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PREMESSA

1 PREMESSA

Il presente studio ha lo scopo di analizzare le ricadute viabilistiche conseguenti
all'attivazione di un nuovo comparto commerciale (PUA “PADOVA EST” area
PT2) situato nel Comune di Padova, nellomonima provincia.

L'intervento prevede la redlizzazione di una grande struttura di vendita non

dimentare caratterizzata da una Superficie Lorda di Pavimento di circa
17.350 maq, con una superficie di vendita di circa 12.500 maq.

|

"5 INTERVENTO Noventa Padovana

3 %m."'“mn.m = E o

Ly

Padova Interporto

Figura 1 - Inquadramento dell’area di intervento

Lo studio viabilistico sara redatto in accordo con quanto previsto dalle vigenti
normative regiondli / comunali e con riferimento al Regolamento regionale
n.1 del 21 Giugno 2013 - Indirizzi per lo sviluppo del sistema commerciale
pubblicato con Bur n.53 del 25/06/201 3.

In particolare il presente documento rappresenta la Revisione 02
dell’elaborato denominato “el_24.a_1616s1sv-1” ed é stato determinato in
conformitd con I'avanzamento dell'iter progettuale di definizione e
attivazione del nuovo comparto commerciale PUA “PADOVA EST” area PT2.

Lo studio si occupera di analizzare lo stato di fatto viabilistico e di valutare la
situazione futura, stimando l'entitd di movimenti veicolari che potrebbero
essere generati dall'intervento previsto, considerando la viabilitd odierna e le
modifiche/adeguamenti previsti dal progetto stesso.

| dati di traffico utilizzati per la stima dei flussi attuali sulla viabilitd limitrofa
allarea in esame sono stati ricavati da appositi rilievi effettuati nelle giornate
di venerdi 31 Gennaio 2020 dalle 17:00 alle 19:00 e sabato 1 febbraio 2020
dalle 16:00 alle 18:00. Tale campagna si € basata sui risultati dei rilievi
effeftuati nel mese di Febbraio 2017, tframite postazioni automatiche (rilievo
per 2 giorni consecutivi sulle 24 ore), grazie ai quali & stato possibile individuare
i giorni e le fasce orarie di massico carico veicolare sulla rete.

Le verifiche sul funzionamento dello schema di viabilitd sono effettuate
attraverso 'ausilio di due strumenti modellistici:
e un modello di simulazione macroscopica per la stima dei flussi sulla
rete nella configurazione viabilistica attuale e futura;
¢ Un modello di simulazione microscopica per 'analisi puntuale delle
intersezioni, al fine di descriverne I'effettivo funzionamento.

Nel seguito del presente documento viene illustrata la metodologia di andlisi
adoftata per le verifiche del funzionamento dell'assetto viabilistico del
comparto.
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METODOLOGIA E SCENARI DI ANALISI

2 METODOLOGIA E SCENARI DI ANALISI

Per valutare gli effetti sulla viabilitd indotti dal traffico potenzialmente
generato/aftratto  dallintervento in  progetto, nonché per verificare la
compatibilitd dellincremento dei flussi con il sistema infrastrutturale viario, si &
proceduto all'analisi dei seguenti scenari:

e Scenario Attuale: finalizzato alla ricostruzione dell'offerta di trasporto e
della domanda di traffico attuali, caratterizzanti le fasce di punta serali
delle giornate di venerdi e sabato;

e Scenario di Riferimento: finalizzato alla ricostruzione della domanda
e dellofferta di trasporto futura nellambito territoriale oggetto di
studio, considerando in particolare |'aftivazione di una nuova grande
struttura di vendita allinterno dell’‘area denominata PT1;

e Scenario di Intervento: inerente allo scenario futuro, € finalizzato ad
analizzare gli schemi viabilistici di progetto in relazione ai flussi di
fraffico potenzialmente aggiuntivi generati/atiratti dall'affivazione del
comparto commerciale in oggetto.

2.1 ANALISI SCENARIO ATTUALE

Mediante apposito rilievo e stato ricostruito lo stato di fatto viabilistico nelle
intersezioni principali contermini all'area di intervento.
La rete viaria nel raggio di influenza veicolare dellarea e schematizzata
attraverso alcuni parametri viabilistici:

e Organizzazione e geometria della sede stradale;

e aftuale regolamentazione della circolazione (sensi unici, semafori);

e presenza dilinee e collegamenti con la rete del frasporto pubblico.

| dati di traffico, utilizzati per la determinazione dello stato di fatto della viabilitd
contermine, sono stati ricavati da appositi rilievi di traffico manuali effettuati il
giorno 31 Gennaio 2020 e il giorno 1 Febbraio 2020.

Le analisi di fraffico hanno riguardato i principali assi € nodi che saranno
interessati  dallindotto  veicolare  potenzialmente  generato/attratto
dalfintervento in oggetto.

2.2 ANALISI DELLO SCENARIO DI RIFERIMENTO

Lo Scenario di Riferimento e stato considerato al fine di ricostruire la domanda
e l'offerta di trasporto futura nellambito territoriale oggetto di studio, ponendo
paricolare attenzione ai principali  sviluppi urbanistici  nell'inforno  del
comparto.

In particolare, & stata considerata la realizzazione e I'attivazione di una “Nuova
grande struttura di vendita configurata a cenfro commerciale” e relatfive
opere di viabilitd pubblica, allinterno dell'area denominata PT1, situata fra via
San Marco, raccordo Gandhi e viale delle Grazie.

2.3 ANALISI SCENARIO DI INTERVENTO

Lo Scenario di Intervento considera l'affivazione del nuovo insediamento
commerciale in progetto. Dopo aver definito la domanda e lofferta di
frasporto nello scenario attuale e in quello di riferimento, la struttura viabilistica
dell'area di studio viene “caricata” del traffico previsto con I'aggiunta dei flussi
di fraffico indofti dalla nuova struttura di vendita in oggetto, al fine di
individuare lo scenario viabilistico che si registrerd a progetto ultimato. In
guesto modo, € possibile stimare i carichi veicolari sugli assi principali ed alle
intersezioni di maggior importanza valutandone gli impatti.

In riferimento allanalisi della rete di accesso, si precisa che il presente studio
fornird indicazioni in merito:

e dlla qualita dellaccessibilita da parte delle persone (addetti e utenza)
e delle merci affraverso la stima delle condizioni di deflusso (tfempi dii
attesa, accodamenti, rapporto flusso/capacita sulla rete);

e Qi valori dei carichi sui principali elementi infrastrutturali (archi, nodi e
accessi)  interessati  dallindotto  veicolare  generato/affratto
dallintervento;

e Qi dati sulla distribuzione delle manovre veicolari alle intersezioni;

e qirisultati delle simulazioni effeffuate circa la capacita di gestione dei
flussi da parte dei principali elementi infrastrutturali.

777 TRM
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ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

3 ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

| principali passi metodologici rispetto ai quali sono state organizzate le
valutazioni per la caratterizzazione dello stato di fatto riguardano:
¢ [|inquadramento territoriale dell'area di studio;
e |a ricostruzione dell'offerta di trasporto privato mediante I'analisi
della rete viabilistica adiacente all'area di intervento;
e |a ricostruzione della domanda attuale mediante I'andlisi della
mobilitd aftuale e dei flussi di traffico che attraversano la rete dellarea
di studio.

Nel raggio di influenza veicolare dellareq, la rete viaria € schematizzata
attraverso alcuni parametri viabilistici, quali:
e Organizzazione e geometria della sede stradale;
e aftudle regolamentazione della circolazione (sensi unici, semafori,
efc...);
e affraversamenti pedonali.

Le ricognizioni sulla maglia viaria si propongono di valutare il grado di
accessibilita veicolare allarea in esame, rilevando sia la quantita sia la qualita
dei collegamenti stradali esistenti.

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

3.1 INQUADRAMENTO TERRITORIALE

L'area oggetto di intervento & situata nel quadrante est del comune di
Padova, a ridosso di via San Marco a nord a viale delle Grazie a sud.

La viabilitd principale allarea & costituita, oltre dalle stesse via San Marco e
vidle delle Grazie, dalla Strada Regionale 308, dalla Tangenziale Nord di
Padova che si estende nel territorio comunale e collega la zona est con la
zona ovest della cittd, e dall'autostrada Serenissima A4 con il proprio casello
di Padova est posizionato a sud del comparto.

Ble elncustis W=

‘- P L%

Figura 2 - Inquadramento locale dell’area di studio — Dettaglio

Figura 3 -

R | W ST

Inquadramento locale dell’area di studio - Vista aerea
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ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

3.2 ANALISI STRUMENTI DI PIANIFICAZIONE

Per 'esame degli strumenti di pianificazione e di programmazione del settore
viabilistico, i seguenti strumenti \costituiscono il quadro di riferimento
programmatico:
e Piano degli interventi e Norme Tecniche di Affuazione (Ex Piano
Regolatore Generale) del Comune di Padova;
¢ Piano Urbano della Mobilitd Sostenibile (PUMS) dell’Area Metropolitana
di Padova.

3.2.1 INQUADRAMENTO URBANISTICO

Il Piano degli Interventi (P.1.), che disciplina l'assetto edilizio e o sviluppo in
generale del teritorio comunale, € stato ratificato con D.G.P. n.142 del 4
seftembre 2014 e pubblicato sul Bollettino ufficiale della Regione Veneto n.91
del 19 settembre 2014, Successivamente € stato aggiornato sulla scorta delle
successive varianti e modifiche — Aggiomato al 30/05/2016.

La Tavola P.I. — Foglio 8 del Piano degli interventi, della quale di seguito si
riporta un estratto, mostra che I'area oggetto di intervento ricade all'interno
della Zona polifunzionale di trasformazione — Ambito PT2.

DIREZIONALE, COMMERCIALE, INDUSTRIALE, RESIDENZIALE

Aree per attrezzature stradali
-Art. 27

Zona direzionale (zone a diverso indice di edificazione)
-Art. 19

Zona industriale
-Art. 21

Zona polifunzionale artigianale commerciale di trasformazione con
destinazione specifica a sede stradale e aree di rispetto - Art. 22 ter

Zona polifunzionale commerciale artigianale
- Art. 22 bis

Zona polifunzionale commerciale artigianale per le attivita di rottamazione
- Art. 22 bis

Zona polifunzionale di trasformazione
- Art. 22

Zona di trasformazione integrata
- Art. 17 bis

Figura 4 - Estratto Pl - Foglio 8 - Legenda
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Tale elaborato classifica I'area oggetto di infervento come Zona polifunzionale
e conferma i parametri edificatori del P.U.A. vigente.

Allo stato aftuale la viabilitd limitrofa allarea di intervento € realizzata ed
aperta alla circolazione stradale.

TRM Engineering
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ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

Il Piano Urbanistico Attuativo denominato P.U.A. “Padova Est — Area PT2” e stato
approvato con Delibera di Consiglio Comunale n.78 del 07.07.2008
(pubblicata in data 10.07.2008), i cui contenuti sono disciplinati tramite
apposita convenzione sottoscritta in data 01.07.2009.

Tale P.U.A., nel rispetto dei contenuti della disciplina urbanistica vigente al
tfempo, permette lo sviluppo delle seguenti destinazioni d'uso:

e Servizi pubblici e/o di interesse pubblico convenzionato;

o Turistico — ricettive;

¢ Commerciali, compresi i negozi di vicinato;

e Grandi strutture di vendita non alimentari per una superficie lorda di
pavimento non superiore al 70% della totale (considerando i
paramenti edificatori ammissibili, la SLP commerciale massima da
sviluppare risultava pari a mq 17.350).

I PATIL (Piano di Assefto del Teritorio Intercomunale) approvato con
Conferenza Decisoria del 18.07.2011 e il P.A.T. (Piano di Assetto del Territorio),
approvato con Conferenza Decisoria del 21.03.2014, successivamente
rafificato dalla Giunta Provinciale con deliberazione n.142 del 04.09.2014,
confermano 'ambito attuativo previsto dal PRG nonché le destinazioni d'uso
definite del P.U.A.

3.2.2 PIANO URBANO DELLA MOBILITA’ SOSTENIBILE

I P.UM.S. € un piano strategico di medio-lungo termine, con il quale si
affrontano tematiche inerenti alla mobilitd sostenibile delle persone e delle
merci allinterno di un dato ambito territoriale. Esso € uno strumento di "area
vasta" finalizzato alla promozione di una visione condivisa delle politiche di
mobilitd.

Per quanto riguarda il Trasporto Privato, il P.U.M.S. andlizza diversi scenari
temporali, dei quali quello definito come “Scenario di Piano” assume come
orizzonte temporale il 2030.

La tavola SPO2 - Rete viaria area vasta e |la tavola SPO3 — Gerarchia Strade
mostrano le previsioni di carattere infrastrutturale riguardanti l'intero territorio
comunale di Padova e la gerarchia degli assi stradali del capoluogo veneto.
Dallo stralcio della tavola SP02 riportato nella pagina seguente, si pud notare
che gli assi limitrofi allarea di studio sono interessafi da interventi di
potenziamento / riqualificazione o da nuove redlizzazioni.

Dallo stralcio della tavola SPO3 si pud notare che larea di infervento &
localizzata in uno dei principali punti di accesso a Padova (nodo di Padova
est), in cui si interseca l'asse autostradale (Autostrada Ad) con la tangenziale
nord e la SR308. L'area € inoltre caratterizzata da numerosi assi stradali
classificati come strade principali.

Allo stato attuale, 'asse denominato nella tavola SP02 VO1 - Arco di Giano
- Variante Friburgo e tratteggiato nella tavola SPO3 risulta concluso ed
aperto al traffico veicolare.
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Nuove realizzazioni

B TANGENZIALE E SVINCOLO

Arco di giano - variante Friburgo 70 NUOVO SVINCOLO TANGENZIALE

Vigonza - completamento collegamento via Atene-via Molino o - Scenano di Rifeimento - Tangenziale ovest
Collegamento SS516 con via Cavour, fr. Rio (corso Austraka - Foro Boanio/Leroy Merlin)
Montegrotto Terme - completamento bypass nord est

Villafranca Padovana - bypass centro urbano ALY L RS

= == NUOWA STRADA PRINCIPALE
- Scenano di Rifenmento - Arco di Giano, vanante Frburgo

Potenziamentl e riqualificazioni
- Scenano di Piano - Bypass Casalserugo

Via Venezia-via Friburgo

Via San Marco - fratta fra il cavalcavia Darwin e via Einaudi
A4 - quarta corsia Padova Est-Mestre passante
A13 - terza corsia padova Sud - Monselice

Figura 6 - Estratto PUMS — Tavola SP02 — Rete viaria area vasta e relativa legenda

- Scenano di Piano - Bypass Albignasego-Masera di Padova
s STRADA 30 Kmih

= == NUOVA STRADA JKmth
- Scenario di Riferimento - Ponte San Nicold, collegamento 55516
con via Cavour, frazions Rio

Figura 7 - Estratto PUMS - Tavola SPO3 — Gerarchia strade e relativa legenda
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Riguardo al trasporto pubblico, il P.U.M.S da evidenza di alcuni interventi che
coinvolgono sia il frasporto su gomma che quello su ferro.

La tavola SP 01 - Sistema della mobilita Pubblica Area Co.Me.Pa. raffigura gli
intferventi previsti al sistema della mobilitd pubblica.

In particolare, I'area di studio sard interessata dalla realizzazione di una nuova
linea tranviaria denominata SIR 2 (lotto 1). Tale linea avrd come origine la
stazione ferroviaria di Padova FS e come destinazione Busa di Vigonza (ft.
Perarolo).

Inoltre, a nord dellarea di intervento, sard redlizzata la nuova fermata
ferroviaria “Padova San Lazzaro” in prossimita della zona in cui sard costruito il
nuovo ospedale di Padova.

rdy
.
.... i-

1] _VENTAI

canale Riovego
cons

TR 1

o~ T T pidieao- 3 ke, oo JAE R W ol Sonell iy
Figura 8 - Estratto PUMS - Tavola SP01 - Sistema della mobilita pubblica Area Co.Me.Pa.

FERMATE/STAZIONI FERROVIARIE (nuove efo riqualificazioni)
Nuova fermata Padova San Lazzaro (Nuovo Ospedale PD)
Nuova fermata Padova ZIP (loc. Roncajette), servizio passeggeri,
collegamento navetta con Zona Industriale
Nuova fermata Padova-Chiesa Nuova-Campo di Marte
(interscambio SIR2-Linea PD-BO)
Riqualificazione Stazione FS Colli Euganei Abano-Montegrotto Terme

Bmnn SERVIZI FERROVIARI
Linea PD-BO, potenziamento del servizio - cadenzamento 30 minuti
Nuovo servizio Padova Stazione - Zona Industriale (inserimento secondo binario)

INTERVENTI ALLA RETE DI TRASPORTO PUBBLICO - LINEE SIR
SIR 1 Prolungamento dir. Cadoneghe (da PonteVigodarzere a Cadoneghe P&R)
(T03) SIR 2 (primo lotto) da Padova FS a Ponte di Brenta P&R
SIR 2 (lotto successivo) Prolungamento dir. Vigonza (da Ponte di Brenta
a Busa di Vigonza FS)
SIR 2 (lotto successivo) Prolungamento da Busa di Vigonza FS a fr. Perarolo
(T06) SIR 3 Prolungamento da Voltabarozzo P&R ad Agripolis (Universita)
SIR 1 Prolungamento dir. Albignasego (da Guizza ad Albignasego P&R)
(T10) SIR 2 (lotto successivo) Prolungamento dir. Rubano da Padova FS a Sarmeola P&R
(T11) SIR 2 (lotto successivo) Prolungamento dir. Rubano da Sarmeola P&R a Rubano

Figura 9 - Estratto PUMS - Tavola SPO1 - Legenda
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3.3 ANALISI DELL’OFFERTA ATTUALE DI TRASPORTO PRIVATO

L'analisi dellofferta di trasporto privato si propone di valutare il grado di accessibilitd veicolare allarea in esame, rilevando sia la quantitd sia la qualitd dei
collegamenti straddli esistenti. In coerenza con quanto previsto dal Regolamento regionale n.1 del 21 Giugnho 2013 - Articolo 11 — Criteri per Ia redazione dello
sfudio di impatto viabilistico, I'analisi ha riguardato la rete stradale compresa entro un’area di raggio di ameno 1.000.

La viabilitd principale all'area & costituita da via San Marco, da viale delle Grazie e dalle connessioni con la SR308, il cui tracciato transita ad est del comparto. La
SR308 si sviluppa con andamento nord-sud. Altra importante arteria di scorrimento veloce e rappresentata dall'autostrada A4 — Serenissima che attraversa il comune
di Padova e si scambia con l'autostrada A13 per Bologna.

L'immagine seguente mostra il regime di circolazione sulla rete stradale allinterno dell'area di studio e la regolamentazione delle intersezioni.

| CASELLO
AUTOSTRADALE

Figura 10 — Regolamentazione della circolazione e delle intersezioni
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3.3.1 ANALISI DEI PRINCIPALI ASSI VIARI

Nellimmediato intorno del comparo commerciale oggetto di studio, sono
stati esaminati e descritti i seguenti assi viari:
S1 - via Mozzoni;

S2 - via Arco di Giano;

S3 - via Einaudi est;

S4 - via Einaudi;

S5 - via San Marco;

S6 - via Einaudi sud;

S7 - via San Marco ovest;

S8 - via Gandhi;

S9 - via Franceschini;

S10 - viale delle Grazie ovest;

S11 - viale delle Grazie;

S12 - viale delle Grazie est;

S13 - via Settima Strada;

S14 — Casello A4,

e S15-Via san Marco (lato est SR 308);
e S16 - via Fraccalanza;

e S17 —Rampa di via san Marco.

