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1 PREMESSA

Il presente studio ha lo scopo di valutare le possibili ricadute viabilistiche conseguenti all'attuazione
delle previsioni edificatorie e funzionali del compendio immobiliare ubicato nella porzione nord-ovest
del territorio comunale di Brescia.

Nello specifico, I'area oggetto di intervento € ubicata in fregio alla via Volturno angolo con Via L.
Manara a Brescia sulla parte del AT-D.2.1 “Trivellini Ovest” del PGT, area identificata catastalmente
nel N.C.T. al Fg. 82, particella 534-535- 238 e 502.

Sul lotto oggetto della presente istanza insiste un edificio che dal punto di vista funzionale si presenta
oramai da tempo in stato di disuso e abbandono e di conseguenza la struttura € in forte stato
degrado.

La soluzione proposta intende, infatti, promuovere le attivitd edilizie ed urbanistiche di recupero di
aree gia edificate e urbanizzate, senza I'impiego di nuovi suoli edificabili, e anzi recuperando
paesaggisticamente le aree attualmente dismesse o in fase di dismissione che tornano a nuova vita
per scopi, commerciali, ricreativi, pubblici e privati, nell’ambito di un decoro urbanistico di nuovo
uftilizzo.

Attesa, dunque, la preordinazione del PA alla riqualificazione di un ambito dismesso, ne consegue
che l'odierna proposta progettuale risulta essere in toto coerente con i principi e le finalitd perseguite
dalla LR 31/2015 (anche nella versione da ultimo approvata dal Consiglio Regionale della
Lombardia), essendo per I'appunto finalizzata ad eliminare la situazione degrado e di obsolescenza
funzionale che contraddistingue le aree in questione.

Ne consegue che, sostanziandosi gli intferventi oggetto dell'odierna proposta di intervento, in azioni
volte al recupero di un vero e proprio brownfield, non si genera alcun consumo di suolo.

Figura 1 - Localizzazione area di intervento

Dal punto di vista progettuale la proposta plano-volumetrica la riqualificazione dell'immobile
esistente, operando con delle demolizioni selettive al fine di frasformarlo di un nuovo edificio
commerciale avente una SLP di 1.131,25 mq. L'edificio riutilizzato sard elemento generatore di un
progetto di trasformazione dell'area articolato che innesca ricadute positive di sistemazione urbana
e dei fracciati di connessione. L'area a parcheggio esterna prevede di ospitare 96 posti auto a
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servizio dell'immobile commerciale. L'edificio commerciale sard il catalizzatore di un progetto piu
articolato che innescherd una serie di interferenze positive e che pone le basi per la rigenerazione
urbana. Per la posizione baricentrica dell’areaq, il progetto rappresenterd una soluzione di continuitd
urbanistica di ricucitura e connessione tra via Carducci, il quartiere di via Milano e via Volturno, sard
I'anello di congiungimento per le infrastrutture esistenti a sud e nord della cittd ed eliminerd un punto
di discontinuitd infrastrutturale evidente.

Inquadrate, nei termini di cui sopra, la situazione urbanistica e le capacita edificatorie e funzionali
dedotte nell'odierna proposta progettuale, si dd atto che il presente studio avrd lo scopo di
inquadrare lo stato di fatto viabilistico e di valutare la situazione futura che si verificherd al momento
dell'attivazione delle capacita edificatorie e funzionali previste dalla proposta di intervento cui il
presente elaborato accede, stimando - nello scenario di maggior carico - i flussi in ingresso ed in
uscita che pofrebbero essere generati dal nuovo attrattore.

Le analisi degli impatti sulla rete stradale dell’area di studio verranno effettuate attraverso I'uso di
metodologie di calcolo idonee a valutare gli effefti del fraffico sulla rete viaria, con particolare
riferimento alle intersezioni, descrivendone |'effettivo funzionamento, sulla base di una serie di
parametri che concorrono a stimare il perditempo (in secondi) ed il livello di servizio complessivo.

Nello specifico, la verifica degli assi viari e delle intersezioni contermini I'area di studio verranno
effettuate in accordo con quanto previsto dalla DGRL 27 settembre 2006 - n. VIII/3219 - Allegato 4 -
Andlisi di traffico.
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2 METODOLOGIA DI STUDIO E SCENARI DI ANALISI

Per valutare gli effetti sulla viabilitd indotti dal traffico potenzialmente generato dall’intervento in
progetto, e per verificare se tale possibile incremento & compatibile con il sistema infrastrutturale
viario attuale e futuro, si & proceduto all’analisi dei seguenti scenari:
e Scenario stato di fatto — finalizzato a caratterizzare la domanda attuale di mobilitd e I'offerta
di frasporto (attraverso I'analisi della rete viabilistica e delle intersezioni limitrofe all’area di
studio);
e Scenario di intervento — relativo allo scenario futuro, finalizzato ad analizzare gli schemi
viabilistici di progetto in relazione ai flussi di traffico attuali ed aggiuntivi potenzialmente
generati/attratti dal nuovo intervento proposto.

Poiché [I'orizzonte  temporale nel quale si  colloca [I'attivazione del comparto
commerciale/artigianale oggetto di studio € nel brevissimo periodo, lo scenario temporale di
riferimento coincide con lo scenario attuale.

2.1 ANALISI SCENARIO STATO DI FATTO

L'analisi dello stato di fatto ha lo scopo di caratterizzare |'attuale domanda ed offerta di frasporto
all'interno dell'area di studio. Per quanto concerne I'offerta di trasporto, I'obiettivo € quello di
rilevare le attuali caratteristiche delle infrastrutture di frasporto che atftraversano I'area di studio e, in
particolare, di descriverne il funzionamento in merito:

e dalla organizzazione e geometria della sede stradale;

o dall'attuale regolamentazione della circolazione (sensi unici, semafori, efc...);

o dlla presenza dilinee e collegamenti con la rete del trasporto pubblico.

La domanda di mobilitd, allo stato attuale, sulle principali intersezioni contermini I'area di intervento,
e stata ricostruita, mediante un apposito rilievo di traffico effettuato nel mese di novembre 2023, con
riferimento alla fascia bioraria compresa tra le 17:00 e le 19:00 del venerdi, dove mediamente agli
spostamenti sistematici casa — lavoro, si sommano gli spostamenti generati ed attratti dalle funzioni
commerciali esistenti e di previsione.

Le analisi di fraffico hanno riguardato i principali assi € nodi che saranno inferessati dall'indotto
veicolare generato/attratto dall'intfervento commerciale in previsione.

2.2  ANALISI SCENARIO DI INTERVENTO

Lo scenario d'intervento considera I'attivazione delle funzioni urbanistiche previste all’'interno della
presente proposta progettuale. Dopo aver definito la domanda e I'offerta di frasporto nello scenario
aftuale, la struttura viabilistica in esame viene “caricata” dal traffico attualmente presente nell’area
di studio e dai flussi di traffico generati, dal nuovo insediamento in progetto, e cid allo scopo di
individuare lo scenario viabilistico che si registrerd a progetto ultimato. Essendo I'intervento attivabile
in un orizzonte temporale di breve termine (anno 2024) si ritiene tfrascurabile la crescita della
domanda rispetto a quanto rilevato nel mese di novembre 2023.

In questo modo, & possibile stimare i carichi veicolari sugli assi principali e alle intersezioni di maggior
importanza e valutarne gli effetti.

Per quanto riguarda la superficie commerciale, la stima dell'incremento veicolare verra effettuata
sulla base della superficie di vendita che verrd attivata in accordo con i criteri di generazione della
mobilitd suggeriti nella D.G.R. 20 dicembre 2013 - n. X/1193 (ancorché, nel caso di specie, la
superficie di vendita dell’esercizio commerciale previsto sia ricompresa allinterno della soglia
dimensionale della media struttura di vendita).

In riferimento all’analisi della rete di accesso, si precisa che il presente studio viabilistico fornird
indicazioni in merito:

e dlla qualitd dellaccessibilitd da parte delle persone (addetti e utenza) e delle merci,
attraverso la stima della qualitd della circolazione (tempi di attesa, accodamenti, rapporto
flusso/capacitd sulla rete);

e qai valori dei carichi sui principali elementi infrastrutturali (archi, nodi e accessi) interessati
dall’indotto veicolare teorico generato/attratto dall’intervento commerciale;
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e i datisulla distribuzione delle manovre veicolari (Origine/Destinazione) alle intersezioni;
e qi risultati delle verifiche effettuate circa la capacitd di gestione dei flussi da parte dei
principali elementi infrastrutturali (nodi ed archi stradali).

Sulla base dei carichi veicolari individuati nello scenario aftuale ed in quello di intervento si
procederd, quindi, a verificare I'impatto effettivo sul traffico e le eventuali negativitd da affrontare.
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3 ANALISI DELLO SCENARIO STATO DI FATTO

I principali passi metodologici rispetto ai quali sono state organizzate le valutazioni effettuate per la
caratterizzazione dello stato di fatto riguardano:
¢ |'inquadramento territoriale dell’area di studio;
¢ laricostruzione dell’offerta di trasporto privato mediante I'analisi della rete viabilistica contermine
I'area diinfervento;
¢ laricostruzione della domanda attuale: mediante I'analisi della mobilitd attuale viene riprodotto
I'andamento dei flussi di fraffico che attraversano la rete viaria dell’area di studio.

3.1 INQUADRAMENTO GENERALE AREA IN STUDIO

L'area oggetto di intervento & ubicata in fregio alla via Volturno angolo con Via L. Manara a Brescia
sulla parte del AT-D.2.1 “Trivellini Ovest” del PGT, area identificata catastalmente nel N.C.T. al Fg. 82,
parficella 534-535- 238 e 502.
Il lotto confina:

e a SUD con due edifici dai quali verrd mantenuta la distanza regolamentare di 10m;

e a NORD con Via Volturno dalla quale € separato dalla presenza di una pista ciclabile a doppia

corsia e un marciapiede;
e 4 EST con un'area aftigua destinata ad ambito di trasformazione AT D 2.2.

- r

Figura 2 - Inquadramento rete viaria - scala locale

3.2  ANALISI OFFERTA ATTUALE DI TRASPORTO PRIVATO

L'analisi dell'offerta di trasporto privato si propone di valutare il grado di accessibilitd veicolare all'area in
esame, rilevando sia la quantitd che la qualitd dei collegamenti stradali esistenti.

L'offerta viaria nell'intorno dell'area di trasformazione offre un discreto livello di accessibilitd: I'accesso
all'area di intervento avviene, infatti sia da via Volturno, per dli itinerari di lunga percorrenza, mentre per
gli spostamenti locali, I'accesso all’area d’'intervento avviene framite la via Carducci a sud del lofto di
progetto.

L'immagine seguente mostra la regolamentazione delle intersezioni sulla rete stradale del comparto e lo
schema di circolazione in essere.
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3.2.1 ANALISI DEGLI ASSI VIARI

Nel detftaglio, vengono esaminati e descritti i seguenti assi viari:
e S1-via Volturo;

S2 - via Manara;

S3 - via Bevilacqua;

S4 —via Carducci;

S5 - via Pascoli;

S6 —via Carducci est;

S7 —via Stoppani.

Figura 5 - Assi viari in esame

3.2.1.1  $1-Volturno

La via Volturno all’altezza del nuovo comparto & costituita da un'unica carreggiata con 2 corsia per
senso di marcia separate da segnaletica orizzontale.

Su entrambe le semicarreggiate sono presenti percorsi pedonali protetti e una pista ciclabile sul lato sud;
non sono presenti spazi per la sosta a bordo carreggiata.
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3.2.1.2 $2- Manara

Via Manara € una strada a carreggiata unica con una corsia per senso di marcia. Su ambo i lati della
piattaforma stradale sono presente percorsi pedonali protetti, mentre non € ammessa la sosta a bordo
strada nel fratto esaminato.

Foto 2 — $2 - via Manara - direzione sud

3.2.1.3 83 -via Bevilacqua

Via Bevilacqua € una strada a carreggiata unica con una corsia per senso di marcia. Sono presenti
percorsi pedonali protetti su ambo i lati della carreggiata stradale, mentre la sosta a bordo strada &
ammessa in appositi spazi regolamentati.
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Foto 3 - S$3 - via Bevilacqua - direzione sud

3.2.1.4 S4-via Carducci

Via Carducci, nel fratto fra ma Manara e via via Pascoli € una strada a senso unico da ovest verso est.
Sono presenti percorsi pedonali profetti sul lato nord della carreggiata mentre la sosta a bordo strada
non € ammessa anche per la limitata ampiezza della carreggiata stradale.

Foto 4 — S4 - via Carducci
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3.2.1.5 S5 -viaPascoli

Via Pascoli, localizzata immediatamente ad est dellarea di progetto, € costituita da un'unica
carreggiata a senso unico in direzione sud. Su entrambi i lati della piattaforma stradale sono presenti
marciapiedi ed & consentita la sosta a bordo strada in appositi stalli regolamentati.

