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1 PREMESSA

Il presente studio si propone di valutare le possibili ricadute viabilistiche e di traffico conseguenti
all’lampliamento dell'insediamento di Media Struttura di Vendita a Grande Struttura di Vendita del
negozio Iperal posto in fregio al tracciato della S.S. "Regina” gid esistente ed attivo, in comune di
Carlazzo (CO).

Il progetto & attuato con il Piano Atftuativo “PL2A -strada statale SS 340 Regina in localitd Piano di
Porlezza” conforme allo strumento urbanistico vigente e consistente nell’accorpamento in un'unica
grande struttura di vendita (GSV) degli spazi commerciali presenti all'interno dell’edificato esistente,
avente come superficie lorda di pavimento complessiva di 3'882.00 mqg. e una superficie di vendita
di 2'800,00 mg. Rispetto alla SV esistente pari a 1'500.00 mq.

Ciod posto, si precisa che I'ampliamento della superficie di vendita commerciale (oggetto della
presente istanza) occupera un edificio oggi gid realizzato, nonché idoneo - per caratteristiche
tipologiche e destinazioni funzionali - all'allocazione di attivitd ed esercizi commerciali di grande
struttura di vendita. In particolare, la superficie di vendita oggetto di richiesta di ampliamento verra
localizzata a valere su quota parte della SLP gia realizzata, mediante corrispondente riduzione degli
spazi attualmente destinati ad altre attivitd. L'ampliamento della SV non comporta opere edilizie,
cambi di destinazione urbanistica, incrementi della superficie lorda di pavimento e del volume
esistente.

Figura 01 - Planimetria stato di fatto aerea di intervento

Premesso quanto sopra, il presente studio avrd lo scopo, in particolare, di inquadrare lo stato di fatto
viabilistico e di valutare la situazione futura che si verificherd al momento dell'attivazione
dell’intervento oggetto di analisi, stimando i flussi in ingresso ed in uscita che potrebbero, nella
peggiore delle ipotesi, essere generati dal progetto.

Lo studio e stato articolato in due parti:
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¢ la prima parte ha I'obiettivo di fornire un'analisi dettagliata volta a caratterizzare |'attuale
grado di accessibilita all’area di studio in riferimento all’assetto viario, al regime di
circolazione e al sistema di trasporto pubblico locale;

e la seconda parte dello studio €& finalizzata invece alla stima dei flussi di traffico aggiuntivi
generati e attratti dalla presente proposta di ampliamento e alla verifica del funzionamento
della rete stradale attuale e in progetto, in relazione allo scenario di domanda e di offerta
che si verrd a creare nell’ orizzonte temporale di riferimento.

L'obiettivo proposto € pertanto quello di analizzare e di verificare il funziionamento dello schema di
viabilitd attuale e futuro, attraverso I'ausilio di due strumenti modellistici: I'utilizzo di un modello di
macrosimulazione per la stima dei flussi sulla rete nella configurazione viabilistica attuale e futura, e
un modello di microsimulazione per I'analisi puntuale delle intersezioni al fine di descriverne I'effettivo
funzionamento.

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 -
Anadilisi di traffico.

Nei paragrafi seguenti verranno illustrati la metodologia di analisi ed i risultati del modello di
simulazione.
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2 METODOLOGIA DI STUDIO E SCENARI DI ANALISI

Per valutare le ricadute viabilistiche indotte dall’attuazione degli interventi in oggetto, e per
verificare se tali interventi sono compatibili con i volumi di traffico che interessano I'area di studio allo
stato attuale e nello scenario futuro di riferimento, si &€ proceduto all’analisi di differenti scenari
temporali.

2.1 ANALISI SCENARIO ATTUALE

Il primo passo metodologico, per giungere alle previsioni di traffico necessarie per verificare la
sostenibilitd dell'intervento proposto, riguarda I'analisi dello scenario trasportistico attuale, cioe la
ricostruzione del regime di circolazione presente sulla rete stradale dell’area di studio.
Tale fase e stata sviluppata mediante un apposito rilievo di traffico, effettuato nell’anno 2021 (mese
di maggio), in giornate non caratterizzate da situazioni tali da condizionare il regime di circolazione
“tipico” sulla viabilitd contermine I'area di studio.
Le analisi di fraffico hanno riguardato i principali assi e nodi interessati dall'indotto veicolare
potenzialmente generato/attratto dall’intervento in esame, oltre agli accessi all’attuale struttura
commerciale oggi in esercizio (fraffico in ingresso/uscita suddivisi per fascia oraria).
Per quanto concerne l'offerta, la rete viaria nel raggio di influenza veicolare dell’area verrd
schematizzata attraverso alcuni parametri viabilistici:

e organizzazione e geometria della sede stradale;

e attuale regolamentazione della circolazione (sensi unici, semafori).

Le informazioni raccolte verranno utilizzate per aggiornare sia il grafo stradale che rappresenta il
sistema dell’offerta di frasporto, sia la matrice origine — destinazione che rappresenta il sistema della
domanda di mobilita.

La matrice O-D attuale e stata ottenuta a partire dairilievi di traffico rilevati nell’area di studio (come
detto nel mese di maggio 2021).

Per quanto riguarda la predisposizione del grafo stradale si & proceduto alla modellizzazione della
rete viabilistica principale relativa all’ambito territoriale oggetto di intervento e alla viabilitd
principale urbana ed extraurbana di collegamento con I'area di studio.

2.2 ANALISI SCENARIO PROGRAMMATICO

Lo scenario di riferimento programmatico € stato introdotto al fine di identificare gli interventi
urbanistici che potrebbero avere una influenza sulla mobilitd e sul traffico nel contesto dell’area di
studio. L'orizzonte temporale cui fraguardare tutti gli interventi € quello di breve/ medio/termine.

L'obiettivo € quello di ricostruire un quadro sistematico dei principali interventi che contribuiranno
significativamente al ridisegno della mobilitad dell’area di studio, nell'orizzonte temporale di
riferimento.

2.3 ANALISI SCENARIO DI INTERVENTO

Lo scenario di intervento considera I'enfrata in esercizio dell’lampliomento del negozio Iperal di
Carlazzo. Essendo riconducibile ad un orizzonte temporale identificabile con I'anno 2022, tale
scenario assume I'attuale domanda ed offerta di trasporto presente all’interno dell’area di studio.
Pur tuttavia, a titolo cautelativo, & stato considerato I'incremento di mobilitd prefigurato nello
scenario programmatico, ancorché di breve periodo.

Dopo aver definito la domanda e l'offerta di trasporto nello scenario attuale, la rete viabilistica
implementata con dli interventi progettuali in esame, viene "caricata" dal traffico attualmente
presente nell'area in studio e dai flussi di fraffico potenzialmente atiratti e generati dall’intervento
proposto, con lo scopo di individuare lo scenario viabilistico che si registrerd al momento
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dell’attivazione dell’ampliamento della SV oggetto di analisi. In questo modo, & possibile stimare i
carichi veicolari sugli assi principali e valutarne gli effetti sulle condizioni di circolazione.

La stima dell'incremento veicolare della presente proposta di ampliamento della SV verrd effettuata
in accordo con quanto previsto dai criteri regionali contenuti nella d.g.r. 20 dicembre 2013 n. X/1193
- "Disposizioni attuative finalizzate alla valutazione delle istanze per I'autorizzazione all’apertura o alla
modificazione delle grandi strutture di vendita conseguenti alla d.c.r. 12 novembre 2013 n.10/187
“Nuove linee per lo sviluppo delle imprese del settore commerciale”” e successive modifiche.

In riferimento alla analisi della rete di accesso, si precisa che il presente studio viabilistico fornird
indicazioni in merito:
e dalla qualita dellaccessibilitd da parte delle persone (addetti e utenza), attraverso la stima
della qualita della circolazione (tempi di attesa e accodamenti);
e Qi valori dei carichi sui principali elementi infrastrutturali (archi, nodi e accessi) che saranno
interessati dall'indotto veicolare generato/attratto dall’intervento oggetto di analisi;
e qi datisulla distribuzione delle manovre veicolari (Origine/Destinazione) alle intersezioni;
e qi risultati delle simulazioni effettuate circa la capacitd di gestione dei flussi complessivi da
parte dei principali elementi infrastrutturali.

L'obiettivo proposto e pertanto quello di individuare lo scenario viabilistico che si registrerad a
progetto ultimato ed a regime, al fine di valutare se la dotazione infrastrutturale € in grado di far
fronte aqi flussi generati dall’attivazione della presente proposta.
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3 ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

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

La rete viaria, nel raggio di influenza veicolare dell'area, & schematizzata attraverso alcuni parametri
viabilistici:

e organizzazione e geometria della sede stradale;

e attuale regolamentazione della circolazione (sensi unici, semafori, etc...):

e attraversamenti pedonali.

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

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

3.1 INQUADRAMENTO GENERALE AREA IN STUDIO

L'area oggetto di intervento e situata nel quadrante sud del comune di Carlazzo, ed e ubicata a
ridosso della SP ex SS 340 "Regina” (Via Statale in ambito urbano), che collega Carlazzo con il
comune di Valsolda al confine con la Svizzera.

Figura 02 - Inquadramento rete viaria di grande scala

Il collegamento principale all’area & garantito dalla via Statale per quanto riguarda gli itinerari est-
ovest e di media percorrenza.
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Figura 03 - Inquadramento fotoaereo rete viaria - dettaglio
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3.2 REGOLAMENTAZIONE DELLA CIRCOLAZIONE

Per la determinazione dello scenario diriferimento & fondamentale inquadrare la viabilitd esistente e
I'attuale regolamentazione della circolazione. La viabilitd principale, in relazione all’area in esame, €
costituita dalla SP ex SS 340 “Regina” (Via Statale in ambito urbano) da cui si accede all’ambito di
intervento aftraverso la via V Alpini.

Per quanto riguarda la regolamentazione della circolazione, tutte le strade che afferiscono al
comparto sono a doppio senso di circolazione.

Gli scambi fra I'accesso al negozio con la viabilitd principale sono regolamentati principalmente
mediante I'intersezione a rotatoria tra la via Statale e la via V Alpini.

L'immagine seguente mostra la regolamentazione delle intersezioni presenti sulla rete viabilistica
nell'intorno del comparto.

Figura 04 - Regolamentazione della circolazione
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3.3 GRAFO DEL SISTEMA VIARIO

Al fine di meglio inquadrare lo scenario di riferimento viabilistico, nei paragrafi seguenti vengono
analizzati gli assi viari e le intersezioni presenti in prossimita dell’area in oggetto.

3.3.1 ANALISI DEGLI ASSI VIARI

Nel dettaglio, nellimmediato intorno del comparto oggetto della presente analisi, vengono
esaminate e descritte le seguenti stfrade:

e Sl -via Statale — SP ex SS 340;

e S2-viaV Alpini;

e S3-Via Menaggio.

