nulla) crescita demografica, ha avuto e avra evidenti ripercussioni sul

numero dei movimenti e del traffico generato e attratto complessivo.

Inoltre, va considerato il fenomeno interattivo noto come “pass-by-trip” PbT che tiene conto del fatto che una quota parte del traffico
generato/attratto e di fatto gia circolante sulla rete stradale afferente al bacino commerciale considerato e che non costituisce quindi traffico
aggiuntivo rispetto all’esistente (pass-by-trip).

Nel caso in esame si & preferito quindi (vedi paragrafo 5) verificare il traffico indotto allo stato attuale al fine di effettuare un controllo sui parametri
da bibliografia e renderli piu attinenti al contesto allo studio.

La stima dei veicoli attratti e generati puo poi tener conto del fattore di rotazione della sosta, la cui durata media varia a seconda della tipologia e

dimensione della struttura di vendita.

Infine, va tenuto conto del fatto che I'incremento delle superfici di vendita si inserisce in un contesto commerciale affermato da diversi anni; cio

significa che una parte dei clienti delle nuove attivita gia frequenta il centro commerciale.



5.2  TRAFFICO INDOTTO DAL CENTRO COMMERCIALE ALLO STATO ATTUALE

5.2.1 Calcolo del trdaffico indotto

Si e proceduto, per mezzo di telecamere di controllo, a monitorare i flussi veicolari in ingresso e uscita dal centro commerciale allo stato attuale

(Figura 5-1). Sono stati conteggiati i flussi indotti dal centro commerciale nel periodo 09:30/20:30 per le giornate di venerdi e sabato.

L'indagine e stata eseguita nel novembre 2014 e aggiornata in marzo 2019; i conteggi sono riportati nelle tabelle e grafi di pagina seguente.

Figura 5-1 Frame dei video per conteggi ingressi/uscita dal centro commerciale
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VENERDi 31/10/2014

orario INGRESSO USCITA TOT INDOTTO
9,30-10,30 331 238 569
10:30-11:30 346 400 746
11:30-12:30 312 337 649
12:30-13:30 318 345 663
13:30-14:30 293 343 636
14:30-15:30 353 361 714
15:30-16:30 376 372 748
16:30-17:30 460 423 883
17:30-18:30 424 462 886
18:30-19:30 326 461 787
19:30-20:30 155 314 469

TOTALE 3694 4056 7750

Tabella 5-1 Traffico indotto dal centro commerciale (novembre 2014 —

Venerdi)
orario INGRESSO USCITA TOT INDOTTO

9,30-10,30 475 245 720
10:30-11:30 602 487 1089
11:30-12:30 411 532 943
12:30-13:30 204 398 602
13:30-14:30 258 230 488
14:30-15:30 370 263 633
15:30-16:30 471 360 831
16:30-17:30 676 515 1191
17:30-18:30 627 608 1235
18:30-19:30 339 629 968
19:30-20:30 136 403 539

TOTALE 4569 4670 9239

Tabella 5-2 Traffico indotto dal centro commerciale (novembre 2014 —

Sabato)

TRAFFICO INDOTTO - STATO ATTUALE - VENERDI
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Grafo 5-1 Traffico indotto dal centro commerciale novembre 2014 — Venerdi)

TRAFFICO INDOTTO - STATO ATTUALE - SABATO
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Grafo 5-2 Traffico indotto dal centro commerciale (novembre 2014 — Sabato)
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venerdi 22 marzo 2019

orario INGRESSO USCITA TOT INDOTTO
9,30-10,30 n.d. n.d. n.d.
10:30-11:30 n.d. n.d. n.d.
11:30-12:30 n.d. n.d. n.d.
12:30-13:00 n.d. n.d. n.d.
13:30-14:30 n.d. n.d. n.d.
14:30-15:30 n.d. n.d. n.d.
16:00-17:00 315 254 569
17:00-18:00 329 272 601
18:00-19:00 343 338 681
19:00-20:00 335 379 714

TOTALE 1322 1243 2565

Tabella 5-4 Traffico indotto dal centro commerciale (marzo 2019 — Venerdi)

sabato 23 marzo 2019

orario INGRESSO USCITA TOT INDOTTO

9,30-10,30 422 240 662
10:30-11:30 409 336 745
11:30-12:30 264 331 595
12:30-13:30 207 216 423
13:30-14:30 262 125 343
14:30-15:30 536 333 871
15:30-16:30 441 262 703
16:30-17:30 463 359 822
17:30-18:30 474 429 903
18:30-19:30 210 186 396

TOTALE 3688 2817 6463

Tabella 5-3 Traffico indotto dal centro commerciale (marzo 2019 — Sabato)

TRAFFICO INDOTTO - STATO ATTUALE - VENERDI
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Grafo 5-4 Traffico indotto dal centro commerciale marzo 2019 — Venerdi)
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Grafo 5-3 Traffico indotto dal centro commerciale marzo 2019 — Sabato)
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L’analisi dei flussi in ingresso e uscita dal centro commerciale permette di confermare i due periodi di punta, il venerdi ed il sabato, gia proposti nei
precedenti paragrafi agli intervalli 10:30 - 11:30 e 17:30 — 18:30

Con riferimento all’lanno 2014, nella giornata di sabato i flussi indotti sono maggiori (circa +20%) rispetto al venerdi; cosi come la sera (17:30/18:30)
abbiamo un incremento del 15-18% rispetto al mattino (10:30/11:30), sia al venerdi che al sabato. Il maggior traffico indotto si ha quindi la sera del

sabato.

Nel 2014, al sabato si rileva uno sfasamento temporale di circa 1 ora la mattina e due ore il pomeriggio, tra i picchi di ingresso e quelli in uscita,
segno di una diversa modalita di acquisto fra gli utenti del venerdi e quelli del sabato, che tendenzialmente prolungano la loro permanenza nel

centro. Tale sfalsamento risulta completamente assente nei dati raccolti nel marzo 2019.

In totale i movimenti veicolari indotti dal centro commerciale (intesi come numero di veicoli bidirezionali — ingresso+uscita) nel giorno di venerdi
(16:00-20:00) e sabato (09:30-19:30):

Venerdi | Sabato

Novembre 2014 3025 8700

Marzo 2019 2565 6463

Var % -15% -26%

Tabella 5-5 Movimenti veicolari indotti dal Centro Commerciale (Analisi Storica 2019-2014)

| dati di marzo 2019 evidenziano un calo dei flussi indotti dal Centro Commerciale (ingressi+uscita), con un decremento misurabile fra il 25 e il 25%,

in linea con le riduzioni gia presentate nel paragrafo 4.1.5.

Si & quindi proceduto a confrontare i dati di flusso indotto con le principali grandezze rappresentative della struttura (vedi Tabella 5-6)



DATI STRUTTURA ATTUALE (marzo 2019)

. . Superficie di
Tipologia X
vendita (mq)
Iper 8293
Medie Superfici 1710
Negozi accessori 2659
Ristorazione
Totale 12662

Tabella 5-6 Dati Superficie di vendita struttura attuale (Marzo 2019)

Si e proceduto al calcolo del coefficiente moltiplicativo che collega fra traffico indotto e superficie di vendita in modo analogo alla metodologia
utilizzata nella redazione dello “Studio per la costruzione di un abaco di criteri di valutazione delle quantita di traffico generate — attratte dalle
strutture per la grande distribuzione” redatto nel 2000 dal Dipartimento Commercio e Mercati della Regione Veneto in ottemperanza alla L.R.
37/1999.

Per le grandi superfici di vendita (con superficie di vendita fra i 2500 e i 15000 mq) il citato Abaco prevede un coefficiente moltiplicativo per I'ora

di punta paria 0.13.

Allo stato attuale (marzo 2019) il coefficiente moltiplicativo per I'ora di punta risulta quindi ancora inferiore, variabile fra un minimo di 0,05 (venerdi)

e un max di 0,07 (sabato)

TRAFFICO INDOTTO ATTUALE (VENERDI)

Coefficiente
moltiplicativo

Tipologia in out bidirezionale  Oradi punta
ora di punta (mattino - 10:30/11:30) 269 311 580 0,05
ora di punta (sera - 17:30/18:30) 330 359 689 0,05
giorno (9:30-20:30) 2874 3153 6027 0,48

Tabella 5-7 Calcolo coefficiente moltiplicativo per il calcolo del traffico indotto (venerdi ANNO 2019)
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TRAFFICO INDOTTO ATTUALE (SABATO)

Coefficiente
moltiplicativo

Tipologia in out bidirezionale  Oradi punta
ora di punta (mattino - 10:30/11:30) 409 336 745 0,06
ora di punta (sera - 17:30/18:30) 474 429 903 0,07
giorno (9:30-20:30) 4569 4670 9239 0,73

Tabella 5-8 Calcolo coefficiente moltiplicativo per il calcolo del traffico indotto (sabato ANNO 2019)

Lo studio della Regione Veneto é stato realizzato nel febbraio 1999, considerando un campione di 20 strutture di vendita di vario tipo ma localizzate
soprattutto lontano dai centri urbani su grandi direttrici viarie se non addirittura agli snodi di grandi sistemi infrastrutturali. L’entita e la tipologia
dell’offerta dei centri commerciali appaiono oggi, a distanza di quasi 20 anni, fortemente mutata e I'esperienza di molteplici casi di studio ha portato

a ritenere piu plausibile apportare dei fattori di riduzione ai valori dei parametri di stima del traffico indotto suggeriti in quello studio.

Per altro il valore di coefficiente moltiplicativo misurato allo stato attuale per il Centro Commerciale coincide con quanto previsto dal D.G.R. 4 luglio

2007, n°8/5054 Modalita applicative del Programma Triennale per lo sviluppo del settore commerciale 2006-2008 della Regione Lombardia.

Tab. 1 - Veicoli attratti + generati ogni mq di superficie di vendita alimentare (1)

Superficie di vendita Veicoli ogni mq di superficie di vendita alimentare
alimentare [mq] Venerdi (1) Venerdi (2) Sabato-Domenica (1) | Sabato-Domenica (2)
0 - 3.000 0,25 0,20 0,30 0,25
3.000 - 6.000 0,12 0,10 0,17 0,14
> 6.000 0,04 0,03 0,05 0,03

Tab. 2 - Veicoli attratti + generati ogni mq di superficie di vendita non alimentare (1)

Superficie di vendita Veicoli ogni mq di superficie di vendita non alimentare
non alimentare [mq] Venerdi (1) Venerdi (2) Sabato-Domenica (1) | Sabato-Domenica (2)
0 - 5.000 0,10 0,09 0,18 0,15
5.000 - 12.000 0,08 0,06 0,14 0,12
> 12.000 0,05 0,04 0,06 0,04

Figura 5-2 Tabella 1 e tabella 2 — Allegato 1 - D.G.R. 4 luglio 2007 Regione Lombardia.

Usando i valori di cui alla Figura 5-2 alle superfici di vendita allo stato attuale, considerato il solo IPER come superficie di vendita alimentare, ne
risultano le grandezze di cui alla Tabella 5-9. Sulla base dei valori di superficie di vendita e dei coefficienti del D.G.R. 4 luglio 2007 Regione Lombardia



per le superfici alimentari e non alimentari si sono calcolati (campi grigi) i coefficienti moltiplicativi per la struttura nel suo complesso. Come si vede

essi corrispondono al dato misurato (Tabella 5-7 e Tabella 5-8) per I'ora di punta serale.

Superfice di | traffico traffico
. Venerdi | . Sabato | .
vendita indotto indotto
Iper (alimentare) 8293 0,03 249 0,03 249
Galleria (non alimentare) 4369 0,09 393 0,15 655
Totale 12662 0,05 642 0,07 904

Tabella 5-9 Calcolo del coefficiente moltiplicativo da traffico indotto per il Centro Commerciale Carrefour da D.G.R. 4 luglio 2007 Regione Lombardia

5.2.2 Distribuzione del traffico indotto sulla rete esistente

Sulla base del bacino di utenza del centro commerciale, definito nel paragrafo 3.3 e descritto in Tavola 3-2, si € proceduto a spalmare sulla rete

viaria i flussi indotti sopra descritti per 'anno 2019 (Tabella 5-7 e Tabella 5-8), in funzione delle origini-destinazioni stimate.

Le seguenti Tabella 5-10 e Tabella 5-11 riportano i valori di traffico indotto secondo 5 diverse direttrici (A,B,C,D,E) la cui collocazione sulla rete viaria
e riportata nelle tavole da Tavola 5-1a Tavola 5-3. Le diciture “in” e “out” stanno per “ingresso al centro commerciale” e “uscita dal centro

commerciale”. Nelle tabelle la colonna “%” riporta la distribuzione dei flussi sulle diverse direttrici.

In queste tavole sono inoltre evidenziati i flussi indotti allo stato attuale sulla rete afferente al centro commerciale e il loro peso percentuale sul

totale dei flussi veicolari, per gli intervalli temporali analizzati.



ora di punta (mattino - 10:30/11:30) ora di punta (sera - 17:30/18:30) giorno (9:30-20:30)
Origine % in out bidirezionale in out bidirezionale in out bidirezionale
A 29,50% 79 92 171 97 106 203 848 930 1778
B 21,00% 56 65 122 69 75 145 604 662 1266
C 16,50% 44 51 96 54 59 114 474 520 994
D 18,50% 50 58 107 61 66 127 532 583 1115
E 14,50% 39 45 84 48 52 100 417 457 874

Tabella 5-10 Traffico indotto alle sezioni stradali (Venerdi)

C D AZIO
ora di punta (mattino - 10:30/11:30) ora di punta (sera - 17:30/18:30) giorno (9:30-20:30)
% di flussi in
Origine origine e in out bidirezionale in out bidirezionale in out bidirezionale
destinazione
A 29,50% 121 99 220 140 127 266 1348 1378 2726
B 21,00% 86 71 156 100 90 190 959 981 1940
C 16,50% 67 55 123 78 71 149 754 771 1524
D 18,50% 76 62 138 88 79 167 845 864 1709
E 14,50% 59 49 108 69 62 131 663 677 1340

Tabella 5-11 Traffico indotto alle sezioni stradali (Sabato)

Si evidenzia come il peso del traffico indotto gravi sul traffico totale per meno del 20% nelle giornate di venerdi, mentre tale percentuale sale nella

giornata di sabato a fronte di valori assoluti di traffico totale inferiori.
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Traffico indotto dai dipendenti del centro commerciale

Sempre analizzando lo stato attuale (ci si riferisce a dati di superficie di vendita e di numero di addetti del novembre 2014) si possono definire i

coefficienti moltiplicatori per il calcolo del numero dei dipendenti del centro. Allo stato attuale abbiamo la situazione espressa in Tabella 5-12.

num/100 mq sup

numero dipendenti num .

vendita
Iper 180 2,17
Galleria 110 3,37

Tabella 5-12 Numero di dipendenti struttura commerciale attuale e rapporto con superficie di vendita (dati anno 2014)

A ciascun addetto vanno imputati almeno due viaggi, i quali possono avvenire in auto o con altri mezzi di trasporto.