Foto 5 - S5 - via Paséoli - direzione sud

3.2.1.6 Sé -via Carducci est

Via Carducci ad est dell'intersezione con via Pascoli &€ una strada a carreggiata unica con una corsia
per senso di marcia. Sono presenti su ambo i lati della piattaforma stradale percorsi pedonali protetti
menftre la sosta a bordo strada € ammessa in appositi stalli regolamentati.

Foto 6 - Sé - via Cardt;c-:-ci - direzioneovesi
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3.2.1.7 $é - via Stoppani

Via Stoppani, localizzata immediatamente a sud dell'area di progetto, € costituita da un'unica
carreggiata a senso unico in direzione sud. Su enframbi i lafi della piattaforma stradale sono presenti
marciapiedi ed & consentita la sosta a bordo strada.

Foto 7 - $é — via Stoppani - direzione sud
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3.2.2 ANALISI DELLE INTERSEZIONI

Per completare I'analisi del sistema di offerta viene di seguito proposta I'analisi delle principali intersezioni
limitfrofe all’area oggetto dell’intervento, in modo da oftenere un quadro ricognitivo esaustivo in ordine
all'assetto viabilistico attuale.
Nel detftaglio, vengono esaminate e descritte le seguenti intersezioni:

e INTERSEZIONE 1: via Manara - via Volturno;

e INTERSEZIONE 2: via Manara - via Carducci;

e INTERSEZIONE 3: via Carducci - via Pascoli.

S s ~ |

i

Figura 6 - Intersezioni

analizzate

3.2.2.1 Intersezione 1: via Manara - via Volturno

L'intersezione in esame, localizzata a nord dell’area oggetto di studio, € regolata mediante impianto
semaforico.

Il flusso principale € rappresentato, dalla corrente che percorre I'itinerario est>ovest (e viceversa) lungo
la via Volturno.

Le strade che vi confluiscono sono tutte a doppio senso di marcia e sono ammesse tutte le manovre di
svolta.
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Comune di Brescia ANALISI DELLO SCENARIO STATO DI FATTO

v

I .

Figura 7 - Intersezione 1: via Manara - via Volturno

Figura 8 - Intersezione 1: vista da sud

3.2.2.2 Intersezione 2: via Manara - via Carducci

L'intersezione in esame, localizzata ad ovest dell'area oggetto di studio, & regolata mediante impianto
semaforico.

Il flusso principale € rappresentato, dalla corrente che percorre I'itinerario nord->sud (e viceversa) lungo
la via Manara-via Bevilacqua.
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Comune di Brescia ANALISI DELLO SCENARIO STATO DI FATTO

Le strade che vi confluiscono sono tutte a doppio senso di marcia eccetto la via Carducci a senso unico
in direzione est.

A e

.

Figura 9 - Intersezione 2: via Manara - via Carducci

Figura 10 - Intersezione 2: vista da via Manara da nord
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Comune di Brescia ANALISI DELLO SCENARIO STATO DI FATTO

3.2.2.3 Intersezione 3: Strada Provinciale 12 - via dell'iIndustria

L'intersezione in esame, localizzata immediatamente ad est dell’area oggetto di studio, in adiacenza
adlla stessa, & regolata mediante segnali stop per i veicoli che escono dal parcheggio del futuro
comparto commerciale.

Le vie in questione sono a senso unico eccetto la via Carducci a doppio senso di marcia nel fratto ad est
del comparto in previsione; in prossimitd dell’intersezione sono ammesse tutte le manovre di svolta
compatibili con i sensi di marcia.

-

Figurqﬂ - Intersezione 3: via Carducci - via Pascoli

Pagina 17 di 79



Comune di Brescia ANALISI DELLO SCENARIO STATO DI FATTO

Figura 12 - Intersezione 3: vista da nord
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Comune di Brescia ANALISI DELLO SCENARIO STATO DI FATTO

3.3 INDAGINI DI TRAFFICO

La conoscenza dei dati di traffico veicolare & componente fondamentale per consentire, dapprima, di
analizzare la situazione di fraffico esistente - allo stato attuale - al contorno del comparto in esame e,
successivamente, di valutare il fraffico indotto (incrementi) derivante dalla realizzazione del progetto, al
fine di verificare il corretto dimensionamento e l'efficacia dei punti di accesso. La domanda di mobilita
urbana pud essere sinteticamente descritta — in rapporto ad un determinato arco temporale di
riferimento - in fermini di “flussi veicolari” su significative sezioni della rete stradale, che origina degli
spostamenti, da caricarsi sulla rete viaria esistente.

Per anadlizzare, in modo dettagliato, I'incidenza delle previsioni dedotte dal progetto in esame sulla
viabilitd locale, & necessario ricostruire i flussi di traffico attualmente circolanti sulla rete esistente, ossia
stimare la domanda di trasporto aftuale.

Considerando la natura dell'intervento a carattere commerciale, i rilievi di traffico sono stati effettuati
nella giornata di venerdi 3 novembre 2023, nella fascia oraria compresa tra le 17.00 e le 19.00, dove
mediamente agli spostamenti sistematici casa - lavoro, si somma gli spostamenti generati ed attratti
dalle funzioni commerciali.

| conteggi di traffico sono stati condoftti con apparecchiature radar e con videocamere di registrazione
della tipologia Scout Miovision dalla cui elaborazione & possibile determinare i flussi veicolari, la
classificazione e I'origine/destinazione dei mezzi fransitanti nelle intersezioni. La sfrumentazione e
costituita da un palo telescopico alla cui sommitd, a circa 6 metri di altezza, € installata la videocamera
di ripresa mentre alla base sono presenti la batteria ed il dispositivo di configurazione e registrazione. La
stfrumentazione viene affiancata a pali/sostegni framite appositi dispositivi di aggancio e di sicurezza.
L'installazione viene effettuata a bordo strada e non comporta intralcio per la circolazione.

Figura 13 - Strumentazione video con palo telescopico

L'area di studio & stata suddivisa in piU sezioni sulle quali sono state effettuate due tipologie dirilievo:
e il conteggio dei flussi in ingresso/uscita dalla sezione;
e il conteggio dei veicoli in ingresso in una data sezione posto in relazione con gli itinerari di uscita
al fine diricostruire la matrice O/D degli spostamenti.
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Comune di Brescia ANALISI DELLO SCENARIO STATO DI FATTO

Figura 14 - Intersezioni rilevate

In questo modo, € stato possibile individuare il numero di veicoli che effettuano le diverse manovre di
svolta e, al contempo, ricostruire gli ifinerari di ingresso/uscita. | dati sono stati raccolti ad intervalli di 15
minuti, in modo da individuare eventuali situazioni puntuali anomale.
| flussi veicolari sono stati disaggregati per:

e direzione di marcia;

e fascia oraria;

e cClasse veicolare.

Le rilevazioni con videocamera hanno considerato le seguenti classi veicolari con i relativi coefficienti di
omogeneizzazioni:

e Mofto pari a 0.5 veicoli equivalenti;

e lLeggeri (veicoli<7.5 metri) pari a 1 veicolo equivalente;

e Mezzi pesanti (>7.5 metri) pari a 2.5 veicoli equivalenti.

Figura 15 - Esempi di veicoli appartenenti alle classi veicolari “Moto”, “leggeri” e “Pesanti”

Per poter analizzare nel dettaglio I'attuale situazione viabilistica dell’area in esame, si passa ora alla
restituzione dei flussi di traffico attuali, cosi come rilevati mediante I'apposita campagna di indagine.
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Comune di Brescia

ANALISI DELLO SCENARIO STATO DI FATTO

3.3.1 INTERSEZIONE 1: via Manara - via Volturno

Le sezioni rilevate sono schematizzate nell'immagine seguente.

3 GG
] — Liga - e,

Figura 16 - Intersezione 1 - sezioni rilevate

INT=
INTERSEZIQNE WA MANARA
BRESCIA

VEN aplig/zazy
iy,00-19.00
SEREND

STRADA

Wl GROEGSH

Wi MARARA NORD
V1A VOLTUNRO DVEST
WA BAAHARA SLED

Wi WOLTUNRG EST

Nell'intersezione in esame, il flusso complessivo in ingresso, nelle ore di rilievo, risulta essere suddiviso

come riportato nelle seguenti tabelle.
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NODO INT 1 - INTERSEZIONE VIA MANARA - VIAVOLTUNRO - BRESCIA
POSTAZIONE TOTALE NODO
DATA VEN 03/11/2023
ORARIO 17.00-19.00 METEO:  SERENO
MAR 15/12/2020 TOTALE INGRESSI AL NODO TOTALE USCITE DAL NODO
INTERVALLO MOTO LEGGERI | PESANTI | TOTALI MOTO LEGGERI | PESANTI | TOTALI
17.00-17.15 6 544 i5 565 6 544 i5 565
17.15-17.30 3 500 11 514 3 500 11 514
17.30-17.45 3 549 8 560 3 549 8 560
17.45-18.00 1 508 10 519 1 508 10 519
18.00-18.15 3 537 5 545 3 537 5 545
18.15-18.30 4 559 7 570 4 559 7 570
18.30-18.45 1 518 3 522 1 518 3 522
18.45-19.00 1 448 6 455 1 448 6 455
60 minuti TOTALE INGRESSI AL NODO TOTALE USCITE DAL NODO
INTERVALLO MOTO LEGGERI | PESANTI Totali MOTO LEGGERI | PESANTI Totali
17.00-18.00 13 2'101 Ll 2'158 13 2'101 Lt 2'158
17.15-18.15 10 2'094 34 2'138 10 2'094 34 2'138
17.30-18.30 11 2'163 30 2'194 11 2'153 30 2'194
17.45-18.45 9 2'122 25 2'156 9 2'122 25 2'156
18.00-19.00 9 2'062 21 2'092 9 2'062 21 2'o92
% hdp 0.5% 98.1% 1.4% 100% 0.5% 98.1% 1.4% 100%
vpheq. hdp| 2'234
17.30-18.30

b Gy BB Babe W

Tabella 1 - Intersezione 1 - Flussi disaggregati per 15 minuti
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Comune di Brescia ANALISI DELLO SCENARIO STATO DI FATTO

3.3.1 INTERSEZIONE 2: Via Manara - via Carducci

Le sezioni rilevate sono schematizzate nell'immagine seguente.
Durante il periodo di rilevazioni si segnala la chiusura al traffico della via Carducci ovest in uscita
dall’intersezioni per attivitd di cantiere sull’ asse viario.

oo,
COBMUNE
DATA

o CRARID
METED

L

F' ||l|'|l_r“m_

i r

Figura 17 - Intersezione 2 - sezioni rilevate

IMT 2
INTERSETICHE VIA MAMARS - VIA CARDUCC)
BRESCIA

YEHN o3f1zh0m
1700 1900
SEREHD

STRADA
via Manara
via Carducei owast

via Bavilacqua
vis Carchacei eat

Nell'intersezione in esame, il flusso complessivo in ingresso, nelle ore di rilievo, risulta essere suddiviso

come riportato nelle seguenti tabelle.
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NODO INT 2 - INTERSEZIONE VIA MANARA - VIA CARDUCCI - BRESCIA
POSTAZIONE TOTALE NODO

DATA VEN 03/11/2023
ORARIO 17.00-19.00
VEN o3/11/2023 TOTALE INGRESSI AL NODOD TOTALE USCITE DAL NODO

INTERVALLO MOTO | LEGGERI | PESANTI | TOTALI MOTO | LEGGERI | PESANTI | TOTALI
17.00-17.15 10 188 7 205 10 188 7 205
17.15-17.30 3 183 5 191 E] 183 5 191
17.30-17 45 2 180 1 183 z 180 1 183
17.45-18.00 1 192 3 :.9_5 1 192 3 196
18.00-18a5 4 18g i 193 & 185 4 193
18.15-18.30 & 18g i 190 & 185 1 190
18.30-18.45 3 137 3 143 3 137 3 143
18.45-19.00 a 155 & 159 o 155 & i5%

6o minuti TOTALE INGRESSI AL NODO TOTALE USCITE DAL NODO

INTERVALLO MOTO | LEGGERI | PESANTI Totali MOTO | LEGGERI | PESANTI | Totali
17.00-18.00 16 743 16 775 16 743 16 775
37 A%A945 i 740 2 763 o | 7o | B | 763
: 1}; .3o0-18.30 11 742 g 762 11 742 9 762
17.45-18.45 12 6ag 11 722 12 6go 11 722
18.00-19.00 11 662 12 1: 13 11 662 12 68g

% hdp z2.a% a5.9% 2.1% 100% 1.4% 97.4%% 1.2% 100%
vpheq.hdp| 7e2
ORA DI PUNTA

e oiall owaav J  onemvesas |

o G Bl eide W S

Tabella 7 - Intersezione 2 - Flussi disaggregati per 15 minuti
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1 s Mamara

Tolall

4+ vl Mmhara

-]
LY ]

1 - wia Manes
o |

TOTALL MOTD | LEGGERI | PESANTI | TOTALI

id

&~ Carducd et

Totali MOTD | LEGGER | PESANT

38
206

Tat. g

-
.