Figura 05 — Grafo del sistema viario — Assi viari in esame

3.3.1.1 S$1 - Via Statale

Via Statale, o SP ex SS 340 "Regina” nel punto in esame, € costituita da una strada ad unica
carreggiata con unica corsia per senso di marcia.

Sul lato nord della carreggiata & presente un percorso pedonale protetto. E vietata la sosta in linea
su ambo i latfi della carreggiata.
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Foto 01 - S1 - Via Statale

3.3.1.2 S2-Via V Alpini

Via V Alpini € una strada ad unica carreggiata con una corsia per senso di marcia. Attraverso la via
V Alpini € possibile accedere alle aree di sosta a servizio dell'edificio polifunzionale oggetto di
ampliamento.

Ai margini della carreggiata sono presenti percorsi pedonali protetti. E presente la sosta su ambo i
lati della carreggiata in apposite aree regolamentate.

Foto 02 - $2 - Via V Alpini

3.3.1.3 83 - Via Menaggio

Via Menaggio, ad ovest dell'area di intervento, & una strada locale ad unica carreggiata con una
corsia per senso di marcia. Ai margini della carreggiata non sono presenti marciapiedi continui ed &
ammessa la sosta in appositi spazi regolamentati.
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Foto 03 - $3 - Via Menaggio
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3.3.2 ANALISI DELLE INTERSEZIONI

Vengono ora andadlizzate le intersezioni limifrofe all’area oggetto dell'infervento, in modo da ottenere
un quadro ricognitivo esaustivo in ordine all’assetto viabilistico attuale.

Le intersezioni piu prossime all’area oggetto di studio possono essere cosi identificate:
e Rotatoria 1 - via Statale / via V Alpini;
e Infersezione 2 - via Statale / via Menaggio.

Figura 06 - Intersezioni analizzate

3.3.2.1 Rotatoria 1 - Via Statale/ Via V Alpini

L'intersezione in esame €& gestita mediante una rotatoria di diametro esterno pari a circa 26 metr,
con precedenza qi flussi che circolano all’interno dell’anello.
Gliingressi e le uscite dalla rotatoria sono tutti a singola corsia.
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Figura 07 - Rotatoria 1 - Vista aerea

Foto 04 — Rotatoria 1 — Ramo via V Alpini

3.3.2.2 Intersezione 2 - Via Statale / via Menaggio

L'intersezione in esame e gestita mediante segnale di stop per i veicoli che da via Menaggio si
immettono su via Statale.

Sono permesse futte le manovre di svolta compatibili con i sensi di marcia degli assi viari che
afferiscono all'intersezione.
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Figura 08 - Intersezione 2 - Vista aerea

Figura 9 - Intersezione 2 - Vista da Via Menaggio
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3.4 TRASPORTO PUBBLICO

Sul territorio del comune di Carlazzo sono presenti varie fermate del trasporto pubblico locale (che
copre fratte sia di lunga che di breve percorrenza) esercite dalle ASF Autolinee. Il comune ¢ servito
dalle linee extraurbane di Como.

Le linee di frasporto pubblico che fransitano nel territorio comunale di Carlazzo sono le seguenti:
e Stecav Scarl:

o Linea C12: Menaggio - Porlezza - Oria Confine;
o Linea C14: Menaggio - Porlezza - Cavargna.

In particolare, la linea C12 Menaggio — Oria Confine fransita lungo la SP ex SS 340 con una fermata
situata a circa 200 metri dal comparto in esame.

Figura 10 - Linea C12 - Localizzazione fermata
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Foto 05 - Fermata Trasporto Pubblico - via Statale
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3.5 INDAGINI DI TRAFFICO

La conoscenza dei dati di traffico veicolare € componente fondamentale per consentire di
analizzare dapprima la situazione di fraffico esistente — allo scenario attuale — al contorno del
comparto in esame e, successivamente, di valutare il traffico indotto (incrementi) derivante dalla
realizzazione dell’ampliamento della SV, al fine di verificare il corretto dimensionamento e I'efficacia
dei punti di accesso.

La domanda di mobilitd urbana pud essere sinteticamente descritta — in rapporto ad un determinato
arco temporale di riferimento — in termini di “flussi veicolari” su significative sezioni della rete stradale,
che origina degli spostamenti, da caricarsi sulla rete viaria esistente.

Per analizzare, 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 traffico attuale.

Considerando la natura dell'intervento a carattere commerciale, i rilievi di traffico sono stafi
effettuati attraverso due modalita:
e rilievo automatico H24 e per 4 giorni consecutivi (giovedi 6 — domenica 9 maggio) sulla SS340;
e rilievi nella fascia bioraria di punta del venerdi sull'intersezione tra la $SS340 e la via V Alpini.

Figura 11 - Intersezioni rilevate

| conteggi di traffico sono stati condotti con apparecchiature di registrazione video dalla cui
elaborazione e possibile determinare i flussi veicolari, la classificazione e I'origine/destinazione dei
mezzi fransitanti nelle intersezioni.

L'installazione viene effettuata a bordo strada e non comporta intralcio per la circolazione.
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Figura 12 - Strumentazione video con palo telescopico

L'area di studio e 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 di ricostruire la matrice O/D degli spostamenti.

Per ciascuna sezione di conteggio, i flussi veicolari sono stati disaggregati per:
e fascia oraria;
e direzione di marcia;
e classe veicolare: leggera e pesante, in funzione del peso, il valore discriminante € pari a 35
quintali.

Le seguentiimmagini riportano alcuni esempi di veicoli, cosi detti “leggeri” e altri “pesanti”.

Figura 13 - Esempio di veicoli “leggeri” e “pesanti”

Per la restituzione dei dati numerici rilevati, i flussi sono stati omogeneizzati (tradofti in veicoli
equivalenti) nel seguente modo:

e autoveicoli pari ad 1 veicolo equivalente;

e mezzi pesanti (> 35 1) pari a 3 veicoli equivalenti.

Per poter analizzare nel dettaglio I'aftuale situazione viabilistica dell’area in esame, si passa ora alla
restituzione dei flussi di traffico attuali, cosi come rilevati mediante I'apposita campagna diindagine.
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3.5.1 SEZIONE S$S340
Per determinare il periodo di picco degli spostamenti sulla rete stradale contermine I'ambito di

studio, e stato effettuato un rilievo di traffico automatico continuativo per 24 ore e per 4 giorni
consecutivi (6-9 maggio 2021) sulla SS340.

Figura 14 - Localizzazione postazioni rilievi automatici

La tabella e i grafici seguenti riportano il TGM rilevato per i diversi giorni della settimana. Il picco si
rileva nella giornata di venerdi' con circa 15.000 veicoli bidirezionali.
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CARLAZZO (CO)

V2 - S5340
GM DIR. EST DIR. OVEST TOTALE
0-24 LEGGERI | PESANTI Totale LEGGERI | PESANTI Totale LEGGERI | PESANTI Totale
gio 06/05/2021 6'742 196 6'938 6'498 205 6'703 13'240 401 13'641
ven 07/05/2021 7'824 193 8'017 6'953 246 7'199 14'777 439 15'216
sab 08/05/2021 6'457 93 6'550 6'237 93 6'330 12'694 186 12'880
dom 09/05/2021 | 4'552 24 4'576 4'983 24 5'007 9'535 48 9'583
TGM % DIR. EST DIR. OVEST TOTALE
0-24 LEGGERI | PESANTI Totale LEGGERI | PESANTI Totale LEGGERI | PESANTI Totale

gio 06/05/2021 97.2% 2.8% 100% 96.9% 3.1% 100% 97.1% 2.9% 100%
ven 07/05/2021 97.6% 2.4% 100% 96.6% 3.4% 100% 97.1% 2.9% 100%
sab 08/05/2021 98.6% 1.4% 100% 98.5% 1.5% 100% 98.6% 1.4% 100%
dom 09/05/2021 | 99.5% 0.5% 100% 99.5% 0.5% 100% 99.5% 0.5% 100%

Tabella 1 - Postazione $S340 - TGM Totale e per direzione

| grafici seguneti riportano I'andamento dei flussi di traffico per giorno della settmana, per direzione
di marcia e per classe veicolare.

DIR. OVEST
8'000
7'000 - L ]
B B BN un
1'000

. T —— T —— - -

m LEGGERI PESANT! mTotale

Grafico 1 - Andamento flussi veicolare — $$340 direzione ovest
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DIR. EST

9'000

8'000
— | _—

AlAann

®m LEGGERI m PESANTI mTotale

Grafico 2 - Andamento flussi veicolare — $§340 direzione est
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Tabella 02 - $S340 - Dati Disaggregati — direzione est
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Tabella 03 - $S340 - Dati Disaggregati — direzione ovest
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3.5.2 Rotatoria $§340 / via V Alpini

Le sezioni rilevate sono schematizzate nell'immagine seguente.

Figura 15 - Intersezione 1: sezioni rilevate

Nell'intersezione in esame il flusso complessivo in ingresso/uscita, nelle ore di rilievo, risulta essere
suddiviso come riportato nella seguente tabella.

60 minuti TOTALE INGRESSI ALNODO TOTALE USCITE DAL NODO
INTERVALLO leggeri pesanti Totali leggeri pesanti Totali
16.30-17.30 1'676 30 1'706 1'676 30 1'706
16.45-17.45 1'693 22 1'715 1'693 22 1'715
17.00-18.00 1'652 18 1'670 1'652 18 1'670
17.15-18.15 1'668 16 1'684 1'668 16 1'684
17.30-18.30 1'659 12 1'671 1'659 12 1'671

% hdp 98.2% 1.8% 100% 98.2% 1.8% 100%
vph eq. hdp| 1'766

Tabella 4 - Intersezione $$340/ via V Alpini - Flussi disaggregati per fascia oraria
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POSTAZIONE

1-SS340 LATO EST

DATA VEN 7/5/2021
ORARIO 16.30-18.30
DA 1 - 55340 LATO EST A:

15 minuti 2 - 55340 LATO OVEST 3 - VIA QUINTO ALPINI 1-S5340 LATO EST TOTALE INGRESSI TOTALE USCITE
INTERVALLO leggeri pesanti Totali leggeri pesanti Totali leggeri pesanti Totali leggeri pesanti Totali leggeri pesanti Totali
16.30-16.45 132 3 135 20 0 20 2 1 3 154 4 158 218 7 225
16.45-17.00 99 5 104 15 0 15 0 0 0 114 5 119 270 2 272
17.00-17.15 104 3 107 11 1 12 0 0 0 115 4 119 243 3 246
17.15-17.30 93 3 96 22 0 22 2 0 2 117 3 120 227 3 230
17.30-17.45 114 0 114 17 0 17 0 0 0 131 0 131 239 2 241
17.45-18.00 106 1 107 11 0 11 1 0 1 118 1 119 251 2 253
18.00-18.15 111 1 112 14 1 15 1 0 1 126 2 128 235 3 238
18.15-18.30 90 1 91 17 0 17 2 0 2 109 1 110 228 1 229