In particolare, sono state andlizzate la classificazione funzionale della rete (se
disponibile), il regime di circolazione e le carafteristiche geometriche delle
strade, la cui indicazione & da ritenersi indicativa.

L'immagine seguente mostra la localizzazione dedli assi stradali analizzati.
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Figura 11 - Assi stradali analizzati
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Comune di Padova Studio Viabilistico

ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

3.3.1.1 ST - VIA MOZZONI 3.3.1.2 $§2 - VIA ARCO DI GIANO

Foto 1 - S$1: via Mozzoni - direzione est

. Ambito
Ambito n.d.

. Classifica stradale
Classifica stradale n.d.

i ) Carreggiata
Carreggiata singola
. , ) Larghezza complessiva
Larghezza complessiva circa 10,5 metri
. . ) Senso di circolazione
Senso di circolazione doppio senso
., o Numero corsie per direzione
Numero corsie per direzione 1+1
. . ) Banchine laterali

Banchine laterali Si

R Marciapiedi
Marciapiedi no E——

ista ciclabile
Pista ciclabile no
. Fermata Trasporto Pubblico
Fermata Trasporto Pubblico no
Sosta laterale
Sosta laterale no
. . Strada di servizio
Strada di servizio no
NOTE:

NOTE:

Il doppio senso di circolazione lungo via Mozzoni € presente sino al distrioutore di carburante.

Foto 2 - S2: via Arco di Giano - direzione est

n.d.

n.d.
singola
circa 10,5 metri
doppio senso
1+1
Si
no
no
no
no

no
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3.3.1.3 83 - CORSO IRLANDA

Ambito

Classifica stradale
Carreggiata

Larghezza complessiva
Senso di circolazione
Numero corsie per direzione
Banchine laterali
Marciapiedi

Pista ciclabile

Fermata Trasporto Pubblico
Sosta laterale

Strada di servizio

NOTE:

Foto 3 - §3: Corso Irlanda - direzione est

3.3.1.4 $4 - VIA EINAUDI

n.d. Ambito
n.d. Classifica stradale
doppia Carreggiata
circa 21 metri Larghezza complessiva
doppio senso Senso di circolazione
2+1 Numero corsie per direzione
si Banchine laterali
no Marciapiedi
no Pista ciclabile
no Fermata Trasporto Pubblico
no Sosta laterale
no Strada di servizio
NOTE:

n.d.
n.d.
singola

circa 10,6 m
doppio senso
1+1
Si
no
no
no
no

no

TRM Engineering
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3.3.1.5 §5 - VIA SAN MARCO 3.3.1.6 56 - VIA EINAUDI SUD

2

Foto 5 — §5: via San Marco - direzione ovest Foto 6 — Sé: via Einaudi sud - direzione nord

Ambito n.d. Ambito n.d.
Classifica stradale n.d. Classifica stradale nd.
Carreggiata singola Carreggiata doppia
Larghezza complessiva circa10,5m Larghezza complessiva circaldm
Senso di circolazione doppio senso Senso di circolazione doppio senso
Numero corsie per direzione 2+1 Numero corsie per direzione 1+2
Banchine laterali no Banchine laterali no
Marciapiedi si Marciapiedi si
Pista ciclabile no Pista ciclabile Si
Fermata Trasporto Pubblico si Fermata Trasporto Pubblico no
Sosta laterale no Sosta laterale no
Strada di servizio no Strada di servizio no
NOTE: NOTE:
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3.3.1.7 §7 - VIA SAN MARCO OVEST 3.3.1.8 S8 - RACCORDO GANDHI

Foto 7 — §7: via San Marco ovest — direzione est Foto 8 — §8: raccordo Gandhi - direzione sud
Ambito n.d. Ambito n.d.
Classifica stradale n.d. Classifica stradale nd.
Carreggiata singola Carreggiata singola
Larghezza complessiva circa12,5m Larghezza complessiva circa9,5m
Senso di circolazione doppio senso Senso di circolazione $enso unico
Numero corsie per direzione 2+1 Numero corsie per direzione 2
Banchine laterali si Banchine laterali no
Marciapiedi si Marciapiedi no
Pista ciclabile no Pista ciclabile no
Fermata Trasporto Pubblico si Fermata Trasporto Pubblico no
Sosta laterale no Sosta laterale no
Strada di servizio i Strada di servizio no
NOTE: NOTE:
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3.3.1.9 §9 - VIA FRANCESCHINI 3.3.1.10 S10 - VIALE DELLE GRAZIE OVEST

-

Foto 9 - §9: via Franceschini — direzione nord Foto 10 - S10: viale delle Grazie ovest — direzione ovest

Ambito n.d. Ambito n.d.
Classifica stradale n.d. Classifica stradale n.d.
Carreggiata singola Carreggiata singola
Larghezza complessiva circa8,0m Larghezza complessiva circa9,5m
Senso di circolazione $enso unico Senso di circolazione $enso unico
Numero corsie per direzione 1 Numero corsie per direzione 2
Banchine laterali si Banchine laterali Si
Marciapiedi no Marciapiedi no
Pista ciclabile no Pista ciclabile no
Fermata Trasporto Pubblico no Fermata Trasporto Pubblico no
Sosta laterale no Sosta laterale no
Strada di servizio no Strada di servizio no
NOTE: NOTE:
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ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

3.3.1.11 S11 - VIALE DELLE GRAZIE

-

Foto 11 - $11: viale delle Grazie - direzione est

Ambito n.d. Ambito

Classifica stradale n.d. Classifica stradale
Carreggiata singola Carreggiata

Larghezza complessiva circa9,5m Larghezza complessiva
Senso di circolazione $ENso unico Senso di circolazione
Numero corsie per direzione 2 Numero corsie per direzione
Banchine laterali si Banchine laterali
Marciapiedi no Marciapiedi

Pista ciclabile no Pista ciclabile

Fermata Trasporto Pubblico no Fermata Trasporto Pubblico
Sosta laterale no Sosta laterale

Strada di servizio no Strada di servizio

NOTE: NOTE:

3.3.1.12 §12 - VIALE DELLE GRAZIE EST

Foto 12 - §12: viale delle Grazie est - direzione est

n.d.
n.d.
singola
circa11l,6m
$enso unico
3
no
no
no
no
no
no
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3.3.1.13 §13 - VIA SETTIMA STRADA

3.3.1.14 §14 - CASELLO A4

Foto 13 - §13: via Settima Strada - direzione sud Foto 14 - S14: casello A4- direzione ovest

Ambito n.d. Ambito n.d.
Classifica stradale n.d. Classifica stradale n.d.
Carreggiata singola Carreggiata doppia
Larghezza complessiva circa 11,5 Larghezza complessiva circa 90 metri
Senso di circolazione doppio senso Senso di circolazione doppio senso
Numero corsie per direzione 1+1 Numero corsie per direzione 1+1
Banchine laterali no Banchine laterali no
Marciapiedi si Marciapiedi no

Pista ciclabile si Pista ciclabile no
Fermata Trasporto Pubblico no Fermata Trasporto Pubblico no
Sosta laterale si, consentita Sosta laterale no
Strada di servizio no Strada di servizio no
NOTE: NOTE:

I numero di corsie in uscita dal casello direzione Padova € pari a 10
Il numero di corsie in entrata al casello & pari a 6
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ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

3.3.1.15 §15 - VIA SAN MARCO (LATO EST DELLA SR 308) 3.3.1.16 S$16 - VIA FRACCALANZA

Foto 15 - S§15: via San Marco (lato est della SR308) — direzione ovest Foto 16 - S16: via Fraccalanza - direzione nord

Ambito n.d. Ambito n.d.
Classifica stradale n.d. Classifica stradale n.d.
Carreggiata singola Carreggiata singola
Larghezza complessiva circa18,6m Larghezza complessiva circa 10 metri
Senso di circolazione doppio senso Senso di circolazione doppio senso
Numero corsie per direzione 3+2 Numero corsie per direzione 1+1
Banchine laterali no Banchine laterali Si
Marciapiedi no Marciapiedi no

Pista ciclabile no Pista ciclabile no
Fermata Trasporto Pubblico Si Fermata Trasporto Pubblico no
Sosta laterale no Sosta laterale no
Strada di servizio si Strada di servizio no
NOTE: NOTE:

A sud si affianca via Fraccalanza, strada a senso unico con due corsie che permette di
accedere al complesso commerciale e sistente e di effettuare la manovra di inversione.

TRM Engineering
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3.3.1.17 §17 - RAMPA VIA

Foto 17 - $17: rampa via San Marco - direzione ovest

Ambito

Classifica stradale
Carreggiata

Larghezza complessiva
Senso di circolazione
Numero corsie per direzione
Banchine laterali
Marciapiedi

Pista ciclabile

Fermata Trasporto Pubblico
Sosta laterale

Strada di servizio

NOTE:

SAN MARCO

n.d.

n.d.
singola
circa 10 metri
$enso unico
1
Si
no
no
no
no

no
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ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

3.3.2 ANALISI DELLE PRINCIPALI INTERSEZIONI

Vengono ora analizzate le intersezioni limitrofe all'area oggetto dell'intervento,
in Mmodo da ottenere un quadro ricognitivo esaustivo in ordine all'assetto
viabilistico attuale:

Intersezione 1 - via San Marco / raccordo Gandhi / via Einaudi;
Intersezione 2 — via Arco di Giano / via Einaudi / via Mozzoni;
Intersezione 3 - via San Marco / corso Ilanda / via Franceschini;
Intersezione 4 — via San Marco / via Fraccalanza

Intersezione 5 - via Gandhi / viale delle Grazie;

Intersezione 6 — via Fraccalanza / accesso lkea

Intersezione 7 — via Fraccalanza / accesso lkea est;

Intersezione 8 — corso Iranda / viale delle Grazie;

Intersezione 9 — via Franceschini / viale delle Grazie / via settima
strada.

L'immagine seguente mostra la locadlizzazione delle intersezioni analizzate.

TRM Engineering

Pagina 24 di 247



Comune di Padova Studio Viabilistico ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

Figura 12 - Intersezioni analizzate
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3.3.2.2 INTERSEZIONE 2: VIA ARCO DI GIANO / VIA EINAUDI / VIA MOZZONI

3.3.2.1 INTERSEZI

e

ONE 1: VIA SAN MARCO / VIA GANDHI / VIA EINAUDI

S g -

<
[e}
m
3
h Q
W = t J g
o LR AW . e Vo i
Figura 13 - Intersezione 1: via San Marco / via Gandhi / via Einaudi Figura 14 - Intersezione 2: via Arco di Giano / via Einaudi / corso Irlanda / via Mozzoni
Ambito nd. Ambito _ nd..
Tipo regolamentazione rotatoria Tipo regolamentazione rotatoria
Numero innesti 4 Numero innesti 4 . . - .
num corsie IN num corsie OUT corsie di svolta esterne  manovre vietate num corsie IN_num corsie OUT  corsie di svolta esterne - manovre vietate
A . . ramo A: via Mozzoni 1 1 no nessuna
ramo A: via Einaudi 2 1 Si nessuna
) ramo B: via Arco di Giano 1 1 no nessuna
ramo B: via San Marco ovest 2 1 no nessuna
! ramo C: via Einaudi 2 1 no nessuna
ramo C: raccordo Gandhi - 1 no nessuna
. ) ramo D: Corso Inanda 2 1 no nessuna
ramo D: via San Marco est 2 1 si nessuna = i pedonall / ciclabil
attraversamenti pedonali / cicla
attraversamenti pedonali / ciclabili ) = )
. K . ramo A: via Mozzoni no -
ramo A: via Einaudi Si a raso ) .
X X ramo B: via Arco di Giano no -
ramo B: via San Marco ovest si a raso . i
) ramo C: via Einaudi no =
ramo C: raccordo Gandhi no -
) ramo D: Corso Ianda no =
ramo D: via San Marco est no =
NOTE:
NOTE:
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3.3.2.3 INTERSEZIONE 3: VIA SAN MARCO / CORSO IRLANDA / VIA 3.3.2.4 INTERSEZIONE 4: VIA SAN MARCO / VIA FRACCALANZA
FRANCESCHINI : -

ne 4: via San Marco / via Fraccalanza

Figura 16 - Intersezio

Figura 15 - Intersezione 3: via San Marco / corso Irlanda

Ambito n.d.
Ambito nd. Tipo regolamentazione innesto con precedenza / Stop
Tipo regolamentazone innesto con precedenza / Stop Numero innesti 5
Numero innesti 1 num corsie IN num corsie OUT corsie di svolta esterne  manovre vietate
num corsie IN num corsie OUT corsie di svolta estene  manovre vietate ramo A: via San Marco ovest 2 2 no svolta sinistra
ramo A: via San Marco ovest 1 2 no svolfa destra ramo B: via Fraccalanza sud 2 - no svolta sinistra
rarno B: via Franceschini 1 - no svolta sinistra ramo C: via Fraccalanza est - 3 no nessuna
rarmo C: via san Marco est 2 1 no nessuna ramo D: via San Marco est 2 2 no svolta sinistra
ramo D: corso Inanda 1 - no svolta sinistra ramo E: corso Iianda - 1 no nessuna
attraversamenti pedonali / ciclabili attraversamenti pedonali / ciclabili
rarmno A: via San Marco ovest no - ramo A: via San Marco ovest no -
rama B: via Franceschini no - ramo B: via Fraccalanza sud no -
ramo C: via san Marco est no = ramo C: via Fraccalanza est no -
ramo D: corso idanda no - ramo D: via San Marco est no S
NOTE: ramo E: corso Ilanda no -
NOTE:

777 TRM
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3.3.2.5 INTERSEZIONE 5: RACCORDO GANDHI / VIALE DELLE GRAZIE 3.3.2.6 INTERSEZIONE 6: VIA FRACCALANZA / ACCESSO IKEA

Figura 17 - Intersezione 5: roccordo Gandhi / viale delle GI’OZIe

\ :
Figura 18 - Intersezione 6: via Fraccalanza / accesso lkea

Ambito n.d.

Tipo regolamentazione innesto con precedenza / Stop
Numero innesti 3 i
. . - | Ambito n.d.
num corsie IN num corsie OUT corsie di svolta esterne  manovre vietate - I tazi . " o /st
: ipo regolamentazione innesto con precedenza / Stoj
ramo A: raccordo Gandhi 2 - no svolta destra PO o9 . i P P
) . L Numero innesti 3
ramo B: viale delle Grazie ovest 1 - no svolta sinistra 5 i o X
) ) num corsie IN num corsie OUT corsie di svolta esterne manovre vietate
ramo C: viale delle Grazie est - 2 no nessuna .
. o - ramo A: via Fraccalanza ovest 2 - no nessuna
attraversamenti pedonali / ciclabili 8 KEA : . o sinist
ramo B: accesso no svolta sinistra
ramo A: raccordo Gandhi no - )
) , ramo C: via Fraccalanza est - 2 no nessuna
ramo B: viale delle Grazie ovest no = " . -
) . attraversamenti pedonali / ciclabili
ramo C: viale delle Grazie est no - )
NOTE: ramo A: via Fraccalanza ovest Q raso

ramo B: accesso IKEA
ramo C: via Fraccalanza est
NOTE:

33

7777 IRM
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3.3.2.7 INTERSEZIONE 7: VIA FRACCALANZA OVEST / ACCESSO IKEA EST

Figura 19 - Intersezione 7: via Fraccalanza ovest/ accesso lkea

Ambito nd.
Tipo regolamentazione

7

innesto con precedenza / Stop

N

3.3.2.8 INTERSEZIONE 8: CORSO IRLANDA / VIALE DELLE GRAZIE
- : AR

Ambito

Figura 20 -

Tipo regolamentazione
Numero innesti

i,

Interseziol

n.d.

LS

ol

ne 8: Corso Irlanda / viale delle Grazie

1S
% “\-,\\“J\.‘\“':

W

N
o
.

)
W

W

w

innesto con precedenza / Stop

6

|}

W
ot

i

num corsie IN num corsie OUT corsie di svolta esterne  manovre vietate

Numero innesti 3
num corsie IN num corsie OUT corsie di svolta esterne  manovre vietate ramo A: corso ilanda nord 3
ramo A: via Fraccalanza ovest 1 - no nessuna ramo B: vidle delle Grazie 3
ramo B: accesso IKEA 1 1 no svolta sinistra ramo C: corso Ilanda sud 3
ramo C: via fraccalanza nord - 1 no nessuna ramo D: via Canaletta 1
attraversamenti pedonali / ciclabili ramo E: casello Padova est 3
ramo A: via Fraccalanza ovest no - ramo F: via Fraccalanza -
ramo B: accesso IKEA no - attraversamenti pedonali / ciclabili
ramo C: via fraccalanza nord no = ramo A: corso ifanda nord e
NOTE: ramo B: viale delle Grazie no
ramo C: corso Ilanda sud no
ramo D: via Canaletta no
ramo E: casello Padova est no
ramo F: via Fraccalanza no
NOTE:

3
3

— W

333333

svolta destra
svolta sinistra
svolta sinistra
svolta sinistra
svolta sinistra
nessuna
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ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

3.3.2.9 INTERSEZIONE 9: VIA FRANCESCHINI / VIALE DELLE GRAZIE / VIA
SETTIMA STRADA

o)
: o ]
Figura 21 - Intersezione 9: via Franceschini / viale delle Grazie / via Seftima Strada

Ambito n.d.
Tipo regolamentazione innesto con precedenza / Stop
Numero innesti 4
num corsie IN num corsie OUT corsie di svolta esterne  manovre vietate
ramo A: via Franceschini - 1 no nessuna
ramo B: viale delle Grazie ovest 2 - no nessuna
ramo C: via Seftima Strada 1 1 no svolta sinistra
ramo D: viale delle Grazie est - 2 no nessuna
attraversamenti pedonali / ciclabili
ramo A: via Franceschini no =
ramo B: viale delle Grazie ovest no -
ramo C: via Settima Strada no =
ramo D: viale delle Grazie est no -
NOTE:
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3.4 ANALISI DELLA DOMANDA DI TRASPORTO PRIVATO

La conoscenza dei dati di traffico veicolare € una componente
fondamentale per analizzare dapprima la situazione di fraffico esistente
nellarea in esame e successivamente per stimare il traffico potenzialmente
indofto (incrementi) derivante dalla redlizzazione dell'intervento oggetto di
studio, al fine di verificare il corretto dimensionamento e l'efficacia della rete
viabilistica di riferimento e dei punti di accesso.

La domanda di mobilita pud essere sinteticamente descritta con una matrice
Origine / Destinazione (O/D) che definisce gli spostamenti da caricare sulla
rete viaria esistente. La domanda di mobilitd & stata ricostruita mediante una
campagna di indagini presso le infersezioni di maggior rilevanza.

| rilievi di traffico sono stati condofti conformemente a quanto indicato dal
Regolamento regionale n.1 del 21 Giugno 2013 - Articolo 11 - Criteri per
la redazione dello studio di impatto viabilistico.

Per la redazione del presente studio, i dati di traffico utilizzati per la stima dei
flussi attuali sulla viabilitd dellarea in esame, sono stati ricavati da appositi
rilievi mediante:

o |l rilievo continuativo dei flussi veicolari per 2 giorni consecutivi (48
ore), da venerdi 3 a sabato 4 febbraio 2017. Le indagini sono state
finalizzate a determinare le fasce di punta del traffico allinterno
dell'area di studio. Per questa tipologia di indagine sono state utilizzate
apparecchiature automatiche;

o lrilievo di specifiche manovre di svolta o di flussi passanti in sezione
durante le fasce orarie di punta individuate sulla base della
precedente campagna. Sono quindi stati rilevati i flussi veicolari per
2 ore consecutive nelle giorate di venerdi 31/01/2020 (fascia oraria
17:00-19:00) e sabato 01/02/2020 (fascia oraria 16:00-18:00). Per
questa fipologia di indagine sono stati effeffuati conteggi manuali
(supportati da videoriprese).