& = vin Cardud st

4 vin Carducel eat
5

3 - wim Bevilsogus

WOTD | LEGGERf | PESANT | TOTALU BOTD | LEGGER! | PESANTI

aun
ose | 1o ek

¥ - vla Bavilsegua

™

3
=

Tot.

3 -wia Revilacgua
us |

INT 3 - INTERSETIOMNE WIA MANARS - VIA CARDUCC! - BRESCIA

1-via Manara
VEN ogf1ajzoas
17.00-25.00

O 1+ wia Masars i

| PESANTI | TOTALI

2 - wia Carduce] ovest
MOTO | LEGGER |

Tat.

1 - il Canfune | ovest

T

MOTO Lim-;m Toatali MOTO | LEGGER | PESANT | Totali SOTO | LEGGER! | PESANT

3 - vis Carducei ovest
a

HODG
POSTAZIONE
ORARID

DATA

VEMo3iuilaeay
INTERVALLD

b Al e

L]
INTERVALLO
17aeilog

 p4sibas

Sihelp
WFH EQLIVALENT

B ssag.ne

Tabella 8 - Intersezione 2 - Flussi postazione 1
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HODOD INT 2 - INTERSEZIONE ViAMANARA - VIA CARDUCC] - BRESCLA
POSTATIONE 1- wia Carducc ovest

DATA VEN oaf1a2013
QORARID 17.00-15.00
DA 3 - via Carhote| vt A:
VEN azhiy sy 3-I¢|I|_|I|q- i - wh Cardaccl ask 2+ wlm Manara 2 ~vin Cardwcod vt Wm : TOTALE USOTE
INTERVALLD moTe | LecGER | Pesanm | ToTau | momo | LEccem | PEsawT | Tomau | sormo | Lecsem | esanm | ToTadl | momo | LEccEm | Pesanm | Torau | moTo | LEchem | Pesasm | Toral | momo | Leccem | Pesasm | Toraul
17.80-1T.a% a Eil | 2 13 EY s o a8 ] [13 1 53 - | o & o = 23 3 L2 o ] o ]
1agE @ [ 3 n 3 ] @ E I 3 : w [ e ° B o | 3 a | e | . s | =
ATEATAS [ £y 5 £ a F5 B 23 i ?ﬁ- 'l " & 1 a - el i s s 5 . & & [ .
Arasal e n 1= 1 12 a a7 a a7 o P a £ e | w® @ a o T E] ™ o 8 L -
1B.o8-10.35 3 i | = L] o 15 1 i) 1 L [ 1] s | = L o x [ i B L] L] o -
sl..ls-u.?- [ & | o & 1 24 [ a5 L iy o 38 ] | o @ [ 1 14 » 7 a ] -8 o
-;-Bﬁ.u' ] u ' ¥ & 1 3 1 1 1 34 = 3y a a ® s ! 5 L) Ba a a o -
1B GG a [} £3 ET ] 23 ] a3 o g 1 0 ] o ] o a _§a 3 & o L] L] L)
‘Bomine 7 via Brvilacga 4 - via Coarducel aat 1.- uin Nanars 1 - via Cardued owst - TOTALE INGRESSI — TOTALE USOTE
INTERVALLD MOTD | LEGGER | PELANT | Totall MOTD | LEGGER | PESANT! | Totall MOTO | LEGGES | PERANT | Totall MOTO | LEGGER | PESANTI | Totsl m tm BESANT 'l“ﬂ..l (] m PESANT i
e : 5 5 T G = 2 Ba 3 i = e = = s BT T e I 1 | [T
Jagalay . 1 7 . ¥ M L » = e - k- 2 i Il L oy
R L L b LA I 3 1 5 1 ) 1 143 R 8 o & o -y
| apagaBay ] g | & I ¥ [ 1 Fry 1 T [ 1y - o [ B by,
U e L 1 22 [ F ] ] [ z a0 3 1 1 116 - ! o @ o
5 hdp ootk | Bybh | 1w | soom | g | pest | oom | st | amk | gyem | aam | oo | eem | oot | ash | em
WPHEQUIVALENTI 3 - i Bl s Tot, &+ wla Carducel et Tat. & - wls Mnars Tiak. 1 wle Cardur el owest Tok.sg. TOTALE INGRESSI Tat. TOTALEUSCITE Tot.
s | 3 | = i } | ws | s i 2 | = | § 2 | e | e 1 | | = 2 | s | o

Tabella 9 - Intersezione 2 - Flussi postazione 2
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NODO

INT 2 - INTERSEZIONE VIAMAMNARA - VIA CARDUCCI - BRESCIA

POSTAZIONE 3- via Bevilacqua
DATA VEN o3f11/2023
ORARIO 17.00-19.00
D g - via Bevilacgue &
VEM o3/11/2023 &+ via Carducel est 1-vla Manara 2+ via Carducel ovast 3 - vla Bavilacqua TOTALE INGF!SII TOTALE U“CI'I‘!

INTERVALLD WMOTO | LEGGER| | PESANT] | TOTALl | MOTO | LEGGER! | PESANTI | TOTALI | MOTO | LEGGER| | PESANT] | TOTAL| | MOTG | LEGGER! | FESANT) | TOTALl | MOTO | LEGGER| _:EAN'I'I TOTALl | MaTO I-Im__P;IEAN‘I'I TaTALl |
17.0017.15 o 1 1 12 3 45 3 51 o o a o o o o a 3 [1] & 63 2 46 z 50
17251730 o 5 o 5 o L5 i 64 o L] o @ o o o a o ol 1 By o L 3 3?..._,

o & o .E o &1 1 G.\ o o o o o o o o o dz 1 &8 1 :ﬂ o *‘
1 10 @ 11 L] o i &7 ] L] @ @ L] o o o i 7h 1 7l o W 2 43 |
o 8 o 8 a B3 1 By o a o o a @ o L3 @ a1 1 a2 3 30 2 : I
18151830 o 9 o q 1 Bo 1 [ 31 o o o o o o o o 1 G’ 1 7 1 47 o gl
1‘8.—3‘&1‘15 ; o it o -i- 1 H5 o -q-ﬁ- 7 o o o 3 L] ] o o o ﬁl i g o 1 o a5 L a7
18451900 o 7 o 7 [ 7 1 72 o o o o [ o o o o 78 1 79 o 17 z 29
Ga minutl & - via Cardueel st 1-via Manara 3 - via Cardueel ovest 1 - via Bavilacgqua
INTERVALLOD MOTO | LEGGER | PESANT | Totall MOTO | LEGGER | PESANTI | Totall MOTO | LEGGER | PESANT | Totall MOTO | LEGGER | PESANT|
L R X 3 1| o | 3 | a5 | ¢ cL.. o B s = e e
1745 1 2 3o o 173 4 77 o o o
wlan-ll.'a_q_ - 1 33 o 34 1 170 W :1:1_ o o o a a o 8
17451845 13 o 36 z 25y 3 259 o o o o o o o
1B 001500 o 33 o 32 2 255 3 2t o o o o o o o
% hdp 3.9% g41H 2.9 106% 1.3 g6.4% 2.5% 160% a6 a6 @ o o o6 a6 i A i |
YPHEQUIVALENTI i - vla Carducel est Tot. &g 1. vl Manars Tot. & 2 - vl Carducel ovast Tot. &g 3 via Bavilacqgus TOTALE INGRESS|
ey e Tl o | - BN - T - [ - W -] - -

Tabella 10 - Intersezione 2 - Flussi postazione 3
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HODO
POSTAZIONE

DATA
ORARKY

INT 2 - INTERSEZIONE VIAMANARA - VIA CARDLAC) - BRESCIA

4 vin Carduce] est

VEN o3fa/aozg
17.00-19.00
DA 5 - vis Cardunol et &

VEN shaaen)
INTERVALLD

MOTD | LEGGER

& - il Maara

PESANTI

3 - Wl Carduce] owest

MOTO | LEGGER

PESANTI | TOTALl

1 - wia Bawilatopa

TOTALI

& - wla Carducel met
LEcGER | pesanm

:

1

s, v [
pagaye

e

1P 31T S

=5

I.l.ﬁnl.'.i!-

higikie

183038 45

S,

1 g agaen

@8 ale eloe

efslalaia alele

&l olala|e e e

olo l-ﬂ_.i-i:iﬂg

iiivﬁﬁihg

wielele s oise

olnlnle malale g

1hﬁ¢mtﬁmﬁi
0w _w‘-r'i-o_rq-Eg

INTERVALLD

1

3 - Wa Cardescd owst

| LEacEs

PESANT! |

PESANTI

1reo-allcao

wag-alag
aF.ye-al 30

l?..g:llq]

alelo ole

a|e |8 a8

alelelsle

alajalele

ey

3

§

o

s

WPH EQURALENT

E;..,_.g.

-]
-
L

-

Blglele e olof2

1 - wla Cawdhurcl owest

;iaa&iaai

."il.ﬂ-i

o

Tabella 11 - Intersezione 2 - Flussi postazione 4
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Comune di Brescia ANALISI DELLO SCENARIO STATO DI FATTO

3.3.1 INTERSEZIONE 3: Via Carducci - via Pascoli

Le sezioni rilevate sono schematizzate nell'immagine seguente.

INTy
INTERSEZIINE WA PASCOL - V1A CARDUCE
BRESCI:

WEM eafiafanag
17.00-19.00

SEREND

STRADA
FARCHEGGID

WA CARDUCCI DVEST
WA PASCOLI

WA CARDUCCIEST

Nell'intersezione in esame, il flusso complessivo in ingresso, nelle ore di rilievo, risulta essere suddiviso
come riportato nelle seguenti tabelle.
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NODO INT 3 - INTERSEZIONE VIA PASCOLI - VIA CARDUCCI - BRESCIA

POSTAZIONE TOTALE NODO

DATA VEN 03/11/2023

ORARIO 17.00-19.00

VEN 03/11/2023 TOTALE INGRESSI AL NODO TOTALE USCITE DAL NODO
INTERVALLO MOTO LEGGER| | PESANTI | TOTALI MOTO LEGGERI | PESANTI | TOTALI
17.00-17.15 3 48 1 52 3 48 1 52
17.15-17.30 3 49 o 52 3 49 o 52
17.30-17.45 o 38 o 38 o 38 o 38
17.45-18.00 o 52 o 52 o 52 o 52
18.00-18.15 o 42 i 43 o 42 1 43
18.15-18.30 1 47 o 48 1 47 o 48
18.30-18.45 1 45 2 48 1 45 2 48
18.45-19.00 1 38 o] 39 1 38 o] 39
60 minuti TOTALE INGRESSI AL NODO TOTALE USCITE DAL NODO
INTERVALLO MOTO LEGGERI | PESANTI Totali MOTO LEGGERI | PESANTI Totali
17.00-18.00 6 187 1 194 6 187 1 194
17.15-18.15 3 181 1 185 3 181 1 185
17.30-18.30 1 179 1 181 1 179 1 181
17.45-18.45 2 186 3 191 2 186 3 191
18.00-19.00 3 172 3 178 3 172 3 178
% hdp 3.1% 96.4% 0.5% 100% 0.6% 98.9% 0.6% 100%
vpheq.hdp| 193
ORA DI PUNTA it OTHER VEHICLE

17.00-18.00

e 3

G BB G B s

Tabella 12 - Intersezione 3 - Flussi disaggregati per 15 minuti
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NODO

INT 3- INTERSEZIONE VIA FASCOLI - VIA CARDUCTI - BRESCIA

POSTAZIONE 1 - PARCHEGGIO
BATA VEN o3f23j3033
DRARKQ 17.00-19.00
04 3 - PARCHEGEID A:
VEM oy1afansy 2 -VIA CARDLMCI OVEST 1+ VLA PASCOLI 4 - WIA CARDLICC EST 1 - FARCH BSGID Wm mn
INTERVALLD MOTO | LEGGER | PESANT! | TOTALI | WMOTOD | LEGGEM | PESANTI | TOTAL | WOTO | LEGGER | PESANT | TOTAL | MOTO | LEGGEH | PESANTI | TOTALI | MOTO LEGLEIR PESANT) | TOTALI | MOTO | LECGERI | PESAMT | TOTAU
AT A LT AL | L) L] '] ) | ] [ ] o o a o a a o a L] - [] o o ]
:.;q}-q.p | L - ] s | & & & & @ & @ a a o 8 i s ) 1 . e
ﬂH-“ 1 _I o o L] L] L] L] [} D_ a L] o ﬂ ‘ o ol i o i LN I-
._!'B‘?i“” 8 a a B ._ ™ & &8 © a o B g B 'S @ & o a a o &
_ alasalas & a a L] = @ & ] e & ) a o o o 8 LB a L) 3 .
SRS R | [ '] " ' | [] - ') ] a o 0 a ] 'S _«-' . 0 " :|. - &
Ll.p-l.l.g o o o [ 129 [ ] b x a [ a a - ‘m T T o 1 o E
J.l.‘-lpnu J ) o L = I & | L & L a ° o 8 a a ] ] o 1 a @ i
Bamibnut] X = W14 CARDUOCI OVEST 3+ VA PASCOLE & = WA CARDUCCI EST L= PARCHEGGED
INTERVALLD MOTO le; PESANTI Takall WOTO LEGGER | PESANT |  Tonall MOTO | LEGGER| | PESANTI Total MOTD | LEGGER] | PESANTI
agoe-aloo o 5 | e ° 8 a o = . & o 8 8 @
| wagaday | o o | D o o s | o o . o o ° 0 o
w730l 30 o o L] o o a ] ] L] ] a o a ] a
17451045 L ) L] ® L] o 3 & L] 1 1 ] e 3 o
| amesages | & | a a | & & & s | + s | 2 | = | a | & | = &
54 by L | eeh N 0. b ok | 0% ] o 0. e i e L
WPHEGLIVALENTI - VLA CARDUCC OVEST Tk §-VIAPASCOL Tol. wg. & =VIA CARDUCEI EST Tal. g 4 - PARCHEGGI
ORI B B O B B