Va comunque tenuto conto che, nelle ore di punta analizzate, & comunque del tutto irrilevante rispetto ai flussi in gioco il traffico imputabile agli
spostamenti di addetti dei negozi, che in quella fascia oraria risultano solitamente impegnati nel pieno del turno di lavoro.

Traffico indotto dalle operazioni di carico-scarico

Con riferimento alla campagna di indagine del 2014, si era inoltre provveduto a conteggiare il traffico indotto relativo ai mezzi commerciali per le
operazioni di carico e scarico,

Sono stati conteggiati anche il numero di accesso e recesso di mezzi commerciali che accedono per operazioni di carico e scarico, classificati in
mezzi leggeri, pesanti e autoarticolati, per il giorno di venerdi dalle 9.30 alle 20.30. Nel Grafo 5-5 vengono riportati i valori di veicoli equivalenti in
ingresso e uscita. Si nota il picco tra le 11,30 e le 12,30, spostato di circa un’ora rispetto alla punta dei movimenti dei clienti, € un numero di uscite

superiori agli ingressi che si spiega con ingressi non monitorati avvenuti prima delle ore 9.30.

Si evidenzia quindi come i flussi per carico scarico non sono significativi nelle ore di punta del traffico dei visitatori e incidono per circa I'1% sul

totale del traffico indotto dal Centro.



VEICOLI CARICO SCARICO
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Grafo 5-5 Ingresso Uscita veicoli carico scarico (ve/h) — Venerdi Novembre 2014

Traffico indotto dai clienti dei servizi di ristorazione

Per I'indotto derivante dai servizi di ristorazione si possono usare i valori contenuti nel Trip Generation Manual, 9th Edition (redatto da INSTITUTE
OF TRANSPORTATION ENGINEERS) che riporta i TRIP GENERATION RATE (per I'ora di punta serale) di varie tipologie di insediamenti. Nel caso

specifico utilizziamo il parametro introdotto per “High-Turnover (Sit-Down) Restaurant”, pari a circa 12 viaggi per 100 mq di SPL.
E necessario perd tenere in considerazione due fattori relativi al caso specifico:

e la maggioranza dei clienti della ristorazione sono gia presenti all’interno del Centro Commerciale e utilizzano la ristorazione come servizio
aggiunto;

e iclienti specifici del servizio di ristorazione presentano nel pomeriggio una curva di accesso differente dall’andamento degli accessi/recessi
dei negozi del centro, con il picco di traffico indotto serale spostato di oltre un’ora.

Per questo motivo nelle due ore di punta analizzate (10:30/11:30 e 17:30/18:30) non si terra conto del contributo derivante dai clienti specifici

della ristorazione.

Per altro per questo tipo di servizio, andrebbe tenuto conto dell’effetto di reciproca interazione delle varie attivita in quanto posseggono

caratteristiche assimilabili a quelle proprie delle cosiddette “mixed-use developments, MXDs"” ossia aree insediative caratterizzate da diverse



componenti funzionali in cui si realizzano spostamenti interni in numero non trascurabile. Tale fattore indica che il numero di utenti va ridotto

rispetto alla mera sommatoria della attrattivita delle diverse funzioni.

5.3 IL CALCOLO DEL TRAFFICO INDOTTO NELLE CONDIZIONI DI PROGETTO

La procedura di stima del traffico indotto, descritta nella sua metodologia generale in precedenza, viene ora applicata all’'ampliamento di cui allo
studio, prendendo in considerazione i periodi di punta che al capitolo 4, erano stati identificati nei due intervalli 10:30 - 11:30 e 17:30 — 18:30 della
giornata di venerdi e sabato.

Individuato I'obiettivo di stimare il traffico indotto in queste fasce orarie di punta, si ipotizza nullo, o comunque del tutto irrilevante rispetto ai flussi
in gioco, il traffico imputabile agli spostamenti di addetti dei negozi, che in quella fascia oraria risultano solitamente impegnati nel pieno del turno
dilavoro, nonché il traffico di mezzi commerciali legato ai fornitori, che abitualmente si muovono in altri momenti della giornata, e sono trascurabili

il sabato.

Si riportano nelle seguenti tabelle i principali dati relativi al calcolo del traffico indotto, basato sui coefficienti moltiplicativi di cui al paragrafo 5.2.1.

Superficie di
Tipologia Superficie di vendita vendita in
variazione

Iper 5000 -3293
Medie Superfici 8845 7135
Megastore 968 968
Negozi 5185 2526
Ristorazione
Food court
Totale 19998 7336

Tabella 5-13 Dati Superficie di vendita ampliamento di progetto



TRAFFICO INDOTTO CLIENTI CENTRO COMMERCIALE (venerdi)

Coefficiente
moltiplicativo

Tipologia in out bidirezionale  Ora di punta
ora di punta (mattino - 10:30/11:30) 156 180 336 0,05
ora di punta (sera - 17:30/18:30) 191 208 399 0,05
giorno (9:30-20:30) 1665 1827 3492 0,48

Tabella 5-14 Calcolo traffico indotto clienti del centro commerciale (ampliamento di progetto - venerdi)

TRAFFICO INDOTTO CLIENTI CENTRO COMMERCIALE (Sabato)

Coefficiente
moltiplicativo

Periodo in out bidirezionale  Oradi punta
ora di punta (mattino - 10:30/11:30) 237 195 432 0,06
ora di punta (sera - 17:30/18:30) 275 249 523 0,07
giorno (9:30-20:30) 2647 2706 5353 0,73

Tabella 5-15 Calcolo traffico indotto clienti del centro commerciale (ampliamento di progetto - sabato)

NETMOBILITY



5.4 DISTRIBUZIONE DEL TRAFFICO INDOTTO SULLA RETE VIARIA

Sulla base del bacino di utenza del centro commerciale, introdotto nel paragrafo 3.3 e sulla provenienza dei clienti consolidati, si & proceduto a

spalmare i flussi indotti sopra descritti sulla rete viaria di riferimento.

Le seguenti Tabella 5-16 e Tabella 5-17 riportano i valori di traffico indotto secondo 5 diverse direttrici (A,B,C,D,E) la cui collocazione sulla rete viaria
e riportata nella Figura 5-3. Le diciture “in” e “out” stanno per “ingresso al centro commerciale” e “uscita dal centro commerciale”. Nelle tabelle la

colonna “%” riporta la distribuzione dei flussi sulle diverse direttrici.

/ § 4 In queste tavole sono evidenziati, per gli intervalli temporali analizzati:
Al . Dt .
e
’f //’ .~-‘.“~,\. e e | flussi totali stimati (veicoli equivalenti/ora), dati dalla somma dello stato attuale e della stima del traffico indotto dall’ampliamento;
- o O% N ) . , ,
P <\ == T \\ e | flussi indotti allo stato attuale sulla rete afferente al centro commerciale;
/ & "a \‘.
LS \\~_ / \ e illoro peso percentuale sul totale dei flussi veicolari.
/ \“’ \\ o \ . . - . . . . .. T . .. . . .
/ ) N Nella giornata di venerdi il peso del traffico indotto sui flussi totali si attesta sull’anello viabilistico a senso unico di via Gombe, su valori medi tra il
/ PO ) ° \ 7% e I'8%; sale al 10/11% nella giornata di sabato; allontanandosi dal sito commerciale, il peso percentuale diminuisce, rimanendo attorno al 10%
% 4 e . .
/ N 4 o \ verso il centro citta.
! ¥ ARy - \‘
l *s - o
I : A T
| \./ i " v-'-"'"'g“. I o
Py & I ORIGINE DESTINAZIONE (Venerdi)
l H » '
‘\ “ SR ! ] ora di punta (mattino - 10:30/11:30) ora di punta (sera - 17:30/18:30) giorno (9:30-20:30)
‘.‘ q: I
Al ;‘.0‘
‘,3. / Origine % in out bidirezionale in out bidirezionale in out bidirezionale
\ ‘,“.‘ /
\ c’ ‘ // A 29,50% 46 54 100 57 62 119 551 599 1149
.
7/
/ “\ ¢ 7 B 21,00% 33 38 71 41 44 85 392 426 818
o N \ . ¥ //
N E 3 - c 16,50% 26 30 56 32 35 67 308 335 643
- -
~ < ) . o
P e ’_’% D 18,50% 29 34 63 36 39 75 345 375 721
B E 14,50% 23 26 49 28 30 58 271 294 565

Figura 5-3 Direttrici di accesso/recesso
Tabella 5-16 Traffico indotto alle sezioni stradali (Venerdi)
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ORIGINE DESTINAZIONE (Sabato)

ora di punta (mattino - 10:30/11:30) ora di punta (sera - 17:30/18:30) giorno (9:30-20:30)
Origine % in out bidirezionale in out bidirezionale in out bidirezionale
A 29,50% 71 58 129 82 74 156 862 879 1741
B 21,00% 50 41 92 58 53 111 613 626 1239
C 16,50% 39 32 72 46 41 87 482 492 974
D 18,50% 44 36 81 51 46 98 540 551 1092
E 14,50% 35 29 63 40 36 77 424 432 856

Tabella 5-17 Traffico indotto alle sezioni stradali (Sabato)
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Figura 6-1 Ipotesi di collegamento a senso unico (sud-nord) via Galileo Galilei e via
Biancospino

Figura 6-2 Ipotesi di collegamento a senso unico (nord-sud) via Galileo Galilei e via
Biancospino

6 IPOTESI DI MODIFICA DELLA RETE VIARIA ATTUALE

Inaccordo con I'amministrazione comunale si e proceduto a verificare alcune soluzioni viarie, da associare all’'ampliamento del Centro Commerciale,

finalizzate a completare la rete viaria del Comune.

In particolare, si & proceduto alla verifica dell'impatto sul traffico derivante dalla realizzazione di un collegamento diretto fra 'asta di accesso al
cento commerciale (via Galileo Galilei) e via Biancospino, valutando ipotesi di collegamento a senso unico in entrambe le direzioni (vedi Figura 6-1

e Figura 6-2).

L'ipotesi di completamento del collegamento viario fra via Galileo Galilei e via Biancospino € stata introdotta come infrastruttura capace di mettersi
in relazione con il sistema viario perimetrale al centro storico, rappresentato dal tratto urbano della SP 349 (Via Marconi) che, con valori circa di

1500 veicoli equivalenti/h bidirezionali, € una delle aste del centro piu trafficate, con infrastrutture di servizio alle utenze pedonali e ciclabili scarse.

L'intervento di nuova connessione permette di scaricare via Marconi e fluidificare i suoi nodi viari, in particolare il nodo della rotatoria di via

Marconi/via Valsugana che presenta allo stato attuale elementi di criticita.

Il nuovo asse viario si pone quindi come infrastruttura collaborante con la rete viaria cittadina di penetrazione nel centro cittadino e nel centro
storico, andando a ridurre i flussi veicolari su aste che interessano una significativa porzione di impianto cittadino interessato da abitazioni

residenziali, servizi, commercio.

L’asse consegue anche la funzione di ridurre la pressione del traffico indotto dal comparto commerciale sull’anello viabilistico a senso unico di via

del Terziario/via Gombe e sull’accesso al centro citta da via Marconi e via Valsugana.

Al fine di procedere a tale analisi si € utilizzato il modello di macrosimulazione del traffico, calibrato per la redazione dell’ultimo aggiornamento
del PGTU del Comune di Thiene (anno 2008).

Il modello di simulazione riproduce numericamente il funzionamento della rete e della circolazione; la simulazione riproduce le condizioni medie
di traffico rilevate nell’ora di punta del mattino. Ad ogni tratta della rete viaria € associato un arco del grafo, corredato dalle sue caratteristiche
geometrico-funzionali (lunghezza, larghezza utile media, regolazione del nodo finale, ecc); sulla base di tali caratteristiche sono state stimate la

capacita oraria e le velocita caratteristiche.

I modello é calibrato su una matrice O/D dell’ora di punta della mattina, rappresentativa quindi di una condizione in cui prevalgono gli spostamenti

casa-lavoro e sono minoritari gli spostamenti verso il Centro Commerciale.

Poiché non puo essere il presente studio 'ambito deputato a una nuova calibrazione del modello della rete cittadina (che richiede una base dati
attualizzata oggi assente) si sono assunti come dato di fatto i due limiti di cui sopra (base dati anno 2008 e matrice origine e destinazione ora di
punta del mattino), utilizzando il modello come indicatore delle variazioni percentuali indotte sulla rete, piuttosto che come stima dei valori assoluti
di traffico.

In Figura 6-3 e riportato a termine di paragone il modello calibrato per lo stato attuale.

Le Figura 6-4 e Figura 6-6 riportano le assegnazioni per le due ipotesi di senso unico: le dimensioni delle aste sono proporzionali al numero di veicoli

equivalenti/h espresso nel testo, i colori sono rappresentativi del rapporto flusso capacita.
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Le Figura 6-5 e Figura 6-7 & invece rappresentativa del confronto fra ipotesi e stato attuale: il colore giallo esprime aumento dei flussi, il colore

azzurro diminuzione dei flussi.
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L'intervento permette di ottenere, nell’ipotesi di sviluppo sud-nord del nuovo ramo, riduzioni su via Marconi stimabili in circa il 45% dei flussi, in
ingresso alla citta, -20% sui flussi bidirezionali; nell’ipotesi nord-sud la riduzione su via Marconi € inferiore (35% in uscita, 17% bidirezionale) ma e

piu significativa su via Vittorio Veneto.

L'apertura di questo asse sposta flussi veicolari su via Biancospino (+59% bidirezionali nella prima ipotesi, +70% nella seconda ipotesi); aumentano
anche i flussi su via Corso Campagna (+30% bidirezionali nella prima ipotesi, +47% nella seconda ipotesi). Tali flussi sono determinati da spostamenti
che interessano la rete cittadina allo stato attuale e che trovano nel nuovo collegamento un itinerario a minor costo rispetto allo stato attuale.

Proprio per ridurre I'impatto sulle aree residenziali di via Biancospino e via Corso Campagna derivante dai nuovi flussi indotti dall’apertura del

nuovo asse, si e ritenuto di non prevedere I'apertura in doppio senso di marcia della nuova asta.

Riduzioni si registrano su via dell’Autostrada (oltre il 40% sulla direzione nord), mentre su viale del Lavoro I'incremento in una direzione quasi

compensa la riduzione nella direzione opposta.