60 minuti 2 -55340 LATO OVEST 3 - VIA QUINTO ALPINI 1 -SS340 LATO EST TOTALE INGRESSI TOTALE USCITE
INTERVALLO leggeri pesanti Totali leggeri pesanti Totali leggeri pesanti Totali leggeri pesanti Totali leggeri pesanti Totali
16.30-17.30 428 14 442 68 1 69 4 1 5 500 16 516 958 15 973
16.45-17.45 410 11 421 65 1 66 2 0 2 477 12 489 979 10 989
17.00-18.00 417 7 424 61 1 62 3 0 3 481 8 489 960 10 970
17.15-18.15 424 5 429 64 1 65 4 0 4 492 6 498 952 10 962
17.30-18.30 421 3 424 59 1 60 4 0 4 484 4 488 953 8 961

% hdp 96.8% 3.2% 100% 98.6% 1.4% 100% 80.0% 20.0% 100% 96.9% 3.1% 100% 98.5% 1.5% 100%

VPH EQUIVALENTI 2 - 55340 LATO OVEST 3 - VIA QUINTO ALPINI 1-S5340 LATO EST TOTALE INGRESSI Tot. eq. TOTALE USCITE Tot. eq.
Oradipunta(vpheq)] 428 [ 42 [ 470 68 | 3 | =n N s00 | 48 548 958 45 1'003
Tabella 5 - Intersezione 1: $$340/ via V Alpini - Flussi disaggregati — sezione 1
NODO V1 - ROTATORIA $S340/VIA QUINTO ALPINI - CARLAZZO (CO)
POSTAZIONE 2 - 55340 LATO OVEST
DATA VEN 7/5/2021
ORARIO 16.30-18.30
DA 2 - SS340 LATO OVEST A:

15 minuti 3 - VIA QUINTO ALPINI 1-55340 LATO EST 2 - 55340 LATO OVEST TOTALE INGRESSI TOTALE USCITE
INTERVALLO leggeri pesanti Totali leggeri pesanti Totali leggeri pesanti Totali leggeri pesanti Totali leggeri pesanti Totali
16.30-16.45 20 0 20 193 6 199 0 0 0 213 6 219 154 3 157
16.45-17.00 31 0 31 233 2 235 3 0 3 267 2 269 136 5 141
17.00-17.15 30 0 30 214 3 217 3 0 3 247 3 250 125 3 128
17.15-17.30 37 0 37 210 3 213 1 0 1 248 3 251 117 3 120
17.30-17.45 31 0 31 211 2 213 2 0 2 244 2 246 142 0 142
17.45-18.00 21 0 21 227 1 228 3 0 3 251 1 252 128 1 129
18.00-18.15 37 0 37 218 3 221 4 0 4 259 3 262 139 1 140
18.15-18.30 33 0 33 203 0 203 3 0 3 239 0 239 116 1 117

60 minuti 3 - VIA QUINTO ALPINI 1 - SS340 LATO EST 2 - 55340 LATO OVEST TOTALE INGRESSI TOTALE USCITE
INTERVALLO leggeri pesanti Totali leggeri pesanti Totali leggeri pesanti Totali leggeri pesanti Totali leggeri pesanti Totali
16.30-17.30 118 0 118 850 14 864 7 0 7 975 14 989 532 14 546
16.45-17.45 129 0 129 868 10 878 9 0 9 1006 10 1'016 520 11 531
17.00-18.00 119 0 119 862 9 871 9 0 9 990 9 999 512 7 519
17.15-18.15 126 0 126 866 9 875 10 0 10 1002 9 1'011 526 5 531
17.30-18.30 122 0 122 859 6 865 12 0 12 993 6 999 525 3 528

% hdp 100.0% 0.0% 100% 98.4% 1.6% 100% 100.0% 0.0% 100% 98.6% 14% 100% 97.4% 2.6% 100%
VPH EQUIVALENTI 3 - VIA QUINTO ALPINI 1-55340 LATO EST 2 - 55340 LATO OVEST TOTALE INGRESSI Tot. eq. TOTALE USCITE Tot. eq.
Oradipunta(vpheq)] 118 [ o [ 118 850 | 42 | 892 7 [ o [ 7 975 | a2 1'017 532 42 574

Tabella é - Intersezione 1: $$340/ via V Alpini - Flussi disaggregati — sezione 2
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NODO V1 - ROTATORIA SS340/VIA QUINTO ALPINI - CARLAZZO (CO)
POSTAZIONE 3 - VIA QUINTO ALPINI
DATA VEN 7/5/2021
ORARIO 16.30-18.30
DA 3 - VIA QUINTO ALPINI A:

15 minuti 1-55340 LATO EST 2 - SS340 LATO OVEST 3 - VIA QUINTO ALPINI TOTALE INGRESSI TOTALE USCITE
INTERVALLO leggeri pesanti Totali leggeri pesanti Totali leggeri pesanti Totali leggeri pesanti Totali leggeri pesanti Totali
16.30-16.45 23 0 23 22 0 22 0 0 0 45 0 45 40 0 40
16.45-17.00 37 0 37 34 0 34 0 0 0 71 0 71 46 0 46
17.00-17.15 29 0 29 18 0 18 0 0 0 47 0 a7 41 1 42
17.15-17.30 15 0 15 23 0 23 0 0 0 38 0 38 59 0 59
17.30-17.45 28 0 28 26 0 26 0 0 0 54 0 54 48 0 48
17.45-18.00 23 1 24 19 0 19 0 0 0 42 1 43 32 0 32
18.00-18.15 16 0 16 24 0 24 0 0 0 40 0 40 51 1 52
18.15-18.30 23 1 24 23 0 23 0 0 0 46 1 a7 50 0 50

60 minuti 1-55340 LATO EST 2 - SS340 LATO OVEST 3 - VIA QUINTO ALPINI TOTALE INGRESSI TOTALE USCITE
INTERVALLO leggeri pesanti Totali leggeri pesanti Totali leggeri pesanti Totali leggeri pesanti Totali leggeri pesanti Totali
16.30-17.30 104 0 104 97 0 97 0 0 0 201 0 201 186 1 187
16.45-17.45 109 0 109 101 0 101 0 0 0 210 0 210 194 1 195
17.00-18.00 95 1 96 86 0 86 0 0 0 181 1 182 180 1 181
17.15-18.15 82 1 83 92 0 92 0 0 0 174 1 175 190 1 191
17.30-18.30 90 2 92 92 0 92 0 0 0 182 2 184 181 1 182

% hdp 100.0% 0.0% 100% 100.0% 0.0% 100% 0.0% 0.0% 0% 100.0% 0.0% 100% 99.5% 0.5% 100%
VPH EQUIVALENTI 1-S5340 LATO EST 2 - SS340 LATO OVEST 3 - VIA QUINTO ALPINI TOTALE INGRESSI Tot. eq. TOTALE USCITE Tot. eq.
Oradipunta(vpheq)] 104 [ o [ 104 97 [ o [ 7 o [ o [ o 201 | 0 201 186 3 189

Tabella 7 - Intersezione $8340/ via V Alpini - Flussi disaggregati — sezione 3
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3.5.3 INDIVIDUAZIONE DELL'ORA DI PUNTA

Poiché si intende verificare la condizione potenziale di massima criticitd per la rete stradale, la
simulazione della situazione futura deve essere compiuta nella situazione di maggior carico sulla
viabilitd e nelle intersezioni limitrofe all’insediamento.

Partendo dai dati raccolti nella campagna di rilievo, & stata determinata la fascia oraria di massimo
carico sulla rete, considerando i veicoli rilevati sulla SS340.

L'analisi dei dati rileva come I'ora di massimo carico si registra durante la giornata del venerdi nella
fascia oraria pomeridiana, tra le 16:30 e le 17:30, dove si verifica il maggior carico veicolare sulla rete
presente al contorno del comparto in esame, con un movimento al nodo pari a 1766 veicoli
equivalenti/ora.

INDIVIDUAZIONE ORA DI PUNTA

o

200 400 600 800 1'000 1'200 1'400 1'600 1'800 2'000

16.30-17.30

16.45-17.45

17.00-18.00

17.30-18.30

W pesanti M leggeri

Tabella 8 - Identificazione ora di punta - venerdi

V1 - ORA DI PUNTA 1 2 3 TOTALE
1-SS5340 LATO EST 7 470 71 548
2 - 55340 LATO OVEST 892 7 118 1'017
3 - VIA QUINTO ALPINI 104 97 0 201

TOTALE vph eq. 1'003 574 189 1'766

Tabella 9 - Identificazione ora di punta - venerdi - Matrice OD intersezione
V1 - ORA DI PUNTA - TOTALE NODO: 1766 vph eq.

1'200

1'003 1'017

1'000
W USCITE
400

1-55340 LAIOESI 2 -55340 LAIO OVEST 3 - VIAQUINITO ALPINI

vp

Grafico 03 - Identificazione ora di punta - venerdi
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4 MODELLIZZAZIONE SCENARIO STATO DI FATTO

La prima fase dello studio trasportistico & costituita dalla predisposizione di un idoneo modello di
simulazione dei flussi di fraffico, ovvero dall’organizzazione delle banche dati di riferimento (sistema
della domanda) e dalla strutturazione di un grafo di rete stradale relativo all'area di progetto
(sistema dell’offerta).

Il bacino territoriale considerato e costituito dall’area di influenza dell’attuale negozio Iperal di
Carlazzo all'interno del quale si rileva la maggior concentrazione dei flussi di fraffico generatfi ed
attrafti dalla presente proposta di ampliamento.

Le successive analisi modellistiche riportano lo scenario di punta del sabato in quanto all’intferno del
quale si rileva il massimo afflusso veicolare in ingresso e in uscita dall’area di studio e quindi
maggiormente penalizzante secondo quanto rilevato dalle indagini di tfraffico e in relazione
all'incremento atteso dall'intervento oggetto di analisi.

4.1 MODELLO DI OFFERTA

Il sistema dell’offerta relativo mese di maggio 2021 & 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 600 archi,
comprende l'intero area di studio su cui si rileva la maggior concentrazione del tfraffico indotto
relativo alla presente proposta di ampliamento.

Figura 16 - Estensione grafo di rete - dettaglio

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 nodo inizio;

e nodo fine;

e lunghezza [Km];

e tipo arco (autostrada, strade primarie, strade secondarie, locali, uso esclusivo TPL,
connettore);
velocita di libero deflusso [Km/h];
e capacita [Veq];
e curva di deflusso.
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In particolare, in ragione delle specifiche caratteristiche di deflusso (autostrade, superstrade e arterie
di grande viabilita, strade statali, strade provinciali, strade comunali principali e secondarie), sono
associati i seguenti range:

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
tangenziali

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 10 - Classificazione funzionale della rete stradale

Per ciascun arco & 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)ADb]
con:
TE = tempo di percorrenza alla velocita di flusso libero
F = flusso orario sull’arco
C = capacitd di deflusso oraria dell’arco
a, b = parametri dipendenti dalla categoria dell’arco (come indicato nel grafico seguente).

