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1) PREMESSA

Nelle pagine seguenti viene presentato uno studio di impatto viabilistico relativo alla trasformazione dell’area

della Cooperativa via Dalmazia.

Allo stato attuale l’area risulta dismessa e soggetta a una Variante Urbanistica indicata come “S.U.A.

approvato con D.C.C. n°5 del 07/01/2009”.

Il recupero dell’area prevede la localizzazione di un polo multifunzionale caratterizzato sia da strutture

residenziali che da strutture commerciali con l’obiettivo di connettere il quadrante con il tessuto urbano di via

Dalmazia che appare in costante trasformazione.

Lo studio di impatto viabilistico si articola per fasi partendo dall’analisi dello stato di fatto sia della rete viaria

prossima all’area di intervento (via Dalmazia, via Patrioti, via Sempione, viale 8 marzo), sia dei principali

elementi di rete della maglia viaria della città.

Lo studio verrà articolato attraverso:

 l’analisi dello stato di fatto con l’individuazione degli archi e dei nodi critici;

 la quantificazione della domanda di trasporto indotta dalle nuove localizzazioni previste dalla

variante al S.U.A.;

 la definizione delle opere viarie necessaria a garantire la connessione della nuova area alle rete

viaria della città;

 la verifica delle riserve di capacità dei diversi elementi di rete mediante il calcolo dei Livelli

Operativi di Servizio (L.O.S.) dei singoli elementi della rete stradale (nodi e archi) secondo le

indicazioni di H.C.M., D.S.T.R. SETRA-CERTU.

La definizione della domanda indotta e la rete viaria da sottoporre all’analisi di impatto viabilistico saranno

conformi con quanto indicato nella Deliberazione del Consiglio Regionale – Assemblea Legislativa della

Liguria 08.05.2007 n° 18 “”Approvazione degli indirizzi e criteri di programmazione commerciale e

urbanistica del commercio al dettaglio in sede fissa, in attuazione del Testo Unico in materia di commercio –

Legge regionale 2 gennaio 2007, n.1” e s.m.i.
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2) METODI

L’analisi delle prestazioni delle diverse componenti del sistema viario vengono sviluppate facendo

riferimento a condizioni di:

• Flusso ininterrotto (tratte stradali)

• Flusso interrotto (intersezioni)

Nel caso di condizioni di flusso ininterrotto i modelli analitici utilizzati per le verifiche prestazionali sono

contenuti:

• nell’Highway Capacity Manual (versioni 1985 e 2000) per la stima del Livello di Servizio (LdS) di

assi stradali con condizioni di flusso ininterrotto.

mentre, per le intersezioni (flusso interrotto), si fa riferimento a specifici modelli analitici presenti in letteratura

quali:

• Algoritmi e modelli di stima dei Livelli di Servizio su intersezioni a raso libere proposti, ad esempio

da H.C.M. 1985 e 2000;

• Algoritmi e modelli dei tempi di ritardo su intersezioni semaforizzate proposto, ad esempio, da

F.W. Webster in "Traffic Signals Settings";

• Algoritmi e modelli di calcolo delle riserve di capacità e dei tempi di ritardo su untersezioni a

rotatoria proposto, ad esempio, da D.S.T.R.-Setra-Certu in Programme de calcul de capacite ses

carrefour giratoires.

Infine, le analisi delle prestazioni del sistema stradale nel suo insieme (serie di intersezioni e di tratte

stradali) sono condotte facendo riferimento a:

• Modelli di distribuzione della domanda di trasporto

• Metodi di centralizzazione semaforica quali, ad esempio, quelli definiti a “Generazione Dinamica di

Piano” o a “Orizzonte di Programmazione Scorrevole” (Rolling Horizon).

2.1)  LIVELLI DI SERVIZIO SU TRATTE STRADALI

La metodologia indicata da HCM per la determinazione dei Livelli di Servizio su tratte stradali si suddivide in:

• Metodi per la determinazione dei LOS su tratte a carreggiata separata (Multilane Higway);

• Metodi per la determinazione dei LOS su tratte a carreggiata unica (Two-lane Higway).

Nella metodologia le caratteristiche del deflusso dei veicoli sono analizzate in condizioni di:

• Sottosaturazione;

• Scarico di coda;

• Sovrasaturazione.
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Per condizioni di sottosaturazione il deflusso in un punto non è condizionato dalle condizioni di monte o di

valle (non si verifica la presenza di onde di shock).

Per condizioni di scarico di coda il deflusso è condizionato dal verificarsi di colli di bottiglia con aumento

repentino della portata e della velocità.

Per condizioni di sovrasaturazione il deflusso a monte di un collo di bottiglia o di una interruzione è

influenzato dalla perturbazione e l’onda di shock si propaga risalendo la corrente.

La relazione Flusso/Velocità è del tipo:

2.1.1) DETERMINAZIONE DEI LOS SU TRATTE A CARREGGIATA SEPARATA

Il metodo proposto da HCM per carreggiate separate, dove insiste la presenza di accessi incontrollati e

minori velocità di deflusso,  determina il LOS a partire da condizioni ideali di deflusso che sono definite nel

modo seguente:

• Terreno pianeggiante (<= 2%);

• Largh. Minima corsise 3,60 mt;

• Distanza ostacoli laterali <= 1,80 mt;

• Assenza di accessi a raso;

• Presenza di sole autovertture;

• Free low speeed > 100 km/h;

• Utenti abituali.

Il metodo propone la determinazione del FFS (Free Flow Speed)  nel modo seguente:

• FFS misurata direttamente: solo in caso di deflusso moderato (< 1400 veic/h/corsia)

• FFS ricavata indirettamente:

FFS = BFFS – fLW – fLC – fM – fA
dove:

BFFS = FFS di base (km/h), in genere 100 km/h;

fLW = fattore correttivo per larghezza corsie, (km/h);

fLC = fattore correttivo per larghezza banchina, (km/h);

fM = fattore correttivo per separazione carreggiate, (km/h);
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fA = fattore correttivo per presenza di accessi a raso, (km/h).

Per quanto attiene i diversi fattori abbiamo:

Tabella 1: fattore correttivo per larghezza corsie

Tabella 2: fattore correttivo per larghezza banchina (somma della banchina interna ed esterna).

Tabella 3: fattore correttivo per tipo di separazione della carreggiata.

Tabella 4: fattore correttivo per presenza di accessi laterali a raso (in base al numero di questi).

Determinazione tasso di flusso Vp:

pHV ffNPHF
VVp

***
=

dove:
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V = flusso orario (veic/h);

PHF = fattore ora di punta;

N = numero di corsie per direzione;

fHV = fattore correttivo per veicoli pesanti;

fp = fattore correttivo per tipologia utenti (1 per utenti abituali, altrimenti da 0,85 a 1)

Determinazione fattore correttivo per veicoli pesanti fHV:

( ) ( )111
1

−+−+
=

RRTT
HV EPEP

f

dove:

ET, ER = fattori di equivalenza;

PT, PR = frazione di veicoli pesanti;

Attraverso velocità di flusso libero (FFS) e tasso di flusso (Vp) si determina la velocità media di deflusso S.

Essa può essere determinata in modo grafico (Tabella 5) o analitico (Tabella 6).

Tabella 5: diagramma velocità di deflusso (S) - tasso di flusso (Vp)
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Tabella 6: formule analitiche per il calcolo della velocità di deflusso

Con il dato della velocità di deflusso (S) si ricava il valore di densità (in veic/km/corsia), utilizzando la

seguente relazione:

S
VpD =

Dal diagramma di Tabella 5, con il valore di densità, si ricava anche il livello di servizio (LOS) del tratto di

strada considerato. I criteri che caratterizzano ogni livello di servizio sono riassunti nella figura seguente:

Tabella 7: criteri per livelli di servizio per strade a carreggiate separate
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Riassumendo, per tratte a carreggiata separata le portate di servizio, cioè il flusso massimo gestibile con un

determinato Livello di Servizio, sono definite nel modo seguente:

LIVELLI DI SERVIZIO HCM 1985

FLUSSO/CAPACITA’ FLUSSO (VEICOLI/ORA)

A 0,35 ≅ 700

B 0,54 ≅ 1100

C 0,77 ≅ 1550

D 0,93 ≅ 1850

E >0,93 -----------

Tabella 8: Livelli di servizio su tratte stradali con carreggiata separata

2.1.2) DETERMINAZIONE DEI LOS SU TRATTE A CARREGGIATA UNICA

Per tratte a carreggiata unica valgono le seguenti regole:

• Strade a carreggiata unica e doppio senso di marcia;

• Le condizioni di deflusso in una direzione sono influenzate dal flusso in entrambe le direzioni e

dalle caratteristiche del tracciato (condizioni di flusso interrotto);

• Il LOS richiede l’applicazione di equazioni diverse dalle precedenti (flusso ininterrotto).

I fattori che influenzano il LOS sono:

• Possibilità di superare veicoli più lenti;

• Entità del Flusso;

• Velocità del Flusso;

• % di tempo trascorsa in attesa di effettuare un sorpasso (PTSF);

• tipologia di strada (strade principali e strade secondario).