In generale quindi la prima ipotesi, con senso unico (sud-nord) da via Galileo Galilei a via Biancospino € in grado di scaricare gli assi viari centrali

oggi caratterizzati da maggiori criticita, intervenendo con minor carico sulla viabilita alternativa.

Inoltre, tale intervento permette di fluidificare il nodo della rotatoria di via Marconi/via Valsugana che, come vedremo, presenta gia allo stato

attuale qualche elemento di criticita.

La nuova viabilita sposta nuovi flussi su via Biancospino e Via Corso Campagna: come vedremo (nel capitolo 7) il nodo semaforizzato di via Corso
Campagna e via Vittorio Veneto, vedra uno spostamento dei flussi ma non una riduzione del livello di servizio; andra posta particolare attenzione

progettuale nella ridefinizione del “nuovo” nodo Via Corso Campagna/via Biancospino.

Si e quindi proseguito nella successiva analisi dello stato di progetto introducendo il nuovo asse viario a senso unico (sud-nord) come elemento

viabilistico programmato.

Come descritto nel paragrafo 3.4.2 va tenuto conto che, nel medio termine, verra realizzato il collegamento fra la SP 111 nuova Gasparona e il
casello A31: come detto tale nuovo asse, avra I'effetto di sgravare in modo significativo I’anello viabilistico a senso unico afferente al centro
commerciale, le penetrazioni verso il centro (via Marconi) e verso la Zona Industriale, migliorando e fluidificando le connessioni viabilistiche del

centro commerciale con la citta.

Nella Figura 6-8 e Figura 6-9 si riportano le stime di assegnazione dei flussi con I'inserimento di tale nuovo asse stradale, abbinato al collegamento

via Galilei-via Biancospino. Si nota la diminuzione dei flussi veicolari, particolarmente sensibili su viale dell’Industria e su via Biancospino.

Le condizioni di minor carico viario potranno in realta gia realizzarsi con I'apertura del primo tratto di Pedemontana Veneta (Innesto A31 — Casello
di Breganze) che dovrebbe avvenire nel corso del 2019.
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6.1 NUOVA DISTRIBUZIONE DEL TRAFFICO INDOTTO SULLA RETE VIARIA

- Si e quindi proceduto a riallocare i flussi indotti sulla rete e a calcolare, sulla base delle variazioni percentuali stimate dal modello, i flussi veicolari
) \ nel caso di progetto determinato dall’ampliamento del centro commerciale e dalla realizzazione del nuovo asse a senso unico di connessione fra
e \ via Galilei e Via Biancospino. Si & sviluppata tale stima per il venerdi e sabato nel periodo di punta dalle 17:30 alle 18:30.
A Y

In Tabella 6-1 e Tabella 6-2 si riporta la definizione della matrice origine destinazione, in Tavola 6-1 e Tavola 6-2 si riporta la stima dei flussi lungo

A lo sviluppo della rete.

ORIGINE DESTINAZIONE TRAFFICO IMDOTTO DA AMPLIAMENTO - IPOTESI SENSO UNICO SUD - NORD - VENERDi

3 ora di punta (sera - 17:30/18:30) giorno (9:30-20:30)
% Origine % out in out bidirezionale in out bidirezionale
® A 14,75% 57 31 88 551 299 850
3 B 21,00% 41 44 85 392 426 818
- o C 16,50% 32 35 67 308 335 643
e D 18,50% 36 39 75 345 375 721
E 7,25% 28 15 43 271 147 418
F 22,00% 0 46 46 0 447 447
Tabella 6-1 Traffico indotto alle sezioni stradali (Venerdi)
1 ORIGINE DESTINAZIONE TRAFFICO IMDOTTO DA AMPLIAMENTO - IPOTESI SENSO UNICO SUD - NORD - SABATO
* ora di punta (sera - 17:30/18:30) giorno (9:30-20:30)
Ll Origine % out in out bidirezionale in out bidirezionale
A A 14,75% 82 37 119 862 440 1301
B 21,00% 58 53 111 613 626 1239
C 16,50% 46 41 87 482 492 974
D 18,50% 51 46 98 540 551 1092
E 7,25% 40 18 58 424 216 640
F 22,00% 0 55 55 0 656 656

Tabella 6-2 Traffico indotto alle sezioni stradali (Sabato)
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Figura 7-1 Rotatoria Via Marconi/Via Valsugana

Figura 7-2 Intersezione semaforizzata Via Marconi/via Corso Campagna

7 IL LIVELLO DI SERVIZIO DEI NODI

Sulla base dei flussi veicolari che interessano la rete allo stato attuale e nello stato di progetto con nuovo comparto commerciale a regime, si e
provveduto all’analisi dei livelli di servizio dei nodi afferenti alla struttura e soggetti al traffico indotto dalla stessa, considerando un raggio di

pertinenza di 1 km.

Si & concentrata |’attenzione in particolare su due nodi, sui quali maggiore & I'azione del traffico indotto dal centro commerciale e dalle variazioni

di flusso determinate dall’intervento viabilistico descritto nel capitolo 6:

e larotatoria di via Marconi/ via Valsugana (Figura 7-1)
e ['intersezione semaforizzata Via Marconi/via Corso Campagna (Figura 7-2), oggetto di un significativo spostamento di flussi con la

realizzazione del nuovo tratto viario a senso unico (vedi capitolo 6)

| restanti nodi sono nodi a livelli sfalsati, nodi su cui I'apporto del traffico indotto & limitato a pochi punti percentuale, o sistemi di confluenze con
scambi di corsia che andrebbero analizzati in termini di confort per I'utenza e di correlata sicurezza stradale, piuttosto che di livello di servizio e che
comungque saranno oggetto di prossima ridefinizione in funzione della realizzazione del prolungamento della Nuova Gasparona di cui al paragrafo
3.4.2.

Le intersezioni a T sono state valutate con il metodo di Calcolo “Delay & v/c” da HCM 2010: | valori LOS di corsia si basano sulla media di ritardo e
sul rapporto v/ c (rapporto Volume/capacita - grado di saturazione) per corsia: vengono usati i classici intervalli di ritardo per il calcolo del LOS ma
se il rapporto volume/capacita &€ maggiore di 1 (uno) viene assegnato LOS F.

Per gli approcci sulle strade minori i valori LOS si basano sul ritardo medio per tutte le corsie (v / ¢ non viene usato, come specificato nel HCM 2010).

Gli intervalli di ritardo utilizzati sono quelli del HCM 2010:

Average delay per vehicle in seconds
LOS Semafori e Rotatorie Precedenze e Stop
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
F >80 >50

Per il calcolo del livello di servizio della rotatoria si € valutata la capacita e il livello di servizio della stessa applicando le formulazioni di Bovy e del
SETRA.

L’analisi dei livelli di servizio & stata effettuata prendendo a riferimento il caso peggiore, che come visto precedentemente & rappresentato

dall’ora di punta serale del venerdi.
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unico

FORMULAZIONE DI BOVY RITARDO (sec) LOS
stato attuale (marzo 2019) 14,9 B
indotto ampliamento centro 196 B
commerciale, con rete viaria attuale !

indotto ampliamento centro

commerciale, con nuovo asse a senso 13,2 B

Tabella 7-1 ROTATORIA DI VIA MARCONI/ VIA VALSUGANA — LOS - Formulazione BOVY

(venerdi 17:30-18:30)

7.1 ROTATORIA DI VIA MARCONI/ VIA VALSUGANA

La rotatoria di via Marconi con via Valsugana e una rotatoria compatta di circa 20 metri di raggio esterno, caratterizzata da un ramo semi libero che

serve la direzione via Marconi nord-via Marcon sud®.
Nelle pagine successive si riportano i risultati del calcolo della capacita e del livello di servizio della rotatoria in tre situazioni di analisi:

e stato attuale (marzo 2019)
e matrice aumentata per indotto ampliamento centro commerciale, con rete viaria attuale

e matrice aumentata per indotto ampliamento centro commerciale, con nuovo asse a senso unico da sud a nord.

In linea con vari studi sul comportamento degli utenti della strada, implementati per esempio nel software SIDRA Intersection, per le rotatorie si

utilizzano i valori di ritardo delle intersezioni semaforizzate. La tabella di riferimento per il rapporto LOS/ritardo medio & quindi la seguente:

LOS | dx [secl/veic]
0-10

>10-20
>20-35
>35-55

unico

FORMULAZIONE DI SETRA RITARDO (sec) LOS
stato attuale (marzo 2019) 21,4 C
indotto ampliamento centro 272 C
commerciale, con rete viaria attuale !

indotto ampliamento centro

commerciale, con nuovo asse a senso 18,6 B

Tabella 7-2 ROTATORIA DI VIA MARCONI/ VIA VALSUGANA — LOS - Formulazione SETRA

(venerdi 17:30-18:30)

>55-80
>80

m(m|{o|0|@|>

Le Tabella 7-1 e Tabella 7-2 riportano in sintesi il livello di servizio complessivo della rotatoria nei tre casi di studio, completamento descritto nelle
tabelle delle pagine seguenti. Come si evince le due formulazioni, in modo uniforme, evidenziano che I"ampliamento del centro commerciale,
senza I'opera collegata di collegamento fra via Galilei e via Biancospino, porterebbe ad un incremento dei ritardi che porterebbe (nel caso della
formulazione di Bovy) ad un incremento di ritardo che non induce pero una variazione di LOS, che rimane B o C a seconda dei diversi algoritmi di

calcolo . Si tratta di livello di servizio piu che accettabili.

In particolare, la direzione di provenienza dal centro commerciale (via Marconi Sud) registra una riduzione del LOS a C, con decremento del riserva

di capacita di una decina di punti percentuali, e condizioni di esercizio aleatorie. Le condizioni di esercizio rimangono comunque accettabili.

L'introduzione del nuovo asse di progetto apporta un contributo positivo al nodo, con addirittura ritardi totali inferiori allo stato attuale, nonostante
I'indotto del centro commerciale: il ramo sud passa a livelli di servizio B con ritardi inferiori allo stato attuale. Nessun ramo peggiora le sue

condizioni, che anzi vengono mantenute o migliorate.
Le tabelle che seguono riportano nel dettaglio:

e la geometria di riferimento della rotatoria con le principali grandezze utili alla definizione della capacita

> | flussi che interessano tale ramo non sono stati introdotti nel calcolo della capacita della rotatoria in quanto interferiscono in modo molto limitato sui ritardi al

nodo.



e la matrice origine/destinazione dell’intersezione

e per ciascuna direzione

o

o O O O O

flussi di riferimento
capacita

tasso di capacita utilizzata
il ritardo medio in secondi
il livello di servizio

le condizioni di esercizio
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Ampliamento Centro Commerciale Carrefour — Comune di Thiene (VI)
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IL LIVELLO DI SERVIZIO DEI NODI

ANALISI CAPACITA' - formulazione di Bovy

COMUNE DI :

INCROCIO :

GIORNO : 3

IPOTESI:

via Marconi nord via Marconi Sud via Masere via Valsugana
Corsie in entrata 1 1 1 1
Corsie nell'anello 1 1 1 1
Distanza (m.) tra punti di conflitto 20 30 16 29

MATRICE Origine Destinazione

via Marconi nord via Marconi Sud via Masere via Valsugana
via Marconi nord 20 0 141 145
via Marconi Sud 313 10 19 482
via Masere 117 82 0 58
via Valsugana 165 470 29 9
T viaWarconinord O amasee
Flusso entrante 306 Flusso entrante 257
Flusso uscente 615 Flusso uscente 189
Flusso in corona 600 Flusso in corona 979
Capacita ingresso 916 Capacita ingresso 621
TCU** in ingresso 33% TCU** in ingresso 41%
TCU** sullanello 59% TCU** sull'anello 76%
Ritardo medio (sec) 10,9 Ritardo medio (sec) 14,8
95 percentile della coda 15 95 percentile della coda 2,0
Livello di Servizio B Livello di Servizio B
Riserva di Capacita Riserva di Capacita
Condizione di Esercizio Fluido Condizione di Esercizio Fluido

Flusso entrante 824
Flusso uscente 562
Flusso in corona 344
Capacita ingresso 1160
TCU** in ingresso 71%
TCU** sullanello 78%
Ritardo medio (sec) 15,3
95 percentile della coda 6,4
Livello di Servizio B
Riserva di Capacita | 29%
Condizione di Esercizio Soddisfacente
RITARDO INTERSEZIONE 14,9
LOS INTERSEZIONE B

**TCU= Tasso di capacita utilizzata

Flusso entrante 673
Flusso uscente 694
Flusso in corona 542
Capacita ingresso 981
TCU** in ingresso 69%
TCU** sull'anello 79%
Ritardo medio (sec) 16,3
95 percentile della coda 57
Livello di Servizio B
Riserva di Capacita i 31%
Condizione di Esercizio Fluido
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Ampliamento Centro Commerciale Carrefour — Comune di Thiene (VI)
Studio di impatto viabilistico

IL LIVELLO DI SERVIZIO DEI NODI

ANALISI CAPACITA' - formulazione di Bovy

COMUNE DI :
INCROCIO :

GIORNO :

IPOTESI:

via Marconi nord via Marconi Sud via Masere via Valsugana
Corsie in entrata 1 1 1 1
Corsie nell'anello 1 1 1 1
Distanza (m.) tra punti di conflitto 20 30 16 29

MATRICE Origine Destinazione

via Marconi nord via Marconi Sud via Masere via Valsugana
via Marconi nord 2 0 166 185
via Marconi Sud 405 8 26 481
via Masere 109 87 0 42
via Valsugana 179 482 34 18
L 7 viaMarconinord L 7 vaWasee
Flusso entrante 353 Flusso entrante 238
Flusso uscente 696 Flusso uscente 226
Flusso in corona 630 Flusso in corona 1099
Capacita ingresso 880 Capacita ingresso 510
TCU** in ingresso 40% TCU** in ingresso 47%
TCU** sull'anello 65% TCU** sull'anello 82%
Ritardo medio (sec) 11,8 Ritardo medio (sec) 18,1
95 percentile della coda 1,9 95 percentile della coda 2,4
Livello di Servizio B Livello di Servizio B
Riserva di Capacita Riserva di Capacita
Condizione di Esercizio Fluido Condizione di Esercizio Fluido

Flusso entrante 920
Flusso uscente 578
Flusso in corona 405
Capacita ingresso 1107
TCU** in ingresso 83%
TCU** sull'anello 88%
Ritardo medio (sec) 219
95 percentile della coda 10,3
Livello di Servizio C
Riserva di Capacita Fj 17%
Condizione di Esercizio Soddisfacente
RITARDO INTERSEZIONE 19,6
LOS INTERSEZIONE B