U T T T T T T T T T T T T T T T
0 01 02 03 04 05 06 07 08 09 1 11 12 13 14

Grafico 04 - Andamento delle funzioni di costo BPR

4.2 MODELLO DI DOMANDA: CALIBRAZIONE MATRICE OD

La ricostruzione della domanda della mobilita attuale & stata effettuata sulla base dei rilievi di
traffico effettuati diretftamente sul campo all'interno dell’area di studio (mese di maggio 2021).

L'azzonamento considerato nelle elaborazioni & stato disaggregato al fine di ricostruire I'attuale
regime di circolazione che caratterizza la viabilitd dell’area di studio.

Le successive analisi modellistiche sono inoltre state effettuate con riferimento alla fascia oraria di
punta del sabato compresa tra le 18.00 e le 19.00 dove si rileva il massimo afflusso di spostamenti
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sulla rete stradale dell’area di studio (anche in relazione all'incremento atteso dei flussi di traffico
conseguenti all’ampliamento della SV).

Nella fase di calibrazione, sono incrociate le informazioni del modello di offerta e di domanda al fine
diriprodurre la realtd osservata durante le indagini di traffico.

Nello specifico il procedimento di calibrazione ha riguardato 13 sezioni di rilievo all’interno dell’area
di studio.

Figura 17 - Localizzazione delle sezioni di conteggio dei flussi veicolari - area di studio

Per la calibrazione del modello di simulazione & stato utilizzato il modulo ANALYST del software di
simulazione CUBE 6: mediante i dati dei rilievi di fraffico e degli spostamenti sulla rete stradale
principale ed autostradale, € stato possibile aggiornare la matrice OD di partenza al fine di
riprodurre I'effettivo andamento dei flussi di traffico in aftraversamento sull’area di studio.

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

e vengono inserite nel grafo di rete le screenline relative ai flussi acquisiti attraverso i dati di
fraffico rilevati: viene eseguita una prima assegnazione in modo da associare ad ogni
screenline (dafo 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 inolfre calcolati per ogni zona i Trip
Ends cioe i totali di riga e di colonna della matrice OD di partenza con i relativi livelli di
confidenza.

e allo 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'attendibilita 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 traffico rilevati: per far cio il modulo Analyst utilizza la funzione di Massima
Verosimiglianza per produrre la matrice OD stimata.
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Figura 18 — Processo di calibrazione messo a punto all'interno di CUBE é

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, cid conferma la bontd del modello nel rappresentare correttamente il
regime di circolazione rilevato nell’area di interesse.

1200
800
0
0 200 400 600 800 1000 1200
Rilevati

Grafico 05 - Scattergram rete area di studio

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

2M—C)?

T " .
B 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
dellladeguatezza 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:
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e GEH < 5.0 - si riscontra 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 prafica modellistica si considera adeguato un modello di traffico
caratterizzato dall’85% delle sezioni di conftrollo con GEH < 5.0.
I modello implementato rivela un livello di rispondenza ampiamente soddisfacente, testimoniato da:
e GEH < 5.0 peril 100% delle sezioni;
¢ 50<GEH<10% per lo 0% delle sezioni;
e GEH > 10.0 perlo 0% delle sezioni.

GEH

10

Figura 19 - Diagramma di dispersione GEH
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4.3 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 fra le origini e le destinazioni,
applicando delle funzioni di costo variabili: in fali termini il costo generalizzato di trasporto che si
manifesta nel percorrere ogni arco della rete risulta essere funzione del flusso che transita sull’arco
stesso.

La doppia relazione esistente tra flusso assegnato sull’arco e costo di percorrenza dello stesso arco
rende indispensabile I'impiego di una procedura di tipo iterativo, tale da garantire per ogni passo di
iterazione il calcolo del costo di percorrenza sulla base dei volumi assegnati ai passi precedenti e, in
base ad esso, la conseguente assegnazione dei flussi sui percorsi minimi.
Il modello di assegnazione produce 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 tempo 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 e
e definito a partire dalla distanza percorsa e dalla velocitd di progetto dell’infrastruttura
modellata;
e Il 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 & pari a:
T=TE*[1+a*(F/C)Ab] +TTAR

con
e TE=D/V, dove D ¢é ladistanzain km e V & la velocitd di percorrenza di flusso libero in Km/h;
e Fflusso orario sull'arco;
e C capacitd di deflusso oraria dell'arco;
e ae b parametri dipendenti dalla categoria dell’arco;
e TTAR = TAR*D*(1/VET), dove TAR ¢ la tariffa espressa in €/km, D € la distanza in km, VET e il

valore economico del tempo per I'utente, espresso in €/h.

Il tempo effetftivo 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 tiene conto del costo generalizzato di viaggio, che considera:

e Pedaggio;

e Tempo diviaggio, convertito in valori monetari framite il Valore del Tempo (VOT);

e Distanza, convertita in valori monetari framite il costo operativo chilometrico.

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

Il diagramma di carico che costituisce uno degli output computazionali della simulazione effettuata
riporta I'entitd del traffico su ciascun arco stradale ed autostradale della rete di trasporto
complessiva mediante una visualizzazione 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 termini
di spessore della singola banda, direttamente proporzionale all’entitd del flusso presente sull'arco.
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La rappresentazione fornita, relativa, come detto, all’'ora di punta del mattino 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 tra 500 e 750 veicoli eq./ora;
- archi con tfraffico compreso tra 750 e 1.000 veicoli eq./ora;

archi con traffico maggiore di 1.000 veicoli eq./ora.

Analogamente la rappresentazione relativa al rapporto Flusso - Capacitd per I'ora di punta del
mattino, si basa su 4 range di valori:

archi con F/C inferiore a 0.30;

archi con F/C compreso tra 0.30 e 0.60;

archi con F/C compreso tra 0.60 e 0.90;.

archi con F/C maggiore di 0.90.
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Figura 20 - Flussogrammi ora di punta seraleScenario Aftuale - Area di Studio
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Figura 21 -Rapporto F/C scenario Attuale - Area di Studio
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5 ANALISI DELLO SCENARIO DI RIFERIMENTO PROGRAMMATICO

5.1 ANALISI DEGLI STRUMENTI DI PIANIFICAZIONE

Per I'esame degli strumenti di pianificazione e di programmazione del seftore viabilistico, costituisce |l
quadro di riferimento programmatico il Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale di Como
(PTCP) ed il vigente PGT del comune di Carlazzo.

5.1.1 PREVISIONI VIABILISTICHE DEL PTCP

Il Piano Territoriale di Coordinamento della Provincia di Como ¢ lo strumento di programmazione e di
pianificazione di area vasta che definisce gli obiettivi generali relativi all'assetto ed alla tutela del
territorio provinciale; in tal senso, lo strumento in questione indirizza la programmazione
socioeconomica della Provincia, ed ha efficacia di strumento paesaggistico di maggiore dettaglio
(rispetto al Piano Paesistico Regionale).

Il Piano Territoriale, inoltre, raccorda le politiche settoriali di competenza provinciale, indirizzando e
coordinando la pianificazione urbanistica comunale.

Figura 022 - PTCP Como - Sistema Insediativo

Pagina 39 di 70



La tavola seguente individua lo schema generale delle refi infrastrutturali ed i collegamenti strategici,
allo stato attuale e di progetto.

Figura 023 - PTCP Como - Sistema ferroviario e infrastrutturale (dettaglio Carlazzo)

Figura 024 - PTCP Como - Sistema Insediativo — Dettaglio Carlazzo - Legenda

Non si segnala la previsione - relativamente agli strumenti di programmazione provinciale e con
riferimento alla zona oggetto di studio - né di interventi viabilistici, né di opere di potenziamento del
sistema ferroviario.

5.1.2 PIANO GOVERNO DEL TERRITORIO

L'analisi del PGT vigente evidenzia la sussistenza, a livello di strumento di governo del territorio, di vari
interventi programmaiti, nel loro insieme preordinati ad assicurare I'equilibrato sviluppo delle aree in
esame.
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Per quanto riguarda il sistema della mobilita, il vigente PGT - a livello di andalisi dello stato di fatto -
segnala la sussistenza di molti raccordi viabilistici tra le strade principali (SP ex SS 340) e le strade di
accesso al tessuto urbano che risultano essere problematici.

La criticitd della viabilitd esistente ha portato alla proposta progettuale di riqualificazione di alcuni
fracciati viabilistici, in particolare della SP ex SS 340 “Regina”, e la creazione di nuovi collegamenti.

Ulteriormente, con I'obiettivo di ridurre il traffico dalla SP ex SS 340, il PGT prevede la realizzazione di
una viabilitd secondaria, che si sviluppa dietro i comparti industriali e commerciali che si affacciano
lungo la strada statale “Regina™.

Figura 025 - PGT Carlazzo - Tavola 14.1a - Estratto

Figura 026 - PGT Carlazzo - tavola 14.1a - Legenda

Pagina 41 di 70



5.2 STIMA INDOTTO VEICOLARE SCENARIO PROGRAMMATICO

Lo scenario di riferimento programmatico € stato infrodotto al fine di identificare gli interventi
urbanistici nell'ambito territoriale di interesse che potrebbero avere una influenza sulla mobilitd e sul
fraffico nel contesto dell’area di studio.

L'orizzonte temporale cui traguardare tutti gli interventi € quello di breve periodo. Seppur i progetti
documentati si frovino in diverse fasi di aftuazione, in quanto confraddistinti da iter procedurali
amministrativi o progettuali gid avviati, essi restituiscono un quadro “attendibile” dello scenario
insediativo per I'orizzonte temporale prescelto.

Le tabelle seguenti riportano il dettaglio delle funzioni urbanistiche previste all'interno degli ambiti di
frasformazione dei PGT dei comuni contermini Porlezza e Valsolda olfre al comune di Carlazzo.