Il meccanismo di sorpasso dipende da:

• entità e tipologia flusso opposto;

• possibilità di sorpasso (linea mediana continua);

• velocità del veicolo da superare;

• caratteristiche del tracciato.

Calcolo di FFS (Free Flow Speed):

FFS = BFFS – fLS – fA

dove:

BFFS = FFS di base (km/h);
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fLS = fattore correttivo per larghezza corsia e banchina;

fA = fattore correttivo per presenza di accessi a raso.

Tabella 9: fattore correttivo per larghezza corsia e banchina

Tabella 10: fattore correttivo per numero di accessi a raso

Determinazione tasso di flusso Vp:

GHV ffPHF
VVp

**
=

dove:

V = flusso orario (veic/h);

PHF = fattore ora di punta;

fHV = fattore correttivo per veicoli pesanti;

fG = fattore correttivo per pendenza media della strada.

Il fattore fG è determinabile con le seguenti tabelle:
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Tabella 11: fattore correttivo per pendenza media della strada

Il fattore correttivo fHV è determinabile con la relazione, già utilizzata:

( ) ( )111
1

−+−+
=

RRTT
HV EPEP

f

dove:

ET, ER = fattori di equivalenza;

PT, PR = frazione di veicoli pesanti;

Determinazione della velocità media di deflusso ATS:

ATS = FFS – 0.0125Vp – fnp

dove:

ATS = velocità media di deflusso per entrambe le direzioni

Vp = tasso di flusso;

FFS = velocità di flusso libero;

fnp = frazione di strada in cui è impedito il sorpasso;

Il coefficiente fnp, è ricavabile dalla seguente tabella:
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Tabella 12: fattore correttivo per parte di strada con divieto di sorpasso

Determinazione del tempo speso accodati a veicoli più lenti (PTSF):

PTSF = BPTSF + fd/np

dove:

PTSF = percent-time-spent following

BPTSF = valore di base di PTSF;

fd/np = fattore correttivo per la frazione di strada in cui è impedito il sorpasso e per la

distribuzione del traffico nelle due direzioni;

Il valore di BPTSF si ricava utilizzando:

( )VpeBPTSF 000879.01100 −−=

Il fattore fd/np si ricava dalla seguente tabella:
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Tabella 13:fattore correttivo per la parte in cui è impedito il sorpasso

 e per la distribuzione del traffico nelle due direzioni

Con a disposizione i valori della velocità media di deflusso (ATS) e la percentuale di tempo spesa accodati

(PTSF) si determina il livello di servizio del tratto di strada considerato:
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Tabella 14: livelli di servizio per strade a carreggiata unica

Riassumendo, per tratte a carreggiata unica i Livelli di Servizio possono venire stimati in funzione dei due

diversi metodi di calcolo  proposti da HCM 1985 e HCM 2000 e precisamente:

LIVELLI DI SERVIZIO HCM 1985 HCM 2000

FLUSSO/CAP. FLUSSO (Veic./H) PTSF (%) FLUSSO (Veic./H)

A 0,18 ≅ 575 40 ≅ 700

B 0,32 ≅ 1042 60 ≅ 700

C 0,52 ≅ 1650 77 ≅ 700

D 0,77 ≅ 2450 88 ≅ 700

E >0,77 ---------- >88 ≅ 700

Tabella 15: Livelli di Servizio su tratte stradali con carreggiata unica

In Europa e in Italia, nel caso di tratte a carreggiata unica viene proposta, da più parti, l’adozione di alcuni

adattamenti della modellistica statunitense.

Gli adattamenti sono suggeriti per meglio considerare lo specifico parco veicolare e le specifiche

caratteristiche personali europee.

Ad esempio, dalla Regione Lombardia, viene suggerito per HCM 1985 di:

 Utilizzare un valori di Capacità pari a 3200 veicoli/ora e non 2800 veicoli/ora;

 Utilizzare rapporti Flussi/Capacità aumentati del 20% rispetto a quelli dell’HCM per determinare

il passaggio tra Livelli di Servizio.
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Per HCM 2000 viene suggerito di :

 Valutare il Livello di Servizio in funzione del solo parametro PTSF.

2.2) LIVELLI DI SERVIZIO SU INTERSEZIONI A RASO LIBERE

Il metodo adottato per la verifica dei livelli di servizio su intersezioni a raso libere mette in relazione le

geometrie dell’intersezione con le manovre conflittuali e l’intervallo critico.

Quest’ultimo è funzione del tipo di disciplina della circolazione adottata e delle velocità di attraversamento

dell’intersezione da parte dei veicoli.

Dati i volumi di traffico, espressi in veicoli equivalenti, per ogni manovra (vl)  la procedura H.C.M.  di calcolo

delle capacità delle singole manovre e dei relativi LOS  si sviluppa in passi successivi:

 In base all’ipotesi che gli intervalli liberi sul flusso principale siano utilizzati in ordine:

1. Per le svolte a destra della strada secondaria (RT);

2. Per le svolte a sinistra dalla strada principale (LTM);

3. Per gli attraversamenti della  strada secondaria (TH);

4. Per le svolte a sinistra dalla secondaria (LTm).

• Si determinano, in funzione della geometria dell’intersezione, i volumi di traffico conflittuali per

ogni manovra di svolta;

• Si stabilisce il valore dell’intervallo critico per ciascuna manovra in funzione delle caratteristiche

dell’intersezione facendo riferimento alla tabella seguente:

A cui si applicano alcune correzioni per meglio determinare la geometria dell’intersezione:

In funzione del volume conflittuale e dell’intervallo critico (espresso in sec.) si ricava dall’abaco il valore della

capacità potenziale per ogni singola manovra.

Per tenere conto dell’interazione delle varie svolte si introduce un fattore di impedenza, determinabile in

funzione del rapporto tra flusso della i_esima manovra e la sua capacità potenziale, ottenendo la capacità

della singola manovra (cm). Il valore di capacità ottenuto è valido se la manovra è canalizzata in una
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apposita corsia.

Nel caso in cui più manovre impegnano la medesima corsia il valore della capacità effettiva (csh) è dato

dalla:

csh = (vl + vt + vr) / (vl/cml +  vt/cmt + vr/cmr)

dove:

csh = capacità

vl = LT volume di traffico per svolta a sinistra su corsia condivisa

vt = TH volume di traffico per attraversamenti strada secondaria

vr = RT volume di traffico per svolta a destra dalla strada secondaria

cml = capacità della manovra di svolta a sinistra

 cmt = capacità della manovra di attraversamento

cmr = capacità della manovra di svolta a destra

Dalla capacità si deduce la saturazione e i tempi di ritardo per veicolo che sono riporatti nelal tabella

seguente:

Livello di servizio Tempo di attesa per veicolo (secondi)

A ≤ 10

B 10 ÷ 15

C 15 ÷25

D 25 ÷ 35

E 35 ÷50
F > 50

Tabella 16: Livelli di Servizio su intersezioni a raso libere

2.3) TEMPI DI RITARDO E LIVELLI DI SERVIZIO PER INTERSEZIONI A RASO SEMAFORIZZATE

Il metodo adottato per la verifica dei livelli di servizio su intersezioni a raso semaforizzate ha comportato

l’adozione di due modelli distinti:

• calcolo degli arrivi casuali ad accessi sottosaturi;

• calcolo della durata ottima del ciclo semaforico.

Il primo modello di calcolo è proposto da F.W. Webster in "Traffic Signals Settings", Road Research

Technical Paper 39, HMSO, London. Webster propose una espressione semi-sperimentale per il ritardo

subito dai veicoli nel passaggio attraverso un’intersezione semaforizzata in accessi sottosaturi. La formula

proposta, verificata attraverso una lunga serie di osservazioni sul campo, si componeva di tre termini: i primi

due di derivazione teorica, il terzo di derivazione puramente sperimentale e precisamente:

w = 0,45 [(c (1-μ)**2/(1-Q/S))+(Q/(μS (μS-Q)))-0,65(c/Q**2)**1/3μ2+5y]
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dove:

w = tempo di attesa

c = durata del ciclo (reale se esiste un semaforo o 60'' se l'intersezione è libera)

Q = flusso veicolare dell'arco in esame

S = flusso di saturazione dell'arco in esame

y = percentuale di verde efficace sul ciclo nella fase in esame;

μ = g/c è il rapporto tra tempo di verde disponibile per l'arco in esame e la lunghezza del ciclo (reale

se esiste un semaforo o porzione percentuale del ciclo ideale di 60'' se l'intersezione è libera. La

percentuale di tempo di verde da dedicare all'arco dipende dalla gerarchia dell'arco in esame)

Il secondo modello adottato e mirato al calcolo della durata ottima di ciclo e degli split di fase fornisce una

durata che minimizza il ritardo di tutto il traffico in arrivo sull’intersezione.  L’espressione utilizzata per il

calcolo del ciclo ottimo è stata la seguente:

Co = (1,5*L+5)/(1-Y)

dove:

Y = somma dei rapporti di flusso critici (Q/S) dell’intersezione;

L = perditempo totale per ciclo.