*TCU= Tasso di capacita utilizzata

DIREZIONE 4

Flusso entrante 714
Flusso uscente 725
Flusso in corona 612
Capacita ingresso 919
TCU** in ingresso 78%
TCU** sull'anello 86%
Ritardo medio (sec) 21,1
95 percentile della coda 8,0
Livello di Servizio C
Riserva di Capacita ’j | 22%
Condizione di Esercizio Soddisfacente

[ . m NETMOBILITY



Ampliamento Centro Commerciale Carrefour — Comune di Thiene (VI)
Studio di impatto viabilistico

IL LIVELLO DI SERVIZIO DEI NODI

ANALISI CAPACITA' - formulazione di Bovy

COMUNE DI :

INCROCIO :
GIORNO :

IPOTESI:

via Marconi nord via Marconi Sud via Masere via Valsugana
Corsie in entrata 1 1 1 1
Corsie nell'anello 1 1 1 1
Distanza (m.) tra punti di conflitto 20 30 16 29

MATRICE Origine Destinazione

via Marconi nord via Marconi Sud via Masere via Valsugana
via Marconi nord 2 0 166 185
via Marconi Sud 257 5 17 305
via Masere 109 87 0 42
via Valsugana 184 495 35 19
L 7 vaWarceninod T viaWasere
Flusso entrante 353 Flusso entrante 238
Flusso uscente 552 Flusso uscente 217
Flusso in corona 641 Flusso in corona 772
Capacita ingresso 889 Capacita ingresso 788
TCU* in ingresso 40% TCU** in ingresso 30%
TCU** sull'anello 64% TCU** sull'anello 63%
Ritardo medio (sec) 11,7 Ritardo medio (sec) 11,5
95 percentile della coda 1,9 95 percentile della coda 1,3
Livello di Servizio B Livello di Servizio B
Riserva di Capacita R 0% Riserva di Capacita R 0%
Condizione di Esercizio Fluido Condizione di Esercizio Fluido

Flusso entrante 583

Flusso uscente 587

Flusso in corona 407

Capacita ingresso 1104
TCU** in ingresso 53%
TCU** sullanello 65%
Ritardo medio (sec) 11,8
95 percentile della coda 3,2

Livello di Servizio B

Riserva di Capacita [ 47% |

Condizione di Esercizio Fluido

INTERSEZIONE

RITARDO INTERSEZIONE 13,2
LOS INTERSEZIONE B

*TCU= Tasso di capacita utilizzata

DIREZIONE 4

Flusso entrante 733
Flusso uscente 550
Flusso in corona 460
Capacita ingresso 1062
TCU** in ingresso 69%
TCU** sullanello 78%
Ritardo medio (sec) 15,6
95 percentile della coda 5,8
Livello di Servizio B
Riserva di Capacita ’S 31%
Condizione di Esercizio Fluido
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Ampliamento Centro Commerciale Carrefour — Comune di Thiene (VI)
Studio di impatto viabilistico

IL LIVELLO DI SERVIZIO DEI NODI

ANALISI CAPACITA' - formulazione di SETRA

COMUNE DI :
INCROCIO :

GIORNO :

via Marconi nord via Marconi Sud via Masere via Valsugana
Corsie in entrata 1 1 1 1
Corsie nell'anello 1 1 1 1
Distanza (m.) tra punti di conflitto 20 30 16 29
larghezza corsia entrata 4 4 4 4
larghezza corsia anello 7,5 7,5 7,5 7,5

larg. Isola spartitraffico 7 15 7 15

via Marconi nord via Marconi Sud via Masere via Valsugana

via Marconi nord 20 0 141 145

via Marconi Sud 313 10 19 482

via Masere 117 82 0 58

via Valsugana 165 470 29 9
T vawewoninod T veweee
Flusso entrante 306 Flusso entrante 257
Flusso uscente 615 Flusso uscente 189
Flusso in corona 600 Flusso in corona 979
Capacita ingresso 591 Capacita ingresso 391
TCU** in ingresso 52% TCU** in ingresso 66%
TCU** sull'anello 59% TCU** sull'anello 76%
Ritardo medio (sec) 17,5 Ritardo medio (sec) 30,3

95 percentile della coda 3,0 95 percentile della coda 4,5
Livello di Servizio B Livello di Servizio C
Riserva di Capacita _ 48% Riserva di Capacita - 34% |
Condizione di Esercizio Fluido Condizione di Esercizio Fluido

Flusso entrante 824
Flusso uscente 562
Flusso in corona 344
Capacita ingresso 1104
TCU** in ingresso 75%
TCU** sull'anello 78%
Ritardo medio (sec) 17,2
95 percentile della coda 73

Livello di Servizio B

Riserva di Capacita - 25%
Condizione di Esercizio Soddisfacente

INTERSEZIONE

RITARDO INTERSEZIONE 21,4
LOS INTERSEZIONE C

**TCU= Tasso di capacita utilizzata

DIREZIONE 4

Flusso entrante

673

Flusso uscente

694

Flusso in corona

542

Capacita ingresso

830

TCU** in ingresso

81%

TCU** sull'anello

83%

Ritardo medio (sec)

25,0

95 percentile della coda

4,7

Livello di Servizio

C

Riserva di Capacita

| 19%

Condizione di Esercizio

F

Soddisfacente
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Ampliamento Centro Commerciale Carrefour — Comune di Thiene (VI)
Studio di impatto viabilistico

IL LIVELLO DI SERVIZIO DEI NODI

ANALISI CAPACITA' - formulazione di SETRA

COMUNE DI :
INCROCIO :

GIORNO :

via Marconi nord via Marconi Sud via Masere via Valsugana
Corsie in entrata 1 1 1 1
Corsie nell'anello 1 1 1 1
Distanza (m.) tra punti di conflitto 20 30 16 29
larghezza corsia entrata 4 4 4 4
larghezza corsia anello 7,5 7,5 7,5 7,5
larg. Isola spartitraffico 7 15 7 15

via Marconi nord via Marconi Sud via Masere via Valsugana
via Marconi nord 2 0 166 185
via Marconi Sud 405 8 26 481
via Masere 109 87 0 42
via Valsugana 179 482 34 18
T vawewonined T vewesee
Flusso entrante 353 Flusso entrante 238
Flusso uscente 696 Flusso uscente 226
Flusso in corona 630 Flusso in corona 1099
Capacita ingresso 600 Capacita ingresso 351
TCU** in ingresso 59% TCU** in ingresso 68%
TCU** sull'anello 65% TCU** sull'anello 82%
Ritardo medio (sec) 19,2 Ritardo medio (sec) 34,4
95 percentile della coda 3,8 95 percentile della coda 4,7
Livello di Servizio B Livello di Servizio C

Riserva di Capacita _ 41%
Condizione di Esercizio Fluido

Flusso entrante 920
Flusso uscente 578
Flusso in corona 405
Capacita ingresso 1074
TCU** in ingresso 86%
TCU** sull'anello 88%
Ritardo medio (sec) 24,4
95 percentile della coda 11,3
Livello di Servizio C

Riserva di Capacita - | 14%

Condizione di Esercizio Aleatorio

INTERSEZIONE

RITARDO INTERSEZIONE 27,2
LOS INTERSEZIONE C

**TCU= Tasso di capacita utilizzata

Riserva di Capacita

Condizione di Esercizio

s |
Fluido

DIREZIONE 4

Flusso entrante 714
Flusso uscente 725
Flusso in corona 612
Capacita ingresso 810
TCU** in ingresso 88%
TCU** sull'anello 88%
Ritardo medio (sec) 32,5
95 percentile della coda 6,4
Livello di Servizio C
Riserva di Capacita F | 12%
Condizione di Esercizio Aleatorio
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Ampliamento Centro Commerciale Carrefour — Comune di Thiene (VI)
Studio di impatto viabilistico

IL LIVELLO DI SERVIZIO DEI NODI

ANALISI CAPACITA' - formulazione di SETRA

COMUNE DI :
INCROCIO :

GIORNO :

via Marconi nord via Marconi Sud via Masere via Valsugana
Corsie in entrata 1 1 1 1
Corsie nell'anello 1 1 1 1
Distanza (m.) tra punti di conflitto 20 30 16 29
larghezza corsia entrata 4 4 4 4
larghezza corsia anello 7,5 7,5 7,5 7,5

larg. Isola spartitraffico 7 15 7 15

MATRICE Origine Destinazione

via Marconi nord via Marconi Sud via Masere via Valsugana
via Marconi nord 2 0 166 185
via Marconi Sud 257 5 17 305
via Masere 109 87 0 42
via Valsugana 184 495 35 19

Flusso entrante 353
Flusso uscente 552
Flusso in corona 641
Capacita ingresso 576
TCU** in ingresso 61%
TCU** sull'anello 64%
Ritardo medio (sec) 20,6
95 percentile della coda 4,1
Livello di Servizio C
Riserva di Capacita [ N 39% |
Condizione di Esercizio Fluido

Flusso entrante 583
Flusso uscente 587
Flusso in corona 407
Capacita ingresso 1042
TCU** in ingresso 56%
TCU** sull'anello 65%
Ritardo medio (sec) 12,7
95 percentile della coda 3,6
Livello di Servizio B
Riserva di Capacita - 44% |
Condizione di Esercizio Fluido

RITARDO INTERSEZIONE

INTERSEZIONE

18,6

LOS INTERSEZIONE

B

**TCU= Tasso di capacita utilizzata

Riserva di Capacita

Condizione di Esercizio

Flusso entrante 238
Flusso uscente 217
Flusso in corona 772
Capacita ingresso 587
TCU** in ingresso 41%
TCU** sull'anello 63%
Ritardo medio (sec) 15,3
95 percentile della coda 2,0
Livello di Servizio B

R sox
Fluido

DIREZIONE 4

Flusso entrante 733
Flusso uscente 550
Flusso in corona 460
Capacita ingresso 907
TCU** in ingresso 81%
TCU** sull'anello 90%
Ritardo medio (sec) 233
95 percentile della coda 4,8
Livello di Servizio C

Riserva di Capacita | 19%

Condizione di Esercizio

F

Soddisfacente
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Sidra Intersection RITARDO (sec) LOS

stato attuale (novembre 2014) 20.6 C

indotto ampliamento centro

. . 22,9 C
commerciale, con rete viaria attuale
indotto ampliamento centro
commerciale, con nuovo asse a senso 33,8 C

unico

Tabella 7-3 INTERSEZIONE SEMAFORIZZATA VIA MARCONI/VIA CORSO CAMPAGNA-LOS e

Ritardi calcolati con il software Sidra Intersection. Metodo Delay & v/c (HCM 2010) —
(venerdi 17:30-18:30)

Matrice O/D Stato attuale (Marzo 2019)
Via Vittorio Veneto Via Corso Campagna Via Marconi Via dell'Eva

Via Vittorio Veneto 0 129 535 0
Via Corso Campagna 94 0 156 107
Via Marconi 682 10 0 11
Via dell'Eva 0 0 0 0

Matrice O/D Stato attuale
Via Vittorio Veneto Via Corso Campagna Via Marconi Via dell'Eva

Via Vittorio Veneto 0% 19% 81% 0%
Via Corso Campagna 26% 0% 44% 30%
Via Marconi 97% 1% 0% 2%
Via dell'Eva

Matrice O/D traffico indotto e rete immutata
Via Vittorio Veneto Via Corso Campagna Via Marconi Via dell'Eva

Via Vittorio Veneto 0 140 581 0
Via Corso Campagna 94 0 156 107
Via Marconi 742 11 0 12
Via dell'Eva 0 0 0 0

Matrice O/D traffico indotto e rete modificata
Via Vittorio Veneto Via Corso Campagna Via Marconi Via dell'Eva

Via Vittorio Veneto 0 140 581 0
Via Corso Campagna 147 0 244 167
Via Marconi 712 10 0 11
Via dell'Eva 0 0 0 0

Tabella 7-4 Matrici Origine Destinazione stato attuale / traffico indotto / nuovo asse —
(venerdi 17:30-18:30)

7.1 INTERSEZIONE SEMAFORIZZATA VIA MARCONI/VIA CORSO CAMPAGNA

L'intersezione semaforizzata Via Marconi/via Corso Campagna € una intersezione a 4 rami, di cui uno a senso unico in uscita dal nodo (via Dell’Eva);

e regolamentata da un impianto semaforizzato a due fasi con un ciclo da 100 secondi e 70 secondi di verde sull’asta principale.

La Tabella 7-3 sintetizza i risultati riportati per esteso nelle pagine seguenti, che restituiscono parte dei tabulati derivanti dalle verifiche effettuate
con il software Sidra Intersection 8.0. La Tabella 7-4 riporta le matrici Origine/Destinazione utilizzate per il calcolo del livello di servizio nelle tre

situazioni di riferimento:

e stato attuale (Marzo 2019)
e matrice aumentata per indotto ampliamento centro commerciale, con rete viaria attuale

e matrice aumentata per indotto ampliamento centro commerciale, con nuovo asse a senso unico

Come si vede il nodo non presenta modifica al livello di servizio, nemmeno nelle condizioni mutate derivanti dallo spostamento dei flussi
determinato dalla realizzazione della nuova asta: tale infrastruttura drenera parte dei flussi veicolari da via Marconi (direzione sud-nord) a via Corso
Campagna, che presenta tempi di verde inferiori a quelli dell’asta principale. In questa situazione effettivamente aumenta il ritardo complessivo
del nodo ma il livello di servizio rimane C, e I'incremento di ritardo viene in parte compensato dalle riduzioni della rotatoria di cui al paragrafo
precedente.

Con la definizione del nuovo asse, la riduzione dei flussi su via Marconi permette di rimodulare leggermente i tempi di verde a favore di via Corso
Campagna, elemento che permette di controbilanciare i flussi veicolari in aumento su quest’ultimo ramo. Tale intervento chiaramente aumenta i

tempi di ritardo su via Marconi, unico ramo che vede peggiorare da C a D il proprio livello di servizio.