Tabella 13 - Intersezione 3 - Flussi postazione 1
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HODO

INT 3« INTERSEZIONE V1A PASCOL - VIA CARDUCC] - BRESCIA

POSTATIONE 2- WA CARDUCC] OVEST
DATA VEN o3fiafroxy
ORARKD 100-18.00

BA 3 - WIACARDUCCIOVEST &

WVEMN o3 e/ zoxy 1+ VIAPASCOLI 4 - VA CARDLUCO EST = - PARCHEGGHD = - WA CARDAMIC] OWEST TOTALE INGRESS! : iﬂﬂm
INTERVALLD mote | ecces | peseem | totau | woro | weccem | pesaem | rorau | woto | uescem | pesanm | rotau | wemo | Lrces | epsanm | torau | momo | Leccem | eesanm | totan | momo | Leccem | pesanm | ToTall
AF.eaAyAg 3 13 a 1 2 W 5 &% [ L] o o a [ o R AR i C a4l & S s &
1T A5LT30 L] z o 3 ¥ | o [ L] 1 o 1 L] a o o 5 L) - q - o . o
LTS RAY ] 3 B E ] u 44 | L] Y L] : | B 3 ] L] -] a - 3 L] ; . o " a
_I!m.f_ & x a £ o & o [F I ] [ o L [ a o o . .ﬁ‘ s _.!- - o . o
al.oe-1l, 35 o 3 8 3 a | 4 ) o L f o [ o o o & L) 1 =3 @ L] o o
wB.2g-18,32 & ¥ o 3 ® i | = g L] L) a a a o ] o % ¥ - . ) s - o
lla--:l._lq.]. a8 1 o 1 1 r | 1 - L] a1 [} 1 [} L] [ B EY E 1 .ﬂ. . o » [
04 5-ig.00 o @ o ) o B | = n 1 | = 3 o 1 o o F 34 8 35 . o - @

o mirati 3. VA FASEOL 4 -VIA CARDUCE EST 1 - PARCHEGGIO 2 - VIR CARDUCE] OVEST TOTALE INGRESS TOTALE USEITE

IMTERVALLD wMoTo | LEccEm | PESAEM | Tetal | woTD | LEGGER | PESaMm | Total | wWOTD | LEGGER | PESANTI| Totwn | woTo | LEGGE® | PESANTI | Tomwn | moTD § GEF1 | PESAb

£7.00:18 8 1 L] ] & [ s i 5 2y, [ i L] ] [ ] L] @
170518 a5 9 L] o ] 3 W | o8 58 o a ] ] ° ] 9 o 3 iy X ELS @ o 3 o
q_ql-_ﬂ.p @ [} 8 k] i Lig 1 agd a 1 [ £ o a L3 o iE 1’ B £ 8 - o 'y o
I?“'ﬂﬁ a L] o L] 2 - | 3 gl L 1 o | o a L] | w 3 alka 3 aBg ] LB L] o
o100 ) [ o & 2 3 | & 248 1 2 n 3 a n & o ; 15 2 ; - o » o
4 b t1M | BEg | eo% | asod | wo% | gEaM | 0% | 1009 | oo | dsesk | oew | oo | oow amt | oe% o
WPH ECUNALENTI 3- WA PASCOLI Tot.. i+ WA CARDHACCH EST Tat, 1 FARCHEGGHD Tot. g, 1-WIA CARDUCCT OVEST Tt TOTALE I NGRESS! Tot.eg. TOTALEUSCITE Tet.
ST N [ e T ] -] | - o I R

Tabella 14 - Intersezione 3- Flussi postézione 2
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NODO INT 3 - INTERSEZIONE VIA PASCOLI - VIA CARDUCCI - BRESCIA

POSTAZIONE 3- VIAPASCOLI

DATA VEN o03/11/2023

ORARIO 17.00-19.00

DA 3 - VIA PASCOLIL A
VEN o3/11/2023 & - VIA CARDUCCI EST 1 - PARCHEGGIO 2 - VIA CARDUCC| OVEST 3-VIAPASCOLI TOTALE INGRESSI TOTALE USCITE
INTERVALLC MOTO | LEGGERI | PESANTI | TOTALI MOTO | LEGGERI | PESANTI | TOTALI MOTO | LEGGERI | PESANTI | TOTALI MOTO | LEGGERI | PESANTI | TOTALI MOTO | LEGGERI | PESAMTI | TOTALI MOTO | LEGGERI = PESANTI | TOTALI
17.00-17.15 o o o o ] o o o : 1 8 o 9
17.1517.30 a o o o o 7 o x
17.30-17.45 o o o o o o o o o 3 o 3
17 45-18.00 o o o o o o o o o 9 o 9
18.00-1B.15 o o o o o o o o o & o 6
18.15-18.30 o o o o o ] o o o 10 o 10
18.30-18.45 o o o o o o o o o & o [
154 5-19.00 a o a o o o o o o 4 o &
Gominuti & - VIA CARDUCCI EST 1 - PARCHEGGIO 2 - VIA CARDUCCI OVEST 3-VIAPASCOLI TOTALE INGRESSI TOTALE USCITE
INTERVALLO MOTO | LEGGERI | PESANTI Totall MOTO | LEGGERI | PESANTI Totall MOTO | LEGGERI | PESANTI Totall MOTO | LEGGERI | PESANTI Totall MOTO | LEGGERI | PESANTI | TOTALI MOTO | LEGGERI | PESANTI | TOTALI
17.00-18.00 ] ] o o o o o o o o o o ] o o o o o | o = 27 | o 28
17 o ] o o o a o o o ] o o o o o o [ o o o o £33 o 25
::1 3 3 o o .o o o o o o o o .o o o o o o a o o o o 28 o 28
17.45-18 .45 o o o a o o o o o o o a o o o o o o o o o 31 o
18.00-19.00 o o o o @ o o o o o o o @ o o o o o o o ] 26 o
% hdp 0.0% 0.0 o.0% 0% 0.0% 0.0% 0.0% 0% 0.0% 0.0 o.0% 0% 0.0% 0.0% 0.6% 0% 0.0% oo% | oo o% 3.6% 96.4% | 0.0%
VPHEQUIVALENTI & - VIA CARDUCCIEST Tot.eq. 1-PARCHEGGIO Tot.eq. 2 - VIA CARDUCCI OVEST Tot.eq. 3-VIAPASCOLI Tot.eq. TOTALE INGRESS! Tot.eq. TOTALEUSCITE
| HDP 17.00-28.00 o o o i o o o I s | o ] o 7 o ] o | o [NENGEN o | o ] o 7 1 ] ;7 | o | 28

Tabella 15 - Intersezione 3 - Flussi postazione 3
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HODO

INT 3 - INTERSEZIONE V1A PASCOLI - VIA CARDUCC| - BRESCIA

POSTAZIONE 4-VIA CARDUCCIEST
DATA VEN 03/11/2023
ORARID 17,00-19,00
DA g - VIACARDUCCT EST A
VEN agfayjaazy 1. PARCHEGGIO - VIA CARDUCCI OVEST 3-VIA PASCOLI 4 - VIA CARDUCC EST ~ TOTALEINGRESSI . TOTALE USCITE -
INTERVALLO MOTS | LEGGER | PESANTI | TOTALI | MOTO | LEGGER | PESANTI | TOTALI | MOTO | LEGGERN | PESANTI | TOTALI | MoTo | LEGGER | PESANTI | TOTALI | MOTD Llﬂiﬂl PmN‘l‘l TOT*LI m'l'ﬂ I.IQE'I‘. PESANTI | TOTALI
17.004745 [ & o o o [ & o & o @ o o o '3 o & 3 40 g ﬂ_
1a517.50 o o o o o [ 5 o a o o 5 @ 5 3 41 o 44|
17.30:17.45 a o ° ° 0 a 1 ° 1 o a 0 0 a 1 a 1 o 14 o EDY
17451800 o o o o o o ¥ o 7 o o a o a = o 7 a 4 o 41
18.00-18,15 o L] o o o o & o & o a o o o 4§ o Q o ah 1 |
af.a5-1.30 a 1 o 1 o a 7 o 7 o o o o a 8 a ] 1 afi o 7.
18.30-18.45 o o o o o o 5 o 5 o o o o o 5 o 5 a 38 z re s
18451960 o o o o ° o W o i o o [ ° o i o i o 55 o 1
G minutl 1 PARCHEGGIO 2« VA CARDUCC) OVEST 3+ VIA PASCOLI &+ VIA CARDUCC) EST
INTERVALLO MOTO | LEGGER! | PESANTI | Totall MOTO | LEGGER! | PESANTI | Tatall MOTO | LEGGER! | PESANT! | Totall MOTO | LEGGERI | PESANTI
17.00-18 00 o B 8 o o s o 8 o 1g s 1 o o o
37.15-18.35 . % 5 5 L hll LA 2 . L4 5 berd L hll LA
' o | s | o | s F o f o[ o] ol o} 4 [ o [ 9] o] o] o
o 1 o 1 o o o o o 23 o 23 o o o
o 1 o 1 L o o o o 0 o ki L o o
o.0% 6% 004 o 0,0% 0% o.0H ot oot | aesoM | ook 100% 0,05 8 .0%) o.0H
WVPHEQUIVALENTI 1. PARCHEGGIO Taot. eq. 2 VIA CARDUCEI OVEST Tot. eq. 3+ VIA PASCOLI Taot. eq. 4 VIA CARDUCC) EST
Tl o | o BmeSl o [ o | o [meRN - [ » [ o Wl - [ o [ o 5 1 |

Tabella 16 - Intersezione 3 - Flussi postazione 4
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Comune di Brescia ANALISI DELLO SCENARIO STATO DI FATTO

3.4 DEFINIZIONE DELL'ORA DI PUNTA

In questo paragrafo si provvede ad idenfificare I'ora di punta corrispondente alla situazione di maggior
carico sulla viabilitd e nelle intersezioni limitrofe all'insediamento in progetto.

Partendo dai dati raccolti nelle campagne di rilievo, € stata determinata la fascia oraria di massimo
carico sulla rete per la giornata di venerdi, considerando i veicoli in ingresso provenienti dalle sezioni
perimetrali dell’ambito analizzato.

Le sezioni diingresso nell’ambito possono essere schematizzate secondo I'immagine seguente.

f/ . e - .. B L & sy :

Figura 19 - Ideniificazione ora di punta - sezioni di ingresso considerate

L'ora di punta e stata individuata considerando i flussi espressi in veicoli equivalenti.

sezl D1 D2 D3 D4 D5 D6
17.00-18.00 || | 586 9 (B1'071 19 || 278 || 320
17.15-18.15 || | 588 92 [ 1048 17 | 307 || 287
17301830 | 1597 || 92 1097 | 20 || 300 || 274
17.45-18.45  |L | 603 9 (B1'092 24 |I] 295 || 264
18.00-19.00 | | 575 99 B 1'064 21 [I] 296 || 241

Tabella 17 - Identificazione ora di punta - Venerdi
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Grdfico 1 - Identificazione ora di punta - Venerdi

Relativamente all'individuazione dell’ora di punta per la giornata feriale di venerdi, si rileva che, il
momento di maggior carico veicolare sulla rete afferente al comparto in esame, si registra tra le 17.30 e
le 18.30, con un movimento totale in ingresso al comparto pari a 2.389 veicoli/ora.
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3.5 IDENTIFICAZIONE SCENARIO ATTUALE

La ricostruzione della domanda e dell'offerta attuale di trasporto verrd effettuata mediante I'utilizzo del
software di macrosimulazione Cube Voyager.

Le andlisi hanno riguardato iniziaimente la ricostruzione del modello di offerta mediante la
predisposizione del grafico viario dell’ambito territoriale oggetto di analisi.

Di seguito si riporta una descrizione del modello di simulazione e della metodologia che verrd utilizzata.