I tempi di verde efficace (split di fase) sono calcolati dopo aver determinato il tempo di verde totale

disponibile e averlo ripartito proporzionalmente ai rapporti critici di flusso per fase, cioè:

gi = (Co-L)yi/Y
dove:

gi = tempo di verde efficace i-esima fase;

yi = rapporto di flusso critico (Qi/Si) dell’i-esima fase.

I livelli di servizio adottati sono stati:

livello di servizio Tempo di attesa per veicolo
(secondi)

A Avvicinamento con il verde ≤ 10

B Cicli molto brevi 10 ÷ 20

C Allungamento dei cicli e difficoltà di
gestione del traffico 20 ÷35

D Inizio di congestione 35 ÷ 55

E Limite accettabile della congestione 55 ÷80

F Verso la saturazione > 80

Tabella 17: Livelli di Servizio su intersezioni semaforizzate
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2.4) METODO DI CALCOLO PER INTERSEZIONI A ROTATORIA

Il metodo adottato per la verifica dei livelli di servizio su intersezioni a raso disciplinate attraverso rotatoria è

derivato, per il calcolo dei perditempo e degli accumuli veicolari, dal modello quantitativo elaborato in

Svizzera (VSS 3/89) e in Francia (CERTU/SETRA).

Successivamente i valori ottenuto sono rapportati ai perditempo indicati da H.C.M. 2000 per i livelli di

servizio.

Il modello quantitativo pone in relazione i flussi in ingresso e in uscita con i flussi circolanti nell’anello e le

geometrie di progetto della rotatoria. La formula generale per il calcolo della capacità di una entrata è data

dalla:

Ce = 1500 – 8/9 Qg
Dove:

Ce = capacità dell’ingresso (veicoli/ora);
Qg = β*Qc+α*Qs
Qc = portata del flusso circolante nell’anello;
Qs = portata del flusso in uscita;
β   = coeff. relativo alla larghezza dell’anello;
α   = coeff. del flusso in uscita.

La stima dei tassi di capacità di un ingresso è data dalla:

Tcue = (γQe/Ce)*100

Dove:

Ce = capacità dell’ingresso (veicoli/ora);
Qe = flusso in ingresso;
γ = coeff. relativo al numero di corsie in ingresso.

Mentre per il tasso di capacità dell’anello abbiamo la:

Tcuc = ((γQe+8/9*Qg)/1500)*100

Dove:

Qg = β*Qc+α*Qs
Qe = flusso in ingresso;
γ   = coeff. relativo al numero di corsie in ingresso.

I livelli di servizio adottati sono stati riferiti alla norma Svizzera VSS N° 640-024 come descritto nella tabella

successiva:

LOS Qualità della circolazione Formazione di code di attesa Tempo di ritardo (sec.)

A Eccellente Nessun veicolo in coda   <10

B Buona Qualche veicolo in coda    <15

C Soddisfacente Presenza temporanea di file di attesa    <25

D Sufficiente Presenza stabile di file di attesa    <45

E Insufficiente Presenza stabile di file di attesa    >45

F Totalmente insufficiente Presenza stabile di file di attesa
Non assorbita >>45

Tabella 18: Livelli di Servizio su intersezioni a rotatoria
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2.5) MEDOTO DI DISTRIBUZIONE DEI VIAGGI

Il modello generale di distribuzione dei viaggi è derivato dal principio di gravitazione universale newtoniano

dove la forza attrattiva tra due corpi è correlata direttamente al peso delle loro masse ed è inversamente

proporzionale alla loro distanza.

Similmente, nel modello gravitazionale di distribuzione dei viaggi gli spostamenti tra due zone dipendono

direttamente dalle attività e dai pesi localizzati (demografia, servizi, attività produttive) e sono correlate in

modo inversamente proporzionale a una funzione di deterrenza (distanza, tempo).

Il modello gravitazione di distribuzione dei viaggi utilizzato appare nella seguente formula (espresso, ad

esempio, in C. J. Khisty, "Transportation Engineering an Introduction", Prentice hall, N.Y., 1985):

Tij = (PiAj F(t)ij Kij) / (∑ AjF(t)ij)

Dove:

Tij =     numero dei viaggi prodotti in zona i e attratti in zona j

Pi =      numero dei viaggi in uscita dalla zona i

Aj =     numero dei viaggi attratti dalla zona J

F(t)ij = fattore di frizione nello scambio tra i e j (curva di impedenza)

Kij =    parametro di normalizzazione dipendente dalla caratteristica dell'area

i =      numero zone origine

j =      numero zone destinazione

Dalla formulazione precedente si evince che la probabilità di avere un viaggio tra una origine (i) e una

destinazione (j) dipende direttamente dal peso delle attività localizzate in ciascuna zona e dalla funzione

di impedenza che esprime la difficoltà dello spostamento tra i e j all'aumentare della distanza o del

tempo di trasporto.

Il membro posto al denominatore esprime, infine, la concorrenza che tutte le zone dell'area di studio

effettuano sullo spostamento ij.

Quest'ultima annotazione permette di considerare il peso relativo di strutture simili nella distribuzione

finale dei viaggi.

La definizione di F(t)ij è stata oggetto di una procedura di calibrazione del modello che è stato fatto "girare"

su tre valori differenti della funzione di impedenza e precisamente:

• F(t)ij = t**-1;

• F(t)ij = t**-2;

• F(t)ij = e**-t.

Le funzioni esprimono diverse pendenze delle curve di deterrenza enfatizzando o diminuendo il ruolo della

distanza o del tempo di viaggio nella creazione degli spostamenti tra origine e destinazione (logicamente

l'esponenziale negativo conferisce alla distanza o al tempo di percorrenza un peso maggiore rispetto alle

altre funzioni e tende a diminuire l'attrattività delle funzioni localizzate riducendone l'area di influenza).

Operativamente, per l'implementazione del modello gravitazione è stato necessario definire:



S.U.A. approvato con D.C.C.n°5 del 7/1/2009
“Recupero dell’area dismessa in via Dalmazia attualmente sede della cooperativa”

STUDIO DI IMPATTO VIABILISTICO

REDATTO DA: Studio Curti. - MILANO 23

• posizione e peso di ciascuno dei nodi di origine;

• posizione e peso di ciascuno dei nodi di destinazione;

• matrice dei costi unitari per ogni coppia di spostamenti Oi/Dj.

Il modello utilizzato è "vincolato alle destinazioni", cioè i clienti devono necessariamente raggiungere uno dei

luoghi candidati alla "offerta" del servizio richiesto.
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3) DELIMITAZIONE DELL’AREA DI STUDIO

L’area ristretta di intervento, che contiene le nuove strutture in progetto, è delimitata dagli assi viari di via

Dalmazia, via Patrioti, via Felice Chiesa e via Sempione (vedi figura successiva).

Figura 1: delimitazione dell’area di intervento

La connessione con la rete viaria della città coinvolge, oltre agli archi citati e alle intersezioni tra via

Dalmazia con via Patrioti, tra via Patrioti con viale 8 marzo, tra viale 8 marzo con via Sempione e viale

Ernesto Che Guevara, anche i tratti terminali di via Dalmazia, viale Ernesto Che Guevara ,viale 8 marzo,

viale Pontelungo, via Genova, via Piave, via del Roggetto, via Liguria, via dell’Agricoltura.

Si configura in questo modo una maglia viaria che dovrà essere analizzata dal punto di vista quantitativo allo

scopo di definirne i L.O.S. Ante e Post Operam  con l’obiettivo di individuare gli interventi di mitigazione

necessario a “sostenere” le nuove localizzazioni.

Nella figura successiva viene indicata l’estensione della maglia viaria che verrà analizzata durante le diverse

fasi dello studio di impatto viabilistico.
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Figura 2: delimitazione dell’area di studio allargata

Come si può osservare, dal grafo emerge la maglia di archi e di nodi che con buona probabilità

assicureranno la connessione da e per l’area di intervento.

In particolare, lungo la direttrice Nord-Sud, oltre all’asse della via Aurelia, potrebbero venire interessate dalla

nuova domanda di trasporto le direttrici interne di viale Ernesto Che Guevara, di via Pontelungo, via Genova

e di via Piave.

Le connessioni trasversali potrebbero coinvolgere le direttrici di via del Roggetto, via Dalmazia, di viale 8

marzo, di via Genova e di via dei Mille.

Infine, la maglia viaria interna coinvolta potrebbe essere rappresentata dalle connessioni locali lungo viale

Liguria e via Patrioti.

A fronte di queste osservazioni si cercherà, nel prossimo capitolo, di affrontare il tema della quantificazione

della domanda di trasporto che attualmente impegna la rete stradale critica individuata.
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4) QUANTIFICAZIONE DELLA DOMANDA DI TRASPORTO ATTUALE

La domanda di trasporto che impegna la rete viaria coinvolta dalla localizzazione delle nuove strutture

residenziali e commerciali è stata quantificata mediante:

 l’utilizzo di dati di traffico contenuti nel Piano della Mobilità del Comune di Albenga (dicembre

2011);

 l’utilizzo di dati di traffico rilevati attraverso una specifica campagna di misura effettuate sull’area

durante il mese di marzo 2012.