Ampliamento Centro Commerciale Carrefour — Comune di Thiene (VI)
. Studio di impatto viabilistico

IL LIVELLO DI SERVIZIO DEI NODI

Intersezione semaforizzata Via Marconi/via Corso Campagna - STATO ATTUALE

PHASING SUMMARY

B site: 1 (SEMAFORO_INT13_ST)

New Site
Site Category: {None)
Signals - Actuated Isolated Cyde Time = 87 secords (Ske Practical Cycle Time}

Timings based on settings In the Site Phasing & Timing dialog
Phase Tenes determined by the program

Phase Sequence: Two-Phase

Reference Phase. Phase A

Input Phase Sequence: A B

Output Phase Sequence. A, B

Phase Timing Summary

Phase A B
"hasa Change Tme (sec) 0 o6
Crean Time (sac) 50 25
Phase Tene (sec) 56 3
Phase Spld B4% %

See the Phase Infocsahon sacbon n e Detaled Outpot repoet 1o more detated infonmation

ncluding mipul values of Yebow Timae and All-Red Teme, and information on any adjustments %
Intergresen Tine Phase Tune and Green Time values 5 cases of Pedesimn Actuation Phase Adualion
and Phase Froquency values (user-speciied or imphed) less than 100%

Cutput Phase Sequence

| Phase A REF | Phase B
Via Vitor W Wiiono
Ve Voralo
] Jl
— —
g 3 2 g
iga ' £7 £
2 | B
- < -3 <
25 | 53 5
— a——
alr e
Vi Msconi Vs Marcors
REF Reference Phase
VAR Vanable Phase
e Normal Movement ) it Oppased
) Slip'Hypass Lane Movement ) Opposed SliyBypass Lane
 Stopped Movenart el Tim On Rexd
s Other Movermert Class (MC) Running £ Undetacted Movernent
) Mced Running & Stopped MCs o) Continuous Movament
] Other Movenment Class (MC) Stopped ) Phase Trarston Apphed
SIDRA INTERSECTION 8.0 | Copynight © 2000-2018 Akcelik and A i Pty Ltd | =i ) com

Ovpanisanon NETMOBIUTY S R L | Processed domonca 14 apole 2019 18 1025
Proect CAlserstsenedGooghe DivellLAVOROWAVORI ATTIVIVANMD 11 Camrefour Thieneh 20194107 MODELLO E FOGLI DI CALCOLO
ACAPACIES SEMAFORO 201 thsamatng - nev01 siph
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Ampliamento Centro Commerciale Carrefour — Comune di Thiene (VI)
Studio di impatto viabilistico

IL LIVELLO DI SERVIZIO DEI NODI

LEVEL OF SERVICE
Movement Level of Service
I Site: 1 [SEMAFORO_INT13_ST]

New Ste

Site Category: (None)
Signals - Actuated Isolated Cycle Time = 87 seconds (Site Practical Cyde Time)

All Movement Classes

Approachies saction
CSauth Notth - West i
LOS c B C c

o

LosS 6
s s

=105 cop

Via Vittorio Vensto

via DellEva
=5=

e

3
=i=>
Via Carso Campagna

Via Marconi

-LOS C-

L“C LOS c

Colox, based on | of Sesvioe

LOSA Los g LOSC LOS D LOS E LOSF

<

hings dilog (Sie

Seter Lewved of Servico (LOS) Mathod  Deday & we (HEM 20104 Sile LOS Method = e i the Ps

tab)
LOS F wil rasull If wic > 1 iraspeciive of movamant delay vabue (does not apply foe approaches and eitarsection)

NA(TWSC) Lewal of Service 15 not detned Jor magxr 10ad approaches of the mlersachon as 3 whole tor Two-Way Sgn Control

{HCM LOS nse).
Pedesiran Level of Sesvice Method: SIDRA Pedestan LOS Mathod (Based on Average Detay)

HCM Defay Formula opbion is usad. Control Delay doas not indude Geometnc Detay since Excude Geomeb i Dalay opon

apphes

DELAY (CONTROL)
Avearage control delay per vehicle, or average pedestrian delay (seconds)

B site: 1 [SEMAFORO_INT13_ST]

New Sie
Site Category: (None)
Signals - Actuated Isolated Cycle Time = 87 seconds (Site Practical Cycle Time}
All Movement Classes
Amoarhﬂs
[ South | Morth | Weel | o eocion
Deday (Conbad) 215 173 252 206
LOS C B C c
w;
s \mm

Via Vittorio Venato

IL
E -
=
Via Corso Campagna
@ |
via DellEva
=:

Via Marconi

G2 1)
25

Colour code based on Levid of Servioe

LOSA Los s Losc oS0 LOS E LOSF
S Level of Sevvce (LOS) Mathod: Deay & we (HCM 20103 Site LOS Method s specilied in the Parameder Setlings dialog (Sie

tab)

LOS F wil rosull if vic > 1 iraspective of movemant detay vaue (does not apply foc approachos and ntersaction)

NA(TWSC) Lewal of Servce s nol defned lor magor 10ad approaches of the miessechon as a whole kx Two-Way Sgn Control
(HEM LOS nga)

Padestrian Leved of Seovice Mathod: SIDRA Pedestan LOS Mathod (Based on Average Deday)

HCM Detay Formula option s usad Control Delay does not Include Geomatric Defay since Exclude Geomelrc Delay opbon

applies

87 A
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Ampliamento Centro Commerciale Carrefour — Comune di Thiene (VI)
Studio di impatto viabilistico

IL LIVELLO DI SERVIZIO DEI NODI

Intersezione semaforizzata Via Marconi/via Corso Campagna — TRAFFICO INDOTTO DALL’AMPLIMENTO DEL CENTRO COMMERCIALE

PHASING SUMMARY

B site: 1 [SEMAFORO_INT13_indotto]

New Ste
Site Category: {None)

Signals - Acuated Isolated Cycle Time = 87 seconds (Site Practical Cycle Time)

Timings based on settings In the Site Phasing & Timing dialog

Phase Times determined by the program
Phase Sequence: Two-Phase

Reference Phase: Phase A

Input Phase Sequance: A B

Cutput Phase Sequence. A, B

Phase Timing Summary

Phase A B
Phasa Changa Tame (sec) 0 56
Geaan Time {sec) o) 25
Phase Tine (sex) 56 3
Phase Splil G4% 6%

Seae he Phase Infonmation secbon in the Detatod Outpul repont for more detaled informeehon

inciudmng input values of Yollow Time and Al-Red Tima, and méormabon on any adaustiments to
Intergreen Tane, Prase Tine and Green Tene vaues in Gases of Podestian Actustion, Phase Acluition
and Phase Frequency values (Uses-specibed o anphed) less than 10009

Cutput Phase Sequence

Phase A REF Phase B
Wa Vitone
Vwrm b
J|
& 4 ]
;%.. : i
P o L 3
e 13 | 38
1lr
Vi Mwcons

REF Relerenca Phase
VAR Viriable Phase

e Normal Movement
sl Slip/Bypass Lane Movement

mf Stopped Movemant

— Cther Movement Class (MC ) Running
) Mxod Runnmg & Stopped MCs
emmmnf Other Movement Class (MC) Stapped

Via Vitorio
Vi

— ormetied Opposad
) Opposed Slp/Hypass Lane
] um On Red
=3 Undeteciad Moverment
b Continuaus Movement

L3 Phase Transiion Applied

SIDRA INTERSECTION 8.0 | Copyright © 2000-2019 Akcelik and Associates Pty Lid | sidrasolutions.com
Ovparesanon NETMOBILITY S R L | Processed domenica 14 apride 2010 181040
Progect C serstfseniGoogle Drvel AVOROWAVORI ATTIVIVIAMO 11 Carretour Thienct201A107 MODELLO E FOGL) [ CALCOLO

WCAPACIS SEMAFORO 201 IRsamidorn - ren0 =ipd
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Ampliamento Centro Commerciale Carrefour — Comune di Thiene (VI)
. Studio di impatto viabilistico

IL LIVELLO DI SERVIZIO DEI NODI

LEVEL OF SERVICE
Movement Level of Service
. Site: 1 [SEMAFORO_INT13_indotto]

New Ste

Site Category: (None)
Signals - Actuated Isolated Cycle Time = 87 seconds (Site Practical Cycle Time)

All Movement Classes

Approaches Inersaction
South  North  West
LOS C B L C

o |

Loss
LOs B

=105 Cump

Via Vittorio Veneto

8
o
-
Via Corso Campagna
@
Via dellEva
o

Colour code based on Levd of Service

LOSA Los s Losc LosS 0 LOS E LOSF
Sie Level of Sevvace (LOS) Mathod: Deay & we (HCM 2010} Site LOS Method & specilied in the Parameder Setlings dialog (Sie

tab)

LOS F wil rosull if vic > 1 nraspective of movemant detay vaue (does not apply foc approachos and mntersaction)

NA(TWSC) Lowal of Serace s not defned lor magor 1o0ad approachios or the miessachon as a whola kx Two-Way Sgn Control
(HCM LOS nga)

Peadestrian Leved of Sanvice Mathod. SIDRA Pedestan LOS Mathod (Based on Average Deday)

HCM Detay Formula option s usad Control Delay does not Include Geomatric Defay snce Excude Geomelr Dalay opbon

applies.

DELAY (CONTROL)

Average control delay per vehicle, or average pedestrian delay (seconds)
I Site: 1 [SEMAFORO_INT13_indotto]

New Sie

Site Category: (None)
Signals - Actuated Isolated Cycle Time = 87 seconds (Site Practical Cycle Time}

All Movement Classes

Approaches saction
South  North | West saa
Delay (Control) 251 182 257 249
LOS C ] C [+
182
s |

Via Vittorio Veneto

] l
.
H

Via Corso Campagna
?
a
Via de¥Eva

=i

Via Marconi

G2 1)

Colour code based on Leved of Servioe

LOSA Los s Losc oS0 LOS E LOSF
S Level of Sevvace (LOS) Mathod: Deay & we (HCM 20103 Site LOS Method s specilied in the Parameder Setlings dialog (Sie

tab)

LOS F wil rosull if vic > 1 iraspective of movemant detay vaue (does not apply foc approachos and mntersaction)

NA(TWSC) Lewal of Servce s not defned lor magor 10ad approaches of the miessechon as a whole kx Two-Way Son Control
(HCM LOS nsa)

Padestrian Leved of Seovios Mathod. SIDRA Pedestan LOS Mathod (Based on Average Deday)

HCM Detay Formula option s usad Control Delay does not include Geomatric Delay since Excludae Geomelrc Delay opbon

apgiiey
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Ampliamento Centro Commerciale Carrefour — Comune di Thiene (VI)
Studio di impatto viabilistico

IL LIVELLO DI SERVIZIO DEI NODI

Intersezione semaforizzata Via Marconi/via Corso Campagna — TRAFFICO INDOTTO DALL’AMPLIMENTO DEL CENTRO COMMERCIALE oltre a

NUOVO ASSE VIARIO

PHASING SUMMARY

B site: 1 [SEMAFORO_INT13_indotto_nuova viabilita]

Néw Ste
Site Category: {None)
Signals - Actuated Isolated Cycle Time = 97 seconds (Site Practical Cycle Time)

Timings based on settings In the Site Phasing & Timing dialog
Phase Times detormined by the program

Phase Sequence: Two-Phase

Reference Phase: Phase A

Input Phase Sequence: A_ B

Outpul Phase Sequence. A, B

Phase Timing Summary

Phase A 8
Phase Change Tene (sac) 0 56
Graan Time (sec) 50 35
Phase Time (8e0) 56 11

Phase Spii 58% A2

Sae the Phasa Informaton sachon in the Detated Output report for more detailed information

Inciudang nput values of Yellow Time and All-Red Tima, and kformation o0 any adpusimants to
Intergreen Tme, Phase Time and Green Time values in casas of Pedestian Actuabon, Phase Achiahion
and Mhase Frequency values (user-speciiiad o snpiad) less than 100%

Output Phase Sequance

WVia Wionia Vi Vittiens
Venolo
J £
S. B = £
2] = — 8 £ |
e e
Vi Marton Vo Marconi

REF Reforence Phase
VAR Vanable Phase

) Normal Movement ) Pormitind Opposeds
o) S/ip'Bypass Lane Movement ) Opposod SHpBypass-Lane
] Stopped Movomant g Tum On Red

o Other Movement Class (MC) Running oy Undetacted Movement
s Mocod Runnng & Stopped MCs e Contiruous Movement
g Other Movemant Class (MC) Stopped £ Phase Transiion Applied

SIDRA INTERSECTION 8.0 | Copyright © 2000-2018 Akcelik and Associstes Pty Ltd | sidrasolutions.com

Ovparesation NETMOSILITY S R L | Processed. domenica 14 apaie 2019 1015 23

Progect. CUlsersttseneiGoogle Drrel AVORGUAVORI ATTIVIVIAMO 11 Carratowr Thiene 21007 MODELLO E FOGLI X CALCOLO
CATRCIS SEMAFORO 201 Rsomakno - rev01 sipd
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Ampliamento Centro Commerciale Carrefour — Comune di Thiene (VI)
. Studio di impatto viabilistico

IL LIVELLO DI SERVIZIO DEI NODI

LEVEL OF SERVICE
Movement Level of Service

I Site: 1 [SEMAFORO_INT13_indotto_nuova viabilita]

New Site

Site Category: (None)
Signals - Actuated Isolated Cycle Time = 97 seconds (Site Practical Cycle Time}

All Movement Classes

Approaches Iniarsaction
CSouth | North  West
Los D c [ c

J1]

Losc
Losc

mL0s Comd

Via Vittorio Venato

-

2

o

mpagn
Via dellEva

s 105 C 1058 '3 . 1 LoIsa
1[03‘: o= l
: ‘ W
=105 Cod
L0SD

Colour code based on Levid of Servioe

LOSA Loss LosC LosS o0 LOSE LOSF

Sue Level of Servace (LOS) Method Deay & we (HCM 20103 Site LOS Method s specilied in the Parameter Setlings dialog (Sie
tab)

LOS F wil rasull If wic > 1 iraspective of movemant delay vaue (does not apply foc approachos and ntarsaction)

NA(TWSC) Lewal of Servce s nol defned or magor 1oad approaches of the misssechon as a whole kx Two-Way Son Control
(HCM LOS nga)

Padestrian Leved of Saovice Mathod. SIDRA Pedestan LOS Mathod (Based on Average Deday)

HCM Detay Formula option s usad Control Delay does not include Geomatric Detay snce Excludae Geomelrc Dalay opbon
applies,

DELAY (CONTROL)
Avearage control delay per vehicle, or average pedestrian delay (seconds)

I Site: 1 [SEMAFORO_INT13_indotto_nuova viabilita]

New Sie
Site Category: (None)
Signals - Actuated Isolated Cycle Time = 97 seconds (Site Practical Cycle Time}

All Movement Classes

Approaches Intersaction
South  North | West
Deday (Contd) Mo 282 X2 338
LOS 1) (&3 (94 [

Jl

2
- mmdy

Via Vittorio Veneto

stc § '

e o us cé ﬁ .: | ~ -
3 I
s

Via delEva
=

=

— s

Via Marconi

aiF

LOSA Los s LOSC LosS o LOSE LOSF

S Level of Sevvce (LOS) Mathod: Deay & we (HCM 20103 Site LOS Method s specilied in the Parameder Setlings dialog (Sie
tab)

LOS F wil rosull if vic > 1 iraspective of movemant detay vaue (does not apply foc approachos and ntersaction)

NA(TWSC) Lewal of Servce s nol defned lor magor 10ad approaches of the miessechon as a whole kx Two-Way Sgn Control
(HEM LOS nga)

Padestrian Leved of Seovice Mathod: SIDRA Pedestan LOS Mathod (Based on Average Deday)

HCM Detay Formula option s usad Control Delay does not Include Geomatric Defay since Exclude Geomelrc Delay opbon
apglies.