Nei paragrafi successivi ci limiterd unicamente a descrivere le tecniche di
indagine e i principali risultati oftenuti dai rilievi di traffico. Si rimanda
al’APPENDICE 2 - RILIEVI DI TRAFFICO per ogni dettaglio inerente ai flussi di
fraffico rilevati e alle relative elaborazioni.

L'immagine riportata nella pagina seguente mostra |la localizzazione delle
sezioni di conteggio automatiche e le intersezioni/sezioni di rilievo manuale.
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A\

N

'. | _- - 3 . E\ ! : :' | L 1l

Figura 22 - Localizzazione postazioni rilievo manuale ed automatico
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ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

3.4.1 CAMPAGNA DI RILIEVI AUTOMATICI

Il lievo automatico del fraffico giornaliero & stato effetfuato al fine di ricostruire
i carichi veicolari nei pressi del comparto oggetto di studio sull'intera giornata
nei giomi della setimana piu significativi (venerdi e sabato). Tipicamente il
venerdi risulta essere il giorno maggiormente trafficato tra i giorni feriali, mentre
il sabato presenta andamenti variabili, in funzione delle strade su cui si
effettuano le indagini (strade locali, viabilitd principale, ecc.) e del contesto
urbanistico (centro cittd, presenza di comparti produttivio commerciali, aree
residenziali, poli ricreativi, ecc.).

I rilievi automatici effettuati hanno permesso di definire le ore di punta che
sono state oggetto delle successive indagini manuali di dettaglio.

Le indagini di traffico automatiche sono state condotte da venerdi 3 a
sabato 4 febbraio 2017.

e i S e

Foto 18 - Esempio installazione apparecchiature per rilievo automatico

I seguente grafico riepilogativo mostra I'andamento giornaliero dei flussi
bidirezionali complessivi di tutte le sezioni rilevati durante le indagini.

ANDAMENTO TRAFFICO BIDIREZIONALE CAMPAGNA INDAGINI 2017

5,000
4,500
4,000
3.500
3,000
2,500
2,000
1.500
1.000
500

0

& qutg’bn:gv '0‘0‘09\0 R IR T S T U I T R R I s T

FSFF T FF I NPT YN D NGNS N P

2

venerdi 03/02/2017

sabato 04/02/2017

Grafico 1 — Andamento traffico bidirezionale campagna indagini 2017

In riferimento allarea di studio analizzata, i dati derivati dalla campagna
hanno permesso di determinare che:

e dlla sera del venerdi i maggiori volumi di fraffico si verificano nella
fascia compresa fra le 17:00 e le 19:00; per le finalitd del presente
studio & significativa la punta serale durante la quale le aftivita
commerciali hanno maggiore impatto;

e al sabato si registrano flussi giornalieri inferiori rispetto al venerdi;

e ivolumi di traffico nella giornata di sabato nella fascia serale risultano
maggiori rispetto a quelli della mattina; in particolare I'ora di punta
serale si collocatrale 17:00 e le 18:00;

¢ Nelle ore di punta serali del venerdi e del sabato il flusso fotale & simile.

Sulla base di questi risultati si € quindi deciso di effettuare la successiva
campagna di indagini di dettaglio (conteggi manuali dei flussi e delle
manovre alle intersezioni) nelle seguenti fasce orarie:

e Venerdi sera: dalle ore 17:00 alle ore 19:00;

e Sabato sera: dalle ore 16:00 alle ore 18:00.
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3.4.2 CAMPAGNA DI RILIEVI MANUALI

La campagna di indagine & stata effettuata nelle seguenti giornate e fasce
orarie:

e Venerdi 31 gennaio 2020 - fascia bioraria 17:00-19:00;

e Sabato 01 febbraio 2020 - fascia bioraria 16:00-18:00.

Per ciascuna sezione di conteggio, i flussi veicolari sono stati disaggregati
per:

e direzione di marcia;

o fascia oraria;

e cClasse veicolare.

La seguente immagine propone alcuni esempi dei veicali rilevati.

ESEMPI VEICOLI "LEGGERI”

VIMERCIALI

ESEMPI MEZZI PESANT

== )

ESEMPI AUTOBUS

Figura 23 - Esempio di veicoli leggeri e pesanti

Per la restituzione dei dati numerici rilevati, i flussi sono stati omogeneizzati
(fradotti in veicoli equivalenti) nel seguente modo, mantenendo le clossi
veicolari inidicate dal Regolamento regionale n.1 del 21 Giugno 2013 -
Articolo 11 — Ciriteri per Ia redazione dello studio di impatto viabilistico:
veicoli Leggeri: 1,0 veicolo equivalente;

veicoli Commerciali; 2,0 veicoli equivalenti;

veicoli Pesanti 4,0 veicoli equivalenti;

Bus: 4,0 veicoli equivalenti.

TRM Engineering
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3.4.3 INDIVIDUAZIONE DELL’ORA DI PUNTA

Poiche si infende verificare la condizione potenziale di massimo utilizzo della rete stradale, le analisi devono essere eseguite nella situazione di maggior carico della
viabilita. Si provvede percio, in questo paragrafo, ad identificare le ore di punta della rete per ognuna delle due giormnate di rilievo (campagna indagini manuali
2020). In particolare l'ora di punta € stata determinata in termini di veicoli equivalenti, utilizzando i coefficienti di omogeneizzazione esposti in precedenza e

considerando le sezioni in ingresso all'‘area di studio illustrate nellimmagine seguente.

Figura 25 - Sezioni in ingresso all'area di studio
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L'andamento del tfraffico censito nella fascia bi-oraria 17:00 - 19:00 del L'andamento del traffico censito nella fascia bi-oraria 16:00 - 18:00 del
venerdi ¢ il seguente, sabato e il seguente.
DEFINIZIONE DELL'ORA DI PUNTA (veic. Eq.) Venerdi 31 Gennaio 2020 DEFINIZIONE DELL'ORA DI PUNTA (veic. Eq.) Sabato 1 Febbraio 2020
INTERSEZIONE SEZIONI 17:00-18:00 | 17:30-18:30 | 18:00 - 19:00 INTERSEZIONE SEZIONI 16:00-17:00 | 16:30-17:30 | 17:00 - 18:00
INT 1 1C - via San Marco ovest 1.549 1.545 1.586 INT 1 1C - via San Marco ovest 1.071 1.157 1.167
2A - via Mozzoni 353 439 427 2A - via Mozzoni 318 354 357
INT 2 2B - Arco di Giano 220 260 260 INT 2 2B - Arco di Giano 99 128 145
2D - svincolo corso Irlanda 388 429 389 2D - svincolo corso Irlanda 331 331 326
viale delle Grazie ovest 392 457 393 viale delle Grazie ovest 221 195 217
INT 3 3D - corso Irlanda 288 329 342 INT 3 3D - corso Irfanda 391 342 338
INT 6 6B - accesso IKEA 382 439 413 INT 6 6B - accesso IKEA 606 612 655
INT 7 7B - via Fraccalanza est 97 77 79 INT 7 7B - via Fraccalanza est 168 182 203
SEZ 10 10A - Cavalcavia verso Padova 455 455 477 SEZ 10 10A - Cavalcavia verso Padova 577 588 531
8A - corso Ianda nord 510 488 402 8A - corso Ianda nord 171 155 140
8C - corso Irlanda sud 903 880 900 8C - corso Irlanda sud 355 410 442
INT 8 INT 8
8D - via Canaletta 123 147 134 8D - via Canaletta 74 81 80
8E - casello Padova est 2.144 2.094 1.936 8E - casello Padova est 1.259 1.267 1.306
INT 9 9B - via Settima Strada 339 309 259 INT 9 9B - via Settima Strada 35 26 27
o PRYER B ToraLE 5.828
Tabella 1 - Definizione ora di punta del venerdi Tabella 2 - Definizione ora di punta del sabato
DEFINIZIONE DELL'ORA DI PUNTA - Venerdi 31 Gennaio 2020 DEFINIZIONE DELL'ORA DI PUNTA - Sabato 1 Febbraio 2020
9.000 - 9.000 -
8.500 8.500 -
8.000 8.348 8.000 -
g 7.500 g 7.500 -
S S
T 7.000 - s
c c
[} | 2
§ 6.500 .
8 6.000 A 2o
8 5.500 - 8s.
£ £
5 5.000 S 5.
2 o
¢ 4500 - Q 4,
4,000 X
3.500 .
3.000 4 . . X
17:00 - 18:00 17:30 - 18:30 18:00 - 19:00 16:00 - 17:00 16:30 - 17:30 17:00 - 18:00
Grafico 2 - Definizione ora di punta del venerdi Grafico 3 — Definizione ora di punta del sabato
L'ora di punta serale del venerdi si attesta trale 17:30 e le 18:30, con 8.348 L’ora di punta serale del sabato si attesta trale 17:00 e le 18:00, con 5.934

veicoli equivalenti che accedono all'area oggetto di studio. veicoli equivalenti che accedono all’area oggetto di studio.

TRM Engineering Pagina 36 di 247




Comune di Padova

Studio Viabilistico

ANALISI DELLO SCENARIO ATTUALE

3.5 ANALISI MODELLISTICA DELLO SCENARIO ATTUALE

Lo Scenario Attuale & definito considerando l'offerta della rete viabilistica
esistente descritta nei paragrafi precedenti e la domanda di tfraffico inerente
all'ora di punta serale del venerdi e del sabato.

In particolare I'andalisi dello stato di fatto & stata condotta implementando un
modello macroscopico avente lo scopo di simulare il fraffico in tufta I'area di
studio per quantificare i flussi che interessano il territorio.
Tale modello € stato realizzato attraverso i seguenti passaggi:
e modellazione del sistema dell'offerta basato sullanalisi della maglia
viaria dell'intera area di studio;
e modellizzazione delle intersezioni lungo i principali assi stradali della
rete al fine di simulare il funzionamento delle stesse;
e 7zOnizzazione opportunamente disaggregata dellarea di studio per
simulare nel dettaglio il territorio in oggetto;
e stima della domanda di fraffico calibrata sulla base dei rilievi eseguiti.

Il risultato finale si concretizza affraverso il modello di assegnazione. Esso
consiste nellassegnare agli archi di un grafo la domanda di traffico definita
mediante apposite matrici origine/destinazione, che indicano le quantita di
spostamenti per ogni possibile relazione tra le zone in cui € suddiviso I'ambito
territoriale analizzato.

Il bacino territoriale considerato e costituito dalla rete aftorno al nuovo
comparto oggetto di studio e dalle direttrici di accesso all'areq.

I modello macroscopico definito per lo Scenario Aftuale permette di
riprodurre  le  condizioni di  deflusso veicolare osservate, e sard
successivamente utilizzato anche per analizzare gli scenari futuri (Scenario di
Riferimento e Scenario di Intervento).

Il suddetto modello di simulazione macroscopica & stato sviluppato utilizzando
il software Cube, di cui la Figura 26 mostra l'interfaccia grafica.

Nei paragrafi seguenti si riporta la descrizione delle principali caratteristiche
del modello e i risultati ottenuti dall'esecuzione delle simulazioni.

Inoltre, nellAllegato A posto a corredo del presente studio si riportano le
mappe illustranti i risultati ottenuti dalle simulazioni di tutti gli scenari analizzati.
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Figura 26 - Interfaccia grafica del Modello Macroscopico dell’area di studio sviluppata con il Software Cube
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3.5.1 MODELLO DI OFFERTA

Il sistema dell'offerta € modellizzato sulla base delle andlisi del sistema viario
e dei sopralluoghi effettuati sul territorio.

L'ambito territoriale considerato si caratterizza per la presenza di una viabilitd
principale, autostradale e secondaria di adduzione al centro abitato di
Padova e ai comparti industriali vicini.

Il sisterna dell'offerta € modellizzato framite un grafo stradale costituito da
archi mono o bidirezionali, con i quali € compiutamente decritto ciascun
fratto di strada.

La Figura 27 mostra il grafo di rete dellarea di studio inerente allo Scenario
Aftuale comprensivo dei centroidi € dei connettori zonali. Inolfre la figura
mostra la suddivisione dellambito in un sistema zonale costituito da aree
omogenee.

Gli archi del grafo sono classificati in funzione della tipologia di strada che
rappresentano e ad essi Ssono associate le seguenti informazioni:
e nodo iniziale;
nodo finale;
lunghezza arco [km];
fipo di arco;
velocitd di libero deflusso [km/h];
capacita [veic/h];
curva di deflusso.

Le tipologie di arco e le curve di deflusso, adeguate alle caratteristiche e al
rango dello stesso, sono state desunte dalle andlisi sulla maglia viaria. In
particolare le curve utilizzate sono di tipo esponenziale nella formulazione BPR,
con tempo di percorenza che & funzione del rapporto tra flusso e capacita
dell'arco stesso, secondo la seguente formulazione:

TC = TO*[1 +a*(F/C) ~ b]

Con;
e TC = tempo di percorrenza a rete carica;
T0 = 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.

La definizione del sistema dell'offerta ha considerato anche la modellizzazione
delle principali intersezioni allinterno dell'area di studio.
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Scenario Attuale
Grafo di Rete

Legenda
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Figura 27 - Scenario Attuale — Grafo di Rete
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3.5.2 MODELLO DI DOMANDA

I modello di stima della matrice della domanda € stato implementato con il
modulo ANALYST del software CUBE.

La ricostruzione della domanda di mobilitd attuale & stata effettuata Le matrici della domanda cosi stimate per lo Scenario Attuale, oltre a
utilizzando i dati di troffico raccolti durante la campagna di indagini, definire la domanda di mobilita allo stato di fatto, saranno utilizzate come

oftenendo matrici Origine-Destinazione per le ore di punta individuate:
¢ ora di punta del venerdi trale 17:30 e le 18:30;
e ora di punta del sabato tra le 17:00 e le 18:00.

Sono state definite matrici O/D specifiche per le seguenti classi veicolari:

e Auto;
¢ Veicoli Commerciali Leggeri;
e Veicoli Commerciali Pesanti e Bus.

base per la definizione della domanda di traffico prevista negli orizzonti
temporali futuri.

In particolare, per ricostruire la domanda di traffico aftuale, & stato
implementato un modello di stima matriciale basato su un approccio
macroscopico. La metodologia utilizzata pud essere riassunta nei seguenti

punti;

Implementazione di un grafo della rete descrittivo del sistema
infrastrutfurale attuale interno allarea di studio (come descritto nel
paragrafo precedente);

Inserimento nel grafo dei flussi di fraffico e dei volumi svolta rilevati
durante le indagini. Tali informazioni sono specifiche per le classi
veicolari considerate (auto, veicoli commerciali leggeri veicoli e
commerciali pesanti + bus);

Identificazione dei percorsi per ogni coppia Origine-Destinazione
(punti di ingresso e uscita dalla rete in oggetto) specifici per classe
veicolare;

Stima della matrice di domanda per ciascuna classe veicolare
considerata. Tale stima & un processo iterativo e si basa sulla tecnica
della massima verosimiglianza, associata a una procedura di
oftimizzazione. In particolare il processo di stima identifica i percorsi
che passano aftfraverso le sezioni /o manovre rilevate e modifica le
relative coppie Origine-Destinazione affinché i flussi stimati e
successivamente assegnati alla rete siano coerenti con il fraffico
osservato durante i rilievi. Le iterazioni terminano quando globalmente
I'errore tra flusso rilevato e flusso assegnato alla rete scende al di softo
di un valore obiettivo indicato in fase di costruzione del modello.
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3.5.3 MODELLO DI ASSEGNAZIONE

Il processo di assegnazione dei flussi sulla rete e basato su un algoritmo
al'equilibrio di tipo deterministico. In particolare la procedura prevede |la
ricerca dei percorsi di minimo costo generalizzato di frasporto tra le origini e le
destinazioni.

In tali termini il costo generalizzato di frasporto per ogni relazione Crigine-
Destinazione e il risultato della combinazione degli archi che compongono il
relativo percorso ed e funzione dei flussi che transitano sugli archi stessi.

La reciproca relazione esistente tra flusso assegnato dellarco e costo di
percorrenza dello stesso arco rende indispensabile limpiego di una
procedura di tipo iterativo. Per ogni interazione tale procedura garantisce il
calcolo del costo di percorrenza sulla base dei volumi assegnati alle iterazioni
precedenti e, in base ad esso, la conseguente assegnazione dei flussi sui
percorsi di minimo costo.

I modello di assegnazione produce l'output del processo componendo i
risultati di ogni singolo passo iterativo, controllando la convergenza globale
del processo e assicurando il raggiungimento degli obiettivi di minimo costo
per gli utenti sullintera rete.

Il costo di trasporto considerato dal modello di assegnazione & espresso in
termini di "Costo Generdlizzato”, definito come combinazione lineare del
tfempo di viaggio e della distanza percorsa, secondo la seguente relazione:

COSTO = TC+a*DIST

Con:

COSTO = costo generalizzato di trasporto;

TC = tempo di percorrenza a rete carica;

DIST = lunghezza dell'arco;

a = coefficiente di omogeneizzazione della distanza

Tra i principali output prodotti dal processo di assegnazione sono stati definiti il
diagramma dei flussi, il quale riporta I'entita del traffico su ogni arco della rete,
e il rapporto flusso/capacita per ciascun tratto stradale.

| grafici riportati alla pagina seguente mostrano un confronto tra i flussi
osservati, espressi in veicoli equivalenti, e quelli simulati dal modello
assegnando alla rete attuale le matrici di traffico stimate.

TRM / TRM Engineering
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Come si pud notare, i flussi simulati sono molto simili a quelli rilevati con valori
di R2 (coefficiente di determinazione') prossimi all'unita.

Cio indica una riproduzione molto buona dei flussi da parte del modello.
Pertanto, il modello_ mccrosco_plco implementato puo essere ritenuto Veicoli Equivalenti - Ora di Punta del Venerdi Sera
opportunamente calibrato e validato.

1600

Nei paragrafi seguenti si riportano i risultati del modello di simulazione ottenuti R* =099

per lo Scenario Attuale, sia per I'ora di punta del venerdi sera che per quella 1400 )

del sabato sera.
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Grafico 4 — Scenario Attuale — Confronto flussi osservati e flussi stimati (veicoli equivalenti) —
Ora di punta del Venerdi sera

'l coefficiente di determinazione (R2) € un indicatore statistico che misura la correlazione fra dati 0 e 1. Un valore pari a 1 indica una perfetta correlazione tra dati osservati e stimati, mentre un
osservati e i risultati prodotti da un modello. Questo indicatore pud assumere valori compresi tra valore pari a 0 identifica I'inesistenza di una correlazione.
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Veicoli Equivalenti - Ora di Punta del Sabato Sera
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Grafico 5 — Scenario Attuale — Confronto flussi osservati e flussi stimati (veicoli equivalenti) —

Ora di punta del Sabato sera
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3.5.4 RISULTATI MODELLO DI ASSEGNAZIONE SCENARIO ATTUALE -
ORA DI PUNTA DEL VENERDI SERA

Dallanalisi dell'assegnazione dei flussi di traffico sulla rete durante lora di
punta del venerdi sera si osserva che;

e iflussi maggiori si registrano in corrispondenza della viabilita principale
con valori sempre superiori ai 1.800 veicoli equivalenti monodirezionali
nellora di punta sia lungo losta di Corso Ilanda (SR308) che in
corrispondenza del fratto di collegamento con 'autostrada A4 Torino-
Trieste (casello Padova Est);

e |ungo vidle delle Grazie si registrano circa 1.400-1.700 veicoli
equivalenti, in prevalenza (circa 1.150 unitd veicolari) provenienti dal
raccordo Gandhi;

e via San Marco svolge un ruolo importante per le relazioni in ingresso e
uscita dal centro abitato di Padova. Infafti si reqistrano 900-1.500
veicoli equivalenti in direzione est e 700-1.600 veicoli equivalenti in
direzione centro;

e (gli alfri archi stradali (via Franceschini Ezio, via Seftima Strada, via
Fraccalanza e via Einaudi) assolvono la funzione di distribuire i flussi
veicolari tra i diversi comparti e presentano flussi veicolari sempre
inferiori agli 800 veicoli equivalenti nell'ora di punta.