4.1) CAMPAGNE DI MISURA INTERNE AL PIANO DELLA MOBILITA’

Per quanto attiene i dati   di traffico contenuti nel Piano della Mobilità e utilizzati per il dimensionamento

della domanda di trasporto sulla rete critica in oggetto sono stati utilizzati:

 i dati relativi al campionamento automatico giornaliero per gli archi:

1. di Viale Pontelungo;

2. via San Calogero;

3. via Piave;

4. via Che Guevara

 i dati relativi ai singoli movimenti di svolta sulle singole intersezioni per i nodi:

1. piazza del Popolo;

2. piazza Aroscia;

3. piazza Torlaro;

4. piazza Garibaldi.

 I dati relativi ai singoli archi rilevati manualmente:

1. Via Roggetto;

2. Sottopasso RFI Lungomare Doria;

3. Sottopasso RFI via San Gottardo.

Le campagne di misura effettuate per la redazione del Piano della Mobilità  sono datate luglio/settembre

2008. Trattandosi di uno studio di impatto viabilistico sviluppato secondo le indicazioni della LR sul

Commercio della Regione Liguria i valori considerati sono relativi all’intervallo di punta pomeridiano

compreso tra le ore 18.00 e 19.00.
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Si è inoltre proceduto alla omogeneizzazione dei dati 2008 con i dati 2012 mediante confronto tra le due

campagne.

Nella figura successiva sono indicate le sezioni di misura utilizzate:

Figura 3: sezioni di misura Piano della Mobilità

4.2) CAMPAGNA DI MISURA MARZO 2012

I dati di traffico del Piano della Mobilità sono stati aggiornati e completati mediante l’esecuzione di una

specifica campagna di misura effettuata mediante l’impiego di contacolpi manuali e telecamere.

Le intersezioni coinvolte nella campagna di misura sono rappresentate nella figura successiva:
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Figura 4: sezioni di misura campagna 2012

La campagna di misura è stata condotta durante l’intervallo di punta pomeridiano (ore 18.00–19.00) nei

giorni 10-17 e 24 marzo 2012 secondo le indicazioni della Legge Commerciale citata.

4.3) LA DOMANDA DI TRASPORTO ATTUALE SULLA RETE VIARIA

Trattandosi di  campagne di misura disomogenee, per la ricostruzione dello scenario di traffico al T0 (stato di

fatto), si è resa necessaria una procedura di omogeneizzazione dei dati ottenuta mediante il confronto

lineare delle sezioni di misura comuni e l’adozione del valore critico (caso peggiore) allo scopo di fornire un

dato di partenza “cautelativo” rappresentato dalla domanda di trasporto più alta.

Nei flussogramma successivi, e nella Tav.n°1 “Flussi di traffico attuali” allegata alla presente relazione,

sono rappresentati i flussi di traffico critici per l’intervallo di punta pomeridiano (18.00 – 19.00). Ricordiamo

che i flussi veicolari rilevati durante la campagna i marzo 2012 sono stati “attualizzati” al periodo estivo

mediante confronto con i dati della campagna 2008. In questo modo si è ottenuto uno scenario di partenza

che utilizza le percentuali dei movimenti di svolta sulle singole intersezioni con i valori di picco della stagione

turistica configurando uno scenario “gravoso” per la rete viaria.
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Figura 5: flussi di traffico attuali nell’area urbana centrale

Figura 6. Flussi di traffico attuali nell’area di intervento
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Estrapolando i valori delle principali direttrici si evidenziano i tracciati viari che costituiranno, con molta

probabilità, anche i percorsi di accesso alla nuova localizzazione.

Figura 7. Principali direttrici di traffico nell’area urbana

Come si può osservare dalla distribuzione della domanda di trasporto la maglia viaria dell’area urbana

appare caratterizzata:

 Da una rete di direttrici di accesso composta da via San Calogero, via Da Vinci, via Che

Guevara, via dell’Agricoltura, via Piave che, con un carico veicolare compreso tra i 300 e i 600
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veicoli/ora per senso di marcia, convogliano la domanda di trasporto verso la maglia viaria più

interna;

 Da una dorsale centrale composta da via Piave, via Genova, via Pontelungo, via dell’Agricoltura

che, lungo l’asse Nord-Sud, svolge una funzione di accesso al centro urbano. La domanda di

trasporto lungo la direttrice risulta compresa tra i 500 e gli 800 veicoli/ora per senso di marcia;

  Da una rete di connessioni trasversali (Est-Ovest) che, attraverso via Trieste, viale Martiri della

Libertà, via Dei Mille, via Dalmazia, via del Roggetto, viale 8 Marzo garantisce l’accessibilità

diffusa ai diversi quadranti della città. Le connessioni sono caratterizzate da una domanda di

trasporto compresa tra i 300 e i 700 veicoli/ora per senso di marcia;

 da una serie di nodi principali di svincolo delle correnti di traffico, quali piazza del Popolo, piazza

Tarlaro, l’intersezione tra via Genova con via Pontelungo, l’intersezione tra via Pontelungo con

via del Roggetto e via Dalmazia, l’intersezione tra via Pontelungo con viale 8 Marzo.

Nell’intorno dell’area di intervento la domanda di trasporto appare più contenuta e indirizzata in particolare

sull’intersezione tra via Dalmazia con via Patrioti  (circa 1300 – 1400 veicoli/ora complessivi sull’intersezione)

e lungo il viale 8 Marzo (circa 700 – 750 veicoli/ora).

L’intersezione tra via Dalmazia con via Patrioti si caratterizza come principale snodo del quadrante e risulta

disciplinata mediante inserimento di mini rotatoria parzialmente sormontabile.
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5) QUANTIFICAZIONE DELLA DOMANDA DI TRASPORTO INDOT TA 

Come indicato in premessa l’intervento di riuso dell’area della Cooperativa prevede la realizzazione di nuove 

superfici con destinazione residenziale e commerciale. 

La domanda di trasporto indotta dalle nuove superfici, considerata totalmente come domanda aggiuntiva ai 

flussi di traffico attuali, sarà caratterizzata principalmente dalle superfici commerciali previste all’interno del 

lotto di intervento. 

Allo stato attuale le previsioni per il comparto commerciale sono: 

� attività commerciale (Grande Struttura di Vendita): Superficie di vendita (SV) =    2.300,00 mq; 

� attività commerciale (Esercizi di Vicinato):  Superficie di vendita (SV) =    1.000,00 mq. 

 

Mentre, per il comparto residenziale la previsione riguarda la realizzazione di: 

� 134 alloggi con un fabbisogno di 134 posti/auto (realizzati 136). 

 

A titolo indicativo riportiamo la planimetria generale dell’intervento con indicazione  degli accessi per i mezzi 

pesanti e le rampe di servizio del parcheggio interrato. 

 

 

Figura 1: planimetria generale dell’area di interve nto  

 

In ottemperanza a quanto indicato nella: Deliberazione del Consiglio Regionale – Assemblea Legislativa 

della Liguria 08.05.2007 n° 18 “”Approvazione degli  indirizzi e criteri di programmazione commerciale e  
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urbanistica del commercio al dettaglio in sede fissa, n attuazione del Testo Unico in materia di commercio –

Legge regionale 2 gennaio 2007, n.1” e s.m.i.; e nella Dcr n.31 del 17 dicembre 2012 si è proceduto al

dimensionamento della domanda di trasporto indotta in funzione degli standard di parcheggio richiesti. Per la

parte residenziale e per la componente commerciale abbiamo:

Tabella 19: definizione delle superfici destinate a parcheggio

Applicando le indicazioni del Paragrafo 5 della DCR 31/2012 sul Commercio della Regione Liguria per

quanto attiene le verifiche di impatto sulla viabilità abbiamo:



S.U.A. approvato con D.C.C.n°5 del 7/1/2009
“Recupero dell’area dismessa in via Dalmazia attualmente sede della cooperativa”

STUDIO DI IMPATTO VIABILISTICO

REDATTO DA: Studio Curti. - MILANO 34

1. comparto residenziale

Veicoli in ingresso ora di punta = 136 * 0,67 = 91 veicoli/ora

Veicoli in uscita ora di punta     = 136 * 0,67 = 91 veicoli/ora

2. comparto commerciale C1 (G.S.V.)