Colour code based on Levid of Servioe
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8 IL LIVELLO DI SERVIZIO DELLE ASTE

Si e proceduto a effettuare, su alcune delle aste viarie maggiormente condizionate dalle modifiche di progetto (matrice aumentata per indotto

ampliamento centro commerciale, con nuovo asse a senso unico), verifiche di Capacita e Calcolo dei Livelli di Servizio.

La metodologia utilizzata & quella dei metodi HCM (Highway Capacity Manual versione 2000), per strade extraurbane a due corsie (Two Lane

Highways) e Strade a carreggiate separate (Multilane Highways). La procedura di calcolo & sviluppata secondo la metodologia HCM utilizzando il

software specialistico HCS 2000 (Highway Capacity Software).

Nella Tabella 8-1 si riporta la sintesi delle risultanze della stima.

STATO ATTUALE

STATO DI PROGETTO (con bretella via

Biancospino)

LoS Rapporto Flusso/Capacita LoS Rapporto Flusso/Capacita
Via Marconi D 0.52 D 0.46
Via Biancospino C 0.20 C 0.27
Via del Terziario D 19.4 D 17

Tabella 8-1 Sintesi delle risultanze delle verifiche di Capacita e Calcolo dei Livelli di Servizio ((Highway Capacity Manual versione 2000)

IETMOBILITY



8.1  VERIFICHE

8.1.1 Via Marconi —STATO ATTUALE

L'arteria & classificata come strada interquartierale con una carreggiata di 7,25 m. Il traffico che transita su tale strada & di circa 1500 veic/h
bidirezionali con una ripartizione tra le due direzioni di 60/40%. |l percentuale di traffico pesante & del 1%.

I risultati indicano un LoS (Livello di Servizio) = D accettabile e un Rapporto Flusso/Capacita = 0.52

La verifica e stata eseguita con la metodologia HCS Two Lane Highways; di seguito si riporta il report con i principali parametri utilizzati:

NETMOBILITY



Ampliamento Centro Commerciale Carrefour — Comune di Thiene (VI)
. Studio di impatto viabilistico

IL LIVELLO DI SERVIZIO DELLe ASTE

I@M Information
Anatyst Via Marooni
|Agency or Company
te Performed OS04 2010 Jurisdction Comune di Thiene
s Time Period Ven 17 301830 slysis Year 2018
t Dats
D Class | highvway @ Class Il highvway
e e e I Shoulder widkh 0 | Terrain 7] Levet [ Ralling
e Two-way hourly velum 1522 vetvh
I Y y .
Larye withihy " o ol sk 60140
——& Lane width " Pesk-hour factor, PHF 092
R e VL Bl s e ot SN Shoulkdersiagth &t No-passng zone 100
Qe lnilhy Merene %0 Trucks and Buses . Py 1%
Segrman lenggh. L i % Recreationsl vehicles. Py 0%
Access pointa/ km 1
Average Travel Speed
ade adjustment factor. f, (Exhibit 20-7) 1.00
Passenger-car equivalents for trucks, E; (Exhibit 20-9) 11
[Passenger-car equivalents for RVs, Eg (Exiibil 20-8) 1.0
Heavy-vehicle adjustment factor, ., 40,1 (14 PUE-1)4PR(Eg-1) ) 0996
[Two-way flow rate’, v (Peth) v e VHPHF = 15 * f,) 1656
v, = highest dwectional split proportion? (peh) EER]
'M-W Speed from Fleld Measurement Estimated Free Flow Speed !
700
[Base free-flow speed, BFFS,
75
Field Measured speed. S, kmm Ad). for lane width and shouider width >, 1.5 (Exhibt 20-5) e
(O served volume, V, vetih o7
Ardj. for L1 hibit &
Froe-flow speed, FFS FFS=5,,,+0.00778(V) 1., ) 818, ton [ o macems polnls. G IBRAR 208 o
a1.8
Free-flow speed, FFS (FSS=BFFSf o1,)
kmihy
Ad). for no-passing zones. f, { lon/h) (Exhibg 20-11) 23
Average iravel speed, ATS ( kmih) ATS!F‘S—OIX)'I?B:,-I B8
L. ]
[Per=nt Time-Spent Following
Grade Adjustment factor, ti(Exhbu 20-8) 1.00
[Passenger-car equivalents for trucks. E, (Exhibit 20-10) 10
[Passenger-car equivalents for HVs. E, (Exhibit 20-10) 10
Heavy-vehicie adjustment factor, f,, ., =1/ (1+ PUE, 1)eP(Ep-1) ) 1.000
[Two-way flow rate ', v, (poth) v * V! (PHF !ﬁ * Ty 1654
Vo * highest drectional spint propoﬂion’ (poih) 292
Ree percant tim e-spant-Tallowing, BPTSF(%)  BPTSF=100(1- 0000875, 76.6
Ad). for directional distribution and no-passing zone. f‘”!(%)(Exh. 20-12) 65
[Parcent tim e-spent-Tollowing, PTSF(%) PTSF=EPTSF«f oinp ain
ervice and Other Performance Measures
Level of senvics. LOS (Exhibit 20-3 for Clase | or 20-4 for Class 1) =]
[Volume to capadty ratio vic  vie=V, /3,200 0.52
Peak 15-min veh-miles of travel VMT . (veh-km) VMT = 0. 26L(VIPHF) 207
[Peak-hour vehicie-miles of travel, VMT,, (veh-km) VMT =V L e
eak 15.min total travel time, TT . (veh-h) TT .= VMT JATS 53
tes
1 v, == 3.200 peh. lerminste analysis-the LOS is F 2. It highest dicectional split vp>e 700 peh . lerminated anlysin-the LOS is F.
HCSs2000™ Copyright & 2000 University of Florida, All Rights Reserved Version 4.17
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8.1.2 Via Marconi —STATO DI PROGETTO (con bretella via Biancospino)

L’arteria e classificata come strada interquartierale con una carreggiata di 7,25 m. |l traffico che transita su tale strada & di 1310 veic/h bidirezionali
con una ripartizione tra le due direzioni di 74/26%. Il percentuale di traffico pesante & del 1%.

| risultati indicano un LoS (Livello di Servizio) = D accettabile e un Rapporto Flusso/Capacita = 0.46

La verifica e stata eseguita con la metodologia HCS Two Lane Highways; di seguito si riporta il report con i principali parametri utilizzati:

NETMOBILITY



Ampliamento Centro Commerciale Carrefour — Comune di Thiene (VI)
Studio di impatto viabilistico

IL LIVELLO DI SERVIZIO DELLe ASTE

I 0 WAY Hi AY SEGME, R
lGenmll Irformation te |nformation
alyst ighway Via Marconi
gency or Company [FromiTe
Date Performed 05042019 Jurisdiction Comune di Thiene
nalysis Teme Penod Ven 17 30-18.30 2ysis Year 2018
t Dats
[ ciass inighway ] Class 1l nighway
e e ey 3 Shoulderwidth — — — — W | Tesrain ] Level ] Rolling
s t Two-way howly velume 1348 vehvh
. e e Wittth —_ Directional spht 74126
— Lawse wielihy " Peak-hour factor, PHF 0.92
______________ v Shoulder widmy =% No-passing zone 100
Seow Nniih Arraw % Trucks and Buses . Py 1%
Sommers wagihs 1y - % Recreational vehicles, Py 0%
Access points/ km 1
[ Average Travel S peed
(Grade adjustment factor, 1, (Exhibit 20-7) 100
IPassenger-car equivalents for trucks, ET {Exhibit 20-8) 11
[Passenger-car equivalents for RVs, E 5 (Exhibit 20-8) 10
Heavy-vehicie adjustment factor, G, T =1 (14 PoEp- 1)+ Pu(Ey-1) ) o.90¢
Two-way flow rate ' Vi (REIN) v EVE(PHE “ 1. 1) 1467
. ~ highest directional spiit proportion= (pafh) 1086
Fron Flow Spead Wom Fieid Messurement Estmated Free FlowSpeed
[Base free-flow spead, BFFS . o
ity
75
Field Measured speed. Sg, wnm Ad). for lane width and shoulder width®, f, < (Exhibit 20-5) -
[Cbserved volume. V, veh/mh o7
jAd). far access points, , (Exhibit 20-§
Froe-fiow speed, FFS FFSeS,,,+0.00776(v/ 1, ) 618 kmm [ pesnis- I ) —
61a
Free-flow speed. FFS (FSS<BFFS-f, -1,)
m/hy
M.Mno-pu’\g:mu.llﬂ(mmuembl 20-11) 28
Average trovel spoed. ATS ( km/h} ATS=FFS-0 WT?OU,-!,, 405
de Adpstment factor. (Exhibit 20-8) 1.00
Passenger-car equivalents for trucks. £, (Exhibit 20-10) 10
Passenger—<ar equivalants Tor RVs, E,, (Exhitit 20-10) 10
Heavy-vehicie adjustment factaor. L., £, =1/ (1+ PYE- 1)+ P.(Es-n ) 1.000
Two way flow rate’, v (po/h) v, =VI (PHF " 14 " ) 1485
v, * highest directional split proportion? (poh) 1084
[Base peccant time-spent-following, BPTSF(%) BPTSE=100(1-40 00T, 724
d|. for directhional distribution and no passing zone, lm,:('\m(Exh. 20-12) 83
[Percent time-spent-following. PTSF(%) PTSF=BPTSF+f dnn 0.7
Lovel of & J Ot Pert e
for Class |1} D
[Volume to capaaty ratio vic vlc-v’l 3.200 0.46
[Peak 15-min veh-miles of travel VAT ; (veh- km) VMT  » D.25L(V/PHF) 183
|[Frax-hour vehicie-miles of ravel. VMT,, (vah-km)  VMT =v"L, 674
Peak 15-0un total travel time, TT (veh-n)  TT .= VMT JATS 45
1.1 Vg > 3.200 peh, terminse anelysis-the LOS is F 2 INhighest directional splt vpr= 1.700 pe/n terminsted anlysis-the LOS is F.
HCS2000™ Copyright @ 2000 University of Flarida, ATl Rights Reserved Version 4.11
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8.1.3 Via Biancospino - STATO ATTUALE

L’arteria e classificata come strada di quartiere con una carreggiata di 6,00 m. |l traffico che transita su tale strada & di 597 veic/h bidirezionali con
una ripartizione tra le due direzioni di 55/45 %. Il percentuale di traffico pesante & dello 0%.

I risultati indicano un LoS (Livello di Servizio) = C pilui che accettabile e con un Rapporto Flusso/Capacita = 0.20

La verifica e stata eseguita con la metodologia HCS Two Lane Highways; di seguito si riporta il report con i principali parametri utilizzati:

NETMOBILITY



Ampliamento Centro Commerciale Carrefour — Comune di Thiene (VI)
Studio di impatto viabilistico

IL LIVELLO DI SERVIZIO DELLe ASTE

-WAY TWO-LANE HI AY SEGMENT WORKSHEET

te | nforrmation ==
ighway Via Biancospino
From/iTo
0504/2019 Murisdiction Comune Thiene
Ven 17.30-18.30 alysis Year 2019
E Class | highway @ Class I highway
"""""""" % Shoulderwidth 1 | Terrain [“] Levet ] Roliing
- Two-way hourly volume 597 vahm
ERES - Directionsl spit 565145
— Lone visth — " Peak-hour factor. PHF 082
______________ Shovlgereadds N ] No-passing zone 100
Sww fiaetn w76 Trucks and Buses . P, 0%
Sogmernt lengh, Ly L % Recreational vehicies, P 0%
Access points/ km 2
Ava:ge Travel Specd
Pado adjustment factor, 1. (Exhibit 20-7) 1.00
IFuungc—e-v equivalents for trucks, E, (Exhibit 20-9) 12
[Passenger-car equivalents for RVs. Eg (Exhibit 20-8) 10
Heavy vehicle adjustment factor, l,_,v 5!!'" M+ P,.(E.r—'l)-P,‘(E.-i) ) 1.000
Two-way flow rate . Vg (poih) v!-W (PHF " 15" 1) 540
e ~ highest directional sptit propartion? (pah ) 3s7

Froe Flow Speed from Field Measurement

Estimated Fr..-az Speed

|esze free-flow speed, BFFS ma
kmi/hy
75
[Field Measured speed. SFN hkmh Ad). for lane width and shouldar widin?, f s (Exhibit 20-5) Ko
00 sarved valume, V, veh/h 1.3
Ad). for access ponts, 1, (Exhibit 20-8)
[Free-fow speed, FFS FFS=S5,, +0.00776(V/ ., } 612 kmh kil
612
Frea-flow speed, FFS (FSS=BFFS-, .-1,)
K/
Ady. for no-passing zones fop kmm) (Exhib 20.11) 58
Average travel speed, ATS ( un/h) ATS=FFS-0 00776v, 1., “72
nt_Time-Spent-Following
(Grade Adjustment factor, T, (Exbibe 20-8) 1.00
ger-car aguivalent: !oltmd(!.Er(EbeM?O-‘lO) 1.1
IPnnnnd-ur equivalants for RVs, Eg (Exhibit 20-10) 10
Heavy-vehicle adjustment factor, ":‘: =11+ PUE I PREL1) ) 1.000
[Two-way flow rate’. v, (RO/h) v =Vl (PHF * 15 " 1) 649
v, ~ highest directional spiit propartion? (poh) 357
|Base percont ime-spent-following, BFTSFE(%)  BPTSF=100(1.¢°0 200870 ; 43.5
JAd) for directiona distribution and No-passing zone, lm(%KExh 20-12) 192
cant time-spent-ollowing, PTSF(%W) PT5F=BPTSFﬂ¢_M‘ 627
Serv Measures
3 hibit 20-3 for Class | or 20-4 for Class 11) C
olumae to capacdcly ratio e vlotvpl 3. 200 0.20
IPuk 15-min veh-miles of travel VIMT . (veh-km) VMT = 0250 (VIPHF) a7
IPuk-hour vehicle-miles of travel, VMT,,, (veh- km) VMTu,iV‘l1 358
[Peak 15-min toral travel time, TT,,(veh-h) TT,.= VMT,JATS 2.1
Notes
1. If v, >= 3.200 poh, teminate analysis-the LOS isF 2 Ithighest directional spiit v, >= 1,700 pe/h, terminated anlysis-the LOSis F