Le procedure di seguito riportate fanno riferimento all’offerta infrastrutturale e alla domanda di mobilita
relativa all’orizzonte temporale 2023

3.5.1 MODELLO DI OFFERTA

Il sistema dell'offerta & modellizzato implementando un grafo stradale costituito da una serie di archi
mono o bi-direzionali, con i quali & compiutamente descritto un tratto di strada. Complessivamente la
rete stradale considerata, costituita da poco piU di 400 archi, comprende l'intero territorio oggetto di
analisi in cui si concentra la totalitd dei flussi veicolari generati ed attratti dalla presente proposta
progettuale. Dal grafo di area vasta & stato estrapolato il dettaglio dell’area di studio su cui sono stati
implementati gli scenari modellistici.

(6 A |Lirended to Siovann Visscia)

Figura 20 - Estensione del grafo di rete adottato per le successive simulazioni

Gli archi del grafo sono classificati in funzione del rango della strada che rappresentano, e ad essi
associata una serie di informazioni necessarie per alimentare il modello di macrosimulazione, tra le quali:
e nodoinizio;
e nodo fine;
e lunghezza [Km];
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fipo arco (autostrada, strade primarie, strade secondarie, locali, uso esclusivo TPL, connettore);
velocita di libero deflusso [Km/h];

capacita [Veq];

curva di deflusso.

In particolare, in ragione delle specifiche caratteristiche di deflusso (autostrade, superstrade e arterie di
grande viabilitd, strade statali, strade provinciali, strade comunali principali e secondarie), sono associati
i seguenti range di velocitd di flusso libero e capacitd per corsia.

Classe Tipologia strada Capacita (veic eqg/h) [Vo, Velocitd a vuoto (Km/h)
per corsia

1 Rete autostradale 2000 - 2300 110-140

2 Superstrade e 2000 70-130
tfangenziali

3 Rete dirango statale 1500 — 1800 60 -90

4 Rete dirango 1200 - 1500 50-80
provinciale

5 Rete urbana principale 1000 - 1200 40 - 60

6 |Rete urbana di quartiere 600 - 1000 30-40

Tabella 18 — Classificazione funzionale della rete stradale

Per ciascun arco e definita una specifica curva di deflusso, adeguata alle caratteristiche e al rango
dello stesso.

Le curve utilizzate sono di tipo esponenziale nella formulazione BPR, il cui andamento € messo in
evidenza nel grafico seguente, con tempo a carico espresso sulla base della relazione seguente:

TCe = Te*[1+a*(F/C)Ab]

con:
Te = tempo di percorrenza alla velocita di flusso libero

F = flusso orario sull’arco

C = capacita di deflusso oraria dell'arco

a, b = parametri dipendenti dalla categoria dell’arco (come indicato nel grafico seguente).

140 +
Hetp donabn

Sirade o quatens
120 +

Fata jinmars
e Sir@tin mrirmarbane

———Esirmamans o R
COorsk

£ 4
24

i 4= ol = + 4+ - P 4= - s + — . -
IV 5,1 [} . nd o am oT o L] £ 14 1.2 1 | &

Grafico 2 - Andamento delle funzioni di costo BPR
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3.6 PROCEDURA DI CALIBRAZIONE

Nella fase di calibrazione, vengono incrociate le informazioni del modello di offerta (grafo) e di
domanda (matrice O/D) al fine di riprodurre la realtd osservata durante le indagini di fraffico.

La matrice O/D € una tabella in cui sono contenute le relazioni tra le varie zone dell'area in esame in
termini di veicoli equivalenti per ora come nel caso in esame.

Per la cdlibrazione del modello di simulazione € stato utilizzato i modulo ANALYST del software di
simulazione CUBE é: mediante i dati rilevati e gli spostamenti simulati sulla rete stradale, & stato possibile
aggiornare la matrice OD di partenza al fine di riprodurre I'effettivo andamento dei flussi di traffico in
attraversamento sull’area di studio.

Il processo di calibrazione iterativo € stato strutturato su 4 livelli di analisi:

¢ vengono inserite nel grafo di rete le screenline relative ai flussi acquisiti attraverso i dati di traffico
rilevafti: viene eseguita una prima assegnazione in modo da associare ad ogni screenline (dato
rilevato) le OD in fransito sull’arco considerato;

e successivamente viene associata alla matrice OD di base una seconda matrice OD con i livelli di
confidenza correlati alla matrice base; vengono inoltre calcolati per ogni zona i Trip Ends ciog i
totali diriga e di colonna della matrice OD di partenza con i relativi livelli di confidenza.

¢ dllo stesso modo viene associato ad ogni screenline un livello di confidenza: i livelli di confidenza
per le screenline e la matrice di base indicano al modello I'attendibilitd dei dati utilizzati;

e infine, attraverso I'utilizzo del modulo Analyst vengono analizzati i dati della matrice di partenza, i
conteggi di traffico contenuti nelle screenline, i Trip Ends e le informazioni sui percorsi in modo da
aggiornare la matrice in input affinché questa si adatti nel miglior modo possibile ai dati di fraffico
rilevati: per far cio il modulo Analyst utilizza la funzione di Massima Verosimiglianza per produrre la
maftrice OD stimata.

PROCEDURA DI CALIBRAZICONE
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Figura 21 - Processo di calibrazione messo a punto all'interno di CUBE 6

Di seguito si riporta lo scattergram relativo al livello di correlazione raggiunto fra i volumi rilevati ed i
volumi calcolati nel modello finale calibrato. L'indice R2 per le sezioni stradali contenute all’interno
dell'area di studio & pari a 1,000, cid conferma la bontd del modello nel rappresentare correttamente |l
regime di circolazione rilevato nell’area di interesse.
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Grafico 3 - Scattergram rete area di studio

Di seguito e riportato il raffronto tra i valori rilevati e stimati dal modello in corrispondenza delle sezioni di
monitoraggio utilizzate per calibrare la matrice OD (valori espressi in veicoli equivalenti) per I'ora di punta
considerata.

G B i b Gl il \iacia)

Figura 22 - Raffronto flussi rilevati (in rosso) e simulati (in blu) - HPS - veicoli equivalenti

L'affidabilitd del modello & stata testata anche mediante la statistica GEH Index (G.E. Havers, 1970),
espressa nella forma:
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2(M - ()2

GEH =
M+ C
con M flusso orario simulato dal modello e C flusso orario rilevato nella sezione di conteggio.
Il test, simile ad un test chi-quadro, viene impiegato come criterio per la valutazione dell’adeguatezza di
un modello di previsione della domanda sulla base di alcune soglie parametriche. Generalmente, nella
pratica modellistica, si fa riferimento alle soglie stabilite dal Design Manual for Roads and Bridges redatto
dall'Highways Agency britannica:
e GEH < 5,0 - siriscontra una buona rispondenza tra flusso modellato e flusso rilevato nella sezione
in esame;
e 5,0<GEH < 10,0 -sono necessari approfondimenti per la sezione in esame;
e GEH > 10,0 - si riscontra la presenza di situazioni problematiche nella modellazione e nella
rilevazione del flusso sulla sezione in esame.

In accordo con quanto stabilito dal Design Manual for Roads and Bridges redatto dall’Highways Agency
britannica, nella pratica modellistica si considera adeguato un modello di traffico caratterizzato dall’85%
delle sezioni di controllo con GEH < 5,0.
I modello implementato rivela un livello dirispondenza ampiamente soddisfacente, testimoniato da:

e GEH < 5,0 peril 100% delle sezioni;

e 50<GEH < 10%, perlo 0% delle sezioni;

e GEH > 10,0 perlo 0% delle sezioni.

GEH

= 0

B[ BE S

Figura 23 - Diagramma di dispersione GEH
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3.6.1 MODELLO DI ASSEGNAZIONE - SCENARIO ATTUALE

La procedura di assegnazione dei flussi sulla rete € basata su un algoritmo deterministico di assegnazione
con equilibrio dell’'utente su rete congestionata. In particolare la procedura prevede la ricerca dei
percorsi di minimo costo generalizzato di frasporto tra le origini e le destinazioni, applicando delle funzioni
di costo variabili: in tali termini il costo generalizzato di trasporto che si manifesta nel percorrere ogni arco
della rete risulta essere funzione del flusso che fransita sull’arco stesso.

La doppia relazione esistente tra flusso assegnato sull’arco e costo di percorrenza dello stesso arco
rendono indispensabile I'impiego di una procedura di tipo iterativo, tale da garantire per ogni passo di
iterazione il calcolo del costo di percorrenza sulla base dei volumi assegnati ai passi precedenti e, in
base ad esso, la conseguente assegnazione dei flussi sui percorsi minimi.

I modello di assegnazione produce I|'output del processo componendo i risultati di ogni passo
dell’iterazione, controllando la convergenza globale del processo e assicurando il raggiungimento degli
obiettivi di minimo costo per gli utenti sull'intera rete.

Il costo generalizzato di percorrenza considerato dal modello di assegnazione & espresso in termini di
tempo, ossia il tempo generalizzato di percorrenza € la variabile fondamentale nella ricerca dei percorsi
minimi.

L'algoritmo considera due quote di fempo nel definire la percorrenza di un arco stradale:

e |l tempo effettivo di percorrenza TE, che rappresenta la durata dello spostamento sull’arco
stradale ed & definito a partire dalla distanza percorsa e dalla velocitd di progetto
dell'infrastruttura modellata;

e |l tempo aggiuntivo TTAR, che tiene conto dell’extracosto dovuto all’eventuale presenza di una
tariffa, in genere chilometrica, per la percorrenza dell’arco.

In tal modo, il costo generalizzato di percorrenza di un arco modellato e pari a:

T=Te+TTar
con
e TE=D/V, dove D ¢ ladistanza in km e V € la velocitd di percorrenza di flusso libero in Km/h;
e TTAR = TAR*D*(1/VET), dove TAR ¢ la tariffa espressa in €/km, D & la distanza in km, VET & il valore
economico del tempo per I'utente, espresso in €/h.

Il tempo effettivo TE viene calcolato, pertanto, sulla base della distanza effettiva dell’arco modellato nel
grafo e della velocitd di percorrenza di flusso libero (FFS) con cui tale arco viene caratterizzato.

Il tempo aggiuntivo TTAR viene calcolato, oltre che sulla distanza chilometrica, sulla base della tariffa
applicata all'utente dal gestore dell'infrastruttura e del valore economico del tempo per I'utente.

Nel modello sono state considerate le tariffe chilometriche, dichiarate dai diversi gestori per i frafti gestiti
in chiuso e i ricarichi complessivi attribuiti alle barriere per i trafti gestiti in aperto. Come valore
economico del tempo si € utilizzato un valore medio ponderato rispetto alle categorie di utenti che
compongono la mobilitd complessiva.

L'applicazione di un modello per reti congestionate a capacitd ristretta impone I'esplicitazione di una
funzione di costo che permetta di valutare, a partire da un tempo di percorrenza a vuoto dell’arco, un
tempo di percorrenza a carico dipendente dal flusso in fransito sullo stesso, che tenga inolire conto
dell'applicazione di eventuali extracosti di percorrenza, tradotti in costi generalizzati di trasporto ed
espressi in fermini femporali come sopra richicomato, dovuti ad esempio all’applicazione di tariffa di
pedaggio.

Essendo come detto, le funzioni di costo assunte di fipo BPR, globalmente si ha:

T=TE*[1+a*(F/C)Ab] +TTAR

Successivamente alla ricostruzione della matrice Origine — Destinazione attuale ed alla calibrazione del
modello di simulazione, I'assegnazione di tale matrice, relativa allora di punta considerata, ha
consentito di ottenere la distribuzione degli spostamenti veicolari compiuti sulla rete di frasporto a servizio
dell’intera area di studio.

Di seguito si riporta il diagramma di carico e il rapporto flusso capacitd su ciascun arco stradale della
rete di frasporto complessiva mediante una visuadlizzazione basata sia sulla scala cromatica (in range di
colori in ragione del volume di spostamenti presenti sull’arco) sia, all'interno di tale scala cromatica, in
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termini di spessore della singola banda, direttamente proporzionale all’entitd del flusso presente sull'arco.

La rappresentazione fornita, relativa, come detto, all’ora di punta della sera e in termini di flussi veicolari
equivalenti, si basa su 4 range di valori:

archi con traffico inferiore a 500 veicoli eq./ora;

archi con traffico compreso fra 500 e 750 veicoli eq./orqg;
archi con traffico compreso fra 750 e 1.000 veicoli eq./ora;
archi con traffico maggiore di 1.000 veicoli eq./ora.

La rappresentazione relativa al rapporto flusso capacitd si basa invece sui seguenti 4 range di valori:

archi con F/C inferiore a 0.25;

archi con F/C compreso fra 0.25 e 0.50;

archi con F/C compreso fra 0. 50 e 0.75;
B orchi con F/C maggiore di 0.75.
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Figura 25 - Rapporto F/C Scenario Attuale - HPS - area di studio
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4 SCENARIO DI INTERVENTO

Il primo passo, necessario per valutare la compatibilitd del progetto con I'assetto viario piv efficace
ed adeguato a soddisfare la domanda di mobilitd complessiva, € quello di quantificare i movimenti
potenzialmente attratti/generati dal nuovo insediamento previsto. Questo scenario considera la
realizzazione del progetto in essere. Dal punto di vista della domanda, si considerano i flussi di fraffico
dello scenario di riferimento (ovvero lo scenario attuale), unitamente a quelli potenzialmente
attratti/generati dall'intervento in esame. Dal punto di vista dell’offerta infrastrutturale, si considera la
viabilitd in essere nel comparto oggetto di analisi implementata con dli interventi progettuali che
accompagnano la presente proposta diintervento.