SP = 3,0 * SV = 3,0 * 2.300      =  6.900 mq

PA = SP / 28 = 6.900 / 28         =  246

Veicoli in ingresso ora di punta = PA * 0,67 = 246 * 0,67 = 165

Veicoli in uscita ora di punta     = PA * 0,67 = 246 * 0,67 = 165

3. comparto commerciale C2, C3, C4, C5, C6, C7, C8

SP = 0,60 * SV = 0,60 * 600   = 360,00 mq

PA = SP / 28 = 360 / 28 = 13

Veicoli in ingresso ora di punta = PA * 0,67 = 13 * 0,67 = 9

Veicoli in uscita ora di punta     = PA * 0,67 = 13 * 0,67 = 9

Sommando i contributi dovuti ai singoli comparti abbiamo la seguente stima:

• veicoli stimati in ingresso durante l’intervallo di punta = 91 + 165 + 9 = 265

• veicoli stimati in uscita durante l’intervallo di punta     = 91 + 165 + 9 = 265

Lo scenario di traffico considerato è caratterizzato complessivamente da 265 veicoli/ora in ingresso e

altrettanti in uscita che corrispondono a un ricambio completo del parcheggio in circa 90’.
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6) DISTRIBUZIONE DELLA DOMANDA DI TRASPORTO INDOTTA

Utilizzando un criterio distributivo postulato dai modelli gravitazionali si mette in competizione il peso delle

singole direttrici di traffico con una funzione di “costo” generalizzato dei singoli percorsi di accesso/uscita

dall’area di studio.

In questo modo otteniamo una probabilità di arrivo di un potenziale “cliente” dell’area che è direttamente

proporzionale al peso (volume di traffico) della i-esima direttrice e inversamente proporzionale al tempo di

accesso all’area. Applicando la funzione distributiva otteniamo la seguente distribuzione degli arrivi/partenze:

Figura 9: percentuale di probabilità di avere un arrivo/partenza lungo una direttrice (valori % e numero veicoli)
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7) SCENARIO DI ASSESTAMENTO DELLA RETE VIARIA

Le analisi condotte sulla domanda di trasporto attuale (vedi capitolo 4) hanno messo in evidenza alcuni

elementi critici della rete che, in previsione degli effetti derivanti dalla localizzazione di nuove attività,

sembrano richiedere interventi di aumento della capacità e di miglioramento dell’accessibilità.

Considerando l’accessibilità all’area di studio e la sua necessaria integrazione con la rete viaria cittadina è

possibile individuare alcuni elementi puntuali di rete su cui indirizzare l’attenzione:

1. intersezione complessa di Piazza del Popolo;

2. intersezione semaforizzata tra via Pontelungo con via del Roggetto e via Dalmazia;

3. intersezione tra via Dalmazia con via Patrioti;

4. intersezione tra via Patrioti con viale 8 Marzo;

5. intersezione tra viale Ernesto Che Guevara con viale 8 Marzo;

6. tratto di via Dalmazia compreso tra viale8 Marzo e via Patrioti;

7. tratto di via Patrioti compreso tra viale 8 Marzo e via Dalmazia.

Nella figura successiva vengono individuati i nodi e i tratti stradali oggetto di “attenzione” durante la fase di

analisi.

Figura 10: nodi e archi critici per l’intervento di nuova localizzazione

Per quanto attiene il punto 1, l’intersezione complessa di Piazza del Popolo è attualmente interessata da

una simulazione della disciplina della circolazione mediante l’inserimento di una doppia rotatoria con anelli

aperti in sostituzione della precedente gestione a senso unico di rotazione con semaforizzazione tra viale

Martiri della Libertà e via Genova. La sperimentazione evidenzia l’attenzione della Pubblica Amministrazione

verso la risoluzione del nodo. Infatti, dalla disciplina della circolazione a senso unico della piazza:
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Figura 11: piazza del Popolo - soluzione precedente con anello ri rotazione a senso unico

Si arriva all’attuale sperimentazione mediante inserimento di una doppia rotatoria urbana compatta.

Figura 12: piazza del Popolo – sperimentazione attuale (fonte:Google Maps)
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Per quanto attiene il punto 2, l’intersezione semaforizzata tra via Pontelungo, via del Roggetto e via

Dalmazia appare gestita mediante impianto semaforico a ciclo fisso suddiviso in 3 fasi con un

prolungamento di fase sulla fase B. Gli split di fase implementati risultano:

Figura 13: Intersezione Pontelungo-Dalmazia-Roggetto – Fase A

Figura 14: Intersezione Pontelungo-Dalmazia-Roggetto – Fase B
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Figura 15: Intersezione Pontelungo-Dalmazia-Roggetto – Fase B Prolungamento

Figura 16: Intersezione Pontelungo-Dalmazia-Roggetto – Fase C

I singoli split di fase risultano:

 Fase A: Verde: 40”; Giallo: 3”: tutto Rosso: 2”; fase complessiva: 45”

 Fase B: Verde: 60”; Giallo: 3”: tutto Rosso: 2”; fase complessiva: 65” (con prolungamento)

  Fase C: Verde: 25”; Giallo: 3”: tutto Rosso: 2”; fase complessiva: 30”
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Il punto 3, intersezione tra via Dalmazia e via Patrioti, è stato oggetto di un recente intervento di

riorganizzazione della disciplina della circolazione mediante introduzione di una mini rotatoria urbana ai

sensi del D.M. 2006 in materia di geometria delle intersezioni stradali. L’intersezione, pur conservando i

principi dell’approccio, farà parte dell’intervento complessivo sull’area apportando ulteriori elementi di traffic

Calming scopo di aumentare le capacità della mini rotatoria e migliorare l’integrazione tra veicolo e utente

“debole” della strada.

Figura 17: intersezione Dalmazia – Patrioti – mini rotatoria attuale

I punti 4  e 5, intersezione tra via Patrioti con viale 8 Marzo e tra quest’ultimo con viale Ernesto Che

Guevara,  sono caratterizzate come intersezioni libere a raso a tre rami.

Figura 18: intersezione libera a raso via Patrioti – viale 8 Marzo



S.U.A. approvato con D.C.C.n°5 del 7/1/2009
“Recupero dell’area dismessa in via Dalmazia attualmente sede della cooperativa”

STUDIO DI IMPATTO VIABILISTICO

REDATTO DA: Studio Curti. - MILANO 41

Figura 19: intersezione libera a raso  viale 8 Marzo – viale E. Che Guevara

Nello schema di accessibilità alla nuova struttura residenziale e commerciale le due intersezioni dovranno

assumere un ruolo di diversa importanza nei confronti dell’asse viario di via Dalmazia che risulta

maggiormente interessato dalla domanda di trasporto attuale.

Infine, i punti 6 e 7, riguardano i tratti stradali rettilinei di raccordo della viabilità nell’intorno del nuovo

intervento. La localizzazione delle nuove strutture comporteranno un “naturale” risezionamento dei tratti

stradali allo scopo di garantire una migliore integrazione tra la viabilità esistente e le attività insediate.

Figura 20: via Patrioti in direzione di viale 8 Marzo
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Figura 21: viale 8 Marzo in direzione di via Patrioti

L’obiettivo degli interventi proposti, e in parte già attuati dalla P.A., è quindi quello di aumentare la capacità

dei nodi critici presenti lungo i percorsi di accesso alle nuove strutture e di indirizzare la domanda ddi

trasporto indotta lungo gli assi viari attualmente meno compromessi dai carichi veicolari.

Gli interventi di progetto proposti riguarderanno:

 L’implementazione di un centralino semaforico completamente attuato dal traffico

sull’intersezione tra via Pontelungo, via Dalmazia e via del Roggetto;

 Il rifacimento della mini – rotatoria tra via Dalmazia e via Patrioti con l’inserimento di manufatti

tipici del traffic calming;

 L’inserimento di una mini – rotatoria all’altezza dell’intersezione tra via Patrioti e viale 8 Marzo

allo scopo di migliore la capacità dell’intersezione e rendere più performante la direttrice

Pontelungo-viale 8 Marzo in sostituzione della direttrice Pontelungo-Dalmazia;

 Il risezionamento dei tratti stradali rettilinei posti in fregio ai nuovi edifici allo scopo di migliorare

l’accessibilità locale.

7.1) IMPIANTO SEMAFORICO ATTUATO DAL TRAFFICO INTERSEZIONE PONTELUNGO-DALMAZIA

L’intervento previsto sull’intersezione riguarda ’implementazione di un nuovo centralino completamente

attuato dal traffico che coinvolge via pontelungo, via del Roggetto e via Dalmazia.

L’attuazione dell’impianto, basata sulla gestione di spire di macrogolazione (conteggio remoto dei flussi di

traffico in arrivo) e di microregolazione (taglio di fase) gestite da detectors locali permetterà di minimizzare i

tempi persi dovuti alla fluttuazione della domanda di trasporto.

Nella figura successiva si possono osservare le posizioni (indicative) delle spire di macroregolazione su cui

si basa il sistema semaforico attuato dal traffico con generazione dinamica di piano.
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Figura 22: posizione delle spire di macrogolazione sistema semaforico a generazione dinamica di piano.

 Più in generale, il nuovo centralino semaforico dovrà garantire:

 Conteggio e classificazione dei veicoli in accesso sulle singole corsie (spire di

macroregolazione);

 Individuazione dei fenomeni di stazionamento dei veicoli (code) mediante rilevatori di coda;

 Selezione dinamica di piano in base al traffico rilevato (ciclo e split di fase);

 taglio dei tempi di fase non necessari mediante spire di microregolazione;

 allungamento dei tempi di fase mediante spire di microregolazione.