Nelle tabelle sono sintetizzati i dati degli ambiti di trasformazione estratti dai PGT comunali, utilizzando
le banche dati regionali contenute sul relativo portale web (Geoportale).
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AMB_TRAS |INOME_AMB |COD_ISTAT [NOME_COM |SIG_PRO |[FUN_PREV1 [DFUN_PREV1 |SLP ab-addetti/mq| attivi uso auto | occupazione media IN ouT IN ouT
1{pdC 1 13047|CARLAZZO CcO 100{RESIDENZIALE | 2965 50 60% 80% 1.20 10% 90% 2 21
2|PdC3 13047|CARLAZZO co 100|RESIDENZIALE | 1712 50 60% 80% 1.20 10% 90% 1 12
3|PdC 3 13047|CARLAZZO Cco 100[{RESIDENZIALE | 1477 50 60% 80% 1.20 10% 90% 1 11
4|PL 1a 13047|CARLAZZO co 100{RESIDENZIALE| 3731 50 60% 80% 1.20 10% 90% 3 27
5|PL 1b 13047|CARLAZZO CcO 100[{RESIDENZIALE | 1756 50 60% 80% 1.20 10% 90% 1 13
6|PdC 4 13047|CARLAZZO co 100{RESIDENZIALE | 1577 50 60% 80% 1.20 10% 90% 1 11
7|PdC 10 13047|CARLAZZO co 100|RESIDENZIALE | 1589 50 60% 80% 1.20 10% 90% 1 11
8|PdC 13 13047|CARLAZZO CcO 100[{RESIDENZIALE | 1156 50 60% 80% 1.20 10% 90% 1 8
9[PdC 12 13047|CARLAZZO CcO 100{RESIDENZIALE | 1972 50 60% 80% 1.20 10% 90% 2 14

10|PdC 11 13047|CARLAZZO CcOo 100|RESIDENZIALE | 1340 50 60% 80% 1.20 10% 90% 1 10
11|PdC 16 13047|CARLAZZO Cco 100{RESIDENZIALE 563 50 60% 80% 1.20 10% 90% 0 4
12|PdC 15 13047|CARLAZZO CcO 100{RESIDENZIALE | 1938 50 60% 80% 1.20 10% 90% 2 14
13|PdC 14 13047|CARLAZZO CcO 100{RESIDENZIALE | 2713 50 60% 80% 1.20 10% 90% 2 20
14|PdC 8b 13047|CARLAZZO CcO 100[{RESIDENZIALE 778 50 60% 80% 1.20 10% 90% 1 6
15|PdC 8a 13047|CARLAZZO cOo 100|RESIDENZIALE | 1334 50 60% 80% 1.20 10% 90% 1 10
16|PdC 7 13047|CARLAZZO CcO 100|{RESIDENZIALE | 2054 50 60% 80% 1.20 10% 90% 2 15
23|PL4 13047|CARLAZZO co 100{RESIDENZIALE | 6202 50 60% 80% 1.20 10% 90% 5 45
17|PdC 6 13047|CARLAZZO CcO 100|RESIDENZIALE | 2792 50 60% 80% 1.20 10% 90% 2 20
18|PL 3 13047|CARLAZZO CcO 101{PRODUTTIVO | 6914 50 60% 80% 1.20 10% 90% 6 50
19|PdC 5 13047|CARLAZZO CcO 100[{RESIDENZIALE | 4968 50 60% 80% 1.20 10% 90% 4 36
20(PL 2b 13047|CARLAZZO co 102|TERZIARIO 10472 25 100% 80% 1.20 80% 0% 223 0
21|PL 2a 13047|CARLAZZO Cco 102|TERZIARIO 18042 25 100% 80% 1.20 80% 0% 385 0
22|PdC 9 13047|CARLAZZO Cco 100{RESIDENZIALE 894 50 60% 80% 1.20 10% 90% 1 6
25[PdC 2b 13047|CARLAZZO CcO 100{RESIDENZIALE 982 50 60% 80% 1.20 10% 90% 1 7
24|PdC 2a 13047[CARLAZZO co 100{RESIDENZIALE | 1607 50 60% 80% 1.20 10% 90% 1 12
651 382
Tabella 11 - Ambiti di trasformazione all'interno del comune di Carlazzo
AMB_TRAS [NOME_AMB COD_ISTAT |[NOME_COM [SIG_PRO |FUN_PREV1 [DFUN_PREV1 SLP CONS_VOL [ab-addetti/mq| _attivi uso auto | occupazione media IN ouT IN ouT
1|AT_1 - Area residenziale 13189|PORLEZZA [«e] 100|RESIDENZIALE 3219 9656 50 60% 80% 1.20 10% 90% 3 23
2|AT_2 - Area residenziale 13189|PORLEZZA co 100|RESIDENZIALE 961 2883 50 60% 80% 1.20 10% 90% 1 7
10[AT_5 - Area residenziale 13189|PORLEZZA [«e] 100|RESIDENZIALE 4000 12000 50 60% 80% 1.20 10% 90% 3 29
11|AT_6 - Area residenziale 13189|PORLEZZA co 100|RESIDENZIALE 11753 0 50 60% 80% 1.20 10% 90% 9 85
12|AT_6 - Area residenziale 13189|PORLEZZA cOo 100|RESIDENZIALE 4000 0 50 60% 80% 1.20 10% 90% 3 29
3|AT_3 - Area residenziale 13189|PORLEZZA co 100|RESIDENZIALE 3974 0 50 60% 80% 1.20 10% 90% 3 29
4|AT_4 - Area residenziale 13189|PORLEZZA cOo 100|RESIDENZIALE 2167 6500 50 60% 80% 1.20 10% 90% 2 16
5|AT_7 - Area ricettiva 13189|PORLEZZA [«¢] 103|TURISTICO/RICETTIVO | 27180 0 35 100% 80% 1.20 60% 40% 311 207
328 365
Tabella 12 - Ambiti di trasformazione all'interno del comune di Porlezza
AMB_TRAS |NOME_AMB COD_ISTAT [NOME_COM |SIG_PRO [FUN_PREV1 |DFUN_PREV1 SLP CONS_VOL | ab-addetti/mq| attivi uso auto pipazione m| IN ouT IN ouT
1[AT_1 - Area residenziale 13234|VALSOLDA |CO 100| RESIDENZIALE 12071 0 50 60% 80% 1.20 10% 90% 10 87
3|AT_3 - Area residenziale 13234|VALSOLDA [CO 100| RESIDENZIALE 1845 0| 50 60% 80% 1.20 10% 90% 1 13
2|AT_3 - Area per servizi socio-sanitari 13234|VALSOLDA |CO 105|SERVIZI 1501 0 150 60% 80% 1.10 10% 90% 0 4
4|AT_4 - Area residenziale 13234|VALSOLDA [CO 100| RESIDENZIALE 965 0| 50 60% 80% 1.20 10% 90% 1 7
5|AT_4 - Area per attivita sportive ricreative 13234|VALSOLDA |CO 103|{TURISTICO/RICETTIVO | 3957 0 35 100% 80% 1.20 60% 40% 45 30
58 141

Tabella 13 - Ambiti di frasformazione all'interno del comune di Valsolda

Dal punto di vista della domanda che caratterizza lo scenario di riferimento si assume |'altuazione
del 25% di quanto effettivamente programmato.

In conclusione, nello scenario programmatico di breve/medio fermine si generano circa 480
spostamenti nell'ora di punta del venerdi sera, ancorché non tutto il traffico passerd all’'interno
dell’area di studio, ma solo la parte che sard rappresentata nei flussogrammi successivi in colore blu.

IN ouT
Carlazzo 163 95
Porlezza 82 91
Valsolda 14 35

259 222

Tabella 14 - Stima indotto veicolare scenario programmatico di breve termine

Di seguito si riporta la distribuzione dei flussi di tfraffico aggiuntivi generati ed attratti dalle
frasformazioni urbanistiche dei comuni ricadenti all'interno dell’area di studio per I'ora di punta del
venerdi serq; la distribuzione dei flussi € stata effettuata in coerenza con quanto riportato all'interno
della matrice OD regionale per ogni singolo comune oggetto di analisi.
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Figura 27 - Modello di assegnazione - flussogramma traffico aggiuntivo - scenario di riferimento breve termine Hdp serale
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6 ANALISI SCENARIO DI INTERVENTO

Dopo aver definito la domanda e I'offerta di trasporto nello scenario attuale e programmatico, la
struttura viabilistica in esame, considerando gli interventi progettuali previsti, viene “caricata” dal
traffico previsto nell'area di studio allo scopo di individuare lo scenario viabilistico che si registrerd a
progetti ultimati. In questo modo, & possibile stimare i carichi veicolari sugli assi principali e alle
intersezioni di maggior importanza e valutarne gli effetti.

Lo scenario di intervento, collocabile in un orizzonte temporale riconducibile al 2022 considera dal
punto di vista della domanda l'incremento del traffico indotto generato ed aftratto
dall'ampliamento della Superfice di Vendita del negozio Iperal di Carlozzo (olire alla domanda
generafta dallo scenario programmatico), menfre dal punto di vista dell’offerta lo scenario
modellistico considera I'aftuale assetto viabilistico implementato con le opere infrastrutturali che
accompagnano la presente proposta progettuale.

6.1 DESCRIZIONE INTERVENTO

Il progetto del P.A. & conforme allo strumento urbanistico vigente e consiste nell’accorpamento in
un'unica grande struttura di vendita (GSV) degli spazi commerciali presenti all'interno dell’edificato
esistente, avente come superficie lorda di pavimento complessiva di 3'882.00 mqg. e una superficie di
vendita di 2'800,00 mq. rispetto all’esistente pari a 1'500.00 mg.
L'accorpamento non comporta opere edilizie, cambi di destinazione urbanistica, incrementi della
superficie lorda di pavimento e del volume esistente.
Il P.A. recepisce inferamente le disposizioni aftuative della D.G.R. n. 20 dicembre 2013 n. X/1193 e del
relativo allegato A, in merito all’apertura o alla modificazione della grande struttura di vendita.
Il progetto prevede contestualmente e conseguentemente all'apertura della GSV i seguenti
interventi:
e il reperimento di spazi per servizi pubblici e d'inferesse pubblico generale di 3'661,82 mq. pari
al 100% della S.l.p. della GSV, senza computare la galleriac commerciale e la baia di carico
delle merci, ad integrazione del 100% gid recepita per gli spazi commerciali con il
precedente Piano Attuativo;
e un adeguamento dell’attuale assetto;
e garantire I'impegno finanziario diretto come misura di compensazione degli effetti di impatto
ed indicatori della sostenibilita;
e readlizzazione di opere infrastrutturali ed ambientali o compensazione con opere infrastrutturali
ed ambientali gid convenzionate e realizzate con finalita di cui al punto precedente.
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Figura 28 - Assetto viabilistico — scenario di intervento
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6.2 ACCESSIBILITA’ AREA DI INTERVENTO

Dal punto di vista dell’offerta di trasporto, lI'insediamento oggetto della presente proposta di
ampliamento risulta ben inserito all’'interno della maglia viabilistica presente al contorno dell’area di
intervento, nonché adeguatamente collegato ad essa: I'accesso all’area di intervento avviene sia
da nord diretftamente dalla V Alpini collegata alla via Statale aftraverso una intersezione a rotatoria.