La Figura 29 mostra il rapporto flusso/capacitd in corrispondenza dei tratti nel
dettaglio dell'area di studio:

e prevalgono livelli di congestione F/C inferiori a 0.50 nella maggior
parte degli archi modellizzati, sia in riferimento alla viabilitd principale
che secondaria;

e via San Marco e viale delle Grazie nell'ora di punta del venerdi sera
registrano livelli di congestione compresi fra 0.30 e 0.75 circa;

e (gl archi di collegamento fra i vari compart e lo svincolo fra corso
Inanda ed il casello autostradale A4 si dimostrano i meno trafficati con
rapporti F/C inferiori a 0.50.

Ne deriva una distribuzione dei flussi veicolari commisurata al rango € al ruolo
funzionale dei diversi archi stradali.
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Scenario Attuale
Venerdi - Ora di Punta della Sera
Flussi Veicoli Equivalenti
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Figura 28 — Scenario Attuale — Ora di Punta del Venerdi sera - Flussogramma
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Scenario Attuale
Venerdi - Ora di Punta della Sera
Rapporto Flusso/Capacita
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Figura 29 - Scenario Attuale - Ora di Punta del Venerdi sera — Rapporto Flusso/Capacita
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3.5.5 RISULTATI MODELLO DI ASSEGNAZIONE SCENARIO ATTUALE -
ORA DI PUNTA DEL SABATO SERA

Dallanalisi dellassegnazione dei flussi di traffico sulla rete durante 'ora di
punta del venerdi sera si osserva che:

e ['asse stradale piu trafficato risulta essere quello tangenziale di Corso
IManda, mentre in corrispondenza del casello autostradale Padova est
si registrano circa 2.500 veicoli equivalenti bidirezionali nellora di
punta;

e via San Marco si rileva essere interessata da correnti veicolari pari a
circa 1.900 veicoli equivalenti in direzione ovest e circa 1.000 in uscita
dall'abitato cittadino;

e vidle delle Grazie risulta essere interessata da flussi veicolari pari a
1.000-1.100 veicoli equivalenti, in prevalenza provenienti dal
raccordo Gandhi);

e la restante viabilitd secondaria registra flussi di fraffico generalmente
inferiori alle 600 unita veicolari equivalenti monodirezionali.

Dall'analisi dei livelli di congestione si evidenziano rapporti flusso capacita
generalmente inferiori a valori di 0.50 nella maggior parte degli archi stradali
andlizzati,

Fa eccezione solo via San Marco con livelli di congestione compresi fra 0.50
e 0.80.

Si osserva quindi che lungo via San Marco durante I'ora di punta del sabato
sera sono presenti volumi di tfraffico mediamente maggiori rispetto a quanto
riscontrato nell'ora di punta del venerdi.

Le immagini seguenti illustrano i risultati del modello di assegnazione per lo
Scenario Attuale nell'ora di punta del sabato sera.
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Scenario Attuale
Sabato - Ora di Punta della Sera
Flussi Veicoli Equivalenti
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Figura 30 - Scenario Attuale — Ora di Punta del Venerdi sera — Flussogramma
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Scenario Attuale
Sabato - Ora di Punta della Sera
Flussi Veicoli Equivalenti
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Figura 31 - Scenario Attuale - Ora di Punta del Venerdi sera — Rapporto Flusso/Capacita
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4 ANALISI DEL TRAFFICO INDOTTO DAl COMPARTI
COMMERCIALI ADIACENTI

Nel corso della campagna di indagini di mobilitd, sono stati rilevati anche i
flussi veicolari in ingresso e in uscita dalladiacente comparto commerciale
(con accessi posti lungo via Fraccalanza), che, fra le varie attivita
commerciali, ospita il negozio IKEA. Cio ha permesso di valutare I'effettiva
domanda di froffico generata ed attraffa da un grande comparto
commerciale in relazione all'effettiva offerta di sosta.
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Figura 32 - Comparto commerciale esistente via Froccalanza

Aftuaimente in tutto il comparto sono disponibili circa 3.000 posti auto fra
struttura multipiano e parcheggi a raso. Sulla base della hormativa regionale
vigente, ipotizzando un tempo medio di sosta pari a 90 minuti, il traffico
indotto dovrebbe risultare pari a 2.000 veicoli/ora in ingresso e 2.000
veicoli/ora in uscita, per un totale di 4.000 veicoli/ora generati ed attratti dal
comparto.

Nel corso della campagna di indagine durante 'ora di punta serale del
venerdi e del sabato sono stati rilevati i flussi veicolari riportati nella tabella
seguente.

DOMANDA OSSERVATA (Veq)
Venerdi Sabato
INGRESSI 409 724
USCITE 516 858
TOTALE 925 1.582

Tabella 3 - Flussi veicolari rilevati in ingresso e uscita dal comparto IKEA — Ora di punta
venerdi e sabato sera

Rispetto alla domanda teorica di 4.000 veicoli/ora calcolata sulla base dei
parametri della normativa regionale, il traffico rilevato presenta una riduzione
dei flussi pari al 60% durante il sabato sera e una riduzione del 77% al venerdi
sera.

Sulla base di queste evidenze, la stima del fraffico aggiuntivo generato dal
centro commerciale previsto a partire dallo Scenario di Riferimento e del
tfraffico indotto dalla grande struttura di vendita oggetto del presente studio
sard eseguita utilizzando i seguenti coefficienti di riduzione:

e Ora di Punta del Sabato Sera: riduzione del 50% rispetto al valore
massimo teorico calcolati sulla base del numero posti auto
disponibili;

e Venerdi sera: riduzione del 20% del traffico indotto rispetto ai valori
precedentemente calcolati per il sabato sera.

Tali coefficienti di riduzione sono inferiori a quanto effettivamente osservato, in
considerazione delle possibili  differenze  nella  fipologia di  merce
effetivamente venduta nei diversi comparti, e per garantire comunque un
adeguato margine di sicurezza nella stima dei volumi aggiuntivi che
effetivamente interesseranno I'area.
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5 ANALISI DEL TRAFFICO INDOTTO DA ALTRI NEGOZI
BRICOMAN ESISTENTI

Per verificare i possibili flussi aggiuntivi determinati dallattivazione del progetto,
verranno ora analizzati i datfi di afflusso registrati in tre negozi ad insegna
BRICOMAN (comparabili a quello in progetto per caratteristiche e dimensioni)
attivi ed aperti al pubblico in Veneto:

o Altavilla (VI);

e San Fior (TV);

e Verona (VR).

- : SAN FIOR

r " m .,

=S i ATAVILA
| 2 Pad . = " mm
.. PADOVA

5

© VERONA
Figura 33 - Localizzazione negozi BRICOMAN analizzati

Per questi punti vendita & stato estratto il numero di scontrini relativo alle
giomate di venerdi 25 oftobre e di sabato 26 ottobre 2019. A seguire, per ogni
punto vendita, si riportano i dati degli scontrini emessi, relativi alla fascia oraria
16:00-19:00, che e quella in cui ricadono le ore di punta serali analizzate per
il sito di Padova. | dati sono stati forniti su base oraria (16:00-17:00, 17:00-18:00
e 18:00-19.00). | dati relati qi periodi intermedi (16:30-17:30 e 17:30-18:30)
sono stafi calcolati come media aritmetica del periodo precedente e
successivo. La stima del traffico veicolare indotto & basata sull'ipotesi,
cautelativa, che ad ogni scontrino emesso corrisponda 1 veicolo in
ingresso e 1 veicolo in uscita.

Cautelativamente, per ciascuna giornata si valutera il valore di traffico
massimo, indipendentemente dall’ora in cui essa ricade.

Le valutazioni complessive saranno effettuate sulla base del valore medio
calcolato per i tre punti vendita analizzati.

5.1 PUNTO VENDITA BRICOMAN ALTAVILLA

Nel punto vendita di Alfavilla, in provincia di Vicenza, sono stati registrati gli
scontrini riportati nella seguente tabella e grafico.

BRICOMAN ALTAVILLA

ORA VENERDI' | SABATO
16:00-17:00 140 219
16:30-17:30 150 224
17:00-18:00[ 160 229
17:30-18:30 142 214
18:00-19:00 124 198

Tabella 4 - Scontrini emessi nel negozio BRICOMAN di Altavilla

BRICOMAN ALTAVILLA - SCONTRINI EMESSI

180
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mVENERDI mSABATO

Grafico 6 — Scontrini emessi nel negozio BRICOMAN di Altavilla

Dai dati risulta che nellora di punta del venerdi sera sono stati emessi 160
scontrini, mentre nellora di punta del sabato sera sono stati emessi 229
scontrini.
Sulla base degdli scontrini emessi, si ipotizza un fraffico indotto pari a:
e Venerdi sera: 320 veicoli/ora, di cui 160 veicoli/ora in ingresso e 160
veicoli/ora in uscitq;
e Sabato sera: 458 veicoli/ora, di cui 229 veicoli/ora in ingresso e 229
veicoli/ora in uscita.
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5.2 PUNTO VENDITA BRICOMAN SAN FIOR

Nel punto vendita di San Fior, in provincia di Treviso, sono stati registrati gli
sconfrini riportati nella seguente tabella e grafico.

BRICOMAN SAN FIOR

ORA VENERDI'| SABATO
16:00-17:00f 140 224
16:30-17:30f 140 231
17:00-18:00{ 140 237
17:30-18:30f 141 229
18:00-19:00 141 221

Tabella 5 - Scontrini emessi nel negozio BRICOMAN di San Fior

BRICOMAN SAN FIOR - SCONTRINI EMESSI
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Grafico 7 — Scontrini emessi nel negozio BRICOMAN di San Fior

Dai dati risulta che nellora di punta del venerdi sera sono stati emessi 141
scontrini, mentre nellora di punta del sabato sera sono stati emessi 237
scontrini.
Sulla base degli scontrini emessi, si ipotizza un fraffico indotto pari a:
e Venerdi sera: 282 veicoli/ora, di cui 141 veicoli/ora in ingresso e 141
veicoli/ora in uscita;
o Sabato sera: 474 veicoli/ora, di cui 237 veicoli/ora in ingresso e 237
veicoli/ora in uscita.

5.3 PUNTO VENDITA BRICOMAN VERONA

Nel punto vendita di Verona sono stati registrati gli scontrini riportati nella
seguente tabella e grafico.

BRICOMAN VERONA
ORA VENERDI'| SABATO
16:00-17:00 202 279
16:30-17:30f 200 287
17:00-18:00f 198 294
17:30-18:30f 206 278
18:00-19:00f 214 261

Tabella 6 - Scontrini emessi nel negozio BRICOMAN di Verona

BRICOMAN VERONA - SCONTRINI EMESSI
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Grafico 8 — Scontrini emessi nel negozio BRICOMAN di Verona

Dai dati risulta che nell'ora di punta del venerdi sera sono stafi emessi 214
scontrini, mentre nellora di punta del sabato sera sono stati emessi 294
scontrini.
Sulla base degli scontrini emessi, si ipotizza un fraffico indotto pari a:
e Venerdi sera: 428 veicoli/ora, di cui 214 veicoli/ora in ingresso e 214
veicoli/ora in uscita;
e Sabato sera: 588 veicoli/ora, di cui 294 veicoli/ora in ingresso e 294
veicoli/ora in uscita.
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5.4 MEDIA PUNTI VENDITA

Per una valutazione complessiva del traffico potenzialmente indotto da
negozi simili a quello previsto allinterno dell'area di studio, si provvede quindi
a calcolare il valor medio di scontrini emessi allinterno della fascia oraria
analizzata.

BRICOMAN - MEDIA
ORA VENERDI'| SABATO
16:00-17:00 161 241
16:30-17:30 163 247
17:00-18:00 166 253
17:30-18:30 163 240
18:00-19:00 160 227

Tabella 7 - Scontrini medi emessi in tre negozi BRICOMAN del Veneto

BRICOMAN - MEDIA SCONTRINI EMESSI
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Grafico 9 — Scontrini medi emessi in tre negozi BRICOMAN del Veneto

Dai dati risulta che nellora di punta del venerdi sera sono stati emessi
mediamente 166 scontrini, mentre nell'ora di punta del sabato sera sono stati
emessi mediamente 253 scontrini.

Sulla base degli scontrini emessi, si ipotizza un traffico indotto pari a:
e Venerdi sera: 332 veicoli/ora, di cui 166 veicoli/ora in ingresso e 166
veicoli/ora in uscita;
e Sabato sera: 506 veicoli/ora, di cui 253 veicoli/ora in ingresso e 253
veicoli/ora in uscita.
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6 ANALISI DELLO SCENARIO DI RIFERIMENTO

Lo Scenario di Riferimento prevede I'attivazione del progetto "Nuova grande
struttura di vendita configurata a centro commerciale” sita in Padova, Via San
Marco, e delle relative opere di viabilitd pubblica.

La descrizione e i dati relativi allintervento sono tratfti dai seguenti documenti:

e Aggiornamento, ai sensi della DGR n. 94 del 31/01/2017, dello studio
di impatto ambientale ed allegato richiesta di proroga del
provvedimento di VIA relativo al progetto *“Nuova grande struffura di
vendita configurata a centro commerciale” sita in Padova, Via San
Marco. Lo studio & datato 14 novembre 2018. In questo documento
si fa riferimento allo “Studio Viabilistico SIA 20127,

e Nota di riscontro alle osservazioni espresse dal Settore Mobilitd e
fraffico nel parere 17/5/2017 prot. 170688, denominata “Realizzazione
area Commerciale Padova Est — Aspiag spa — Nota sul traffico
veicolare”. || documento e datato 5 giugno 2017,

Per quanto riguarda la rete stradale, il progetto prevede la realizzazione di:

e una rotatoria fra via San Marco e via Einaudi (ad oggi gia realizzata
ed affiva)

e Una corsia di svolta a destra esterna all'anello giratorio per i veicoli
provenienti da via San Marco ovest e diretti verso il Raccordo Gandhi;

e trasformazione del raccordo Gandhi da senso unico a doppio senso
di marcia;

e redlizzazione di una rotatoria sul raccordo Gandhi con viabilitd di
accesso al comparto;

e uscita dal comparto su via San Marco, mediante tratto di scambio.

Nella versione originale del progetto, riportata nellimmagine seguente, la
nuova rotfatoria sul raccordo Gandhi € prevista a quattro rami: raccordo
Gandhi nord e sud, accesso al nuovo comparto e accesso a zona Cimitero
di San Lazzaro.

53 ) Y
[T ol 5% ) ( N
== A \
| SRS = . o

A R o S e
e e & 5 Sl Gl -

Figura 34 - Planimetria nuova viabilita di progetto — Scenario di Riferimento

Inoltre, la societd Aspiag Service, nellambito dellistruttoria di autorizzazione
commerciale, ha comunicato, con nota in data 01/08/2017 e relativo
alegato grafico (riportato nella Figura 35), la disponibilitd all'eventuale
eliminazione di opere previste fuori ambito, quali I'attraversamento ciclo-
pedonale e del braccio di rotatoria di collegamento con I'ambito esterno,
non oggetto di intervento e non funzionali allo stesso.

Pagina 55 di 247

TRM Engineering




Comune di Padova

Studio Viabilistico

ANALISI DELLO SCENARIO DI RIFERIMENTO

ELIMINAZIONE ‘/
ATTRAVERSAMENT .l
|
| A
|

Figura 35 - Proposta di modifica viabilita d’accesso

Nella nota diriscontro alle osservazioni del 2017 1o schema viabilistico prevede
su via Gandhi una rotatoria a tre rami, senza il ramo verso il Cimitero San
Lazzaro.

Ai fini del presente studio, comunque, la presenza o meno del ramo verso il
Cimitero non ¢ significativa, in quanto il traffico generato e attratto nellora di
punta serale del venerdi e del sabato dal Cimitero risulta trascurabile.

Aftuaimente la rotatoria di via San Marco / via Einaudi presenta futte
attestazioni in ingresso allanello a due corsie. L'ingresso a due corsie su via
San Marco Ovest e di recente realizzazione, come si pud vedere dalla figura
seguente. Le uscite dalla rotatoria in via San Marco e in via Einaudi sono ad
una sola corsia, mentre sul raccordo Gandhi € a doppia corsia.

Nella configurazione di progetto si considera che il ramo di via San Marco
ovest si in ingresso che in uscita sia a due corsie, per consentire una migliore
capacita di deflusso della rotatoria.

i 1 \
) »
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Figura 36 - Vista ramo ovest rotatoria di via San Marco

Per quanto riguarda la domanda di traffico potenzialmente indofta, nelle note
di riscontro alle osservazioni del 2017 si fa riferimento di una superficie, che
nella configurazione finale ammonta a di 11.000 mqg. Lo studio stima una
domanda indofta di 1.500 veicoli/ora, di cui 750 in ingresso e 750 in uscita.

Nel presente studio, a seguito di quanto analizzato e descritto nel capitolo 4,
e stato applicato un coefficiente di riduzione del 50% del traffico indotto
durante l'ora di punta del sabato sera, mentre per 'ora di punta serale del
venerdi e stata utilizzata un’ulteriore riduzione del 20% rispetto ai valori del
sabato.
Cio posto, il traffico potenzialmente indotto dalla "Nuova grande struttura dii
vendita configurata a centro commerciale” risulta il seguente:
e Ora di Punta del Venerdi Sera - Traffico indotto di 600 veicoli, di cui
300 in ingresso e 300 in uscita;
e Ora di Punta del Sabato Sera — Traffico indotto di 750 veicoli, di cui
375 iningresso e 375 in uscita.
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6.1 ANALISI MODELLISTICA DELLO SCENARIO DI RIFERIMENTO

Lo Scencrio di Riferimento & definito a partire dal modello di simulazione
macroscopico cdlibrato e validato per 1o Scenario Attuale rispetto alle ore di
punta del venerdi e del sabato sera.

Nellanalisi dello Scenario di Riferimento iI modello recepisce la principale
novitd urbanistico-insediativa rappresentata dalla “Nuova GSV configurata a
centro commerciale sita in Padova, via San Marco” con relative opere
viabilistiche associate.

L'offerta di trasporto & definita sulla base della rete attuale I'aggiunta delle
opere viabilistiche associate alla realizzazione del centro commerciale.

La domanda di mobilita € rappresentata da quella attuale alla quale e stato
aggiunto il fraffico indotto descritto nel paragrafo precedente, la  cui
distribuzione dei flussi € avvenuta secondo quanto riportato negli studi correlati
alla suddetta GSV.

Nei paragrafi seguenti verranno analizzati ed illustrati i risultati delle simulazioni
inerenti allo Scenario di Riferimento, sia per I'ora di punta del venerdi che per
guella del sabato.
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6.1.1

RISULTATI MODELLO DI ASSEGNAZIONE SCENARIO DI
RIFERIMENTO — ORA DI PUNTA DEL VENERDI SERA

| risultati del modello di assegnazione per lo Scenario di Riferimento nell'ora di
punta del venerdi mostrano quanto segue:

la viabilitd principale si conferma la piu trafficata con flussi veicolari

equivalenti generalmente superiori alle 2.000 unita sia lungo Corso

Ihanda (SR308) sia in corispondenza del casello autostradale “Padova

Est”;

i flussi veicolari in uscita dall'abitato di Padova si distribuiscono tra via

San Marco (?00-1.1000 veicoli equivalenti ad est della rotatoria con

via Einaudi) e viale delle Grazie (1.500-1.700 veicoli equivalenti);

la restante viabilitd secondaria & interessata da flussi veicolar

generalmente inferiori alle 600-800 unita veicolari monodirezionali

nell'ora di punta:

o lungo via Einaudi si stimano circa 500-600 veicoli equivalenti per
senso di marcia;

o lungo le aste di via Franceschini Ezio e via Seftima Strada si
reqistrano 100-300 veicoli equivalenti monodirezionali;

o nellintorno del comparto IKEA i flussi veicolari sono limitati a poche
centinaia di unitd veicolari,

Dall'analisi della Figura 38 sul livello di congestione della rete si evince che:

ad eccezione del fratto ovest di via San Marco (in aftestazione alla
rotatoria con via Einaudi), su tutta la rete in esame si registrano rapporti
F/C inferiori allo 0.75;

sia sulla viabilita principale (Corso Ilanda e casello autostradale) sia
su quella secondaria (via San Marco, raccordo Gandhi e viale delle
Grazie) si stimano ampie riserve di capacita con valor F/C compresi
fra 0.40 e 0.70 circa;

la restante viabilitd secondaria presenta liveli di congestione
generalmente inferiori a 0.30.