La proposta progettuale prevede la riqualificazione delimmobile esistente, operando con delle
demolizioni selettive al fine di trasformarlo di un nuovo edificio commerciale avente una SLP di
1.131,25 mq.

L'edificio riutilizzato sard elemento generatore di un progetto di frasformazione dell'area articolato
che innesca ricadute positive di sistemazione urbana e dei tracciati di connessione.

L'area a parcheggio esterna prevede di ospitare 96 posti auto a servizio dell'immobile commerciale.
L'edificio commerciale sard il catalizzatore di un progetto piU articolato che innescherd una serie di
interferenze positive e che pone le basi per la rigenerazione urbana. Per la posizione baricentrica
dell'area, il progetto rappresenterd una soluzione di confinuitd urbanistica di ricucitura e
connessione fra via Carducci, il quartiere di via Milano e via Volturno, sard I'anello di
congiungimento per le infrastrutture esistenti a sud e nord della cittd ed eliminerd un punto di
discontinuitd infrastrutturale evidente.

Il fronte stradale di via Volturno, lungo il quale si sviluppa una pista ciclabile a doppia corsia e un
marciapiede, verrd riqualificato con la rimozione delle imponenti recinzioni esistenti e I'incrementi
delle aree verdi piantumate tramite un filare alberato e vegetazione arbustiva al fine di generare
una connessione ambientale sia con I'area verde collocata ad ovest in prossimitd dell'intersezione
semaforica fra via Volturno e via L. Manara, sia con il giardino pubblico situato in via Carducci parco
“"Caduti di Nassirya”.
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PLANIMETRIA GENERALE DI RILIEVO - scata 1:200

Figura 27 - Planimetria di progetto

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

e l'andlisi dell'offerta di trasporto: effettuata attraverso la descrizione puntuale della rete
viabilistica contermine all'area di intervento, la verifica degli accessi al comparto per 'utenza
e periveicoli commerciali;

e laricostruzione della domanda futura: effettuata attraverso la stima dei flussi potenzialmente
generati/attratti dal nuovo intervento proposto e la ripartizione di questi sulla rete di frasporto
dell'area di studio;

e le verifiche puntuali delle intersezioni: effetftuata mediante I'utilizzo di apposite metodologie
di calcolo, al fine di verificare I'impatto sula rete stradale e sulle intersezioni di maggior
importanza derivanti dall’attivazione dell’'intervento in previsione.

Pagina 49 di 79



Comune di Brescia SCENARIO DI INTERVENTO

4.1 ACCESSIBILITA’ AREA DI INTERVENTO E PARCHEGGI

Dal punto di vista dell’offerta di trasporto, I'insediamento in esame risulta ben inserito all'interno della
maglia viabilistica presente al contorno dell’area di intervento. Come sopra ricordato, infatti,
I'accesso al'ambito avverrd sia da via Volturno con manovre di solta in solo mano destra, tramite
due ingressi/uscite, sia direttamente dalla Carducci, ufilizzando I'aftuale accesso all’edificio
preesistente.
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Figura 28 - Accessibilita area di studio

L'area scoperta ospiterd il parcheggio pertinenziale dell'immobile commerciale, su cui sono previsti
circa 56 posti auto (compresi quelli dedicati alle utenze deboli), garantendo comunque la presenza
di aree verdi per garantire un'elevata permeabilitd del suolo ed efficaci misure di mitigazione
ambientale. Verranno attuate degdli interventi diripristino delle aree esterne attualmente interamente
pavimentate, attraverso la loro demolizione e sostituzione con nuovo manto stradale. La circolazione
inferna del parcheggio € stata studiata per consentire le atfivitd di carico/scarico senza creare
commistione tra gli utenti e le attivitd di approvvigionamento: sul lato sud (da via Carducci) &
prevista I'area che verrd utilizzata per I'approvvigionamento giornaliero delle merci.

| mezzi commerciali utilizzeranno I'accesso posto su via Voltunro, per poi raggiungere la zona di sosta
per il carico/scarico, separata dai parcheggi dei clienti.
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Si pud affermare che, per quanto riguarda l'ipotizzata attrazione/generazione dei mezzi commerciali
destinati all’approvvigionamento del nuovo comparto commerciale, I'effetto che generano sul
traffico, € da considerarsi nullo nell’ora di punta individuata dai rilievi (dalle 17.30 alle 18.30) e non
influisce sulla determinazione dello scenario di intervento futuro.
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4.2  ANALISI DEI FLUSSI POTENZIALMENTE INDOTTI

La realizzazione del progetto potrebbe rappresentare un elemento di attrattivitd per il traffico
veicolare di cui occorre stimare I'entitd, nonché le rispettive direttrici di provenienza.

La rete viaria limitrofa all'insediaomento viene dunque caricata dai flussi aggiuntivi degli utenti che si
stimano possano aggiungersi a quelli esistenti a seguito della realizzazione del nuovo intervento.

Per la componente commerciale, la stima dei flussi aggiuntivi & stata effettuata sulla base di quanto
riportato nella D.G.R. 20 dicembre 2013 - n. X/1193 (ancorché, nel caso di specie, la sommatoria
della superficie di vendita dei due esercizi commerciali previsti sia ricompresa allinterno della soglia
dimensionale della media struttura di vendita).

La ripartizione dei flussi aggiuntivi, per il calcolo del traffico monodirezionale, avviene ipotizzando
che il 60% dei movimenti sia in ingresso, ed il restante 40% sia in uscita dall'insediamento in accordo
con quanto previsto dalla sopracitata DGR.

Per il traffico veicolare indotto dalla clientela, si utilizzano i coefficienti indicati nelle tabelle seguenti.
La somma del traffico indotto dalle due tipologie merceologiche (alimentare e non alimentare)
costituisce il fraffico indofto complessivo.

Superfi

soli venditn | Veleodi agurd wog of sigpwerifiede fd vweriing allmeniare

alimentare [rng) Wenerdi (1) Venerdi 2] Sabato-Domenica (1) | Sabato-Doasenica (2]
1.0 0% 0, 0, ) | g}
30000 — &, D00 0,12 , 14 i,07 114

.0 1,04 i, (1% 0,015 1013

Tabella 19 - Veicoli attratti/generati ogni mq di superficie di vendita alimentare

Naiparrfiedy i vearding | Mol ogard wag o wripewfieds off vendite men allaes e |
wer alimeniare fmg) | Yemerdi (1) Wenerdi(2) Sdnto-Domenidraf 1) | Sabato-Donsen (2]
4 (Wi 010 .0 T 14
40 — 120G 08 i1 .14 12

12000 00,08 04 .10 .04

Tabella 20 - Veicoli aﬂrdﬂi/generuti ogni mq di superficie di vendita non alimentare

Nel presente studio verranno applicati i parametri indicati con (1), in quanto il Comune di Brescia
risulta inserito nell’elenco dei Comuni Critici /o confinanti con Zone Critiche.

A titolo cautelativo si assume che una quota pari al 20% dei veicoli teorici stimati applicando i
parametri normativi sono dovuti a possibili effetti di cross-visits!' e pass-by? (mediamente da rilevazioni
di insediamenti attivi, tali effetti determinano una riduzione del 30-40 % dei flussi di fraffico teorici
generati ed aftratti rispetto ai parametri normativi).

In riferimento alle considerazioni espresse, il criterio per il calcolo dellincremento veicolare ¢€ |l
seguente.

4.2.1 COMPARTO COMMERCIALE: Clienti

La presente proposta progettuale contempla le funzioni commerciali futte concentrate in un unico
edificio, per una Superficie Lorda di Pavimento complessiva pari a 1.136 mqg e una SV caratterizzata
nel modo seguente
e 600,00 mq di superficie di vendita alimentare;
o 0,25 veicoli/mqg SV;
o 150 veicoli/ora teorici - totale auto generate/attratte;
o riduzione 20% per pass-by e cross visit: 120 veicoli/ora - totale auto generate/attratte.

di cui:
o 72 veicoli/orain ingresso (60% dei veicoli attesi);

1 Con il termine “cross-visits” viene indicato il fenomeno di spostamenti pedonali concatenati fra funzioni vicine per evitare
una potenziale sovrastima del fraffico indotto; € evidente infatti che esiste un certo grado di correlazione tra gli spostamenti
afferenti alla nuova area: ad esempio una quota dei clienti di una struttura di vendita usufruiranno anche delle restanti
funzioni commerciali attraverso un semplice spostamento pedonale, senza utilizzo del mezzo privato.

2 Con il termine “pass-by” si indica la porzione di traffico che nello stato di fatto interessa gid la viabilitd adiacente, ma che in
futuro verra attratta dal nuovo insediamento.
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o 48 veicoli/ora In uscita (40% dei veicoli attesi).

e 250,00 mqg di superficie di vendita alimentare;
o 0,10 veicoli/mqg SV;
o 25 veicoli/ora teorici - totale auto generate/attratte;
o riduzione 20% per pass-by e cross visit: 20 veicoli/ora - totale auto generate/attratte.

di cui:
o 12 veicoli/orain ingresso (60% dei veicoli attesi);
o 8 veicoli/ora In uscita (40% dei veicoli atftesi).

4.2.1.1 COMMERCIALE Addetti

Per completezza di analisi, deve essere stimato anche il numero degli addetti che saranno impiegati
nelle nuove strutture di vendita.

Si sottolinea che, nell'ora di punta identificata, non si prevede nessun movimento degli addetti, in
quanto le strutture di vendita saranno ancora in funzione e non & prevista, nella fascia oraria di
punta della sera, nessuna rotazione del personale.

4.3 BACINO GRAVITAZIONALE

Il potenziale flusso aggiuntivo che potrebbe essere generato dall’intervento in progetto deve essere
caricato sulla rete viaria dell’area in esame, supponendo che il suddetto flusso si ridistribuisca, come
origini e destinazioni, in maniera coerente con quanto espresso dal bacino ipotizzato. Questi dati
permettono di identificare le abitudini degli utenti relativamente alla frequentazione dedli
insediamenti in progetto, rapportate alle effettive aree diresidenza.

A tal fine, un elemento fondamentale da considerare € la classificazione degli utenti in base aqi
movimenti di accesso all’area. Tenendo conto delle carafteristiche del sito in esame, in rapporfo alle
carafteristiche della rete stradale ed alle manovre permesse agli accessi, sono state identificate le
seguenti fre direttrici di avvicinamento/allontanamento dell’area:

via Voltunro ovest
via Manara nord
via Grossi
via Voltunro est
via Carducci
via Pscoli
via Stoppani
via Bevilacqua
via Carducci ovest

O 00 N O ULl B WN -

e Y o b

{ q <
Figura 29 - Identificazioni direttrici di accesso

| rilievi di traffico e le simulazioni modellistiche dello scenario attuale, hanno permesso di determinare
il peso aftrattore di ogni direttrice. La ripartizione dei flussi rilevati (in percentuale) per le direftrici di
ingresso e di uscita all’area di studio pud essere riassunta nella seguente tabella. Tale approccio
risulta essere estremamente cautelativo in quanto va a sollecitare maggiormente gli assi viari
interessati allo stato attuale da un maggior afflusso veicolare.
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IN ouT IN ouT

via Voltunro ovest 606 1347 25.0% 55.5%

via Manara nord 54 0 2.2% 0.0%

via Grossi 26 61 1.1% 2.5%

via Voltunro est 1'125 656 46.4% 27.0%

via Carducci 20 152 0.8% 6.3%

via Pscoli 0 28 0.0% 1.2%

via Stoppani 0 9 0.0% 0.4%

via Bevilacqua 314 141 13.0% 5.8%

via Carducci ovest 279 35 11.5% 1.4%
2'424 2'429

Tabella 21 - Flussi attuali - ripartizione direttrici

Sulla rete viabilistica contermine all’area di intervento, si stima un incremento teorico di 140 veicoli
leggeri/ora totali, cosi ripartiti sulle direttrici di traffico precedentemente individuate.

e Veicoliin ingresso: 84;

e Veicoliin uscita: 56.

La tabella seguente riporta la sintesi della distribuzione dei flussi aggiuntivi (veicoli leggeri) generati
ed aftratti dalla presente proposta progettuale.

IN ouT

via Voltunro ovest 21 31
via Manara nord

via Grossi 1 1
via Voltunro est 39 15
via Carducci 1 4
via Pscoli 1
via Stoppani 0 0
via Bevilacqua 11 3
via Carducci ovest 10 1
84 56

Tabella 22 - Flussi aggiuntivi - ripartizione direttrici indotto complessivo
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4.4 IDENTIFICAZIONE SCENARIO DI INTERVENTO

Scopo fondamentale di questa parte dello studio & quello di confrontare la situazione del traffico
attuale con quella che siregistrerd nel futuro, in relazione allo scenario di intervento identificato.