Il progetto del P.A. prevede i seguenti interventi infrastrutturali:

e -redlizzazione di un'area per servizi pubblici e di interesse pubblico o generale a parcheggio
inferna al comparto del P.A. e conseguente adeguamento della viabilitd interna al
comparto;

e redlizzazione di un nuovo tracciato stradale esterno al P.A., conforme alle previsioni
urbanistiche della scheda normativa del PL2B;

e realizzazione nuova viabilitd interna al PL2A in continuitd con quella prevista nel PL2B;

¢ ampliamento della sede stradale esistente lungo la via V Alpini nel fratto compreso tfra il
confine est del P.A. e I'area a parcheggio antistante il fabbricato esistente all'interno del P.A.

Nella porzione retrostante all'attuale area a parcheggio pubblico e privato, posto sul lato est del
fabbricato esistente, € prevista la realizzazione di un nuovo spazio a parcheggio pubblico alberato
di 3'661,82 mq., superiore alla dotazione minima prevista dal P.G.T. (3'592,00 mq.) per un numero
complessivo di posti auto pari a 135. La nuova infrastruttura € integrata funzionalmente con il sistema
della mobilitd interna al P.A.

All'interno del comparto PL2B € prevista la realizzazione di una pista asfaltata del calibro di 6.00 mt.
per collegare la parte refrostante del PCC_16 al PL2A, il cui fracciato riprende quello riportato nella
scheda normativa. Questo intervento si integra con le altre previsioni viabilistiche comunali, relative
alla realizzazione del fracciato di penetrazione dalla Via Arfigiani sino al PCC_16 e I'aftraversamento
dello stesso.
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Figura 29 - Assetto infrastrutturale: scenario di intervento
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6.3 ANALISI DELLA DOMANDA: CALCOLO TRAFFICO INDOTTO

Per valutare la compatibilitd e, successivamente, la sostenibilitd del progetto di intervento, in modo
da attestare I'adeguatezza e I'efficacia del medesimo a soddisfare la domanda di mobilita
complessiva, €& necessario procedere alla quantificazione dei movimenti potenzialmente
attratti/generati dal solo insediamento commerciale in progetto.

La realizzazione dell’ampliamento della SV rappresenta, indubbiamente, un elemento di attrattivitd
per il tfraffico veicolare. Si viene, infatti, a potenziare I'attuale nodo di atftrazione/generazione di
traffico, di cui occorre stimare I'entitd, nonché le rispettive direttrici di provenienza.

La stima dei flussi aggiuntivi & stata effettuata sulla base di quanto riportato nella D.G.R. 20 dicembre
2013 - n. X/1193.

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.

Superficie di vendita Veicoli ogni mq di superficie di vendita alimentare
alimentare [mq] Venerdi (1) Venerdi (2) Sabato-Domenica (1) | Sabato-Domenica (2)
0—3.000 0.25 0.20 0.30 0.25
3.000 - 6.000 0.12 0.10 0.17 0.14
> 6.000 0.04 0.03 0.05 0.03

Tabella 15 - Veicoli attratti/generati ogni mq di superficie di vendita alimentare

Superficie di vendita Veicoli ogni my di superficie di vendita non alimentare
nen alimentare finq] Venerdi (1) Venerdi (2) Sabato-Domenica(l) | Sabato-Domenica (2)
0-5.000 0.10 0,09 0.18 0,15
5.000 — 12.000 0.08 0,06 0.14 0.12
>12.000 0.05 0,04 0,06 0.04

Tabella 16 - Veicoli attratti/generati ogni mq di superficie di vendita non alimentare

Nel presente studio verranno applicati i parametri indicati con il numero (2) nelle tabelle precedenti,
in quanto il Comune di Carlazzo non risulta inserito all'interno dell’elenco dei comuni critici.

Nei paragrafi seguenti viene calcolato, nelle ore di punta del venerdi e del sabato, cosi come
precedentemente identificate, I'incremento di traffico dovuto all'attivazione delle nuove attivitd
previste dal progetto in esame. Per ogni superficie viene calcolato I'effetto in termini di utenti
veicolari.
L'effetto sull'intero asse viabilistico, nella situazione di maggior carico, si oftiene quantificando,
complessivamente, le attrazioni/generazioni delle singole funzioni previste. La somma del traffico
indotto, dunque, rappresenta la sommatoria del traffico complessivo (attratto + generato) nell’ora di
punta identificata. Allo stato di fatto, si rileva che I'attuale negozio Iperal dispone di una
autorizzazione commerciale con le seguenti caratteristiche merceologiche:
o superficie lorda di pavimento - SLP: mq. 3'882.00;
e superficie di vendita — SV - autorizzata: 1500 mqg di cui;
o mgqg. 1.1400 di vendita relativa al supermercato Iperal (di cui 1.000 mqg di SV alimentare);
o mgqg. 100 di vendita non alimentare relativa a due esercizi di vicinato;
e superfice di vendita in ampliamento — SV: mq. 1.300,00 di cui:
o mgq. 800 di vendita relativa al settore merceologico alimentare;
o mgqg. 500 di vendita relativa al settore merceologico non alimentare;
e dotazioni di nuovi spazi a parcheggi: mq. 3'661,82.

In sintesi, nella nuova configurazione la superficie di vendita sard pari a mqg 2.800, di cui mqg 2.500 per
il supermercato Iperal (superficie alimentare mg 1.800) e 300 mg non alimentari per alcuni esercizi di
vicinato.

Nel seguito vengono proposti i risultati del modello di generazione dei flussi di traffico aggiuntivi
considerando I'ampliamento dell’attuale SV di mqg. 1.300, di cui mg. 800 alimentare, € mg. 500 non
alimentare.
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6.3.1 CLIENTI: VENERDI — ORA DI PUNTA

In riferimento alle considerazioni espresse in precedenzaq, il criterio per il calcolo dell'incremento
veicolare e di seguito riportato.

e Struttura di vendita alimentare:
L 800 mq di superficie di vendita;
b 160 veicoli/ora — totale auto generate/attratte;
b 10% incremento per GSV;
b 20% decremento per veicoli esistenti attratti;
b 140 veicoli/ora effettivamente aggiuntivi;
di

L,
Ly

Cui:

84 veicoli/ora in ingresso (60% dei veicoli attesi);
56 veicoli/ora In uscita (40% dei veicoli attesi).

e Struttura di vendita non alimentare:
b 500 mq di superficie di vendita;
b 45 veicoli/ora - totale auto generate/attratte;
b 10% incremento per GSV;
b 20% decremento per veicoli esistenti attratti;
b 40 veicoli/ora effettivamente aggiuntivi;
di cui:
b 24veicoli/ora in ingresso (60% dei veicoli attesi);
b 16 veicoli/ora In uscita (40% dei veicoli attesi).

| risultati dei calcoli esposti sono riassunti nella seguente tabella.

auto/ora in ingresso auto/ora in uscita
Commerciale alimentare 84 56 140
Commerciale non alimentare 24 16 40
108 72 180

Tabella 17 - Totale veicoli atfratti/generati - venerdi - commerciale

6.3.2 ADDETTI

Nelle ore di punta identificate non si prevede nessun movimento degli addetti, in quanto la struttura
di vendita sard ancora in funzione e non & prevista, nella fascia oraria di punta, nessuna rotazione
del personale.

Le generazioni di traffico sono quindi trascurabili nell’ora di punta serale.
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6.4 AREE DI SOSTA

Il progetto di ampliamento della sola superficie di vendita prevede, nella porzione retrostante
all'attuale area a parcheggio pubblico e privato, posto sul lato est del fabbricato esistente, la
realizzazione di un nuovo spazio a parcheggio pubblico alberato di 3'661,82 mq., superiore alla
dotazione minima prevista dal P.G.T. (3'592,00 mq.), per un numero complessivo di posti auto pari a
135 (oltre ai 177 gid realizzati). La nuova infrastruttura & integrata funzionalmente con il sistema della
mobilitd interna al P.A.

L'immagine seguente identifica la distribuzione dei posti auto all’interno dell’area di studio.

Figura 30 - Layout parcheggi piano terra

Oltre all’aspetto quantitativo (numero di posti auto a disposizione dei clienti), si segnala che i
parcheggi della struttura commerciale oggetto della presente istanza, sono ben inseriti nel
paesaggio urbano.

Da evidenziare che le aree di sosta sono ben collegate tra diloro ed il passaggio tra un'area di sosta
e l'altra e possibile senza interessare la viabilitd esterna al lotto, garantendo itinerari interni ben
identificabili.

In sintesi, si riscontra, dunque, una buona dotazione di parcheggi, sia sotto il profilo quantitativo
(numero di posti auto a disposizione dei clienti), sia sotto quello qualitativo.
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6.4.1 LOGISTICA ED APPROVVIGIONAMENTO DELLE MERCI

L'insediamento commerciale € dotato di zone carico/scarico dedicate per le singole attivita,
ubicata sul refro dell’edificio, destinata ad accogliere i mezzi commerciali per il rifornimento delle
merci.

L'ubicazione delle aree destinate all'approvvigionamento delle merci & strategica per le operazioni
dirifornimento, che non interferiscono con le aree destinate ai clienti.

Analizzando i dati di afflusso giornaliero di altre strutture analoghe, si nota come le fasce orarie piv
impegnate dall’'arrivo dei mezzi commerciali siano quelle, nei giorni infrasettimanali, quando
I'affluenza dei clienti alla struttura commerciale € inferiore rispetto alle giornate di venerdi e sabato.
E da considerare, inoltre, che I'approvvigionamento delle merci alle strutture di vendita avverranno
in orari compresi fra le 6.00 e le 8.00 antimeridiane, fascia oraria nella quale non sono previsti arrivi da
parte dei clienti; sono eccezionali gli arrivi nel resto della giornata (non previsti, fatti salvi errori o
condizioni eccezionali di fraffico o climatiche).

In sintesi, si puo affermare che, per quanto riguarda I'attrazione/generazione stimata dei mezzi
pesanti in relazione all’approvvigionamento della struttura di vendita, I'effetto che generano sul
traffico, € da considerarsi nullo nella fascia oraria di punta del venerdi e de sabato e non influisce
sulla determinazione dello scenario diintervento futuro.

| mezzi commerciali in transito verso I'area in esame utilizzeranno prevalentemente la viabilitd
identificata come principale senza, quindi, interessare strade locali, ovvero interferire con i centri
abitati.

Posti tali dati, si ritiene che il flusso di ingresso ed uscita dei veicoli commerciali aggiuntivi sia
trascurabile, in quanto di modesta entitd e non sovrapponibile con quello dell’ora di punta del
fraffico privato.
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6.5 DIRETTRICI E BACINO D'UTENZA

Il bacino gravitazionale di un punto vendita, o bacino di aftrazione, rappresenta I'area da cui
provengono i consumatori del punto di vendita stesso, e costituisce il riferimento territoriale in
relazione al quale operare la valutazione degli effefti dell'impatto socioeconomico, con riguardo
alla struttura della domanda ed a quella dell’offerta commerciale. Per una struttura di vendita il
bacino costituisce, quindi, il riferimento territoriale in relazione al quale si manifesteranno gli effetti,
economici e non economici, derivanti dall’ampliamento derivante dall’attuale struttura di vendita.