Le funzioni di base implementate dovranno garantire, oltre l’attuazione citata, almeno l’inserzione dinamica

di piano in funzione della domanda rilevata e comunque:

• Lampeggio

• Tutto Rosso

• Manuale con comando a pulsante o a distanza

• Automatico a tempi fissi
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• Sincronizzato

• Attuato dal traffico con fasi a soppressione e/o prolungamento

• Funzione luci spente

• inserzione dinamica di piano in base al rilievo dei dati di traffico

• Preferenziamento dei mezzi pubblici o mezzi di soccorso

• Cambio automatico ora legale/solare

• Monitoraggio di tutte le lampade collegate

• Acquisizione e archiviazione dei dati traffico con lo standard volumetrici e classificati raccolti tramite

sensori a spira e/o a tecnologia microonde

• Centralizzazione ad inserzione di piano o ad avanzamento di fase.

• Telesorveglianza con invio automatico di messaggi SMS o fax all’insorgere di anomalie sul

regolatore

• Inserzione di Piano tramite Tabella settimanale interna

• Inserzione di Piano su date speciali con calendario annuale

• Archiviazione automatica delle avarie, cambi di stato

• Funzionamento degenerato con algoritmi di gestione evento allarme.

7.2) SISTEMA DI MINI ROTATORIE INTERSEZIONI PATRIOTI – DALMAZIA – VIALE 8 MARZO

Il sistema di mini rotatorie poste tra le intersezioni citate svolge il compito di migliorare l’accessibilità alle

nuove strutture sia lungo la direttrice Pontelungo–Dalmazia, sia e soprattutto lungo la direttrice Pontelungo-8

Marzo.

La realizzazione del piccolo sistema viario, vedi figure successive e tavola allegata, è basato sulla

realizzazione di due piastre di rotazione rialzate e completamente sormontabili con diametri di 18,00 m per la

rotatoria Dalmazia-Patrioti e di 22,00 m per la rotatoria Patrioti-8 Marzo.

Le geometrie di base adottate sono state:

 Rami di ingresso a una corsia con larghezze comprese tra i 3.50 e i 3.75 m;

 Rami di uscita a una corsia con larghezze comprese tra i 3.75 e i 4.25 m;

 Raggi di ingresso compresi tra i 10.00 e i 17.50 m;

 Raggi di uscita compresi tra i 12.00 e i 20.00 m;

 Larghezze delle isole spartitraffico comprese tra i 2.50 e i 3.50 m;

 Larghezza dell’anello di rotazione tra i 5.00 e i 6.00 m;

 Raggio dell’isola centrale sormontabile compreso tra i 4.00 e i 6.00 m;

 Isola centrale completamente sormontabile;

 Pendenza trasversale in direzione esterna con P = 2%;

 Illuminazione sui perimetri esterni.
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Figura 23: inquadramento generale dell’intervento per il sistema a doppia rotatoria
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Figura 24: particolare  mini-rotatoria intersezione Dalmazia-Patrioti

Figura 25: particolare mini-rotatoria intersezione 8 Marzo-Patrioti
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7.3) TRAFFIC CALMING INTERSEZIONI VIA CHE GUEVARA – VIA 8 MARZO – VIA CHIESA

Lungo l’asse di via Ernesto Che Guevara, nei punti di intersezione con via 8 marzo e via Chiesa (punti di

interferenza con l’area di intervento) viene previsto un intervento di traffic Calming basato:

- sulla sopraelevazione del piano stradale;

- sulla protezione degli attraversamenti pedonali

- sulla riduzione delle velocità veicolari

L’assetto generale del tratto è il seguente:

Figura 26: assetto generale del tratto con interventi di Traffic Calming
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In particolare, per le sopraelevazioni vengono adottate le seguenti caratteristiche:

- pendenza della rampa compresa tra il 6% e l’8%

- lunghezza della rampa 2,50 m

- distanza tra sommità della rampa e attraversamento pedonale 5.00 m

- larghezza attraversamento pedonale 3.00 m

- bindero rompitratta (contenimento rampa) in pietra naturale

- rampe in cubetti di pietra natura 8x8 posati su letto di sabbia e fondazione in CLS con rete

elettrosaldata.

Figura 27: Particolare area intersezione sopraelevata (via 8 Marzo)



S.U.A. approvato con D.C.C.n°5 del 7/1/2009
“Recupero dell’area dismessa in via Dalmazia attualmente sede della cooperativa”

STUDIO DI IMPATTO VIABILISTICO

REDATTO DA: Studio Curti. - MILANO 49

7.4) RISEZIONAMENTO DEI TRATTI STRADALI

L’inserimento delle nuove strutture residenziali e commerciali comporta un “naturale” risezionamento dei

tratti stradali coinvolti dai fronti degli edifici. In particolare verranno coinvolti i tratti stradali rettilinei di via

Patrioti, nel tratto compreso tra via Dalmazia e viale 8 Marzo, e di via Dalmazia nel tratto a Est di via Patrioti.

Questi interventi sui margini stradali hanno lo scopo di integrare le nuove attività e garantire un migliore

inserimento ambientale degli edifici.

In particolare, la gestione dei bordi strada è mirata a migliorare gli accessi alle rampe dei parcheggi interrati

e delle aree di carico-scarico merci previste dall’intervento. Per queste ultime viene previsto:

 L’avvicinamento lungo l’asse di viale 8 Marzo;

 L’accesso da via Chiese;

 L’uscita in mano destra da via Dalmazia;

 L’allontanamento lungo via Patrioti r viale 8 Marzo.

Come si può osservare dalla figura successiva si è voluto evitare l’utilizzo di via Dalmazia da parte dei

mezzi pesanti diretti all’area di intervento.

Figura 28: particolare dell’area di carico - scarico merci comparto commerciale
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7.5) MODALITÀ DI ACCESSO

Per meglio individuare il rapporto tra la nuova localizzazione e la maglia viaria della città sono state

analizzate le modalità di accesso per quanto attiene:

- l’arrivo/partenze dei mezzi pesanti di approvvigionamento del comparto commerciale;

- l’arrivo/partenze dei clienti del comparto commerciale e dei residenti delle nuove unità.

7.5.1) Accessibilità mezzi pesanti

Figura 29: percorsi di accesso mezzi di approvvigionamento area commerciale
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I mezzi pesanti deputati all’approvvigionamento del comparto commerciale (1 – 2 mezzi/giorno) e provenienti

dalla rete stradale principale utilizzeranno unicamente la direttrice di via Pontelungo, via 8 Marzo e il primo

tratto di via Patrioti evitando l’area più urbanizzata di via Dalmazia. l’orario di arrivo dei mezzi sarà

comunque confinato in intervalli diversi da quelli di punta.

7.5.2) Accessibilità residenti/clienti

Per una valutazione dei percorsi preferenziali utilizzati dai clienti/residenti del nuovo comparto si sono

considerati separatamente:

- i percorsi di accesso;

- i percorsi di uscita.

Per quanto riguarda l’accesso è possibile ipotizzare che la domanda di trasporto indotta dal nuovo

insediamento si concentrerà principalmente lungo gli assi viari di via Pontelungo, via Dalmazia e via Patrioti

con un coinvolgimento piu contenuti di via Trieste, via del Roggetto e via Che Guevara. Ricordiamo che il

valore complessivo dell’indotto è di circa 265 veicoli/ora.

Figura 30: Probabili percorsi di accesso all’area

Mentre, per quanto attiene i percorsi di uscita dall’area una ipotesi è:
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Figura 31: Probabili percorsi di uscita dall’area

Come si può osservare, oltre alle direttrici precedenti l’uscita dall’area coinvolge anche via Dei Mille e via

Fratelli Viziano.

7.6) VIABILITÀ DI COLLEGAMENTO DIREZIONE MARE - SCENARI FUTURI

L'area interessata dal nuovo Strumento Urbanistico Attuativo è situata in diretta adiacenza della linea

ferroviaria Genova - Ventimiglia.

Il limite più ad est è infatti separato dalla ferrovia soltanto dalla via Che Guevara ed è tuttora collegato al

"vecchio" scalo ferroviario, per anni utilizzato dalla Cooperativa Ortofrutticola, da una passerella pedonale

che attraversa "a ponte" la via pubblica.

La linea ferroviaria e, oltre ad essa, il rilevato, di più di 4 metri, sul quale essa è posizionata rappresentano,

fin dalla loro realizzazione, un grave problema di collegamento tra la Città storica e consolidata  ed il mare,

con i nuovi insediamenti realizzati, in gran parte nel secondo dopoguerra.