Hos2000™ Copyright © 2000 Ursversity of Florida, All Rights Reserved

Version 4.1¢
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8.1.4 Via Biancospino - STATO DI PROGETTO

L’arteria e classificata come strada di quartiere con una carreggiata di 6,00 m. |l traffico che transita su tale strada & di 806 veic/h bidirezionali con
una ripartizione tra le due direzioni di 74/26%. |l percentuale di traffico pesante & dello 0%.

| risultati indicano un LoS (Livello di Servizio) = C pili che accettabile e con un Rapporto Flusso/Capacita = 0.27

La verifica e stata eseguita con la metodologia HCS Two Lane Highways; di seguito si riporta il report con i principali parametri utilizzati:



Ampliamento Centro Commerciale Carrefour — Comune di Thiene (VI)
Studio di impatto viabilistico

IL LIVELLO DI SERVIZIO DELLe ASTE

| TWO -WAY TWO-LANE HIGHWAY SEGMENT WORKSHEET
m:ﬂ Infarmeation ite Inforrmation —
Analyst Highway Via Blancospino
Agency or Company IFromiTo
Date Performed 05/04/2019 Hurisdiction Comune Thiene
Arsalysis Time Period Ven 17 30-18 30 JAnal Year 2019
ey — s oo
[ ] cinzs 1 highway ':'_'} Class Il highway
_____________ A Shouldarwioth W | Termain 7] Level [] Ralling
- Lane widih " Two-way hourly volume 808 vehih
= N A —_— Directional spht 74/26
i Lane witth L Peak-hour factor, PHF 0.82
_____________ v Shoulderwicth _ n | No-passing zone 100
Shew liseth Myew o Trucks and Buses . P, 0%
Segmant length. Iy mi % Recreational vehicles, Pg 0%
Access points/ km 2
Average Travel Speed
iGrade adjustment factor. {5, (Exhibe 20-7) 1.00
[Passanger-car equivalents for trucks, E, (Exhidbit 20-0) 1.2
[Passenger-car equivalents for RVs, Eg (Exhibit 20-9) 10
Heavy-vehicle adjustment factor. 4., £, =1/ (1+ Prmr-lpPa(Eﬂd)) 1.000
Two-way flow rate’, v, (peth) v, #V/ (PHF * fa " fuy) 476
v, * higheast directional =plit proportion? (pch) 648
Jl-{ree-ﬂow Speed from ;‘dd Measurement Estimated Fta&ﬁaw Speed
[Base free-flow speed, BFFS,,, Lol
kmity
75
[Field Measured spead, S, , kmh Adj. for lane width and shoulder width?, 1,5 (Exhibe 20-5) i

06 served volume. V, vehihy 13

Ad). for access paints, 1, (Exhidbit 20-6)

Free-flow speed, FRS FFS=S,, +0.00776(V/ 1, ) 61.2 kmmh K
Free-flow speed, FFS (FSS#BFFS-{ o1,) =
Ky
Ad), for no-passing zones, ., ( kmM) (Exhdit 20-11) 4.6
Average tave! speed, ATS ( km/h) ATS=FFS0 oo'nevp-v_ 458
|Percent Time-Spent-Following
Ceade Adjustment factor. {5 (Exhibit 20-8) 1.00
[Fassanger-car oqubvdcmc-m trucks, E4 (Exhibit 20-10) 1.1
[Passenger-car equivatents for RVS, E, (Exhitet 20-10) 10
Heavy-vehicle adjustment factor. fyy oy =1/ (1+ PUE1)+PR(Eq-1) ) 1.000
[Twoway flowrate”. v (path) v =V (PHF = 1, * hay ) 876
Ve * hghest directional split pmpmtum2 (peh) 648
|Base percent time-spent-following, BPTSF(%)  BPTSF=100(1-e 0000879, 53.7
Ady. for directional distrbution and no-passing zone. fm(%)(Exh. 20-12) 147
B84
o C
Volume to capaaty ratio vic wc-v,! 3,200 027
Peak 15-min veh-mites of travel VMT . (veh-km) VMT = 0.28L (V/PHF) 131
IPeak-hour vehicle-miles of traved, VM;w (veh- km) \.I:JY”-V'I1 484
K 15-min 1otal travel time, Tl’u(wh—_h) TTye* vm,._,;A'r-s 280
1. iy, >= 3,200 po/h, terminate analysis-the LOS is F 2. Hhighest directional spiit V> 1 700 po/h, terminated anlysis-the LOSia F
Hes2000™ Copyright © 2000 University of Flarida, Al Rights Reserved Version 4.14
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8.1.5 \Via del Terziario STATO ATTUALE

L'arteria e classificata come strada interquartierale con una carreggiata di 10,40 m a senso unico divisa in due corsie. Il traffico che transita su tale
strada & di 2309 veic/h. La percentuale di traffico pesante é del 16%.

| risultati indicano un LoS (Livello di Servizio) = D accettabile con una Densita D = 19.4 veic/km/corsia

La verifica e stata eseguita con la metodologia HCS Multilane Highways; di seguito si riporta il report con i principali parametri utilizzati:

101



Ampliamento Centro Commerciale Carrefour — Comune di Thiene (VI)

Studio di impatto viabilistico

IL LIVELLO DI SERVIZIO DELLe ASTE

MULTILANE HIGHWAYS WORKSHEET(Direction 1)

"y

E v ,_,J.H',‘“_LJ-" -~ % e &
s’ < P e e Application Ot
Ew T ~ g B o 2 Oper (0S) TSNy, 1S, 5.0
3w '",'-"- £ L e bl Des (M) TS I0S Y, NS D
L P s [ Des. {u) IFS LOS N % 5.0
5 e wea/ I 1‘,-' G’ [ 1 Pan. (LOS) FFS. N AADT 10S. 50
0 ,(- L 7 —F - an. (N) FES, 108, AADT nSD
o 57)’. oo Bl B Pan. { FFS LOS, N %S0
? - X e 4-!:1{.;-")' [ o™ 2. ¥
“a 400 =0 0 1600 a0 7400
e Rale fpe/vin)
General Information Site Information
t Highway/Direction to Travel Via del Terziatio
cy or Company From/To
Date Performed 05/04/2019 Jurisdiction Comune di Thiene
Time Period Ven 17,30-18.30 Analysis Year 2019
|[Project Descripton  Stato di Fatto
[~] Oper (LOS) [IDes, (N) I Ptan {wp)
Flow Inputs
olume, V (veh/h) 2308 Peak-Hour Factor, PHF 0.82
AADT (vehh) %Trucks and Buses, Py 16
Peak-Hour Prop of AADT (vehvd) %RVs, Py 0
Peak-Hour Direction Prop, D General Termrain Level
DDHV (vebvh) Grade  Length (km) 0.00
Driver Type Adjustment 1.00 Up/Down % 0.00
Number of Lanes 2
|Calculate Flow Adjustments
f 1.00 e 12
E, 15 iy 0.926
Speed Inputs Calc Speed Adj and FFS
e 0o
rence, LC (m) 36 f,. (kmih)
Access Points, A (A/km) 0
fa (kmv/h)
Median Type, M
FFS (measured) j0.0 fuf )
Base Free-Flow Speed, BFFS FFS (kmvh) 70.0
|Operations Design
1355 Required Number of Lanes. N
e Flow Rate, v, (pe/h)
0.4 Max Sendce Flow Rate {pc/hvin)
’ Design LOS
D
Copymglie © 2008 Umvearsily of Flocala, AN Raplits Kesarved Ve 4 1
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8.1.6 Via del Terziario STATO DI PROGETTO

L'arteria e classificata come strada interquartierale con una carreggiata di 10,40 m a senso unico divisa in due corsie. Il traffico che transita su tale
strada & di 2116 veic/h. La percentuale di traffico pesante é del 16%.

| risultati indicano un LoS (Livello di Servizio) = D accettabile con una Densita D = 17.0 veic/km/corsia

La verifica e stata eseguita con la metodologia HCS Multilane Highways; di seguito si riporta il report con i principali parametri utilizzati:
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Ampliamento Centro Commerciale Carrefour — Comune di Thiene (VI)
Studio di impatto viabilistico

IL LIVELLO DI SERVIZIO DELLe ASTE

MULTILANE HIGHWAYS WORKSHEET(Direction 1)
= W I T T . - 7
E 4] ot o Somd nuh-'u '. i g ! o
Ew LL K 2 il S Oper. L05) SN 10S. 5, 0
\ v T -_v E—— -.‘; ‘ v
3w '":-l' L L P e, s Des (N) us.ms'-, NS0
S o B e Des. {v,) FFS, LOS, N %5 D
E s [0 I'// el [ [ Plan. (LOS) FES, N, AADY] 108,50
o % -—I:- = f S8 23 Plan. (N) FES, LOS, AADT uSD
0 | L et azZ Plan. FFS LOS N Y, S, D
e o X
] o0 B am 1800 o 2400
Flow Rae fpo/hin)
|General Information Site Information
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8.2 METODOLOGIA

8.2.1 Strade a due corsie (Two Lane Highways)

La metodologia prevista per I’analisi di tale tipologia stradale prevede lo sviluppo dei seguenti punti:

DETERMINAZIONE DELLA VELOCITA’ MEDIA DI PERCORRENZA (ATS)

1) Determinazione del fattore di correzione dovuto alla pendenza (fg); | valori di tale fattore sono elencati in Tab 20-7

EXHIBIT 20-7. GRADE ADJUSTMENT FACTOR (fg) TO DETERMINE SPEEDS ON TWO-WAY AND

DIRECTIONAL SEGMENTS

Range of Two-Way Flow | Range of Directional Flow |
Rates (pch) |  Rates (pe/h)

0-600 0-300
> 600-1200 > 300-600
> 1200 > 600

1.00
1.00
1.00

Type of Terrain

2) Calcolo del fattore di correzione relativo al traffico pesante (fuy) utilizzando la Tab 20-9 e I’equazione 11-1

1
f =
" 1+R (B 1)+ Pa(Ee -1

(11-1)

Pr= percentuale di traffico pesante espresso in decimi

Pr = percentuale di veicoli ad uso turistico (camper, roulotte, ecc.) espresso in decimi

Er = fattore di equivalenza per veicoli pesanti

Er= fattore di equivalenza per veicoli ad uso turistico

EXHIBIT 20-9. PASSENGER-CAR EQUIVALENTS FOR TRUCKS AND RVS TO DETERMINE SPEEDS ON

TWO-WAY AND DIRECTIONAL SEGMENTS

Type of Terrain
Vehicle Type | Range of Two-Way | Range of Directional Level Rolling
Flow Rates (pc/h) Flow Rates (pc/h)

Trucks, E; 0-600 0-300 1.7 25
> 600-1,200 > 300-600 12 19

> 1,200 > 600 1.1 15

RVs, Eg 0-600 0-300 1.0 11

> 600-1,200 > 300-600 1.0 11

> 1,200 > 600 1.0 11
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3) Calcolo del flusso orario V,

V, = 11-2
" PHF = f_ * f,, (11-2)

PHF= fattore dell’ora di punta
fg =vedipunto 1

fav =vedi punto 2

4) Calcolo del flusso orario nella direzione piu caricata
5) Verifica di Capacita:
Volume di traffico bidirezionale, V, < 3200 ve/h

Volume di traffico sulla direzione piu caricata <1700 ve/h
6) Calcolo della velocita di flusso libero FFS attraverso Tab 20-5 e 20-6 e attraverso I'equazione 11-3
FFS =BFFS—f - f, (11-3)
BFFS= velocita a flusso libero di base
fis = fattore correttivo per larghezza di corsia e banchina

fa  =fattore correttivo che tiene conto della densita degli accessi

EXHIBIT 20-5. ADJUSTMENT () FOR LANE WIDTH AND SHOULDER WIDTH

Reduction in FFS (km/h)
_ Shoulder Wicth (m) '
laneWidh(m) | >00<06 | 206<12 | =212<18 | 218
21<30 103 17 56 35
>30<33 85 5.9 38 17
>33<36 15 49 28 07
236 68 42 21 00
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7)

EXHIBIT 20-6. ADJUSTMENT (f,) FOR ACCESS-POINT DENSITY

Access Points per km Reduction in FFS (km/h)
0 0.0
B 40
12 8.0
18 120
>24 16.0

Calcolo della velocita media di percorrenza attraverso Tab 20-11 e I'equazione 11-4

ATS = FFS -0.0125/, —

fNP

FFS = velocita di flusso libero

Vp =flusso orario

fup = fattore di correzione che tiene conto della percentuale di zone in cui non e

permesso il sorpasso

(11-4)

EXHIBIT 20-11. ADJUSTMENT (1) FOR EFFECT OF NO-PASSING ZONES ON AVERAGE TRAVEL SPEED ON

TWO-WAY SEGMENTS
Reduction in Average Travel Speed (km/h)
Zones (%)
Two-Way Demand Flow 0 20 40 60 80 100
Rate, v, (pch)

0 0.0 00 00 0.0 0.0 00
200 00 10 23 i8 a2 56
400 00 27 43 57 6.3 13
600 0.0 25 18 49 55 62
800 00 22 1 39 3 49

1000 00 18 25 32 36 42
1200 00 13 20 26 30 34
1400 00 09 14 19 23 21
1600 00 09 13 11 21 24
1800 00 08 11 16 18 21
2000 00 08 1.0 14 16 18
2200 00 08 10 14 15 17
2400 0.0 08 10 13 15 17
2600 0.0 08 10 13 14 156
2800 00 08 10 12 13 14
3000 00 08 09 11 11 13
3200 00 08 09 10 1.0 11

ayd
N NETMOBILITY



DETERMINAZIONE DELLA PERCENTUALE DI TEMPO PERSO NELL’ ACCODAMENTO (PTSF)

8) Determinazione del fattore di correzione dovuto alla pendenza(f;); i valori di tale fattore sono elencati in Tab 20-8

EXHIBIT 20-8. GRADE ADJUSTMENT FACTOR (f;;) TO DETERMINE PERCENT TIME-SPENT-FOLLOWING ON
TWO-WAY AND DIRECTIONAL SEGMENTS

Type of Terrain
Range of Two-Way Flow | Range of Directional Flow Level Rolling
Rates (pc/h) Rates (pc/h) ‘
0-600 0-300 1.00 0.77
> 600-1200 > 300-600 1.00 0.94
> 1200 > 600 1.00 1.00

9) Calcolo del fattore di correzione relativo al traffico pesante (fuy) per determinare utilizzando la Tab 20-10 e 'equazione 11-1