La Figura 39 mostra la differenza di flussi, espressi in veicoli equivalenti, tra lo
Scenario di Riferimento e quello Attuale nell'ora di punta del venerdi sera.
L'immagine mostra come gli incrementi previsti dall'attivazione del nuovo
comparto si concentrino nel suo immediato intorno con valori fino a 300
veicoli equivalenti per direzione. Tali flussi si distribuiscono sulla rete secondo le
principali direttrici: 70-80 veicoli equivalenti per direzione lungo via Einaudi, 50-
80 lungo vidle delle Grazie e circa 50-90 veicoli equivalenti monodirezionali
lungo via San Marco Est.
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Scenario di Riferimento
Venerdi - Ora di Punta della Sera
Flussi Veicoli Equivalenti
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Esri, HERE, Garmin, (c) OpenStreét_'Map contiibuterst and the GIS user community

Figura 37 - Scenario di Riferimento - Ora di Punta del Venerdi sera — Flussogramma
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Scenario di Riferimento
Venerdi - Ora di Punta della Sera
Rapporto Flusso/Capacita
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Esri, HERE, Garmin, (c) OpenstfgetMap contributors, and the GIS user community

Figura 38 - Scenario di Riferimento — Ora di Punta del Venerdi sera — Rapporto Flusso/Capacita
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Scenario di Riferimento
Venerdi - Ora di Punta della Sera
Differenza Flussi rispetto allo Scenario Aftuale - Veicoli Equivalenti
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Esri, HERE, Garmin, (c) OpenStreetMap cogtnlautors, and the GIS user community

Figura 39 - Scenario di Riferimento — Ora di Punta del Venerdi sera - Differenza Flussi rispetto allo Scenario Attuale
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6.1.2 RISULTATI MODELLO DI ASSEGNAZIONE SCENARIO DI
RIFERIMENTO — ORA DI PUNTA DEL SABATO SERA

Dall'analisi del flussogramma dello Scenario di Riferimento nell'ora di punta del
sabato sera si evidenzia quanto segue:

e |e correnti veicolari maggiori percorrono Corso Irlanda in entrambe le
direzioni con valori superiori a 1.800 veicoli equivalenti per senso di
marcia, mentre in corrispondenza del casello autostradale “*Padova
Est” si registrano circa 2.500 unitd equivalenti bidirezionali;

e inriferimento ai principali assi viari est-ovest via San Marco si reqistrano
fino a 1.800-1.900 veicoli equivalenti in direzione ovest e 1.000-1.400
in direzione opposta, mentre su viale delle Grazie si hanno flussi
veicolari pari a 1.000-1.300 in uscita dallabitato (in prevalenza
provenienti da raccordo Gandhi);

¢ |ungo via Einaudi si rilevano flussi veicolari monodirezionali pari a 400-
750 veicoli equivalenti;

e la restante vidbilitd secondaria presenta  flussi  veicolari
monodirezionali pari a circa 6000 veicoli nellimmediato intforno del
comparto IKEA e inferiore a 200 unitd sulle vie Franceschini Ezio e
Settima Strada.

| rapporti flusso/capacitd maggiori si registrano lungo via San Marco (0.60-
0.85) in virtu della forte aftrattivitd del comparto IKEA e della nuova GSV
durante I'ora di punta del sabato sera.

La restante viabilitd, sia principale che secondaria, evidenzia livelli di
congestione contenuti e quasi sempre inferiori allo 0.50.

La Figura 42 mostra le variazioni delle assegnazioni veicolari fra 1o Scenario di
Riferimento e quello Aftuale. Ne deriva che i principali incrementi si registrano
nellimmediato intorno della GSV di previsione con flussi monodirezionadli
compresi tra 100 e 375 veicoli equivalenti monodirezionali.

Tali flussi si distribuiscono principalmente lungo via Einaudi (circa 100 in
direzione nord e circa 300 in direzione opposta), lungo via San Marco Ovest
(con circa 130-300 veicoli per direzione) e lungo viale delle Grazie con circa
100 unitd equivalenti,

In generale la riorganizzazione delle correnti veicolari mostra variozioni
monodirezionali comprese tra -75 veicoli di via San Marco in direzione ovest e
+60 veicoli lungo via Corso Irlanda e via San Marco (di fronte al comparto
IKEA).
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Scenario di Riferimento
Sabato - Ora di Punta della Sera
Flussi Veicoli Equivalenti
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Esri, HERE, Garmin, (c) OpenStre_'e_'tMap contiibutars, and the GIS user community

Figura 40 - Scenario di Riferimento — Ora di Punta del Sabato sera — Flussogramma
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Scenario di Riferimento
Sabato - Ora di Punta della Sera
Rapporto Flusso/Capacita
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Esri, HERE, Garmin, (c) OpenStreetMap contributors, and the GIS user community

Figura 41 - Scenario di Riferimento - Ora di Punta del Sabato sera - Rapporto Flusso/Capacita
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Scenario di Riferimento
Sabato - Ora di Punta della Sera
Differenza Flussi rispetto allo Scenario Aftuale - Veicoli Equivalenti
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Esri, HERE, Garmin, (c) OpenStreetMap oo@trttautors, and the GIS user community

Figura 42 - Scenario di Riferimento — Ora di Punta del Venerdi sera - Differenza Flussi rispetto allo Scenario Attuale
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7 ANALISI DELLO SCENARIO DI INTERVENTO

Questo scenario considera la redlizzazione del progetto inerente alla grande
struttura di vendita oggetto del presente studio. Dal punto di vista della
domanda, si considerano i flussi di fraffico dello scenario di riferimento,
unitamente a quelli potenziaimente attratfti/generati dall'infervento in esame.
Dal punto di vista dell'offerta infrastrutturale si considera la viabilitd in essere
nellinforno del comparto implementata con le opere previste dal progetto
stesso, oltre a quanto gid previsto nello Scenario di Riferimento.

| principali processi metodologici rispetto ai quali sono state organizzate le
valutazioni effeffuate per la caratterizzazione e l'andlisi modellistica dello
scenario dintervento, possono essere cosi come di seguito schematizzati:

o [l'analisi dell'offerta di trasporto. effettuata attraverso la descrizione
puntuale della rete viabilistica contermine all'area di intervento, la
verifica degli accessi al comparto per lutenza e per i veicoli
commerciali;

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

e ['analisi dei volumi di traffico sulla rete: effettuata mediante I'utilizzo
di un modello di simulazione macroscopica, al fine di identificare la
nuova distribuzione dei flussi veicolari sulla rete;

¢ |e verifiche puntuali delle intersezioni: effettuata mediante ['utilizzo di
un modello di simulazione microscopica, al fine di verificare
I'efficienza dei punti di connessione con la rete esistente.

7.1 DESCRIZIONE DELL'INTERVENTO

L'intervento prevede la redlizzazione di una grande struttura di vendita non
aimentare caratterizzata da una Superficie Lorda di Pavimento di circa
17.350 mq, con una supetficie di vendita di circa 12.500 ma.

Dal punto di vista viabilistico, 'area in esame risulta ben inserita, nonché
adeguatamente collegata con la viabilitd principale, quale via San Marco a
nord, viale delle Grazie a sud e la SR308 — corso Irlanda ad est.

Al fine di consentire un corretto inserimento e collegamento dell'intervento con
la rete viaria circostante, sono state anadlizzate e proposte due soluzioni
progettudli alternative di interventi viabilistici.

Nei paragrafi seguenti si riporta una descrizione dei suddetti interventi
infrastrutturali, nonché la compatibilitd degli stessi con la viabilitd futura di
lungo periodo secondo quanto previsto dallevoluzione del quadro
programmatico (realizzazione della linea tranviaria SIR 2).

Per il corretto dimensionamento delle nuove infrastrutture sono stati utilizzati i
seguenti riferimenti normativi:
e D.M. 5 novembre 2001 “Norme funzionali e geometriche per la
costruzione delle strade”;
e D.M. 22 aprile 2004, n.67/S. Modifica del decreto 5 novembre 2001,
n. 6792, recante "Norme funzionali e geometriche per la costruzione
delle strade";
e DM. 19 aprile 2006 "Norme funzionali e geometiche per la
costruzione delle intersezioni stradali”.

7 77?§M
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7.1.1

INTERVENTI VIABILISTICI - IPOTESI 1

Il nuovo sistema viabilistico proposto nell'ipotesi 1prevede la realizzazione delle
seguenti opere:

una contro-strada posizionata sul lato est di via Franceschini Ezio al
fine di permettere sia 'accesso al nuovo comparto da parte delle
auto sia l'accesso alle aree di carico/scarico merci da parte dei mezzi
pesanti;

una nuova viabilitd a est del comparto per 'accesso allo stesso;

una rotatoria di diametro esterno pari a 16 metri, posizionata a est
dell'area destinata al comparto commerciale, la quale permetterd
lingresso al parcheggio da parte delle auto.

una rotatoria di diametro esterno pari a 48 metri, posizionata lungo
via San Marco, in grado di connetftere l'omonima via con la nuova
viabilitd ad est dellarea di infervento. | due rami di via San Marco
afferenti alla rotatoria presenteranno due corsie sia in ingresso che in
uscita. Il ramo sud della rotatoria, che permetterd 'accesso diretto al
comparto tramite una nuova viabilitd, presenterd due corsie in
ingresso allanello e una corsia dedicata alla svolta in destra esterna
alla rotatoria, mentre il ramo in uscita sard ad un‘unica corsia.

una rotatoria a tre rami ad est del comparto con diametro esterno
pari a 25 metri. Tale rotatoria permetterd di accedere al comparto in
oggetto dal lato est e di connettere le aree commerciali ad est della
SR 308 con I'area in esame.
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Figura 44 - Interventi viabilistici previsti — Ipotesi 1 — Planimetria di progetto
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Limmagine seguente mostra il dettaglio della planimetria di progetto della
rotatoria in previsione lungo via San Marco a nord — est del comparto.

i V A
Figura 45 - Rotatoria lungo via San Marco - Ipotesi 1 — Planimetria di progetto

In coerenza con quanto previsto dalla normativa di riferimento, |l
dimensionamento della rotatoria in oggetto prevede:

o Diametro esterno: 48 m;
Corona: larghezza 9 m piu banchine;
Rami in ingresso: larghezza 6 m piu banchine;
Rami in uscita lungo via San Marco: larghezza 6 m piu banchine;
Ramo in uscita verso il comparto: larghezza 4,5 m piu banchine;
Corsia di svolta esterna: larghezza 5,50 m comprese le banchine.

L'immagine seguente mostra il deftaglio della planimetria di progetto della
rotatoria prevista a est dell'area di intervento.
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Figura 46 - Rotatoria a est dell’Area di intervento - Ipotesi 1 — Planimetria di progetto

In coerenza con quanto previsto dalla normativa di riferimento, |l
dimensionamento della nuova rotatoria prevede:

e Diametro esterno: 25 m;

e Corona: larghezza 7 m piu banchine;

e Ramiin ingresso: larghezza 3.5 m piu banchine;

e Ramiin uscita: larghezza 4.5 m piu banchine.
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Come mostrato nellimmagine seguente, lungo via Franceschini Ezio la
proposta progettuale prevede il mantenimento del senso unico verso nord
con unA corsia. Parallelamente verra realizzata una contro-strada a due corsie
separata framite spartitraffico invalicabile. Tale contro-strada consentird
laccesso sia delle auto della clientela che dei mezzi pesanti per
approvvigionamento delle merci. In particolare, la realizzazione della doppia
corsia e la larghezza utile di 10 metri, consentird ai mezzi pesanti di sostare in
attesa di enfrare nellarea carico/scarico senza ostacolare la circolazione.

Figura 47 - Contro-strada lungo via Franceschini — Ipotesi 1 — Planimetria di progetto
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7.1.2 INTERVENTI VIABILISTICI - IPOTESI 2

Il nuovo sistema viabilistico proposto nell'ipotesi 2 riprende I'assetto dellipotesi
1, mantenendo inalterata la configurazione progettuale prevista per la nuova
viabilitd a est del comparto, per la nuova rotatoria lungo via San Marco e per
la nuova rotatoria a est del comparto.

Cio che differenzia la presente ipotesi progettuale dalla precedente riguarda:
e Un nuovo assetto della contfro-strada lungo via Franceschini Ezio; in
particolare, 'accesso e l'uscita dalla contro-strada sard riservato ai
mezzi pesanti che dovranno accedere allarea di carico/scarico
merci;
e UNA nuova rotatoria a sud — ovest del comparto realizzata fra viale
delle Grazie, via Settima Strada e via Franceschini Ezio, framite la
guale si prevede un ulteriore punto di accesso al comporto.

TRANN ‘/\.‘ “
DRI LSRR | IR

Figura 48 - Localizzazione interventi viabilistici previsti — Ipotesi 2
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Figura 49 - Interventi viabilistici previsti — Ipotesi 2 - Planimetria di progetto
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In riferimento al nuovo assetto della controstrada lungo via Franceschini Ezio,
vengono mantenute le medesime larghezze proposte nellipotesi 1 sia per via
Franceschini che per la controstrada. Rispetto alla precedente, nella presente
ipotesi il punto di accesso da via Franceschini Ezio alla contro-strada &
posizionato piu avanti e tale accesso e riservato unicamente ai mezzi pesant
che devono accedere all'area di carico/scarico merci.

L'immagine seguente raffigura il dettaglio dell'assetto viabilistico lungo via
Franceschini Ezio secondo la configurazione dell'ipotesi 2.
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Limmagine seguente mostra il deftaglio della planimetria di progetto della
rotatoria a sud-ovest del comparto tra via delle Grazie e via Settima Strada,
secondo quanto previsto dallipotesi 2 di progetto.

In coerenza con quanto previsto dalla normativa di riferimento, il
dimensionamento della rotatoria in oggetto prevede:

Diametro estemo: 40 m;

Corona: larghezza 9 m piu banchine;

Ramo in ingresso lungo viale delle Grazie: larghezza 6 m piu
banchine;

RamMo in ingresso lungo via Seftima Strada: larghezza 3,5 m piu
banchine;

Ramo in ingresso dal comparto: larghezza 4,5 m piu banchine;
Ramo in uscita lungo viale delle Grazie: larghezza 7 m piu
banchine;

Ramo in uscita lungo via Seftima Strada: larghezza 4,5 m piu
banchine;

Ramo in uscita lungo via Franceschini: larghezza 4 m piu
banchine.

/”‘.

Figura 51 - Rotatoria tra viale delle Grazie e via Settima Strada- Ipotesi 2 — Planimetria di
progetto

TRM Engineering Pagina 74 di 247



Comune di Padova Studio Viabilistico

ANALISI DELLO SCENARIO DI INTERVENTO

7.1.3 COMPATIBILITA’ INTERVENTI VIABILISTICI LUNGO PERIODO

Come desciritto in precedenza nel paragrafo 3.2.2, secondo quanto previsto
dal P.U.M.S. via San Marco sard interessata dalla realizzazione di una nuova
linea tranviaria denominata SIR 2 (lofto 1).

Sebbene ad oggi non sia ancora stato definito un progetto della sopracitata
franvia, limmagine riportata alla pagina seguente mostra un possibile
schema di inserimento delle corsie riservate al trasporto pubblico allinterno
della nuova viabilita di progetto, con semaforizzazione dell'anello giratorio per
consentire la priorita al frasporto pubblico.

In questo confesto di evoluzione del quadro programmatico, lo schema
progettuale ipotizzato ha solo I'obiettivo di verificare che enframbe le soluzioni
progettuali descritte nei paragrafi precedenti sono compatibili con una futura
redlizzazione della linea tranviaria nel lungo periodo.

Le immagini seguenti, mostrano rispettivamente un possibile schema
progeftuale a dimostrazione della compatibilitd dellintervento anche nel
lungo periodo con la redlizzazione della tranvia e un confronto tra gli schemi
progettuali di breve e lungo periodo.
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LEGENDA

~— Scenario di lungo periodo
- Scenario di breve periodo

Figura 52 - Rotatoria lungo via San Marco - Confronto schema progettuale tra breve e lungo periodo
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7.2 ACCESSIBILITA’ AL COMPARTO

Il futuro esercizio commerciale risulta ben inserito nel contesto infrastrutturale
di riferimento ed € adeguatamente collegato con la viabilita principale.

La refe stradale esistente offre varie alternative per raggiungere I'area e per
allontanarsi dalla stessa.

Nei paragrafi seguenti si riporta una schematizzazione degli accessi e dei
percorsi di ingresso e uscita dal comparto specifica per entramibe le ipotesi
progettuali analizzate.

7.2.1 ACCESSIBILITA’ AL COMPARTO - IPOTESI PROGETTUALE 1

L'immagine seguente schematizza gli ingressi e le uscite per le auto (frecce
rosse e verdi) e per i mezzi pesanti (frecce blu) dal comparto, secondo quanto
previsto dall'ipotesi 1 di progetto.

In particolare, per le auto sono previsti due punti di accesso (ingresso/uscital):
uno dalla nuova viabilitd a est del comparto e I'altro da via Franceschini Ezio,
framite la contro-strada di nuova redlizzazione.

Inoltre, sempre da via Franceschini Ezio € garantito anche l'ingresso e I'uscita
per i mezzi pesanti per I'approvvigionamento delle merci.

Scenario di Infervento - Ipotesi l |
Accessi ol compono "

it \\\\“‘ v
N ““‘\
N it

LEGENDA
4 Ingresso veicoli leggeri
. Usclta veicol leggeri

{ h ‘ Ingresso mezzi pesanti
<=

Uscita mezzi pesanti

Figura 53 — Accessi al comparto — Ipotesi 1
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Nelle immagini seguenti sono indicati graficamente i percorsi che effettueranno i veicoli di clienti e addetti per raggiungere I'area ed allontanarsi dalla stessa,
secondo quanto previsto dallipotesi progettuale 1.
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Figura 54 - Percorsi auto in ingresso — Ipotesi 1
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R e Scenario di Intervento - lpotesi 1
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Figura 55 - Percorsi auto in uscita - Ipotesi 1
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La struttura di vendita in oggetto sard dotata di una zona carico/scarico, ubicata sul lato ovest dell'edificio e accessibile dai mezzi pesanti da via Franceschini Ezio,
lontano daglli ingressi pedonali dei clienti. Le immagini seguenti riportato i percorsi dei veicoli pesanti in ingresso e in uscita dal comparto, secondo quanto previsto
dall'ipotesi progettuale 1.

CHIP e o\ BRI AR scenario di Infervento - Ipotesi |
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Scenario di Intervento - Ipotesi 1
Percorsi in uscita ¥ SSs
Veicoli Pesanti i,
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7.2.2 ACCESSIBILITA’ AL COMPARTO - IPOTESI PROGETTUALE 2 Nelle immagini seguenti sono indicati graficamente i percorsi che
effettueranno i veicoli di clienti e addetti per raggiungere I'area ed allontanarsi
L'immagine seguente schematizza gli ingressi e le uscite per le auto (frecce dalla stessa, secondo quanto previsto dallipotesi progettuale 2.

rosse e verdi) e per i mezzi pesanti (frecce blu) dal comparto, secondo quanto
previsto dall'ipotesi 2 di progetto.