La grande barriera, resa ancor più impenetrabile dalla grande ampiezza dello scalo ferroviario in prossimità

della Stazione, è attualmente attraversabile in soli 3 punti principali : attraverso la via Guevara, in direzione

di Ceriale, attraverso la via Martiri della Libertà e  attraverso il lungocenta Croce Bianca

Qualche sottopasso minore (uno è presente proprio di fronte all'area di intervento), con notevoli limitazioni di

utilizzo dovute all'altezza ed alla larghezza del passaggio, contribuisce al collegamento di queste due

porzioni di Città.
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Da diversi anni è previsto lo spostamento della linea ferroviaria "a monte", su un nuovo tracciato, lontano dal

mare e non così "inglobato" nel tessuto cittadino.

Si tratta di un programma che è già stato realizzato in altre porzioni della costa Ligure, che produrrà

cambiamenti che non è sbagliato definire “epocali” per la città di Albenga.

Da un lato si perderà l'importante riferimento urbano della Stazione ferroviaria, sul quale convergono oggi

strutture di servizio private, come bar, ristoranti, negozi, alberghi, servizi di trasporto pubblico, che ne fanno

attualmente, dopo il Centro storico/commerciale ed amministrativo, uno dei luoghi dotati di maggiori

caratteristiche di "centralità urbana".

Dall'altra parte, la porzione di territorio oggi occupata dalla ferrovia avrà per dimensione e localizzazione, la

possibilità di essere riconvertita a funzioni urbane di primo livello : sicuramente capaci di compensare

ampiamente la perdita di riferimento e di ruolo conseguenti allo spostamento della Stazione ferroviaria.

Gli Strumenti di pianificazione di area vasta "si occupano" questo importantissimo processo con il Piano

della costa della Regione Liguria.

In questo Strumento viene prevista una infrastruttura molto importante : la pista ciclabile che collegherà tutte

le località della costa Ligure, già realizzata per tratti (alcuni anche molto lunghi) proprio a seguito dello

spostamento di alcuni tratti della linea ferroviaria litoranea.

Tuttavia, oltre a questa specifica previsione che dovrà essere realizzata anche sul territorio comunale di

Albenga, negli strumenti di pianificazione extracomunali non sono ritrovabili altre previsioni cogenti relative al

riutilizzo delle aree oggi occupate dalla ferrovia, con un implicito quasi totale rimando alla pianificazione

comunale.

La particolare situazione del Comune di Albenga, dotato di un Piano regolatore ormai scaduto e tuttora in

attesa dell'approvazione di un nuovo Piano Urbanistico comunale, rende, di fatto, impossibile individuare

indirizzi chiari sul futuro delle aree ferroviarie e sulla viabilità di collegamento tra la Città "consolidata" e la

Città "sulla costa".

Nonostante l'oggettiva mancanza di oggettivi riferimenti di pianificazione, non è difficile ipotizzare (come lo

stesso S.U.A. prova a fare, in uno specifico capitolo della Relazione Illustrativa), anche se in termini generali,

i possibili scenari urbanistici conseguenti allo spostamento della ferrovia Genova - Ventimiglia "a monte" e le

correlate variazioni del sistema della viabilità.

La più' volte dichiarata necessità di mantenere la attuale quota del rilevato ferroviario allo scopo di difendere

il territorio agricolo dal mare, non renderà possibile l'"abbattimento" della grande barriera.

Per questo motivo, appare molto probabile la realizzazione sul sedime dello Scalo ferroviario, di un grande

parco urbano sopraelevato rispetto all'intorno, attraversato dalla Pista ciclabile.

Ugualmente probabile sarà la realizzazione di una serie di edifici, di qualità architettonica (dei quali le

previsioni dello S.U.A. rappresentano un'anticipazione)  con il compito di riqualificare, regolarizzare ed

integrare il perimetro della nuova infrastruttura urbana.

Proprio la necessità di integrazione delle due "Città" per decenni separate dalla barriera ferroviaria, renderà

indispensabile una ridefinizione della viabilità urbana riproponendo la maggiore "porosità” tipica della Città

consolidata.

La possibilità di collegare senza limitazioni dimensionali ed a costi molto più contenuti, luoghi attualmente

difficilmente raggiungibili provocherà un notevole e, soprattutto, certo miglioramento della rete stradale

urbana con positive ricadute sul traffico cittadino.
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Si può, quindi, concludere che gli scenari urbanistici ipotizzabili nel prossimo futuro, nella zona ad est

dell'area interessata dallo S.U.A., basati sul prossimo spostamento della linea ferroviaria Genova-

Ventimiglia, portano alla previsione di un significativo miglioramento della situazione del traffico urbano di

connessione tra "Città consolidata" e "Città sul mare", grazie alla possibilità di ampliare la rete urbana con

interventi di superamento del rilevato ferroviario, a costi contenuti.

Inoltre, l’intervento in oggetto non compromette le aree di intersezione tra via Sempione con via Dalmazia e

tra via Sempione  e via Otto Marzo per un possibile potenziamento della connessione Sud del comparto

viario.
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8) LIVELLI OPERATIVI DI SERVIZIO DELLA RETE VIARIA

Per valutare in termini quantitativi le prestazioni della rete viaria a fronte dei flussi di traffico rilevati, della

domanda di trasporto indotta dai nuovi insediamenti e delle modifiche progettuali proposte si è proceduto

alla creazione di uno scenario di progetto.

Lo scenario definisce un probabile assetto della rete a fronte della realizzazione degli “eventi” citati. La

domanda di trasporto stimata e assegnata alla rete viaria è stata valutata mediante l’impiego dei modelli

quantitativi citati per la verifica delle riserve di capacità e dei Livelli Operativi di Servizio (LOS).

Nella figura successiva e nella tavola n.3 viene rappresentato uno scenario di assestamento futuro per la

rete viaria (in colore giallo  e in colore verde le manovre interessate dai flussi in ingresso e in uscita dalla

nuova struttura):

Figura 32. Flussi stimati sulla rete viaria

Gli elementi critici di rete sottoposti a verifica sono stati i seguenti:

1. intersezione complessa di Piazza del Popolo;

2. intersezione semaforizzata tra via Pontelungo con via del Roggetto e via Dalmazia;

3. intersezione tra via Dalmazia con via Patrioti;

4. intersezione tra via Patrioti con viale 8 Marzo;

5. intersezione tra viale Ernesto Che Guevara con viale 8 Marzo;
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6. tratto rettilineo di viale 8 Marzo;

7. tratto rettilineo di via Dalmazia.

Nella figura successiva è identificata, in colore verde, la rete soggetta a verifica quantitativa:

Figura 33: elementi di rete soggetti a verifica quantitativa

8.1) LIVELLI OPERATIVI DI SERVIZIO PIAZZA DEL POPOLO

Lo schema a doppia rotatoria è stato valutato mediante l’impiego del software Girabase.

Trattandosi di un modello di tipo "“statico” la simulazione è stata condotta su ciascuno degli anelli di

rotazione considerando gli eventuali fenomeni di traboccamento (Spilback) sul tratto interno.

Per il primo anello di rotazione (lato ponte sul fiume Centa) i dati geometrici di partenza sono stati i seguenti:
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La domanda di trasporto considerata è stata:
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I risultati ottenuti su ciascuno dei rami della rotatoria sono stati:

Dalla lettura dei dati emerge una riserva di capacità sui rami principali compresa tra il 43% e il 51% con

accodamenti medi attesi di 3 veicoli e tempi persi per veicolo inferiori ai 10” con LOS di categoria A. in

particolare per il ramo interno di piazza del Popolo viene stimata una coda di lunghezza inferiore ai 20.00

compatibile con la distanza tra i due anelli della doppia rotatoria.

Per il secondo anello di rotazione (lato via Genova) i dati geometrici di partenza sono stati i seguenti:
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a cui corrisponde la domanda di trasporto indicata di seguito:

I risultati derivanti dall’applicazione del modello sono stati i seguenti:
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In questo caso la direttrice principale di via Genova – Piazza del Popolo presenta riserve di capacità

comprese tra il 56% e l’85% con code medie stimate pari a 2-3 veicoli. L’asse di viale Martiri della Libertà

presenta una riserva di capacità del 71% con accodamenti medi di 2 veicoli. I tempi di attesa sono sempre

inferiori ai 10” e la coda nel tratto interno tra i due anelli di rotazione è inferiore ai 20.00 m.

8.2) LIVELLI OPERATIVI DI SERVIZIO INTERSEZIONE PONTELUNGO-DALMAZIA-ROGGETTO

La simulazione del comportamento di un impianto semaforico attuato dal traffico comporta l’adozione di

modelli di ciclo ottimo e di stima dei tempi di ritardo.