1
f. = -
W1 PT(ET _1)+ PR(ER _1) -4

EXHIBIT 20-10. PASSENGER-CAR EQUIVALENTS FOR TRUCKS AND RVS TO DETERMINE PERCENT
TIME-SPENT-FOLLOWING ON TWO-WAY AND DIRECTIONAL SEGMENTS

. Type of Terrain
Vehicle Type | Range of Two-Way | Range of Directional Level Rolling
Flow Rates (pc/h) Flow Rates (pc/h)

Trucks, E, 0-600 0-300 1.1 18

> 600-1,200 > 300-600 11 1.5

> 1,200 > 600 1.0 1.0

RVs, Eg 0-600 0-300 1.0 10

> 600-1,200 > 300-600 10 10

> 1,200 ‘ > 600 1.0 1.0

10) Calcolo del flusso orario V,
\Y
(11-2)

Ve =
PHF = f; = f,

11) Calcolo del flusso orario nella direzione piu caricata

12) Verifica di Capacita:
Volume di traffico bidirezionale, V, < 3200 veq/h
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Volume di traffico sulla direzione pil caricata <1700 veg/h

13) Calcolo PTSF (percent time spent following) di base attraverso I'equazione
BPTSF =100(1— e 0" ) (11-5)
V, = flusso orario

14) Calcolo del PTSF (percent time spent following) attraverso la Tab 20-12 e attraverso |'equazione 11-6

PTSF = BPTSF + f (11-6)

d/ np

famp = fattore di correzione che rappresenta la combinazione di effetti dovuti alla distribuzione di traffico sulle due direzioni e la percentuale

di zone in cui non & permesso il sorpasso (no passing zone)
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EXHIBIT 20-72. ADJUSTMENT {f4,,,) FOR COMBINED EFFECT OF DXRECTIONAL DISTRIBUTION OF TRAFFIC

AND PERCENTAGE OF NO-PASSING ZONES ON PERCENT TIME-SPENT-FOLLOWING ON

TWO-WAY SEGMENTS

Increase in Percertt Time-Spent-Foflowing {%)
No-Passing Zones (%)
Two-Way Flow [ 20 40 60 80 100
Rate, v_ (pc/h)
Directionad Split = 50/50
< 200 0.0 10.1 17.2 202 210 21.8
400 0.0 124 18.0 221 238 24.8
500 0.0 1.2 16.0 187 19.7 20.5
800 0.0 9.0 123 141 145 15.4
1400 0.0 36 55 6.7 13 79
2000 0.0 1.8 29 37 41 4.4
2600 0.0 11 16 20 23 24
3200 0.0 0.7 0.9 11 1.2 1.4
Directionz! Split = 50/40
< 200 16 1.8 17.2 225 231 23.7
400 0s 1.7 16.2 20.7 215 22
600 0.0 1.8 15.2 189 19.8 0.7
800 0.0 1.6 10.3 139 13.7 14.4
1400 0.0 3.7 5.4 A 76 8.1
2000 0.0 2.3 34 36 40 43
> 7500 0.0 0.9 1.4 18 21 22
Directionat Split = 70/30
< 200 2.8 134 19.1 248 25.2 255
400 11 125 17.3 220 226 232
600 0.0 11.6 15.4 191 200 20.9
800 0.0 7.7 10.5 123 140 145
1400 0.0 3.8 54 7.4 7.9 83
= 2000 0.0 1.4 4.9 35 39 4.2
Directiona! Split = 80/20
<200 5.1 11.5 24.3 310 313 316
400 25 158 215 211 216 28.0
500 0.0 4.0 1846 232 238 24.5
800 0.0 2.3 127 16.0 165 1.0
1400 0.0 4.6 6.7 8.1 a1 9.5
= 2000 0.0 2.4 3.4 1.5 41 4.9
Directional Split = 90/10
< 200 53 216 254 372 374 376
400 24 19.0 256 322 325 2.8
500 0.0 163 218 21.2 216 28.0
800 0.0 10.9 148 186 19.0 19.4
=1400 0.0 5.5 18 10.0 10.4 10.7
15) |l Livello di Servizio (LOS) viene determinato attraverso la Tab 20-3 in funzione dei parametri ATS e PTSF
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EXHIBIT 20-3. LOS CRITERIA (GRAPHICAL) FOR TWO-LANE HIGHWAYS IN CLASS |
100
90 - E
. 80
£
e 170 4 D
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g 5
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2 40 8
§ %0
& 20
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10
0 , | _
40 50 60 70 80 90 100 110
Average Travel Speed (km/h)

8.2.2 Strade a carreqgiate separate (Multilane Highways)

Si riportano di seguito i principi generali della procedura di calcolo della capacita dei Livelli di Servizio (LoS) per le strade sub-urbane / extraurbane
principali a carreggiate separate (Multilane Highways Capt. 12 e 21) secondo il metodo HCM (Highway Capacity Manual versione 2000) utilizzando
il software specialistico HCS 2000 (Highway Capacity Software ).

Il tipo di strada in esame & caratterizzato da una sezione con almeno 2 corsie per senso di marcia separate da spartitraffico centrale in area
suburbana / extraurbana con accessi non controllati ed una velocita di servizio di compresa fra 70 e 90 Km/h ed una velocita a flusso libero compresa
fra 70 e 100 Km/h come indicato in Figura 21.3 HCM.

Gli elementi base da considerare nel calcolo della capacita e del Livello di Servizio della sezione stradale sono :

e Il volume di traffico (vph)

e La percentuale per tipologia di veicoli - auto — comm. leggeri — pesanti (%)
e |l fattore dell’ora di punta (PHF)

e Lalunghezza del tratto (Km)

e L’andamento plano altimetrico (grade %)

e Lavelocita a flusso libero (FFS Km/h)
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e Le caratteristiche dimensionali della sezione stradale (m)
e Latipologia dello spartitraffico (con o senza spartitraffico)
e La capacita della sezione stradale (c)
Per quanto riguarda la capacita della sezione stradale composta da due corsie per senso di marcia e carreggiate separate da spartitraffico centrale,

si fara riferimento all’lHCM 2000 capt. 12 e 21 Multilane Highways ove la capacita & funzione della velocita a flusso libero (pcphpl = autovetture /

ora / corsia) come da Figura 21.3 HCM allegata.
| fattori che influenzano la velocita e la capacita sono principalmente :

e Ladimensione della corsia e degli elementi o banchine laterali.

e Lacorsia ideale minima e di 3.6 m. | veicoli sulla corsia di sorpasso non sono influenzati dal flusso opposto in presenza dello spartitraffico
ed il margine ottimale verso lo stesso & di almeno 1.8 m, per i veicoli sulla corsia di destra il margine ideale € di 1.80 m (Tabella HCM 21.4
e 21.5)

e Numero delle corsie: La velocita media aumenta all’'aumentare del numero delle corsie in quanto si stabiliscono delle correnti di traffico
con velocita crescente da destra verso centro strada ed i conducenti hanno piu ampio margine di manovrabilita. Le corsie per la procedura
in oggetto sono comprese fra 2 e 3 per senso di marcia.

e Tipo di spartitraffico: La presenza dello spartitraffico influisce sulla velocita a flusso libero a favore della capacita (Tabella HCM 21.6)

e Distanza e frequenza degli svincoli e degli accessi: La presenza di svincoli e accessi ha I'effetto di ridurre la velocita da all’'aumentare degli
stessi (Tabella HCM 21.7)

e Tipologia dell’'utenza: Vari studi e ricerche effettuati dimostrano che |'utenza composta principalmente di pendolari aumenta la velocita
media sull’infrastruttura.

e Pendenza e lunghezza del tratto: La pendenza stradale ha un effetto determinante sulla velocita soprattutto per tratti lunghi e/o variabili
in presenza di elevati volumi di traffico pesante (Tabella HCM 21.9, 21.10. 21.11)

e Composizione del traffico: La composizione del traffico ha influenza determinate sulla velocita e quindi sulla capacita della strada; veicoli
pesanti a bassa velocita causano la formazione di “plotoni” ad intervalli spaziali e temporali anche di molto superiori a quelli che si
stabiliscono fra le sole autovetture. Per tener conto di questi effetti, le varie categorie di veicoli commerciali leggeri e pesanti sono
convertiti in “vetture equivalenti” secondo coefficienti di equivalenza che dipendono dal tipo di veicolo e di terreno (Tabella HCM 21.8).

Tutti i fattori sopra descritti sono considerati nel calcolo dei Livelli di Servizio (LoS) secondo specifici coefficienti di influenza forniti dal manuale

HCM 2000 e inseriti nel software HCS 2000.
Livelli di Servizio (LoS)
Il “Livello di Servizio (LoS) ” corrisponde ad una misura delle condizioni operative della strada ed indica, nella pratica, I'insieme di vari parametri

oggettivi di circolazione e di funzionamento dell’insieme strada - veicolo cosi come vengono percepiti dall’utente.

Si distinguono 6 (sei) Livelli di Servizio decrescenti da A—> B —> C—> D —> E -> F in cui (A) corrisponde alla situazione ideale, (B) LoS elevato, (C)

medio-alto, (D) medio-basso, (E) inizio condizionamento, (F) saturazione.

Per le strade a piu corsie per senso di marcia e carreggiate separate, la velocita di percorrenza e la possibilita di manovra — ambedue correlati alla
densita di traffico (D = pc/pKm/In o autovetture / km / corsia) - sono i fattori determinanti nella valutazione del Livello di Servizio. Al contrario
della velocita, la densita aumenta all’laumentare del carico veicolare fino al raggiungimento della capacita della strada e del livello di saturazione

che e uno stato della circolazione direttamente percepito dall’utente.
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Per tale ragione la densita e la velocita a flusso libero sono assunte come parametri di base per la definizione del Livello di Servizio (LoS) per le
strade a piu corsie e carreggiate separate (HCM — Multilane Highway) come indicato dalla seguente Tabella 21.2 HCM e dalla Figura 21.3 H.C.M

riportate in appendice al presente paragrafo.

LoS varia secondo la velocita a flusso libero (da 70 a 100 Km/h) e della densita dei veicoli per Km per corsia (da 7 a 28 pc/Km/In) in funzione dei

flussi di traffico (pc/h/In unita autovetture per ora per corsia) e della velocita media di deflusso Km/h.
Le Figure da 3-5 a 3-10 HCM (in appendice al paragrafo) illustrano lo stato della circolazione ai diversi LoS (ref Basic Freeway Sections).

La determinazione dei livelli di servizio (LoS) € nel presente rapporto effettuata mediante apposito software HCS che prevede sostanzialmente la
seguente procedura:

Determinazione del LoS Sezione Tipo B

1. Relazione Densita — Flusso - Velocita

D=2 (HCM 21.5)

D = densita di traffico (pc/Km/In = auto / Km / corsia)

vp = flusso orario autovetture (pc/h/In = auto / ora / corsia)

S = velocita media oraria auto (Km/h) pari a FFS se v,<1400 pc/h/In (HCM Fig. 21.3)

2. Calcolo del v, (pc/h/In) flusso nell’ora di punta

v, = vayvl:p (HCM 21.3 )

% = flusso orario totale (veh/h veicoli/ora)

PHF  =fattore dell’ora di punta

N = numero di corsie

frv = fattore di conversione per veicoli commerciali / pesanti (relazione HCM 21.4)
Fp = fattore di conversione per tipo di utenza = 1 per utenza pendolare

3. Calcolo dei fattori di equivalenza per i veicoli pesanti fuy

1
T 1+Ppx(Ep—1)+Pg*(Eg—1)

fuv (HCM 21.4)

Pr Pr= percentuali di veicoli commerciali leggeri — pesanti (%)
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Er Er= coeff. di equivalenza auto / veicoli pesanti (HCM Tab. 21.8, 21.9, 21.10, 21.11)

4. Calcolo della velocita a flusso libero

FES =BFFS — fiw — fic — fu — fa (HCM 21.1)

FFS =velocita a flusso libero calcolata (Km/h)

BFFS = velocita a flusso libero ideale stimata (Km/h)

f LW = fattore di correzione per larghezza corsie (Km/h HCM Tab. 21.4)

fic = fattore di correzione per franco laterale (Km/h HCM Tab. 21.5)

fm = fattore di correzione per presenza e tipo di spartitraffico (Km/h HCM Tab. 21.6)

fa = fattore di correzione per distanziamento intersezioni (Km/h HCM Tab. 21.7)

5. Calcolo del Livello di Servizio (LoS) da relazione 21.5 e Tab. 21.2 e Figura 21.3 HCM

Nelle verifiche in allegato alla relazione i calcoli sono sviluppati mediante I'utilizzo del software HCS 2000 Highway Capacity Software che

implementa la procedura HCM 2000.

LOS
Fres-Flow Speed Criteria | A B | C D | E
100 kA Madmum dersity (pesmAn) 7 | 16 2 | %
Average speed [km/h) 100.0 100.0 984 91.5 8B0
Maimum volume 1o capacity ratlo 032 0.50 072 0,92 1.00
(vft)
Maximum service flow rale {pchvin)| 700 1100 1575 2015 | 2200
80 kmM Maimum density (pe/xm/n) 7 n | 16 2 | %
Ayerage speed [km./h) 80.0 90.0 898 B4.7 808
Madmum v/ 030 047 0,66 0.89 1.00
Maimum service flow rale {pchviny | 630 990 | 1435 | 1860 | 2100
B3 kmMm Madmum density (pofmAn) 7 il 16 2 | X
Average speed (km/h) g0.0 80.0 80.0 776 744
Maximum we 0.26 0.44 0.64 0.85 1.00
Maximum service flow rale {pchvin)| 560 860 | 1280 1705 | 2000
0 kmm Maximum density (pe/amAn) | 7 | 16 z | =
Average speed [km/h) 70.0 70.0 70.0 696 67.8
Madmum v 0,26 041 0,56 0.81 1.00
Maimum service flow rale {pe/hiny| 490 770 | 120 1530 | 1500

Notix

The szt mathamatical relabonshep betwean density and volume %2 cipandy o (v/e) has not aways been mantined atLOS
soundanes becayss of the use of rounded values. Density is the pnmary determinant of LOG. LOS F is sharacenized by highly
unstable and vanahle traffic fow, Prediction of accurae $ow rats, density, and speed at LOS Fis diff rult



EXHIBIT 21-3. SPEED-FLOW CURWES WITH LDS CRITERIA
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Maximum densities for LOS E occur at a w/c ratio of 1.0, They are 25, 26, 27, and 28 peAmdn at FFS of 100, 90, 80, and 70
km/h, respectively. Capacity varies by FFs, Capacity is 2,200, 2,100, 2,000, and 1,300 pe/hAn at FES of 100, 90, 80, and 70

km/h, respectively.

Forflow rate v 3, v = 1400 and
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