In particolare, per le auto sono previsti due punti di accesso (ingresso/uscita):
il primo e il medesimo presente anche nellipotesi precedente che awiene
tramite la nuova viabilitd a est del comparto, mentre il secondo e garantito
dalla nuova rotatoria da realizzarsi fra via delle Grazie e via Seftima Strada.

In questa ipotesi vengono mantenuti gli accessi da via Franceschini Ezio
framite la contro-strada di nuova redlizzazione, ma questa sard riservata ai
mezzi pesanti per I'approvvigionamento delle merci.

Scenario di Intervento - Ipo’resi_ 2 !
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Figura 58 — Accessi al comparto - Ipotesi 2
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o W\ 0 Scenario di Intervento - lpotesi 2
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Figura 59 - Percorsi auto in ingresso - Ipotesi 2
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Figura 60 - Percorsi auto in uscﬂa
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Come per la precedente soluzione progettuale, anche nellipotesi 2 la struttura di vendita in oggetto sard dotata di una zona carico/scarico, ubicata sul lato ovest
dell'edificio, e accessibile dai mezzi pesanti da via Franceschini Ezio. Le immagini seguenti riportato i percorsi dei veicoli pesanti in ingresso e in uscita dal comparto,
secondo quanto previsto dallipotesi progettuale 2.
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Scenario di Intervento - Ipotesi 2
Percorsi in uscita ¥ '
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7.3 ANALISI DEI FLUSSI POTENZIALMENTE INDOTTI

Nel comparto oggefto di studio € previsto linsediamento superfici
commerciali, che si configurano come una grande struttura di vendita.
In riferimento al Regolamento regionale n.1 del 21 Giugno 2013 - Indirizzi per
lo sviluppo del sisterna commerciale, il traffico indotto dalle strutture
commerciali deve essere calcolato sulla base del numero di posti auto previsti
dlinferno del comparto e dal tempo medio di permanenza dei clienti
(variabile tra 60 e 90 minuti).
Allinterno del comparto sono previsti 756 posti auto, di cui 646 per la clientela
e 110 per gli addetti, stimati sulla base delle informazioni fornite dalla
Committenza e sulla base di analoghi insediamenti commerciali analizzati.
Inoltre si stima un tempo medio di permanenza dei clienti di 60 minuti.
Sulla base di questi dati, risultereblbe un traffico teorico indotto pari a 646
veicoli in ingresso ed alfrettanti in uscita. Applicando i coefficienti di riduzione
precedentemente calcolati nel capitolo 4 e determinati sulla base del fraffico
effettivamente generato ed aftratto in un comparto commerciale attivo ed
adiacente a quello di studio, il traffico potenzialmente indotto dalla struttura
in oggetto risulta pari a:

e Ora di Punta Venerdi Sera: 516 veicoli/ora, di cui 258 veicoli/ora in

ingresso e 258 veicoli/ora in uscita;
e Ora di Punta Sabato Sera: 646 veicoli/ora, di cui 323 veicoli/ora in
ingresso e 323 veicoli/ora in uscita.

| DATI DI TRAFFICO INDOTTO UTILIZZATI NELLO STUDIO RISULTANO QUINDI
ESSERE CAUTELATIVI IN QUANTO SEMPRE SUPERIORI A QUELLI EFFETTIVAMENTE
RILEVATI NEI NEGOZI ESISTENTI PRESI IN CONSIDERAZIONE (per il Venerdi sera
332 veicoli/ora, di cui 166 veicoli/ora in ingresso e 166 veicoli/ora in uscita
— per il Sabato sera: 506 veicoli/ora, di cui 253 veicoli/ora in ingresso e 253
veicoli/ora in uscita).

Nelle ore di punta considerate gli addetti saranno tutti gid sul posto di lavoro,
quindi la componente di traffico indotto inerente agli addetti € nulla.
Analogamente non si considera il traffico indotto dai veicoli pesanti, in quanto
I'approwvigionamento delle merci (carico e scarico) avverrd in orari differenti
dalle ore di punta analizzate.

7.4 DISTRIBUZIONE DEL TRAFFICO INDOTTO

Nei paragrafi seguenti si descrive la metodologia adottata per la distribuzione
del traffico indotto dalla redlizzazione del comparto oggetto di studio.

7.4.1 DEFINIZIONE BACINO GRAVITAZIONALE

I bacino gravitazionale di un punto vendita, o bacino di attrazione,
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 effetti dellimpatto socio-economico, con riguardo alla
struttura della domanda ed a qguella delloffeta 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'esercizio stesso.

Le dimensioni del bacino dipendono fondamentalmente da tre fattori:

¢ |a tipologia del punto di vendita: al crescere delle dimensioni della
struttura di vendita aumentano le dimensioni del bacino;

e i livelli di concorrenza orizzontale tra punti di vendita: al crescere
dei livelli competitivi le dimensioni del bacino di atftrazione si riducono;

e la disponibilita dei consumatori a spostarsi per effettuare acquisti:
al crescere di tale disponibilitd, che & funzione del tipo di prodotti da
acquistare, aumentano le dimensioni del bacino.

Un metodo utilizzabile per la definizione dell'area di attrazione di una grande
struttura di vendita & quello che si basa sulle “curve isocrone”. Una curva
isocrona identifica tutte le localitd che presentano lo stesso tempo di
percorrenza dal sito in cui € ubicato il punto di vendita considerato. Il bacino
gravitazionale di una grande struftura di vendita & individuato sulla base di
curve isocrone in funzione della tipologia dellintervento, del seftore
merceologico e della superficie di vendita dellinsediamento nel suo
complesso.

In funzione delle caratteristiche e delle dimensioni della struttura di vendita in
oggetto, per la definizione delle isocrone e lidentificazione del bacino
gravitazionale, si fa riferimento al bacino commerciale fornito dal
Committente, e riferito ad isocrone di 30 minuti.

Pagina 87 di 247

TRM Engineering

SRR



Comune di Padova

Studio Viabilistico

ANALISI DELLO SCENARIO DI INTERVENTO

Allinterno di questo bacino ricadono n° 103 comuni, appartenenti a varie
provincie venete (Padova, Venezia, Vicenza). Nella figura che segue si mostra
la distribuzione spaziale delle isocrone utilizzate.
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Flgurd 63 - Definizione bacino commerciale isocrone 30 minuti

Anadlizzando tale immagine si nota che le curve isocrone si sviluppano lungo
la rete primaria, dove si verificano tempi di percorrenza inferiori (in virtu delle
velocitd piu elevate). Per questo motivo i Comuni localizzati lungo la rete
primaria o in prossimita di svincoli autostradali mostrano tempi di percorrenza
inferiori rispetto a quelli localizzati in aree con un sistema infrastrutturale di
rango inferiore.

Una volta individuato il bacino gravitazionale, per determinare la distribuzione
del traffico indotto con le relative direttrici, & stato utilizzato un modello di tipo
gravitazionale, il quale si basa sullipotesi che ogni zona (Comune) generi e
attragga una quantita di clienti direttamente proporzionale alla popolazione
residente e inversamente proporzionale ai tempi di percorrenza per
raggiungere I'area in cui sard realizzato 'esercizio commmerciale. In particolare,
la formulazione del modello gravitazionale utilizzato € la seguente:

POP,/T?
- Xja(POR/TY)
con.

e A; = Percentuale di traffico indofto generato/atiratto dalla i-esima
zona (corispondente a un Comune del bacino 0 a una zona sub-

comunale);

e POP; = Popolazione residente nella i-esima zona (anno 2009);

e T, = Tempo di percorrenza dalla i-esima zona al comparto
commerciale;

e N = numero di zone presenti allinterno del bacino gravitazionale.

Utilizzando il modello di distribuzione cosi definito, & stato possibile determinare
la quantitd di traffico inerente alla funzione commerciale generato e attratto
da ciascuna zona del bacino.

Successivamente queste zone del bacino sono state associate alle zone della
rete implementata nel modello di simulazione utilizzato per analizzare 'area
di studio in oggetto. Alla fine di questo processo si € dungue ottenuta la
matrice OD inerente al traffico indotto dalla funzione commerciale prevista
allinferno del comparto.
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7.4.2 DEFINIZIONE DELLE DIRETTRICI DI ACCESSO AL COMPARTO

Sulla base della rete viabllistica esistente sono state definite le seguenti direttrici
d'accesso al comparto oggetto di studio:

Autostrada A4 (casello Padova est);

SR308 (Tangenziale di Padova) direttrice nord e sud;

Via San Marco Est;

Via San Marco Ovest;

Viale delle Grazie;

Via Settima Strada;

Via Arco di Giano.

Sulla base dellattrattivitd del bacino commerciale precedentemente
calcolata, si determina la distribuzione del fraffico indotto sulla rete secondo
quanto riportato nella seguente tabella.

INGRESSI USCITE

DIRETIRICE % DIRETTRICE DIRETTRICE % DIRETTRICE
VIA SAN MARCO OVEST 31,.0% VIA SAN MARCO OVEST 30,9%
VIA SAN MARCO EST 23,3% VIA SAN MARCO EST 23,.3%
TANGENZIALE - DIR. NORD 16.5% TANGENZIALE - DIR. NORD 17.0%
TANGENZIALE - DIR. SUD 10,7% TANGENZIALE - DIR. SUD 10,3%
VIALE DELLE GRAZIE 8.5% VIA SETTIMA STRADA 8,5%
AUTOSTRADA A4 7.2% AUTOSTRADA A4 7.2%
VIA ARCO DI GIANO 2,8% VIA ARCO DI GIANO 2,8%

Tabella 8 - Direttrici d’accesso al comparto commerciale.
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7.5 ANALISI MODELLISTICA DELLO SCENARIO DI INTERVENTO

Il modello macroscopico dello Scenario di Intervento recepisce quanto gia
illustrato per lo Scenario di Riferimento con l'aggiunta dell'attivazione del
comparto commerciale oggetto del presente studio.

In riferimento allao domanda di ftraffico, | modello di simulazione
macroscopica considera la matrice Origine-Destinazione dello Scenario di
Riferimento implementata degli spostamenti indotti  dall'attivazione del
comparto, secondo quanto desciritto nei paragrafi precedenti.

In riferimento all'offerta di trasporto, i| modello di simulazione considera il
grafo di rete inerente allo Scenario di Riferimento, con l'aggiunta degli
interventi viabilistici correlati all'aftivazione del comparto commerciale in
oggetto.

La Figura 64 e la Figura 65 mostrano il grafo di rete dello Scenario di Infervento
inerente rispettivamente all'ipotesi 1 e all'ipotesi 2, le cui uniche differenze
riguardano il sistema di accesso al comparto e la realizzazione della rotatoria
lungo via delle Grazie.

Nei paragrafi seguenti si riportano i risultati delle simulazioni per entrambe le
soluzioni progettuali proposte inerenti all'ora di punta sia del venerdi sera che
del sabato sera.
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Scenario di Intervento - Ipotesi 1
Grafo di Rete
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Figura 64 - Scenario di Intervento — Ipotesi 1 — Grafo di Rete
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Scenario di Intervento - Ipotesi 2
Grafo di Rete
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Figura 65 - Scenario di Intervento — Ipotesi 2 — Grafo di Rete
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7.5.1 RISULTATI MODELLO DI ASSEGNAZIONE SCENARIO DI
INTERVENTO - IPOTESI 1

7.5.1.1 SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 1 — ORA DI PUNTA DEL VENERDI
SERA

I modello di assegnazione dello Scenario di Intervento — Ipotesi 1 nell'ora di
punta del venerdi sera mostra che:

e i flussi veicolari maggiori si hanno in corispondenza della viabilita
principale costituita dall'asse nord-sud di Corso Ilanda e dal fratto in
corrispondenza del casello “Padova Est” con circa 2.100-2.700 veicoli
equivalenti monodirezionali;

e |ungo gli assi di penetrazione di via San Marco e di viale delle Grazie
si registrano flussi veicolari monodirezionali pari a 1.100-1.1700 unita
equivalenti;

¢ larestante viabilitd secondaria presenta flussi veicolari commisurati al
calibro stradale:

o 500-800 veicoli equivalenti per senso di marcia lungo via Einaudi;

o meno di 500 veicoli equivalenti lungo viale delle Grazie, ad ovest
dellinnesto di raccordo Gandhi;

o 100-300 veicoli equivalenti monodirezionali sia su via Franceschini
Ezio che su via Seftima Strada;

o 300-700 veicoli equivalenti monodirezionali sui tratti stradali
nellimmediato inforno del comparto (via Fraccalanza).

In particolare nell'inforno dellarea di intervento:
e lungo via Franceschini Ezio si stimano flussi che variano da 174 a 304
veicoli all'ora in funzione della fratta;
e lungo il lato est dell'area di studio la nuova viabilitd in attestazione alla
rotatoria di progetto si stima avere circa 300 veicoli equivalenti in
direzione nord e circa 200 in direzione sud.

In termini di rapporti flusso/capacita la Figura 68 mostra quanto segue:
e punfualmente lungo via San Marco, in attestazione da ovest alla
rotatoria con via Einaudi, si registra un rapporto F/C superiore a 0.8;
o fufti gli archi stradali presentano livelli di congestione al di sotto di 0.75;
e la viabilitd di svincolo fra rete principale e secondaria e la nuova
viabilitd di progetto presentano livelli di congestione contenuti con
rapporti F/C inferiori a 0.50 e in alcuni casi di entitd trascurabile.

La Figura 69 mostra la distribbuzione sulla rete in esame dei flussi veicolari
generati/attratti dall'attivazione del comparto commerciale in esame:

e |a maggior parte dei flussi indotti accede al comparto dal lato est
dello stesso con circa 300 veicoli bidirezionali nellora di punta del
venerdi sera;

e da via Franceschini Ezio si stimano entrare al comparto di 28 veicoli
equivalenti ed uscire di 129 veicoli;

e via San Marco assolve la fondamentale funzione di distribuzione dei
flussi sulla rete in esame con una riduzione del traffico indotto via via
che ci si adllontana dal comparto.
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Dall'analisi delle differenze tra i flussi veicolari dello Scenario di Infervento —
lpotesi 1 e quelli dello Scenario di Riferimento nell'ora di punta del venerdi sera
si evince che:

e la viabilitd di progetto aftira nuovo traffico per un totale di quasi 500
veicoli equivalenti bidirezionadli, inerente non solo a quanti hanno
come origine/destinazione il nuovo comparto commerciale ma
anche ai veicoli che gid tfransitano aftualmente sulla rete. Come
mostrato nella Figura 66, la viabilitd di progetto permetterda ai veicoli
provenienti da est lungo via San Marco di accedere al comparto
commerciale IKEA tramite la nuova rotatoria senza proseguire fino alla
rotatoria esistente fra via San Marco e via Einaudi. Analogamente, i
veicoli proveniente dallautostrada e diretti verso il centro di Padova
possono percorrere la nuova viabilita di progetto.

e la nuova viabilitd risulta vantaggiosa per i flussi veicolari provenienti dall
sistema autostradale e diretti al cenfro abitato di Padova che
contribuiscono alla riduzione di circa 160 veicoli equivalenti in
corrispondenza del “torna-indietro” lungo via Fraccalanza;

e |accesso sul versante ovest del comparto risulta affrattivo in
particolare per le correnti veicolari in uscita dal comparto, le quali,
attestatesi presso la nuova rotatoria, possono effettuare tutte le
manovre di svolta;

¢ in generale la nuova distribuzione dei flussi veicolari evidenzia un

'NUOV

incremento dei flussi in particolare lungo via Einaudi e via San Marco b : ﬁ e s X

> - ~ I\ \5 3 oo (Y | 3
(nellordine di 50-150 veicoli equivalenti per direzione) parimenti ad - /\\ - "‘/‘é“‘\‘ N \ ECRF=
una riduzione in corrispondenza dei tratti stradali a nord del comparto Figura 66 — Nuovi percorsi da Est e da Autostrada A4

IKEA.

Durante l'ora di punta del venerdi sera si osserva quindi una distribuzione
dei flussi veicolari indotti commisurata al rango stradale e alla funzione
svolta dai diversi assi stradali. In particolare la nuova viabilitad permettera
di ridurre la lunghezza dei percorsi e i livelli di congestione sia per i flussi
veicolari potenzialmente indotti dal comparto in esame sia per quanti gia
ad oggi (e nell’'orizzonte temporale futuro) si muovono sulla rete.

Per i dettagli del comportamento dei nodi si rimanda alle analisi
modellistiche di livello microscopico riportate nei paragrafi seguenti.
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Scenario di Intervento - Ipotesi 1
Venerdi - Ora di Punta della Sera
Flussi Veicoli Equivalenti
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Figura 67 - Scenario di Intervento - Ipotesi 1 — Ora di Punta del Venerdi sera — Flussogramma
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Scenario di Intevento - Ipotesi 1
Venerdi - Ora di Punta della Sera
Rapporto Flusso/Capacita
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Figura 68 - Scenario di Intervento - Ipotesi 1 — Ora di Punta del Venerdi sera — Rapporto Flusso/Capacita
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Scenario di Intervento - Ipotesi 1
Venerdi - Ora di Punta della Sera
Flussi Indotti - Veicoli Equivalenti
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Figura 69 - Scenario di Intervento - Ipotesi 1 — Ora di Punta del Venerdi sera — Flussi Veicolari Indotti
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Scenario di Intervento - Ipotesi 1
Venerdi - Ora di Punta della Sera
Differenza Flussi rispetto allo Scenario di Riferimento - Veicoli Equivalents
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Figura 70 - Scenario di Intervento - Ipotesi 1 — Ora di Punta del Venerdi sera - Differenza Flussi rispetto allo Scenario di Riferimento
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7.5.1.2 RISULTATI MODELLO DI ASSEGNAZIONE SCENARIO DI INTERVENTO -
IPOTESI 1 — ORA DI PUNTA DEL SABATO SERA

La Figura 71 mostra i risultati dellassegnazione per o Scenario di Intervento —
lpotesi 1 stimato nell'ora di punta del sabato sera.
Dallanalisi emerge che:

e | flussi veicolari principali, pari a circa 2.000 veicoli equivalenti per
direzione, si registrano in corrispondenza di Corso Ilanda (SR308),
mentre in corrispondenza del casello autostradale di "Padova Est” si
registrano meno di 1.350 veicoli equivalenti per senso di marcia;

e per quanto riguarda la viabilitd secondaria i flussi maggiori si hanno
lungo via San Marco con 800-1.500 veicoli equivalenti in direzione est
e 1.500-1.900 in direzione opposta;

¢ lungo viale delle Grazie si registrano fino a 1.400 veicoli equivalenti e
di questi circa 1.000 provengono dal raccordo Gandhi;

e la viabilitd secondaria restante evidenzia circa 600-800 veicoli
equivalenti nellinforno del comparo IKEA, circa 1.400 veicoli
equivalenti bidirezionali lungo via Einaudi (in direzione sud circa il
doppio che in direzione nord) e valori contenuti su via Settima Strada
e via Franceschini Ezio.

L'analisi dei livelli di congestione evidenzia per brevi tratti di via San Marco e
del “forna-indietro” di via Fraccalanza rapporti F/C pari a circa 0.80, mentre in
tutti gli archi stradali si stimano rapporti F/C inferiori a 0.75.

In particolare la nuova viabilitd, cosi come tutta la viabilitd principale (Corso
IManda e casello autostradale), presenta livelli di congestione ridotti. Infatti si
stimano rapporti F/C inferiori a 0.50 con un'‘ampia capacita di iempimento
che permane anche nello Scenario di Intervento.