Il confronto tra i modelli di calcolo e la domanda di trasporto stimata sull’intersezione ha determinato il

seguente scenario:

Tabella 20: Applicazione del modello di ciclo ottimo all’intersezione Pontelungo-Dalmazia-Roggetto
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L’adozione di un impianto completamente attuato con inserzione dinamica di piano dovrebbe permettere di

conseguire i seguenti risultati:

 Ciclo applicato: 92”

 Saturazione complessiva dell’intersezione: 74%

 Fase 1 : verde: 26”; intergreen: 5”, attesa media: 30”; coda stimata: 8 veicoli; LOS C

 Fase 2 : verde: 12”; intergreen: 5”, attesa media: 36”; coda stimata: 4 veicoli; LOS D

 Fase 2*: verde: 13”; intergreen: 6”, attesa media: 48”; coda stimata: 6 veicoli; LOS D

 Fase 3 : verde: 20”; intergreen: 6”, attesa media: 33”; coda stimata: 7 veicoli; LOS C

8.3) LIVELLI OPERATIVI DI SERVIZIO INTERSEZIONE DALMAZIA-PATRIOTI

La mini rotatoria attualmente in funzione e di cui è previsto il rifacimento è stata simulata attraverso il

modello Girabase.

I dati geometrici di partenza sono stati i seguenti:

Mentre la domanda di trasporto utilizzata è stata:
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I risultati derivanti dall’applicazione del modello sono stati i seguenti:

Lungo la direttrice di via Patrioti le riserve di capacità dei rami sono comprese tra 60% e il 61% con code

medie stimate di 3 veicoli e tempi di attesa inferiori ai 10”. Lungo l’asse di via Dalmazia le riserve di capacità

risultano comprese tra il 61% e il 68% con code stimate e tempi di attesa simili ai precedenti.
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8.4) LIVELLI OPERATIVI DI SERVIZIO INTERSEZIONE PATRIOTI - 8 MARZO

I dati di partenza utilizzati per la simulazione della mini rotatoria sono stati i seguenti:

la domanda di trasporto complessiva considerata è stata:
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I risultati ottenuti sono stati:

Per l’asse di viale 8 Marzo il modello utilizzato, a fronte della domanda di trasporto stimata, presenta una

riserva di capacità compresa tra il 67% e il 75% con accodamenti di 2-3 veicoli e tempi di attesa di 2”. Per via

Patrioti la riserva stimata è pari al 67% con code di 3 veicoli e tempi di attesa nulli.

8.5) LIVELLI OPERATIVI DI SERVIZIO TRATTO RETTILINEO 8 MARZO

La verifica del rapporto V/C per i tratti rettilinei è stata condotta mediante l’impiego dei modelli HCM per

sezioni rettilinee. Sul tratto rettilineo di viale 8 marzo i risultati ottenuti sono stati:

LOCALITA' Flussi rilevati
Direzione L P B TOT
viale 8 marzo Ovest 578 900
viale 8 marzo Est 611 0 0 800
Media 595 0 0 850

flusso max 2800

Banchina 3
Corsia 1
LOS atteso 2

Velocità strada 6
Pendenza 1
Lunghzza livelletta Km 3

Direzione in salita 3

v/c 0,628215 LOS: C

1,50

>3,50

E

48

0

Media

1,2
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La sezione è caratterizzata da un rapporto volume/capacità pari al 62% con LOS di categoria C

8.6) LIVELLI OPERATIVI DI SERVIZIO TRATTO RETTILINEO DALMAZIA

Per la sezione di via Dalmazia i valori di V/C stimati sono stati:

LOCALITA' Flussi rilevati
Direzione L P B TOT
via Dalmazia Ovest 393 800
via Dalmazia Est 465 0 0 700
Media 429 0 0 750

flusso max 2800

Banchina 7
Corsia 5
LOS atteso 2

Velocità strada 6
Pendenza 1
Lunghzza livelletta Km 1

Direzione in salita 3

v/c 0,683982 LOS: C

0,50

3,00

E

48

0

Media

0,4

La sezione è caratterizzata da un rapporto volume/capacità pari al 69% con LOS di categoria C

9) CANTIERIZZAZIONE

Il processo di cantierizzazione, pur orientato alla realizzazione di interventi sia stradali che edilizi e pertanto

sostanzialmente differenti, assumerà una configurazione unitaria rispetto al territorio e conseguentemente

alle problematiche ambientali e di traffico.

Le fasi di cantierizzazione delle opere di progetto vedono la forte prevalenza del comparto edilizio su quello

di infrastrutturazione stradale.

La vita del cantiere relativo alle opere edili si svilupperà lungo un orizzonte temporale di sette anni mentre le

opere infrastrutturali, limitate alla realizzazione di piastre di rotazione, risezionamenti di assi stradali esistenti

e a interventi di arredo urbano, avranno una durata complessiva di 6 – 8 mesi e verranno attuate nel corso

della vita del cantiere principale.

Quindi, data la differenza dimensionale tra opere infrastrutturali e opere edilizie, l’impatto sul sistema viario

deriverà sostanzialmente dalla realizzazione degli edifici per i quali è previsto il cronoprogramma seguente:
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Dall’andamento del diagramma si evince che l’impatto sul sistema viario da parte dei mezzi di cantiere è

compreso in media tra i 2 e i 3 viaggi/giorno ad eccezione della fase di realizzazione dei piani interrati dei

lotti 1 e 2. Durante lo svolgimento di queste lavorazioni si potranno avere da 8 a 27 viaggi/giorno con una

distribuzione oraria di 1 – 4 viaggi/ora. La fase critica delle realizzazione degli scavi è contenuta in circa 4

mesi.

Come si può osservare, anche durante le fasi critiche di lavorazione, il numero dei viaggi/ora (1-4) indotti dal

cantiere non appaiono sufficienti a determinare una modifica dei livelli di servizio della rete viaria. Gli accessi

all’area di cantiere avverranno lungo la direttrice di via Otto Marzo-viale Pontelungo e non coinvolgeranno la

più centrale via Dalmazia. Inoltre, al fine di ridurre le immissioni in atmosfera e l’impatto sui recettori sensibili

si adotteranno misure di mitigazione quali l’utilizzo di schermi, costituiti da pannelli mobili, che fungano da

ostacolo alla propagazione delle emissioni sonore prodotte dalle macchine operatrici, la copertura dei carichi

che possono essere dispersi in fase di trasporto, la pulizia ad umido dei pneumatici dei veicoli in uscita dal

cantiere.

Per quanto attiene il conferimento dei materiali da scavo derivanti dal cantiere e gli approvvigionamenti sono

state individuati due diverse imprese:

- Lamberti Srl, via Gin Noberasco 12, Albenga (approvvigionamenti materiali edili)

- Beton Liguria S.r.l., Regione Abissinia, Bastia (stoccaggio inerti da scavo)

I percorsi da seguire per il conferimento/approvvigionamento sono stati studiati in modo da minimizzare

l’impatto sui centri abitati.

Come si può osservare sull’immagine successiva il primo tratto del percorso (Cantiere/Lamberti S.r.l.)

coinvolge gli assi viari più esterni al nucleo urbano e precisamente: via 8 Marzo, viale Pontelungo, via

Agricoltura, via Collodi (intersezione via Collodi-SS1), SS1, SS 582 Albenga-Garessio, via Gin Noberasco.

Figura 34: Primo tratto percorso conferimento materiali inerti da scavo
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Per il secondo tratto (Beton Liguria S.r.l.) vengono coinvolte le direttrici viarie esterne di viale Martini della

Foce, via al Piemonte e la SS 453.

Figura 35: Secondo tratto percorso conferimento materiali inerti da scavo
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10) CONCLUSIONI

Lo studio di verifica della compatibilità viabilistica dell’intervento di riqualificazione dell’area della Cooperativa

di via Dalmazia è stato condotto partendo dalle analisi dello stato di fatto relative sia alla rete viaria prossima

all’area di intervento, sia alla maglia cittadina.

Le analisi dello stato di fatto hanno fatto emergere l’esistenza di direttrici Nord-Sud all’interno della viaria

maglia cittadina chee coinvolgono solo parzialmente l’area di studio. A fronte di una domanda di trasporto

compresa tra i 600 gli 800 veicoli/ora per senso di marcia sulla direttrice Piave-Genova-Pontelungo-

Agricoltura abbiamo una domanda di circa 300/400 veicoli/ora lungo la direttrice Patrioti, 8 marzo, Che

Guevara. Le direttrici trasversali (Roggetto, Dalmazia, 8 Marzo) appaiono caratterizzate da una domanda di

trasporto più modesta e compresa tra i 300 e i 500 veicoli/ora.

Le analisi dello stato di fatto hanno tuttavia fatto emergere la presenza di alcuni nodi di svincolo del traffico

cittadino che sembrano necessitare di interventi di aumento della capacità (piazza del popolo, intersezione

Pontelungo, Roggetto, Dalmazia) che si connettono alle necessità di miglioramento dell’accessibilità

dell’area di intervento.

L’insieme di queste esigenze, unitamente alla stima della domanda di trasporto indotta dalle previste

localizzazioni, ha definito un quadro di interventi da apportare alla viabilità cittadina e che hanno configurato

l’insieme delle previsioni di progetto.

La verifica quantitativa delle riserve di capacità, condotta sugli elementi critici della rete, ha messo infine in

evidenza la congruenza dei nuovi insediamenti e degli interventi di progetto previsti assicurando alla rete

viaria LOS di categoria compatibile con la classe delle strade coinvolte.