Il flusso aggiuntivo di veicoli generato dall’intervento in progetto deve essere caricato sulla rete
viaria dell’area in esame, supponendo che i medesimi flussi si ridistribuiscano, come origine e
destinazione, in maniera coerente con I'attuale bacino di utenza della struttura commerciale
oggetto di ampliamento. In tal senso il bacino di utenza € stato stimato mediante i dati relativi agli
attuali clienti rilevati nel mese di maggio 2021. Questi dati permettono di identificare le abitudini
degli utenti, per quanto riguarda la frequentazione dell'insediamento in oggetto, rapportate alle
effettive aree diresidenza.

Per la distribuzione, pertanto, del traffico indotto si & fatto riferimento allo studio allegato all’analisi di
impafto commerciale, cui si rimanda per dettagli.

La tabella seguente sintetizza i dati relativi all’attuale bacino di utenza del negozio Iperal di Carlazzo.

Figura 31 Negozio Iperal

Dall’analisi dei dati si evince come il 56% dei clienti & ricompreso all'interno di una isocrona di 15
minuti (tempo di percorrenza massimo necessario per raggiungere la struttura commerciale in
autovettura privata).

Rispetto all’attuale utenza del punto vendita di Carlazzo, il 58.4% ha accesso da ovest mentre Ia
restante quota (41.6%) ha accesso da est.

Sulla base di queste considerazioni si assume che il potenziale flusso aggiuntivo che potrebbe essere
generato dall’intervento in progetto si distribuisca sulla rete viaria dell’area in esame, in maniera
coerente con quanto rilevato allo stato attuale sulla viabilitd contermine I'area di intervento.

Sulla rete viabilistica contermine all'area di intervento, si stima un incremento teorico di 180
veicoli/ora totali, cosi ripartiti sulle direttrici di traffico precedentemente individuate.

e Veicoliin ingresso: 108;

e Veicoliin uscita: 72.

Il flusso aggiuntivo si ridistribuisce sulle due direttrici di accesso con i seguenti incrementi:
e SS340 da est: +45 veicoli in ingresso e +30 in uscita;
e SS340 da ovest: +63 in ingresso e +42 in uscita.
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6.5.1 ASSEGNAZIONE FLUSSI AGGIUNTIVI SULLA RETE

Successivamente alla ricostruzione della matrice Origine — Destinazione atftuale ed ai flussi di fraffico
aggiuntivi stimati secondo quanto riportato nei paragrafi precedenti, I'assegnazione di tale matrice,
relativa all’ora di punta considerata, ha consentito di oftenere la distribuzione degli spostamenti
veicolari complessivi (attuali + aggiuntivi) sulla rete di frasporto a servizio dell’intera area di studio.

Il diagramma di carico che costituisce uno degli output computazionali della simulazione effettuata
riporta I'entitd del traffico su ciascun arco stradale della rete di trasporto complessiva mediante una
visualizzazione 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 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 del mattino e in termini di flussi
veicolari equivalenti, si basa su 4 range di valori:

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

archi con fraffico compreso tra 500 e 750 veicoli eq./ora;

archi con fraffico compreso tra 750 e 1.000 veicoli eq./orq;

archi con traffico maggiore di 1.000 veicoli eq./ora.

Analogamente la rappresentazione relativa al rapporto Flusso - Capacitd per I'ora di punta del
mattino, si basa su 4 range di valori:
archi con F/C inferiore a 0.30;
archi con F/C compreso tra 0.30 e 0.60;
archi con F/C compreso tra 0.60 e 0.90;.
B crchi con F/C maggiore di 0.90.
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Figura 32 - Flussogrammi Scenario di intervento ora di punta serale - Area di Studio - dettaglio
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Figura 33 —-Rapporto F/C scenario di intervento ora di punta seral - Area di Studio
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Le immagini seguenti riportano il dettaglio dei flussi di fraffico aggiuntivi in ingresso ed uscita dal
negozio lperal.

Figura 34 - Flussi aggiuntivi in ingresso ora di punta serale ~ampliamento insediamento commerciale
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Figura 35 - Flussi aggiuntivi in uscita ora di punta serale —ampliamento insediamento commerciale
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6.6 ANALISI FUNZIONAMENTO INTERSEZIONI

L'analisi della qualita della circolazione sulla viabilita locale di accesso al comparto, essendo questa
caratterizzata da flussi di traffico in aftfraversamento fortemente condizionati dalla presenza di
intersezioni a rotatorie, e stata effettuata in accordo con quanto previsto dalla d.g.r. 27 settembre
2006 — n. 8/3219 — mediante la metodologia francese proposta dal CETUR / SETRA aftraverso I'ausilio
del software Girabase.

L'analisi verrd effettuata utilizzando modelli di regressione calibrati con dati raccolti in sito e che
usano le proprietd geometriche delle rotatorie come variabili indipendenti.

| principali metodi empirici presenti in letteratura sono: Kimber, FHWA, Brilon-Bondzio, svizzero, e
francese.

Nel presente studio la verifica delle intersezioni a rotatoria verrd effettuata mediante I'utilizzo del
metodo francese CERTU / SETRA attraverso gli algoritmi di calcolo proposti da Girabase.

Girabase € il nome di un software commerciale usato in Francia per determinare la capacita di una
rotatoria. E stato sviluppato dal CETE de I'Ouest di Nantes ed accettato dal CERTU e dal SETRA.

La formula & stata sviluppata con tecniche di regressione utilizzando dati di traffico raccolti su
rotatorie in esercizio in condizioni di saturazione. Lo studio comprende il conteggio di 63.000 veicoli
durante 507 periodi saturi (dai 5 ai 10 minuti) in 45 rotatorie.

La procedura pud essere utilizzata per tutte le rotatorie con un numero di bracci variabile da3 a8 e
con 1, 2 o 3 corsie all’anello e agli ingressi.

La figura seguente riporta le grandezze geometriche considerate mentre la tabella successiva
riporta i campi di variabilita di queste grandezze.

Figura 36 - Flussi e grandezze geometriche del metodo Girabase

Parametro Descrizione Campo di variabilita
Le larghezza entrata 3+11m
Li Larghezza isola spartitraffico 0+70m
Lu larghezza uscita 35+105m
LA larghezza anello 45+175m
Ri raggio isola centrale 3,5+87,5m

Tabella 18 - Campi di variabilita degli elementi geometrici nella procedura di calcolo Girabase

Di seguito si riportano i risultati delle verifiche sulle principali rotatorie di comparto considerando lo
scenario di domanda di breve termine.
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6.7 VERIFICA ROTATORIA SS340 - VIA V ALPINI
L'immagine seguente riporta lo schema geometrico della rotatoria oggetto di verifica.

Figura 37 - Identificazione sezioni rotatoria — scenario intervento

Le tabelle seguenti riassumono le caratteristiche geometriche considerate per la verifica della
rotatoria.

ROTATORIA geometria [m]
Raggio Interno: 4.00
Larghezza banda sormontabile: 1.50
Larghezza anello: 7.50
Raggio esterno della rotatoria: 13

Tabella 19 - Rotatoria — geometria
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Larghezza [m]
Ingresso Isola
Nome Angolo [gradi] Rampa >3% Svolta dx Uscita
adm al5m Spartitraffico
1 - SS340 est 0 3.50 2.30 4.00
2 - SS340 ovest 180 3.50 3.00 4.00
3 - via V Alpini 250 3.00 2.50 3.50

La tabella successiva
punta individuata.

Tabella 20 - Rotatoria 1 - geometria innesti

riporta la matrice OD rilevata sull’intersezione per lo scenario attuale nell’ora di

1-SS340 est 2 - SS340 ovest 3 -via V Alpini
1 - SS340 est 7 470 71 548
2 - SS340 ovest 892 7 118 1017
3 - via V Alpini 104 97 0 201
1003 574 189
Tabella 21 - Rotatoria — matrice dei flussi - sdf
1 - SS340 est 2 - SS340 ovest 3 -via V Alpini
1-SS340 est 7 501 116 624
2 - SS340 ovest 981 7 181 1169
3 - via V Alpini 0 139 0 139
988 647 297

Tabella 22 - Rotatoria — matrice dei flussi - prj

La tabella successiva riporta la sintesi dei risultati delle verifiche ottenuti applicando gli algoritmi di
calcolo proposti dal metodo Girabase.

RAMO Riserva di capacita Lunghezza dell' accodamento Tempi di attesa
veic/ora % media massima media
1 - SS340 est 1216 69% 0 veic 2 veic 1 sec
2 - SS340 ovest 807 44% 0 veic 3 veic 1 sec
3 - via V Alpini 607 75% 0 veic 3 veic 4 sec

Tabella 23 - Rotatoria - risultati verifiche sdf
Riserva di capacita Lunghezza dell' accodamento Tempi di attesa
RAMO

veic/ora % media massima media
1 - SS340 est 1061 63% 0 veic 2 veic 1 sec
2 - SS340 ovest 569 33% 1 veic 4 veic 2 sec
3 - via V Alpini 593 81% 0 veic 2 veic 4 sec

Tabella 24 - Rotatoria - risultati verifiche int

Dalle verifiche effettuate la rotatoria presenta una capacitd residua positiva su tutti i rami di accesso
superiori al 33% in entrambi gli scenari analizzati: la lunghezza massima della coda non supera i 20
metri, con un valore del perditempo medio inferiore a 5 secondii.
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6.8 VERIFICA DI IMPATTO TRASPORTISTICO A LIVELLO DI RETE

Di seguito si riportano le analisi e le verifiche di funzionamento dell’assetto viario contermine I'area di
infervento mediante la valutazione dei Livelli di Servizio (LOS) sulla viabilita principale secondo i criteri
indicati dal R.Reg. n.7 del 24/04/2006 della Regione Lombardia.
Le sezioni piu significative indagate sono riportate nellimmagine seguente:

e S1-SS340 est;

e 52-S58340 ovest.

Figura 38 - Sezione verifica LOS

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

Questi modelli permettono di stimare il LdS, indicatore della qualitd del deflusso veicolare sull’asse
stradale, in relazione a condizioni di flusso veicolare ininterrotto.