La Figura 73 illustra la distribuzione sulla rete del traffico indotfto dall'affivazione
del comparto commerciale oggetto del presente studio viabilistico.
In particolare si osserva:
e dallaccesso ad est si stimano oltre 350 veicoli equivalenti bidirezionali
in ingresso/uscita comprensivi di quelli provenienti dal casello *Padova
Est”;
e sul versante ovest si registrano poco piu di 100 veicoli che nellora di
punta accedono al comparto e 160 in uscita;

e | flussi veicolar indotti sulla viabilitd pubblica interessano
principalmente via San Marco e vidle delle Grazie che assolvono la
funzione di distribuzione di tali flussi rispetto alle diverse direttive;

e |a distribuzione dei flussi veicolari indofti dal progetto risulta uniforme
rispetto a tutte le direttrici.

La Figura 82 mostra le variazioni dei volumi veicolari rispetto allo Scenario di
riferimento. Dall'analisi dei risultati si osserva che:

e gli incrementi maggiori si stimano in corrispondenza della nuova
viabilitd che risulta attrattiva per i flussi indofti dal comparto di
progetto, in corrispondenza di entramibi gli accessi, e anche per i flussi
di attraversamento di guanti provengono dal sistema autostradale;

o (li assi est-ovest di via San Marco e viale delle Grazie, che assolvono
un ruolo fondamentale di distribuzione dei flussi veicolari indotti dal
comparto, risultano interessati da incrementi contenuti rispetto allo
Scenario di Riferimento, meno di 100 veicoli equivalenti per direzione;

e |la nuova viabilitd determina una riduzione delle lunghezze dei percorsi
grazie alla nuova rotatoria che determina una riduzione del traffico
circolante sul “torna-indietro” tramite via Fraccalanza;

e gli incrementi sulla restante viabilitd secondaria (via Einaudi e via
Settima Strada) e sulla viabilitd principale (corso Ilanda) risultano
sempre contenuti a poche decine di veicoli equivalenti.

Dall’analisi dei risultati del modello di simulazione macroscopica dell’area
di studio durante l'ora di punta del sabato sera si evince il buon
funzionamento della rete nello Scenario di Intervento - Ipotesi 1 per tutti gli
assi nell'inforno del comparto in esame. Per i dettagli del comportamento
dei nodi si rimanda alle analisi modellistiche di livello microscopico
riportate nei paragrafi seguenti.
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Scenario di Intervento - Ipotesi 1
Sabato - Ora di Punta della Sera
Flussi Veicoli Equivalenti
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Figura 71 - Scenario di Intervento — Ipotesi 1 — Ora di Punta del Sabato sera — Flussogramma
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Scenario di Intervento - Ipotesi 1
Sabato - Ora di Punta della Sera
Rapporto Flusso/Capacita
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Figura 72 - Scenario di Intervento - Ipotesi 1 — Ora di Punta del Sabato sera — Rapporto Flusso/Capacita
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Scenario di Intervento - Ipotesi 1
Sabato - Ora di Punta della Sera
Flussi Veicoli Equivalenti
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Figura 73 — Scenario di Intervento — Ipotesi 1 — Ora di Punta del Sabato sera — Flussi Veicolari Indotti
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Scenario di Intervento - Ipotesi 1
Sabato - Ora di Punta della Sera
Differenza Flussi rispetto allo Scenario di Riferimento - Veicoli Equivalent
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Figura 74 - Scenario di Intervento — Ipotesi 1 — Ora di Punta del Sabato sera — Differenza Flussi rispetto allo Scenario di Riferimento
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7.5.2 RISULTATI MODELLO DI ASSEGNAZIONE SCENARIO DI
INTERVENTO - IPOTESI 2

7.5.2.1 SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 2 — ORA DI PUNTA DEL VENERDI
SERA

L'analisi del flussogramma per lo Scenario di Intervento — Ipotesi 2 nellora di
punta del venerdi sera evidenzia quanto segue:

e (gl assi viari principali di Corso Ilanda (SR308) e del frafto in
corrispondenza del casello autostradale “Padova Est” presentano i
flussi veicolari maggiori, anche superiori ai 2.400 veicoli equivalenti
monodirezionali;

e [asse di penetrazione est-ovest di via San Marco si stima essere
attraversato da correnti veicolari est-ovest pari a circa 1.300-1.600
unitd equivalenti in direzione ovest e 1.000-1.900 in direzione opposta;

¢ viadle delle Grazie registra un flusso veicolare pari a 1.500-1.700 veicoli
equivalenti, in prevalenza provenienti da raccordo Gandhi (1.200
unita);

e lungo via Fraccalanza, che costituisce la viabilitd di accesso al
comparto IKEA, si rilevano tra i 300 e gli 800 veicoli equivalenti
monodirezionali;

e |lungo via Einaudi si registrano circa 600 veicoli equivalenti in direzione
nord e 600-750 in direzione sud;

e |lungo via Franceschini Ezio si stimano meno di 200 veicoli equivalenti
nellora di punta, mentre nessun veicolo percorre la controstrada in
quanto precluso I'accesso ai clienti del comparto;

e incorrispondenza del fratto di via Settima Strada si reqistrano circa 450
veicoli equivalenti bidirezionali nell'ora di punta del venerdi sera.

La Figura 76 mostra come la rete viaria nellarea di studio presenta livelli di
congestione contenuti, sempre sotto il livello di saturazione e generaimente
inferiori al rapporto F/C di 0.75.

In particolare lungo via San Marco e viale delle Grazie si stimano valori pari a
0.50-0.70, mentre la nuova viabilitd di progetto si contraddistingue per rapporti
F/C inferiori a 0.50.

La Figura 77 mostra come i flussi veicolari indotti dall'affivazione del comparto
commerciale prediligano I'accesso previsto sul versante est e via San Marco
con correnti pari a 190-222 veicoli equivalenti per senso di marcia.

Via San Marco assolve per i flussi indotti il ruolo di asse di distribuzione rispetto
a tutte le direftrici di propagazione.

La restante maglia viaria per 'area di studio mostra flussi veicolari ridotti a
poche unitd equivalenti, spesso trascurabili rispetto alla capacita stradale.
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L'analisi delle differenze tra il modello di assegnazione dello Scenario di
Intervento — Ipotesi 2 e quello dello Scenario di Riferimento mostra i seguenti
fratti salienti:

e la nuova viabilita prevista sul versante est dell'area di studio registra gli
incrementi magagiori con circa 500 veicoli equivalenti bidirezionali tra
accesso est e la nuova rotatoria di via San Marco;

e lungo lintero asse di via San Marco si registrano 50-90 veicoli in piu in
uscita dal centro cittadino e circa 10-70 in direzione opposta;

e via Einaudi, con circa 100 veicoli equivalenti bidirezionali risulta
attrattiva per le correnti veicolari provenienti da nord;

e |aridistribuzione dei flussi veicolari determina una netta riduzione delle
correnti circolanti in corrispondenza del “torna-indietro” framite via
Fraccalanza. Cid trova giustificazione nella ridefinizione dei seguenti
percorsi:

o i flussi indotti dal comparto di progetto, olifre ad impegnare
laccesso a sud-ovest, impegna direttamente Ia nuova rotatoria
lungo iva San Marco da/per tutte le direzioni;

o iflussi veicolari provenienti dal casello “Padova Est” che utilizzano
la nuova viabilita per raggiungere via san Marco;

o una quota dei veicolai con origine/destinazione al comparto IKEA
utilizzano la nuova viabilitd di progetto ed evitano di impegnare
la viabilitd a nord del comparto stesso.

e |l resto della maglia viaria presenta variazioni contenute, sopraftutto
rispetto al rango stradale.

| risultati di questo scenario sono simili a quelli osservati nell’ipotesi
progettuale 1. Nell’ipotesi 2 la principale differenza riguarda i veicoli
uscenti dal comparto verso I'autostrada A4, la SR308 in direzione sud e via
Settimana Strada, i quali utilizzando la nuova rotatoria lungo viale delle
Grazie si dirigono direttamente alle proprie destinazioni senza percorrere
via San Marco, riducendo il traffico su di essa.

In sintesi I'analisi dello Scenario di Intervento - Ipotesi 2 per I'ora di punta
del venerdi sera mosira un buon funzionamento della rete con vantaggi
che riguardano i flussi veicolari circolanti, indipendentemente dalla loro
origine/destinazione all’area di intervento.

Per le analisi di dettaglio in corrispondenza delle intersezioni si rimanda
all’apposito capitolo sul modello di simulazione microscopica.
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Scenario di Intervento - Ipotesi 2
Venerdi - Ora di Punta della Sera
Flussi Veicoli Equivalenti
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Figura 75 - Scenario di Intervento - Ipotesi 2 — Ora di Punta del Venerdi sera — Flussogramma
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Scenario di Interventi - Ipotesi 2
Venerdi - Ora di Punta della Sera
Rapporto Flusso/Capacita
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Figura 76 - Scenario di Intervento - Ipotesi 2 — Ora di Punta del Venerdi sera — Rapporto Flusso/Capacita
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Scenario di Intervento - Ipotesi 2
Venerdi - Ora di Punta della Sera
Flussi Indotti - Veicoli Equivalenti
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Esri, HERE, Garmin, (c) OpenStfgfetMap contributors, and the GIS user community

Figura 77 - Scenario di Intervento - Ipotesi 2 — Ora di Punta del Venerdi sera — Flussi Veicolari Indotti
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Scenario di Intervento - Ipotesi 2
Venerdi - Ora di Punta della Sera
Differenza Flussi rispetto allo Scenario di Riferimento - Veicoli Equivalent

o AG ®
[
{ AQ,Z k\‘».‘
A6 \
%\ ©
19
49
% a
QX
n % »
b \ o 0
» 0 Yy \
45 2 ) W
@ % 1
) >
19 v % E |
ol o~
o ©
Legenda A
mmmm |ncremento Flussi=200 ?
I incremento Flussi=400 v
mmmm Decremento Flussi=-200 [T 22 ] @
I Decremento Flussi=-400 <
[ Area di Infervento . : l .
Esri, HERE, Garmin, (c) OpenStreetMap co tnlutors, and the GIS user community

Figura 78 — Scenario di Intervento - Ipotesi 2 — Ora di Punta del Venerdi sera - Differenza Flussi rispetto allo Scenario di Riferimento
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7.5.2.2 SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 2 — ORA DI PUNTA DEL SABATO
SERA

Analizzando il flussogramma relativo allo Scenario di Intervento — Ipotesi 2 per
I'ora di punta del sabato sera si osserva che:

o i flussi veicolari in assoluto maggiori si registrano in entrambe le
carreggiate di Corso Irlanda (SR308);

e in corrispondenza del casello autostradale di "Padova Est” si stimano
circa 2.600 veicoli equivalenti bidirezionali;

e |asse di penetrazione di via San Marco risulta attraversato da 1.500-
1.800 veicoli equivalenti in direzione centro-cittd e 800-1.500 in
direzione opposta;

e Vvidle delle Grazie si stima essere attraversato da flussi veicolari pari a
1.000-1.300 veicoli equivalenti circa;

¢ via Einaudi rappresenta un‘importante via di accesso all'area di studio
da nord con 1.200-1.300 veicoli equivalenti bidirezionali;

¢ la viabilita di accesso al comparto IKEA presenta flussi veicolari su via
Fraccalanza pari 600 unitd equivalenti sia sul fronte ovest che nord.

L'analisi dei livelli di congestione nell'area di studio mostra i maggiori rapporti
F/C in corispondenza di via San Marco, sebbene lontani dal livello di
safurazione.

In corrispondenza delle altre direttrici sud-nord (via Einaudi) e ovest-est (viale
delle Grazie) si stimano rapporti flusso/capacitd inferiori a 0.60.

Il resto degli archi stradali, sia la viabilitd principale sia quella di accesso al
comparto di progetto, presentano rapporti flusso/capacita sempre inferiori
0.40 a dimostrazione del buon funzionamento della viabilitd nellintorno
dell'area di studio.

La Figura 81 illustra i percorsi con cui i flussi indotti dall' aftivazione del comparto
di commercio si distribuiscono sulla rete:

e [accesso sul versante est risulta prediletto dalla clientela del futuro
comparto commerciale impegnando la nuova viabilitd con circa
180-240 veicoli equivalenti per direzione;

e [asta di via San Marco assolve il fondamentale ruolo di distribuzione
dei flussi veicolari indotti sia in ingresso che in uscita dal comparto e
rispetto a tutte le direttrici;

¢ [indotto lungo viale delle Grazie ammonta a 130 veicoli equivalenti,
in parte diretti allarea di intervento e in parte diretti verso sud tframite
via seftima Strada;

e la restante maglia viaria risulta inferessata da flussi veicolari indotti
limitati a poche unitd veicolari e spesso trascurabili rispetto al rango
stradale.

Dall'analisi delle differenze tra il modello di assegnazione dello Scenario di
Intervento — Ipotesi 2 e quello dello Scenario di Riferimento nell'ora di punta
del sabato sera si evince che:

e la nuova viabilita prevista sul versante est dellarea di studio registra gli
incrementi maggiori con meno di 500 veicoli equivalenti bidirezionali
fra 'accesso est e la nuova rotatoria di via San Marco;

e |ungo lintero asse di via San Marco le variazioni di flussi variano da
poche decine fino a 100 veicoli equivalenti nellora di punta del
sabato;

e via Einaudi e viale delle Grazie registrano meno di 80 veicali
equivalenti bidirezionali;

e l|aridistribuzione dei flussi veicolari determina una netta riduzione delle
correnti circolanti in corrispondenza del “torna-indietro” tramite via
Fraccalanza. Ciod trova giustificazione nella ridefinizione dei seguenti
percorsi:

o i flussi indotti dal comparto di progetto, oltfre ad impegnare
'accesso a sud-ovest, impegna direttamente la nuova rotatoria
lungo iva San Marco da/per tutte le direzioni;

o iflussi veicolari provenienti dal casello “Padova Est” che utilizzano
la nuova viabilitd per raggiungere via san Marco;

o una quota dei veicolai con origine/destinazione al comparto IKEA
utilizzano la nuova viabilita di progetto ed evitano di impegnare
la viabilitd a nord del comparto stesso.

e |l resto della maglia viaria presenta variazioni contenute, soprattutto
rispetto al rango stradale.
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Come gia osservato durante I'ora di punta del venerdi sera, anche al
sabato i risultati di questo scenario sono simili a quelli osservati nell’'ipotesi
progettuale 1. Nell’ipotesi 2 la principale differenza riguarda i veicoli
uscenti dal comparto verso I'autostrada A4, la SR308 in direzione sud e via
Settimana Strada, i quali utilizzando la nuova rotatoria lungo viale delle
Grazie si dirigono direttamente alle proprie destinazioni senza percorrere
via San Marco, riducendo il traffico su di essa.

In conclusione I'analisi dello Scenario di Intervento — Ipotesi 2 per I'ora di
punta del sabato sera verifica un buon funzionamento della rete con
vantaggi che interessano i flussi circolanti indipendentemente dal fatto
che questi siano generati/attratti dall’area di intervento.

Per le analisi di dettaglio in corrispondenza delle intersezioni si rimanda
all'apposito capitolo sul modello di simulazione microscopica.
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Scenario di Intervento - Ipotesi 2
Sabato - Ora di Punta della Sera
Flussi Veicoli Equivalenti
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Figura 79 - Scenario di Intervento — Ipotesi 2 — Ora di Punta del Sabato sera — Flussogramma
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Scenario di Intervento - Ipotesi 2
Sabato - Ora di Punta della Sera
Rapporto Flussi/Capacita
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Figura 80 - Scenario di Intervento - Ipotesi 2 — Ora di Punta del Sabato sera — Rapporto Flusso/Capacita
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Scenario di Intervento - Ipotesi 2
Sabato - Ora di Punta della Sera
Flussi Indotti - Veicoli Equivalenti
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Esri, HERE, Garmin, (c) OpenStféetMap contributors, and the GIS user community

Figura 81 - Scenario di Intervento — Ipotesi 2 — Ora di Punta del Sabato sera — Flussi Veicolari Indotti
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Scenario di Intervento - Ipotesi 2
Sabato - Ora di Punta della Sera
Differenza Flussi rispetto allo Scenario di Riferimento - Veicoli Equivalent
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Esri, HERE, Garmin, (c) OpenStreetMap co triIutors, and the GIS user community

Figura 82 - Scenario di Intervento — Ipotesi 2 — Ora di Punta del Sabato sera — Differenza Flussi rispetto allo Scenario di Riferimento
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8 ANALISI DELLE CONDIZIONI DI DEFLUSSO — MODELLO DI
MICROSIMULAZIONE

I modelli di micro simulazione rappresentano un valido strumento a
disposizione dei tecnici e dei decisori nel settore della mobilitd per valutare gi
effetti delle scelte progettuali e verificame la sostenibilitd. Tali modelli
consentono I'andlisi dettagliata delle soluzioni pianificate a livello locale, quali
la verifica di soluzioni d'intersezioni semaforizzate, rotatorie, ecc.
Possono, alloccorrenza, consentire di stimare le emissioni  inquinanti
atmosferiche e ambientali, i consumi energetici e di carburante.
Con l'uso di tali strumenti e possibile fornire ai decisori:
e Elementi quantitativi per la valutazione del deflusso veicolare,
pedonale, ciclistico;
e Stime di dettaglio di parametri trasportistici, come ad esempio:
lunghezza delle code, perditempo, velocitd media;
e \Visudlizzazione del movimento e delle interazioni delle diverse
fipologie di veicoli: pedoni, ciclisti, moto, trasporto pubblico (bus, taxi,
fram, freno).

Questi modelli vengono definiti di micro simulazione perché simulano il
movimento di ogni singolo veicolo, al quale vengono associate caratteristiche
dimensionali (lunghezza, larghezza, velocita massima, accelerazione, ecc.) e
comportamentali (relative alla guida dei conducenti: rispetto dei limiti di
velocitd, aggressivitd, ecc.).

| modelli di micro simulazione sono utilizzati per spiegare la dinamica dei
veicoli presenti nella rete simulando i| comportamento di ogni guidatore e le
interazioni tra i mezzi. In questo modo si descrive il funzionamento delle
infersezioni e degli archi del grafo sulla base dei parametri derivanti dalla
dinamica dei veicoali (velocitd, perditempo, numero di stop).

Rispetto ai modelli di macro simulazione, i modelli di micro simulazione
richiedono un‘elevata quantitd ed accuratezza di dati, perché si deve
supporre di conoscere in ogni istante la posizione e la velocita di ogni singolo
veicolo. Questo aspetto, insieme all'indiscutibile complessitd computazionale,
contribuisce a limitare I'uso dei modelli di micro simulazione ai casi in cui la
rete stradale sia limitata ad aree circoscritte e di cui si conoscano
sufficientemente i parametri geometrico-funzionali e di domanda.

Nel presente studio le analisi micro modellistiche sulla rete viaria sono svolte
attraverso I'utilizzo del software CUBE DYNASIM e sono riferite all'ora di punta
feriale della sera.

Le analisi micro modellistiche verranno condotte con riferimento all’ora di
punta della sera del venerdi, tra le 17:30 e le 18:30, e del sabato, tra le
17:00 e le 18:00, corrispondenti alla fascia oraria di maggior carico sulla
rete.