La struttura viabilistica in esame viene, quindi, “caricata” del traffico attualmente presente nell’area
e qguello potenzialmente attratto/generato dal nuovo insediamento in progetto. In questo modo, &
possibile stimare i carichi veicolari sia sugli assi principali, che nelle intersezioni di maggior importanza
e valutarne gli effetti.

La fascia oraria assunta quale picco della rete per effettuare le verifiche della situazione futura &
dunque quella compresa frale 17:30 e le 18:30.

La rappresentazione fornita per i flussi di traffico, si basa su 4 range di valori:
archi con traffico inferiore a 500 veicoli/ora;
archi con traffico compreso fra 500 e 750 veicoli/orag;
archi con traffico compreso tra 750 e 1000 veicoli/orag;
archi con traffico maggiore di 1000 veicoli/ora.

La rappresentazione relativa al rapporto flusso capacitd si basa invece sui seguenti 4 range di valori:

- archi con F/C inferiore a 0.25;

archi con F/C compreso fra 0.25 e 0.50;
archi con F/C compreso fra 0.50 e 0.75;
archi con F/C maggiore di 0.75.
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e

Figura 31 - Rapporto F/C Scenario di intervento — HPS - area di studio

Le immagini seguenti mostrano il dettaglio della distribuzione dei flussi di traffico aggiuntivi in ingresso
e in uscita dal nuovo comparto oggetto di analisi. | dati sono riferiti alla fascia oraria di punta
precedentemente individuata.
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5 VERIFICA LIVELLO DI SERVIZIO ASSI VIARI

Considerando I'ora di punta della sera precedente individuata e l'indotto veicolare stimato, si
propone, in questo capitolo, I'analisi della viabilitd principale e di accesso all'insediamento oggetto
di analisi.

La verifica del livello di servizio dei tratti stradali omogenei della viabilitd principale e locale di
accesso all'area di intervento verrd effettuata attraverso la metodologia proposta dal’'HCM in
accordo con quanto previsto dalla d.g.r. 27 settembre 2006 — n. 8/3219 — Allegato 4.

Secondo la normativa regionale, la stima del Livello di Servizio di un asse stradale deve essere
effeftuata facendo riferimento a specifici modelli andlitici. In particolare tra i modelli presenti in
letteratura la normativa indica quelli contenuti nel’HCM nelle sue versioni 1985 e 2000.

Questi modelli premettono di stimare il LdS, indicatore della qualitd del deflusso veicolare sull'asse
stradale, in relazione a condizioni di flusso veicolare ininterrotto. | medesimi modelli, per confro, non
hanno alcuna valenza tecnica su tratti stradali in cui il deflusso veicolare risulti fortemente
condizionato dalla presenza di intersezioni.

In relazione alle specifiche condizioni della rete stradale lombarda, delle peculiaritd dell'utenza
veicolare e del carico veicolare medio che interessa le infrastrutture della Lombardia, la normativa
propone alcuni adeguamenti a quanto previsto dai modelli di calcolo contenuti nel'HCM.

Per strade a singola carreggiata (con una corsia per senso di marcia) i livelli di servizio sono cosi
descritti in funzione del rapporto flusso/capacita:

LdS HCM 1985
Flusso / Capacita Flusso
(veicolifora)
A 0,18 ~575
B 0,32 ~1042
C 0,52 ~1650
D 0,77 ~2450
E =077 -

Tabella 23 - Livelli di servizio per strade a singola carreggiata

Per le strade a doppia carreggiata i livelli di servizio sono cosi descritti in funzione del rapporto flusso /
capacita:

Lds HCM 1985
Flusso / Capacita Flusso (veicolifora)
A 0,35 ~700
B 0,54 ~1100
c 0,77 ~1550
D 0,93 ~1850
E = 0,93 -

Tabella 24 - Livelli di servizio per strade a doppia carreggiata

| livelli di servizio descrivono tutto il campo delle condizioni di circolazione, dalle situazioni operative
migliori (LAS A) alle situazioni operative peggiori (LAS F).
In maniera generica, i vari livelli di servizio definiscono i seguenti stadi di circolazione:
e LOS A: circolazione libera, cioé ogni veicolo si muove senza alcun vincolo ed in libertd
assoluta di manovra entro la corrente: massimo comfort, flusso stabile;
e LOSB: il tipo di circolazione pud considerarsi ancora libera, ma si verifica una modesta
riduzione nella velocitd e le manovre cominciano a risentire della presenza dedli altri utenti:
comfort accettabile, flusso stabile;
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LOS C: la presenza degli altri veicoli determina vincoli sempre maggiori nel mantenere la
velocitd desiderata e nella libertd di manovra: si riduce il comfort, ma il flusso & ancora
stabile;

LOS D: si restringe il campo di scelta della velocitd e la libertd di manovra; si ha elevata
densitd ed insorgono problemi di disturbo: iI comfort si abbassa ed il flusso pud divenire
instabile;

LOS E: il flusso di avvicina al limite della capacitad compatibile con I'arteria e si riducono la
velocitd e la libertd di manovra: il flusso diviene instabile in quanto anche modeste
perturbazioni possono causare fenomeni di congestione;

LOS F: flusso forzato: il volume veicolare smaltibile si abbassa insieme alla velocitd; si
verificano facilmente condizioni instabili di deflusso fino all’insorgere di forti fenomeni di
accodamento, ossia con marcia a singhiozzo (stop and go).

| fratti omogenei interessati dalle verifiche hanno riguardato le seguenti stfrade a ridosso dell’area di
intervento:

S1 —via Volturno est;

S2 - via Volturno ovest;

S3 - via Manara;

S4 - via Bevilacqua;

S5 - via Carducci.

Figura 33 - Sezioni oggetto di verifica

Le tabelle seguentiriportano il calcolo del LOS per le sezioni precedentemente individuate. Il calcolo
e stato effettuato considerando lo scenario attuale e lo scenario di intervento al fine di valutare
I'effetto dell'incremento teorico dei flussi di traffico generati ed attratti dalla presente proposta
progettuale.
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SDF
Sezione direzione |flusso Veg/h FLUSSI BID CAP F/C LOS
. est 656
S1 - via Voltunro est 1781 5600 0.32 B
ovest 1125
. est 606
S2 — via Voltunro est 1953 5600 0.35 C
ovest 1347
. nord 423
S3 —via Manara 593 2800 0.21 B
sud 170
S4 - via Bevilacqua nord 314 483 2800 0.17
sud 169
t 152
S5 - via Carducci e 172 2800 0.06
ovest 20

Tabella 25 - LOS — SCENARIO ATTUALE - HPS

scenario di intervento
Sezione direzione |flusso Veg/h FLUSSI BID CAP F/C LOS
. est 671
S1 —via Voltunro est 1835 5600 0.33 C
ovest 1164
. est 627
S2 —via Voltunro est 2005 5600 0.36 C
ovest 1378
. nord 455
S$3 —via Manara 664 2800 0.24 B
sud 209
d 357
$4 - via Bevilacqua nor 491 2800 0.18
sud 134
t 156
S5 - via Carducci s 177 2800 0.06
ovest 21

Tabella 26 — LOS — SCENARIO INTERVENTO - HPS

Il calcolo del LOS effettuato in coerenza con la normativa regionale evidenzia livelli di servizio
compresi tra A e C: il regime di circolazione osservato & pertanto caratterizzato da flusso stabile.

L'incremento teorico dei flussi veicolari generati ed attratti dalla presente proposta di intervento non
altera I'attuale regime di circolazione ed e quindi supportato dall’assetto infrastrutturale di

riferimento.
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6 ANALISI MICROMODELLISTICHE

Sulla base delle risultanze emerse nei paragrafi precedenti, la verifica dei livelli di servizio degli assi
viari e delle intersezioni stradali che caratterizzano la soluzione progettuale proposta & stata
effetftuata mediante un modello di microsimulazione dinamica ufilizzando il pacchetto software
Aimsun.

Il modello di car following implementato da AIMSUN & basato sul modello di Gipps. | parametri del
modello di Gipps non sono globali, ma influenzati dai parametri locali che dipendono dal “tipo di
guida” (limite di velocitd accettato dal veicolo), dalla geometria della sezione, dalle interferenze
con i veicoli che si muovono sulle corsie adiacenti, ecc. Esso consta di due componenti principali,
accelerazione e decelerazioni. La prima € associata all'intenzione del veicolo di raggiungere la
velocitd desiderata, la seconda, invece, alle limitazioni imposte al veicolo che cerca di procedere a
tale velocita.

Hie ESt View Aot Project Tool  Duisdraksl Bockmads  Window  Heln

s S 153 L aimsun.next o -

Do SO
—— wancn,

TaE0E

Figura 34 — Modello di microsimulazione in ambiente Aimsun

Al fine di descrivere in modo oggettivo gli scenari di valutazione analizzati, si & proceduto attraverso
il calcolo di una serie di indicatori caratteristici del regime di circolazione registrato.

| parametri di valutazione viabilistica sono espressi in termini di ritardo medio veicolare e livello di
servizio al nodo, secondo quanto prescritto dal’Highway Capacity Manual.

Le intersezioni non semadforizzate, sono percepite con maggior incertezza da parte degli utenti
rispetto alle intersezioni semaforizzate, poiché il ritardo € meno determinabile e questo pud ridurre la
tolleranza degli utenti rispetto ai tempi di attesa. In questa categorie vengono considerate anche le
intersezioni a rotatoria che secondo I'HCM, sono dotate di una procedura di calcolo dei ritardi molto
simile a quella utilizzata nelle intersezioni a due e piu braccia:

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

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

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

e LOS D: comprende tempi di attesa compresi tra 25 e 35 sec/veicolo. Gli utenti cominciano
ad avvertire gli effetti della congestione;
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e |OS E: caratterizzato da ritardi variabili fra i 35 e 50 sec/veicolo e dotato di una riserva di
capacitd molto bassa con valori al di sotto di 100 veicoli/ora;

o LOS F: comprende tempi di attesa per maggiori di 50 sec/veicolo. Si verificano situazioni in cui
i flussi di traffico superano la capacitd della corsia, si evidenziano notevoli ritardi e
accodamenti in grado di produrre condizioni critiche di congestione. In questo livello si
possono anche verificare problemi relativi alla sicurezza dovuti ai comportamenti dei veicoli
sulla strada secondaria che scelgono tempi di immissione inferiori a quelli critici.

Di seguito si riporta la tabella dei livelli di servizio validi sia per le intersezioni non semaforizzate che
per le rotatorie.

Intersezioni NON Semaforizzate
e Rotatorie

LOS Perditempo [sec]

<10

10-15

15-25

25-35

35-50

> 50
Tabella 27 - LOS Intersezioni Non Semaforizzate e Rotatorie - Fonte HCM

Intersezioni Semaforizzate
LOS Perditempo [sec]
<10
B 10- 20
C 20-35
D 35-55

55-80
>80

Tabella 28 - LOS Intersezioni Semaforizzate - Fonte HCM
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6.1.1 RISULTATI MODELLO DI SIMULAZIONE

Nei paragrafi successivi vengono riportafti i risultati del modello di micro simulazione per lo scenario
attuale e di Intervento, riferito al’ora di punta precedentemente individuata, con particolare
attenzione ai valori di perditempo registrati in ingresso per ogni ramo delle intersezioni analizzate e, di
conseguenza, i livelli di servizio.

| dati ottenuti derivano da un'assegnazione in modalitd multirun (5 iterazioni): in questo modo, il
modello esegue |'assegnazione piU volte variando i parametri stocastici che caratterizzano gl
algoritmi con cui i veicoli vengono immessi sulla rete oggetto di analisi.

| risultati sono quindi rappresentativi di un set di fenomeni dovuti alle mutue combinazioni delle
influenze tra i veicoli e dei comportamenti di guida dei loro conducenti (ottenute attraverso la
componente stocastica dell’algoritmo) che possono verificarsi nello scenario reale e rappresentativi
delle probabili condizioni che possono verificarsi sulla rete.

Le immagini seguenti riportano i risultati delle simulazioni per lo scenario attuale e di progetto
considerando i flussi assegnati all’interno del software Aimsun e il ritardo medio veicolare sulla rete
stradale oggetto di analisi.

Figura 35 - Scenario di attuale: flussogramma rete stradale area di studio
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1 ] = . .
Figura 36 — Scenario di progetto: flussogramma rete stradale area di studio

Simulated Dalay Time {sec)

A

-l 0

gl im0
1o 15

b 20t 35

Figura 37 - Scenario attuale: perditempo medio veicolare rete stradale area di studio
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Simulated Dakry Time {sec)
= B o

Figura 38 - Scenario di progetto: perditempo medio veicolare rete stradale area di studio

6.1.1.1 INTERSEZIONE 1: via Manara - via Volturno

L'intersezione in esame, localizzata a nord dell’area oggetto di studio, & regolata mediante impianto
semaforico.