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 si applicano i seguenti adattamenti (HCM1985):
e Ufilizzare un valore della Capacitd pari a 3200 veicoli / ora (anziché 2800 veicoli /ora);
e Utilizzare come parametro di riferimento per il passaggio da un LdS al successivo dei rapporti
Flussi/Capacita del 20% superiori rispetto a quelli indicati nella metodologia statunitense.
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Lds HCM 1985
Flusso / Capacita Flusso
(veicoli/ora)
A 0,18 ~275
B 0,32 ~1042
C 0,52 ~1650
D 0,77 ~2450
E >0,77 -

Tabella 25 - 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 26 - Livelli di servizio per strade a doppia carreggiata

| livelli di servizio descrivono futto il campo delle condizioni di circolazione, dalle situazioni operative
migliori (LdS A) alle situazioni operative peggiori (LdS F). In maniera generica, i vari livelli di servizio
definiscono i seguenti stadi di circolazione:

LOS A: circolazione libera, cioé ogni veicolo si muove senza alcun vincolo ed in liberta
assoluta di manovra entro la corrente: massimo comfort, flusso stabile;

LOS B: il tipo di circolazione pud considerarsi ancora libera, ma si verifica una modesta
riduzione nella velocitd e le manovre cominciano a risentire della presenza degli altri utenti:
comfort accettabile, flusso stabile;

LOS C: la presenza degli aliri veicoli determina vincoli sempre maggiori nel mantenere la
velocita desiderata e nella libertd di manovra: si riduce il comfort, ma il flusso € ancora
stabile;

LOS D: si restringe il campo di scelta della velocita e la libertad di manovra; si ha elevata
densita ed insorgono problemi di disturbo: il comfort si abbassa ed il flusso pud divenire
instabile;

LOS E: il flusso di avvicina al limite della capacitd 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).

Le verifiche dei livelli di servizio sono state effettuate considerando lo scenario di intervento di breve
tfermine e di medio, considerando I'ora di punta.
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La ftabella seguente sintetfizza i risultati del calcolo del LOS sulle sezioni indagate applicando i
parametri proposti dalla d.g.r. 27 settembre 2006 — n. 8/3219 — Allegato 4. L'analisi € stata effettuata
sia per lo scenario attuale, sia per lo scenario di intervento dove si registra I'atfuazione
dell’lampliamento oggetto di analisi.

SDF
Sezione direzione flusso Veq/h FLUSSI BID CAP F/C LOS
$1— 55340 est est 9961 1537 3200 0.48 C
ovest 541
est 1010
S2 —SS340 ovest 1577 3200 0.49 C
ovest 567

Tabella 27 - Calcolo del LOS - scenario ora di punta del venerdi - sdf

SCENARIO DI INTERVENTO

Sezione direzione flusso Veg/h FLUSSI BID CAP F/C LOS
est 981
S1—SS340 est 1598 3200 0.50 C
ovest 617
est 1162
S2 —SS340 ovest 1802 3200 0.56 D
ovest 640

Tabella 28 - Calcolo del LOS - scenario ora di punta del venerdi - intervento

| risultati delle analisi e delle verifiche effettuate sulle principali sezioni stradali contermini I'area di
intervento hanno permesso di rilevare come sulla viabilita principale si registrano valori di LOS variabili
fra C ed D ad in dicare un regime di circolazione caratterizzato da condizioni di flusso stabile.
L'incremento di traffico generato ed attratto dall’intervento oggetto di analisi non determina
variazioni sensibili dei Livelli di servizio rilevati all’inferno dello scenario attuale.
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7 VERIFICA DIMENSIONAMENTO PARCHEGGI

La verifica dell'idoneita della dotazione dei parcheggi in previsione viene effettuata in relazione alle
giornate di venerdi e di sabato, nelle ore di punta identificate. | posti auto a disposizione sono pari a
312 di cui 135 di progetto.

7.1 VEICOLI IN INGRESSO NEI PARCHEGGI COMMERCIALI: CLIENTI

Il flusso di veicoli in ingresso verso i parcheggi del nuovo insediamento commerciale € stato stimato,
a titolo cautelativo, in base ai parametri normativi regionali:

e Venerdi attuali: 189 veicoli/ora in ingresso;
e Venerdi aggiuntivi: 108 veicoli/ora in ingresso;
e Sabato aftuali: 195 veicoli/ora in ingresso;
e Sabatfo aggiuntivi: 145 veicoli/ora in ingresso.

7.2 VEICOLI IN INGRESSO NEI PARCHEGGI COMMERCIALI: ADDETTI

In merito alla stima dell'occupazione dei parcheggi, per cio che riguarda la parte pertinenziale
riservata ai dipendenti, si puod seguire il seguente schema metodologico:

e 66 addefti complessivi;

e 70% utilizzano I'auto: 46 auto complessive relative ai soli dipendenti

Considerando che i dipendenti sono ripartiti su piu turni di lavoro, ed ipotizzando, durante le ore di
punta considerate, la presenza simultanea del 50% dei veicoli precedentemente stimati, il numero
massimo di veicoli dei dipendenti dell’ampliamento presenti nei parcheggi € pari a 46 x 50% = 23
unita.

7.2.1 TEMPO MEDIO DI PERMANENZA

Sulla base dei dati rilevati in alfri insediamenti analoghi, si prevede un tempo medio di permanenza
pari a 45 minuti.

7.2.2 VEICOLI PRESENTI NEI PARCHEGGI

L'occupazione dei parcheggi da parte dei dipendenti & stata stimata in base ai parametri indicati
nei paragrafi precedenti e puod essere cosi riassunta-e pari a:
e Addefti: 23 veicoli presenti nel parcheggio.

La situazione relativa alla richiesta di sosta porta a considerare, nelle ore di punta identificate, una
domanda pari a:
e Venerd:
0 297x45/60 = 241 veicoli/ora in sosta peri clienti;
o 23 veicoli/ora in sosta dovuti agli addetti.
e Sabato:
0 340x45/60 = 255 veicoli/ora in sosta peri clienti;
o 23 veicoli/orain sosta dovuti agli addetti.

7.2.3 PERCENTUALE OCCUPAZIONE MASSIMA

e Venerdi
o Veicoli previsti nel parcheggio: 264 veicoli
o Disponibilitd di posti auto: 312 stalli
o Occupazione parcheggio: 84,6%

e Sabato
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o Veicoli previsti nel parcheggio: 278 veicoli
o Disponibilitd di posti auto: 312 stalli
o Occupazione parcheggio: 89.1%

Dalla correlazione del numero di posti auto a disposizione e del traffico indotto stimato utilizzando i
parametri normativi, con la rotazione della sosta prevista per questo tipo di struttura di vendita, si
evince che la capacitd del parcheggio &€ maggiore rispetto alla domanda, mantenendo una
buona riserva di posti auto.

Dall’analisi dei dati espressi si attesta, complessivamente, il corretto dimensionamento dei parcheggi
previsti. La verifica dell'occupazione del parcheggio & quindi soddisfatta.
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8 CONCLUSIONI

Il presente studio ha avuto lo scopo di valutare le possibili ricadute viabilistiche conseguenti
all’lampliamento dell'insediamento di Media Struttura di Vendita a Grande Struttura di Vendita del
negozio lperal gid esistente ed attivo, in comune di Carlazzo.

In particolare, il progetto del P.A. € conforme allo strumento urbanistico vigente e consiste
nell’laccorpamento in un'unica grande struttura di vendita (GSV) degli spazi commerciali presenti
all'interno dell’edificato esistente, avente come superficie lorda di pavimento complessiva di
3'882.00 mq. e una superficie di vendita di 2'800,00 mq. Rispetto alla SV esistente pari a 1'500.00 mq.

Le verifiche sul funzionamento dello schema viabilistico attuale e futuro sono state effettuate in
accordo con quanto previsto dalla d.g.r. n 8/3219 — Allegato 4.

Nello specifico, lo studio di traffico & stato redatto secondo i metodi della modellistica dei trasporti,
con dettagliate analisi di rete negli scenari di domanda/offerta relativi all'intervento oggetto di
analisi. L'analisi modellistica & stata, inoltre, riferita all’'ora di punta serale del venerdi, periodo nel
quale sirileva il massimo afflusso di clienti generati ed attratti dall'intervento oggetto di analisi.

Per caratterizzare I'attuale regime di circolazione che interessa la rete viabilistica contermine all’area
di studio e stata predisposta un'apposita campagne di indagini nel mese di maggio 2021, con
I'obiettivo di identificare un quadro di riferimento che possa, nel modo piUu verosimile possibile,
fotografare I'attuale utilizzo delle intersezioni e degli assi viari nell’inforno dell’area di studio.

Nello specifico la campagna diindagine ha permesso di rilevare I'attuale regime di circolazione che
caratterizza le principali sezioni/intersezioni di connessione fra il futuro ambito di intervento e la
viabilitd principale.

Dopo aver definito la domanda e l'offerta di trasporto nello scenario attuale, si € proceduto ad
analizzare lo scenario futuro di mobilita, caratterizzato dagli effetti dell’ampliamento della struttura
commerciale in esame ed anche da quelli attesi dagli sviluppi urbanistici piu accreditati nell’ambito
territoriale ricadente nell’ambito di intervento.

Dopo aver identificato lo scenario di infervento considerato attraverso |'assegnazione dei flussi di
traffico sulla rete dell’area di studio, si & proceduto alle verifiche di dettaglio degli assi viari e delle
intersezioni principali, attraverso I'utilizzo di apposite metodologie e modelli di simulazione: I'analisi
della qualitd della circolazione sulla viabilitd locale di accesso al comparto, essendo questa
caratterizzata da flussi di traffico in attraversamento fortemente condizionati dalla presenza di
intersezioni, & stata effettuata in accordo con quanto previsto dalla d.g.r. 27 settembre 2006 - n.
8/3219 - Elementi tecnici puntuali inerenti ai criteri per la determinazione delle caratteristiche
funzionali e geometriche per la costruzione dei nuovi tronchi viari e per 'ammodernamento ed il
potenziamento dei tronchi viari esistenti ex art. 4, r.r. 24 aprile 2006, n. 7. In particolare, considerando
la presenza dell'intersezione a rotatoria tra la Statale Regina e la via V Alpini, € stata utilizzata la
metodologia francese proposta dal CETUR / SETRA.

| risultati delle analisi e delle verifiche effettuate, hanno permesso dirilevare quanto segue:

e La rotatoria di accesso al comparto presenta una capacitd residua positiva su tutti i rami di
accesso superiore al 33%.

e | risultati delle analisi e delle verifiche effettuate sulle principali sezioni stradali contermini
I'area di intervento, hanno permesso di rilevare valori di LOS variabili tra C ed D ad in dicare
un regime di circolazione caratterizzato da condizioni di flusso stabile. Sulle sezioni indagate,
I'incremento di traffico generato ed atfratto dall'intervento oggetto di analisi non altera i
Livelli di servizio rilevati all'interno dello scenario attuale.
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In conclusione, considerando I'assetto infrastrutturale proposto, si evidenzia pertanto la
compatibilita, in termini di impatto viabilistico, dell’'intervento oggetto di analisi, poiché tutte le
intersezioni/sezioni analizzate sono in grado di smaltire i flussi di fraffico potenzialmente generati e
attratti sia dall'intervento oggetto di analisi, con adeguati margini di capacitd residua.

L'insieme delle analisi, delle verifiche e delle considerazioni che precedono attestano, dunque, la
compatibilita della presente proposta con I'assetto infrastrutturale attuale e di previsione.
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