Il flusso principale & rappresentato, dalla corrente che percorre I'itinerario est>ovest (e viceversa)
lungo la via Volturno.

Le strade che vi confluiscono sono tutte a doppio senso di marcia e sono ammesse tutte le manovre
di svolta.
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6.1.1.1.1 Analisi dei Perditempo

Di seguito siriportano i valori del perditempo medio veicolare su ogni ramo di ingresso all'intersezione
registrati dal modello di simulazione.

Ritardo Medio Singoli Approcci
Intersezione 1 - scenario attuale

25.0
o 200
-
— 15.0
[=]
T 100
=
e 5.0

0.0 T T
via Manara via Veolturno  via Manara sud via Voltunro est MEDIA
nord/via Grossi owvest

Grafico 04 - Intersezione 1 - Perditempo medio complessivo - scenario attuale
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30.0

— 2
2

sec

—

50
0.0

o 150

1

Ritard

0.0
5.0
0.0

Ritardo Medio Singoli Approcci
Intersezione 1 - scenario di intervento

H e _|:; Ii

via Manara

nord/via Grossi owvest

via Volturno

via Manara sud via Voltunro est

MEDIA

Grafico 05 - Intersezione 1 - Perditempo medio complessivo - scenario di intervento

6.1.1.1.2 Andalisi Livelli di Servizio (LOS)

Si riportano infine, i Livelli di Servizio registrati su ogni ramo di ingresso ed il relativo valore riferito
all'intersezione, pesato sui flussi enfranti.

approccio Per?;:]*npo flusso [veh/h] I;Se;:*::;lj;? Los parziale
o % via Manara nord/via Grossi 19 54 1026 B
é % via Volturno ovest 13 609 7917 B
5 'g via Manara sud 20 421 8420 C
E § via Voltunro est 11 1138 12518 B
Totale 2222 29881
media pesata 13 sec = totale = B
Tabella 29 - Intersezione 1 - Livelli di servizio (LOS) — Scenario attuale
3 approccio Per;lsi':z;npo flusso [veh/h] I;Se;:*jz;lj;(]) Los parziale
o g via Manara nord/via Grossi 23 59 1357 C
é E via Volturno ovest 13 620 8060 B
% E via Manara sud 24 456 10944 C
2 & |via Voltunro est 12 1155 13860 B
§ Totale 2290 34221
media pesata 15 sec = totale = B

Tabella 30 - Intersezione 1 - Livelli di servizio (LOS) - Scenario di progetto

L'intersezione in esame presenta un livello di serviziio complessivo pari a B in entrambi gli scenari
analizzati; I perditempo medio veicolare & inferiori a 25 secondi su tutti i rami di ingressi
nell’intersezione. L'indofto generato ed attratto dalla proposta progettuale non altera I'attuale
regime di circolazione rilevato.
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6.1.1.2 INTERSEZIONE 2: via Manara - via Carducci

L'intersezione in esame, localizzata ad ovest dell’area oggetto di studio, € regolata mediante
impianto semaforico.

Il flusso principale & rappresentato, dalla corrente che percorre I'itinerario nord sud(e viceversa)
lungo la via Bevilacqua - Manara.

Le strade che vi confluiscono sono futte a doppio senso di marcia (eccetto la via Carducci est a
SeNsO Unico) e sono ammesse futte le manovre di svolta.

6.1.1.2.1 Andlisi dei Perditempo

Di seguito si riportano i valori di perditempo su ogni ramo di ingresso all’intersezione registrati dal
modello di simulazione.

Ritardo Medio Singoli Approcci
Intersezione 2 - scenario attuale

30.0

— 25.0

& 200 +

o 150

B

- s .
5.0
00 L . - _ : :

via Manara nord viaCarducc  via Bevilacqua via Carducc est MEDIA
ovest

Grafico 06 - Intersezione 2 - Perditempo medio complessivo - scenario attuale
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1
1
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0.0
5.0

0.0 4
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0.0
5.0

0.0 +

Ritardo Medio Singoli Approcci
Intersezione 2 - scenario di intervento

via Carducci
ovest

via Manara nord

via Bevilacqua wvia Carducd est

MEDIA

Grafico 07 - Intersezione 2 - Perditempo medio complessivo - scenario di intervento

6.1.1.2.2 Andlisi Livelli di Servizio (LOS)

Si riportano infine, i Livelli di Servizio registrati su ogni ramo di ingresso ed il relativo valore riferito
all'intersezione, pesato sui flussi enfranti.

Perdit Perd.*fl
approccio er[;eir]npo flusso [veh/h] [se;c*ve:j:]) Los parziale

N g
W % |via Manara nord 27 178 4806 C
O B . .
E @ |via Carducci ovest 4 282 1128 A

o
v ‘-
& & [via Bevilacqua 17 310 5270 B
E o
Z ¥ |via Carducci est 0 0 0 A

Totale 770 11204
media pesata 15 sec = totale = B
Tabella 31 - Intersezione 2 - Livelli di servizio (LOS) — Scenario attuale
Perdit Perd.*fl
approccio er[;eecr]npo flusso [veh/h] [se;c*veﬁj;(]) Los parziale

8
NG
W > [via Manara nord 27 196 5292 C
c 3 [ ,
N~ .E |via Carducci ovest 4 279 1116 A
QG
& o |viaBevilacqua 19 351 6669 B
|_ —_
=z % via Carducci est 0 0 0 A

O

2 Totale 826 13077

media pesata 16 sec = totale = B

Tabella 32 - Intersezione 2 - Livelli di servizio (LOS) - Scenario di progetto

L'intersezione in esame presenta un livello di servizio complessivo pari a B in enframbi gli scenari
analizzati; il perditempo medio veicolare & inferiori a 30 secondi su tutti i rami di ingressi
nell’intersezione. L'indofto generato ed attratto dalla proposta progettuale non altera I'aftuale
regime di circolazione rilevato.
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A conferma dei dati sopra riportati, di seguito si riportano alcune schermate estrapolate dal modello
di microsimulazione che evidenziano I'andamento del regime di circolazione per lo scenario
progettuale, con interventi di potenziamento della viabilitd, rilevato nel modello di microsimulazione

ad intervalli di 5 minuti.
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- -
Figura 41 - Regime di circolazione rilevato all'interno del software Aimsun
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7 CONCLUSIONI

Il presente studio ha avuto lo scopo di valutare le possibili ricadute viabilistiche conseguenti
all'aftuazione delle previsioni edificatorie e funzionali del compendio immobiliare ubicato nella
porzione nord-ovest del territorio comunale di Brescia.

Nello specifico, I'area oggetto di intervento & ubicata in fregio alla via Volturno angolo con Via L.
Manara a Brescia sulla parte del AT-D.2.1 “Trivellini Ovest” del PGT, area identificata catastalmente
nel N.C.T. al Fg. 82, particella 534-535- 238 e 502.

Sul lotto oggetto della presente istanza insiste un edificio che dal punto di vista funzionale si presenta
oramai da tempo in stato di disuso e abbandono e di conseguenza la struttura & in forte stato
degrado.

La soluzione proposta intende, infatti, promuovere le attivita edilizie ed urbanistiche di recupero di
aree gid edificate e urbanizzate, senza I'impiego di nuovi suoli edificabili, e anzi recuperando
paesaggisticamente le aree attualmente dismesse o in fase di dismissione che fornano a nuova vita
per scopi, commerciali, ricreativi, pubblici e privati, nell’ambito di un decoro urbanistico di nuovo
uftilizzo.

Attesa, dunque, la preordinazione del PA alla riqualificazione di un ambito dismesso, ne consegue
che l'odierna proposta progettuale risulta essere in toto coerente con i principi e le finalitd perseguite
dalla LR 31/2015 (anche nella versione da ultimo approvata dal Consiglio Regionale della
Lombardia), essendo per I'appunto finalizzata ad eliminare la situazione degrado e di obsolescenza
funzionale che contraddistingue le aree in questione.

Ne consegue che, sostanziandosi gli interventi oggetto dell'odierna proposta di intervento, in azioni
volte al recupero di un vero e proprio brownfield, non si genera alcun consumo di suolo.

lifil

Il

=
. —

Figura 42 - Locadlizzazione area di intervento

Dal punto di vista progettuale la proposta plano-volumetrica la riqualificazione dell'immobile
esistente, operando con delle demolizioni selettive al fine di trasformarlo di un nuovo edificio
commerciale avente una SLP di 1.131,25 mq. L'edificio riutilizzato sard elemento generatore di un
progetto di trasformazione dell'area articolato che innesca ricadute positive di sistemazione urbana
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e dei tracciati di connessione. L'area a parcheggio esterna prevede di ospitare 96 posti auto a
servizio dell'immobile commerciale. L'edificio commerciale sard il catalizzatore di un progetto piu
articolato che innescherd una serie di interferenze positive e che pone le basi per la rigenerazione
urbana. Per la posizione baricentrica dell'areq, il progetto rappresenterd una soluzione di continuitd
urbanistica diricucitura e connessione tra via Carducci, il quartiere di via Milano e via Volturno, sard
I'anello di congiungimento per le infrastrutture esistenti a sud e nord della cittd ed eliminerd un punto
di discontinuitd infrastrutturale evidente.
Cio posto, il presente studio ha perseguito la finalitd di analizzare e verificare il funzionamento dello
schema di viabilitd attuale e futuro, mediante I'ausilio specifici modelli di calcolo, ed assumendo a
base di valutazione i scenari temporali di analisi:
¢ Scenario stato di falto - finalizzato a caratterizzare la domanda attuale di mobilita e I'offerta
di frasporto (attraverso I'analisi della rete viabilistica e delle intersezioni limitrofe all’area di
studio);
e Scenario di intervento - relativo allo scenario futuro, finalizzato ad analizzare gli schemi
viabilistici di progetto in relazione ai flussi di tfraffico potenzialmente aggiuntivi generati /
aftratti dal nuovo intervento proposto.

La domanda di mobilitd, allo stato attuale, sulle principali intersezioni contermini I'area di intervento,
e stata ricostruita, mediante un apposito rilievo di traffico effettuato nella giornata di venerdi 03
novembre 2023, nella fascia oraria compresa fra le 17.00 e le 19.00, dove - mediamente - si rileva |l
picco della funzione di distribuzione settimanale del fraffico veicolare per I'intervento proposto.

Il risultato finale delle analisi dello stato attuale si & concretizzato attraverso il processo di calibrazione
della matrice O/D di base, finalizzato a riprodurre le effettive quantitd di spostamenti per ogni
possibile relazione tra le zone in cui & suddiviso I'ambito territoriale analizzato.

Dopo aver caratterizzato lo scenario attuale, si € quindi provveduto ad implementare lo scenario di
intervento caratterizzato dai flussi di traffico rilevati e dai i flussi di traffico generati ed attrati
dall’attivazione della nuova media struttura di vendita e dalle altre funzioni. La stima dell’incremento
veicolare del nuovo punto vendita é stata effettuata in coerenza con i criteri di generazione della
mobilitd riportati nella D.G.R. 20 dicembre 2013 - n. X/1193.

Nello specifico, dopo aver identificato lo scenario di infervento attraverso I'assegnazione dei flussi di
traffico aggiuntivi sulla rete dell’area di studio, si &€ proceduto alle verifiche di dettaglio delle
principali intersezioni contermini I'area di infervento, mediante I'utilizzo di uno specifico modello di
microsimulazione.

| risultati delle analisi e delle verifiche effettuate, considerando la fascia oraria di punta, hanno
permesso di rilevare quanto segue:

o gli effetti sul traffico legati all'indotto al nuovo comparto sono da ritenersi marginali, specie a
ridosso dell'ambito di intervento dove si stimano indicatori prestazionali della rete (ritardi, LOS
e accodamenti) assolutamente sostenibili considerando I'aftuale assetto viabilistico.

e sulla viabilitd principale di accesso al futuro comparto oggetto di analisi i livelli di servizio delle
sezioni viarie indagate risultano compresi fra A e C, in linea con lo scenario attuale, a indicare
condizioni di circolazione sulla rete stradale oggetto di analisi caratterizzate da flusso stabile.
L'incremento dei flussi veicolari generati ed attratti dalla presente proposta progettuale non
altera, dunque, in maniera significativa I'attuale regime di circolazione osservato sulle sezioni
indagate.

Si pud affermare pertanto che le variazioni indotte all’attuale regime di circolazione, determinate
dall'attivazione delle funzioni urbanistiche previste all'interno della presente proposta progettuale,
saranno estremamente contenute e, comunqgue, supportate dalla capacitd della rete stradale
contermine I'ambito di intervento.

Conclusivamente, si puo affermare, sulla base delle andlisi, delle verifiche e delle considerazioni
esposte nei paragrafi precedenti, la compatibilita dell'intervento in esame con I'assetto viabilistico
analizzato con limitati impatti sul traffico.
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