Nei paragrafi seguenti si riporta una sintetica descrizione delle caratteristiche
metodologiche degli algoritmi di calcolo utilizzato.
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8.1 DESCRIZIONE DEL SOFTWARE CUBE DYNASIM

Nel presente studio, per le micro simulazioni della circolazione negli scenari
analizzati, si utilizzerd il software Cube Dynasim, che e basato sulla riproduzione
dinamica dei fenomeni di traffico attraverso I'utilizzo di un sofisticato modello
microscopico, stocastico, basato sugli eventi e il comportamento dei
guidatori. Cube Dynasim esegue le simulazioni in funzione delle caratteristiche
infrastrutturali della rete, dei flussi di traffico, delle regolazioni delle intersezioni
e delleventuale presenza di veicoli adibiti al servizio di trasporto pubblico.
Allintferno del modello di simulazione di Cube Dynasim sono contenuti i
seguenti algoritmi di calcolo:

e Car following — E utilizzato per simulare il comportamento dei veicoli
che viaggiano sulla medesima corsia. L'algoritmo utilizzato determina
laccelerazione del veicolo che segue un altro veicolo in funzione
delle velocita dei due veicoli e della distanza tra gli stessi;

e Lane-changing - E utilizzato per gestire le manovre di cambio corsia
su traieftorie a piu corsie, in funzione dell'interazione, delle velocitd e
delle distanze tra i vari veicol;

e Gap acceptance - Per gestire manovre di veicoli che percorrono
fraieftorie conflittuali, si utilizzano specifiche regole di precedenza
basate sulla teoria del "Gap-Acceptance”, secondo la quale in un
punto di conflitto un veicolo senza diritto di precedenza prima di
eseqguire la manovra deve verificare che il gap fra i veicoli sulla
corrente conflittuale sia sufficiente.

8.2 PARAMETRI UTILIZZATI PER L’ANALISI

Al fine di descrivere numericamente gli scenari, si procedera al calcolo di una
serie di indicatori caratteristici del regime di circolazione.
| parametri seguenti sono i seguenti:

o |l ritardo medio veicolare: definito un cerfo fronco stradale, si
qualifica ritardo o perditempo la differenza fra il fempo necessario a
percorre il trafto nelle reali condizioni di rete (sia di fraffico che di
regolazioni semaforiche) e quello a rete libera e con tutte le lanterne
semaforiche a luce verde;

o lllivello di servizio (LOS): rappresentato da una lettera in una scala di
valori da "A" ad “F*, dove "A" rappresenta il livello migliore e "F* la
congestione, secondo quanto prescritto dal’Highway Capacity
Manual (HCM). Il LOS e utile a caratterizzare in modo quantitativo il
funzionamento di una intersezione;

e La Ilunghezza degli accodamenti: calcola la lunghezza
delleventuale coda che si crea su una corsia. Un veicolo &
considerato in coda se:

o la distanza dal veicolo precedente € inferiore a un valore limite
(15 metri);

o se la sua velocitd scende al di sotto di un valore limite (10 km/h),
€ non & ancora superiore ad un valore soglia (20 km/h).

| dati oftenuti derivano inoltre da un’assegnazione in modalitd multirun (piu
iterazioni effeftuate); in questo modo iI modello esegue I'assegnazione piu
volte variando i parametri stocastici con cui i veicoli vengono immessi sulla
rete. Llinserimento nel modello di variabili stocastiche permette di
rappresentare la variabilitd delle condizioni di circolazione che si riscontra
nella realta osservata.
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8.2.1

LIVELLO DI SERVIZIO PER LE INTERSEZIONI NON SEMAFORIZZATE

Le intersezioni hon semaforizzate sono percepite con incertezza da parte
degli utenti, poiché il ritardo & meno determinabile rispetto alle intersezioni
semaforizzate e questo puo ridurre la tolleranza degli utenti rispetto ai tempi dii
attesa. In questa categoria ricadono, tra le dltre, le intersezioni a rotatoria
che secondo 'HCM sono dotate di una procedura di calcolo dei ritardi molto
simile a quella utilizzata nelle intersezioni a due e piu braccia:

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

LOS B: caratterizzato da tempi di aftesa compresifrai 10 e i 15 sec.
per veicolo, ed una riserva di capacitd compresa tra i 300 e i 400
veicoli/ora;

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

LOS D: comprende tempi di attesa compresi fra 25 e 35 sec/veicolo.
Gli utenti cominciano ad avvertire gli effetti della congestione;

LOS E: caratterizzato da ritardi variabili tra i 35 e 50 sec/veicolo e
dotato di una riserva di capacita al di sotto di 100 veicoli/ora;

LOS F: comprende tempi di aftesa per maggiori di 50 sec/veicolo. Si
verificano situazioni in cui i flussi di traffico superano la capacita della
corsia, con notevoli ritardi e accodamenti in grado di produrre
condizioni critiche di congestione. Si possono anche verificare
problemi relativi alla sicurezza, dovuti ai comportamenti imprudenti
dei veicoli che si immettono sulla strada principale con un gap
temporale inferiore a quello critico.

Di sequito si riporta la tabella dei livelli di servizio validi per le intersezioni non
semaforizzate e per le rotatorie.

Intersezioni NON Semaforizzate
e ROTATORIE
LOS Perditempo [sec]

<10

B >10-15

T »15-25

D »25-35

»35-50
> 50

Tabella 9 - LOS Intersezioni Non Semaforizzate e Rotatorie - Fonte HCM
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8.3 SCENARI SIMULATI

Mediante ['ufilizzo del modello di simulazione microscopica, sono stati
analizzati tutti gli scenari definiti in precedenza, ossia:
e Scenario Aftuale;
Scenario di Riferimento;
Scenario di Intervento — Ipotesi 1;
Scenario di intervento — Ipotesi 2.

Di seguito si illustrano, per ciascuno scenario, le intersezioni andlizzate. In
particolare, per ogni infersezione analizzata, si riportano i risultati delle
microsimulazioni, riferiti all'ora di punta sia del venerdi sera (17:30-18-30) che
del sabato sera (17:00-18:00).

8.3.1 SCENARIO ATTUALE

Lo scenario aftuale coincide con lo stato di fafto, come rilevato nel corso dei
sopralluoghi e della campagna di indagini di traffico.

La creazione di uno scenario modellistico che riproduce lo stato di fatto
rilevato e indispensabile per verificare la correttezza dei parametri adottati,
sia a livello di offerta (geometrie, regolazione delle intersezioni, velocita di
percorrenza, ecc.) sia a livello di domanda (flussi, accodamenti, gestione
degli eventuali cambi di corsia, ecc...).

Siriporta a seguire lo schema del modello di microsimulazione utilizzato per 1o
Scenario Attuale.

Figura 83 - Scenario Attuale — Rete modello di microsimulazione

Le intersezioni di cui sono andlizzati i risultati sono riportati nella figura della
pagina seguente.
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Figura 84 - Scenario Attuale — Inferse2|on| S|mulqte
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8.3.2 SCENARIO DI RIFERIMENTO

Nello Scenario di Riferimento viene attivato un comparto commerciale a sud
di via San Marco, che comporta la riorganizzazione dello schema di
circolazione e delle intersezioni nelle immediate vicinanze del comparto
stesso (raccordo Gandhi).

Siriporta a seguire lo schema del modello di microsimulazione utilizzato per lo
Scenario di Riferimento.

Figura 85 - Scenario di Riferimento — Rete modello di microsimulazione

Le intersezioni di cui sono analizzati i risultati sono riportati nella figura della
pagina seguente.
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RSEZIONI SIMULATE |
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8.3.3 SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 1

Nello Scenario di Intervento — Ipotesi 1 viene attivato il comparto commerciale
oggetto di studio. Si riorganizza la viabilitd circostante al comparto per
aumentarme l'accessibilitd ed aumentare la capacita di deflusso complessiva
della rete.

Figura 87 - Scenario di Intervento — Ipotesi 1 — Rete modello di microsimulazione

Le intersezioni di cui sono analizzati i risultati sono riportati nella figura della
pagina seguente.
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AREA DI
INTERVENTO

Figura 88 — Scenario di Intervento — Ipotesi 1 - Inferse2|on| S|mulafe
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8.3.4 SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 2

Nello Scenario di Intervento — Ipotesi 2 viene attivato il comparto commerciale
oggetto di studio. Si riorganizza la viabilitd circostante al comparto per
aumentarme l'accessibilitd ed aumentare la capacita di deflusso complessiva
della rete. Rispetto allipotesi 1 si realizza una rotatoria fra il viale delle Grazie e
via Seftima Strada, con accesso diretto al nuovo comparto.

Figura 89 - Scenario di Intervento — Ipotesi 2 — Rete modello di microsimulazione
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INTERVENTO

s ) AN R

Figura 90 — Scenario di Intervento — Ipotesi 2 — Intersezioni simulate
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8.4 ANALISI DEI RISULTATI RELATIVI ALLE PRINCIPALI
INTERSEZIONI

8.4.1 INTERSEZIONE 1 - VIA SAN MARCO / VIA EINAUDI / RACCORDO
GANDHI

L'intersezione 1 € una rotatoria classica a quatiro rami. Il ramo sud € a senso
unico in uscita dallanello. | rami di via San Marco Est e di via Einaudi
prevedono la svolta a destra esterna all'anello circolatorio. | rami in ingresso
allanello sono tutti a due corsie.

T A% . { INTERSEZIONE 1

Figura 91 - Scenario Attuale - Intersezione 1

A parire dallo Scenario di Riferimento, con [attivazione del comparto
commerciale adiacente, l'intersezione verra potenziata, mediante le seguenti
modifiche;

e Svolta a destra esterna allanello per il ramo di via San Marco est;

o Doppia corsia in ingresso e in uscita dal ramo via an Marco ovest;

e Trasformazione del raccordo Gandhi in doppio senso di marcia.

B NSNS INTERSEZIONE |

Figura 92 - Scenario di Riferimento - Intersezione 1

Nei seguenti paragrafi si riportano i risultati, in tfermini di perditempo e di
accodamenti, relativi all'ora di punta del venerdi sera e del sabato sera.
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8.4.1.1 INTERSEZIONE 1 — ORA DI PUNTA DEL VENERDI’ SERA

Le seguenti fabelle mostrano i perditempo e la lunghezza degli accodamenti
medi (valore medio e massimo) simulati per l'intersezione in oggetto in tutti e
quattro gli scenari durante I'ora di punta del venerdi sera.

INTERVENTO - INTERVENTO -
SCENARIO ATTUALE RIFERIMENTO IPOTES! 1 IPOTESI 2
RAMO PERDITEMPO |LOS | PERDITEMPO |LOS [PERDITEMPO |LOS [PERDITEMPO |LOS
1A - via San Marco est 9 sec A 17 sec C 16 sec C 17 sec C
1A - via San Marco est_dx 3 sec A 6 sec A 6 sec A 6 sec A
1B - via Einaudi 19 sec © 26 sec D 36 sec E 32 sec D
1B - via Einaudi_dx 2 sec A 5sec A 8 sec A 6 sec A
1C - via San Marco ovest 110 sec E 27 sec D 105 sec F 53 sec F
1C - via San Marco ovest_dx - - 6 sec A 32 sec D 12 sec B
1D - Raccordo Gandhi - - 13 sec B 16 sec C 16 sec ©
TOTALE 52 sec - 18sec [ C | 43sec - 26sec | D

Tabella 10~ Intersezione 1 - Livelli di Servizio (LOS) — Venerdi sera

INTERVENTO - INTERVENTO -
SCENARIO ATTUALE RIFERIMENTO IPOTESI 1 IPOTESI 2
M VALORE | VALORE |VALORE | VALORE |VALORE| VALORE (VALORE| VALORE
e MEDIO [MASSIMO| MEDIO [ MASSIMO| MEDIO [ MASSIMO | MEDIO | MASSIMO
1A - via San Marco est 8 m 20m 28m 62m 24 m 60 m 24 m 58 m
1A - via San Marco est_dx om m Om m om m om 2m
1B - via Einaudi é6m 13 m 10 m 22m 15m 33 m 13 m 26 m
1B - via Einaudi_dx Om O0m 2m 5m 3m 13m 2m 7m
1C - via San Marcoovest | 187 m [ 272m | 26 m 46 m 135m | 243 m 55 m 89 m
1C - via San Marco ovest_dx - - Om 3m 2m 26 m Om 10m
1D - Raccordo Gandhi - - 2m 6m 2m 6m 2m 6m

Tabella 11 - Intersezione 1 — Accodamenti medi — Venerdi sera

A seguire si andlizzano, scenario per scenario, i risultati del modello di
simulazione, in termini di perditempo e di accodamenti.

Nello Scenario Aftuale il funzionamento dellintersezione e generalmente
buono, ad eccezione del ramo ovest di via San Marco, che presenta un Livello
di Servizio pari a “F, con perditempo pari a 110 secondi. Complessivamente,
quindi, l'intersezione ha un perditempo medio pari a 52 secondi, pari ad un
Livello di servizio “F”. Il perditempo sul ramo ovest di via San Marco e
principalmente dovuto all'elevato flusso rilevato in ingresso alla rotatoria e al
flusso di disturbo circolante sullanello, che spesso non garantisce un gap
sufficiente per l'inserimento del veicolo.

La lunghezza delle code sui rami di via San Marco Est e via Einaudi sono molto
ridotte, e pari a 2-3 veicoli, mentre su via san Marco Ovest risulta mediamente
pari a 187 m (circa 30 veicoli) e massima di 272 veicoali (circa 45 veicali). La
lunghezza massima della coda arriva alla base del cavalcavia di via Venezia.

Si riporta a seguire unimmagine rappresentativa delle lunghezze medie e
massime della coda per lo scenario analizzato.

e e = i SCENARIO ATTUALE §
r‘ : Lunghezza della coda media ”“”” 3 .‘ﬁ o4 h Y }‘[ |NTERSEZ|ONE 1 :
bttt < LUNGHEZZA MEDIA E MASSIMA DELLE CODE §

L =L SN w32

Figura 93 - Intersezione 1 - Scenario Attuale - Lunghezza accodamenti - Venerdi sera
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Nello Scenario di Riferimento viene redlizzato il potenziamento
dellintersezione mediante una corsia di svolta a destra esterna all'anello
circolatorio e la realizzazione del doppio senso di marcia sul raccordo Gandhi.
Queste modifiche consentono una significativa riduzione dei perditempo
complessivi. A livello totale i perditempo passano da 52 secondi (Livello di
Servizio "F") a 18 secondi (Livello di Servizio “C"). A livello di singoli rami, si
osservano, rispetto allo Scenario Attuale, riduzioni di perditempo sul ramo di
via san Marco Ovest (da 110 a 27 secondi), ed incrementi sui rami di via San
Marco Est (da 9 a 17 secondi) e di via Einaudi (da 19 a 26 secondi). Il nuovo
approccio del raccordo Gandhi avrd un perditempo di 13 secondi (Livello
*B"). In tutti i rami il Livello di Servizio & pari o superiore a “D".

L'incremento dei perditempo sul ramo di via San Marco est e via Einaudi e
dovuto dallincremento dei flussi circolanti, in relazione al traffico
potenzialimente aggiunto dal comparto commerciale adiacente. o o z )
L'intersezione, quindi, ha complessivamente un buon funzionamento. i - S iy / %
Anche andlizzando i risultati relativi allandamento delle code si registra una 7 = : . X0 | ‘| S‘CENABIOD'M
significativa riduzione delle stesse rispetto allo Scenario Aftuale, con code —  Lnoneas delocodo medi e Lo = | h T INTERSEZIONE 1 §
. . . . . . . . . m—  LUNghezza della coda massima o

medie di 4-5 veicoli e code massime di circa 10 veicoli in via San Marco Est. [~ Hahdeasnamtndiai

Figura 94 - Intersezione 1 — Scenario di leerlmenio Lunghezza accodamenﬂ Venerd| sera

Si riporta a seguire un'immagine rappresentativa delle lunghezze medie e
massime della coda per lo scenario analizzato.
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Nello Scenario di Intervento - Ipotesi 1 le geometrie della rotatoria
rimangono invariate rispetto allo Scenario di Riferimento, ma aumenta il
fraffico circolante, in conseguenza dell'aftivazione del nuovo comparto
commerciale.

Il perditempo complessivo risulta pari a 43 secondi (Livello di Servizio “E”), e
quindi con valori inferiori a quanto registrato nello Scenario Attuale (52 secondi
e Livello “F*), nonostante i significativi incrementi di traffico in ingresso. Rispetto
allo Scenario di Riferimento, i perditempo rimangono sostanzialmente stabili
per i rami di via San Marco Est e del raccordo Gandhi, mentre aumentano
specialmente sul ramo di via San Marco ovest. Sul ramo di via San Marco
ovest il perditempo risulta comunque inferiore rispetto a quanto rilevato per o
Scenario Aftuale. Lintersezione, quindi, ha complessivamente un
funzionamento migliore di quello riscontrato nello Scenario Attuale.

Per quanto riguarda la lunghezza delle code, sul ramo di via San Marco ovest
esse risultano mediamente inferiori a quelle attuali, mentre sul ramo di via San
Marco est risultano ammontano a 5-10 veicoli e in via Einaudi a 3-7 veicoli.

Si riporta a seguire unimmagine rappresentativa delle lunghezze medie e
massime della coda per lo scenario analizzato.

o A ' SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 1 §
RER-AF == | A INTERSEZIONE 1 §
UNGHEZZA MEDIA E MASSIMA DELLE CODE §

ﬁ = Lunghezza della coda media

| mmme LUnghezza della coda massima

o re— e ywa |8 U B
Figura 95 - Intersezione 1 — Scenario di Intervento - Ipotesi 1 — Lunghezza accodamenti -
Venerdi sera
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Nello Scenario di Intervento - Ipotesi 2 le geometrie della rotatoria
rimangono invariate rispeffo allo Scenario di Riferimento, ma aumenta il
fraffico circolante, in conseguenza dell'attivazione del nuovo comparto
commerciale. Rispetto allo scenario di Intervento — Ipotesi 1, perd, cambia la
distribuzione dei flussi, in conseguenza della redlizzazione della rotatoria fra
viadle delle Grazie e via Settima Strada, che permette di oftimizzare i percorsi
allinterno dell'area di studio, andando ad alleggerire il fraffico circolante su
via San Marco. Il principale effetto della redistribuzione dei percorsi consiste
nella riduzione del flusso circolante sullanello della intersezione 1, e che
costituisce un disturbbo ai flussi in ingresso allintersezione.

II perditempo complessivo dellintersezione si riduce quindi a 26 secondi
(Livello di Servizio “D").

Per i rami di via San Marco est, via Einaudi e raccordo Gandhi i perditempo
risultano quasi uguali a quelli dello scenario di Riferimento, nonostante
lincremento del traffico dovuto allgpertura  del nuovo comparto
commerciale oggetto di studio. Sul ramo di via San Marco ovest, il perditempo
risulta comungue molto inferiore rispetto allo Scenario Aftuale. L'intersezione,
quindi, ha complessivamente un buon funzionamento.

Alivello di accodamenti, si registrano valori medi di 9 veicoli su via San Marco
ovest e 4 veicoli in via San Marco est e 0-1 veicoli per gli alfri rami. i valori
massimi sono di 15 veicoli su via San Marco ovest e 10 veicoli in via San Marco
est e 0-2 veicoali per gli altri rami.

Si riporta a seguire unimmagine rappresentativa delle lunghezze medie e
massime della coda per lo scenario analizzato.

SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTES| 2 f
= | A INTERSEZIONE 1 8

= Lunghezza della coda massima | = ) LUNGHEZZA MED|A E MASS|MA DELLE CODE

Flgura 96 - Intersezione 1 - Scenario di Intervento - IpoteS| 2 Lunghezza accodamenh
Venerdi sera

| = Lunghezza della coda media ‘l f P’ Y L( ’{
T o Rnm e
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8.4.1.2 INTERSEZIONE 1 — ORA DI PUNTA DEL SABATO SERA

Le seguenti tabelle mostrano i perditempo e la lunghezza degli accodamenti
medi (valore medio e massimo) simulati per lintersezione in oggetto in tutti e
quattro gli scenari durante 'ora di punta del sabato sera.

INTERVENTO - INTERVENTO -
SCENARIO ATTUALE RIFERIMENTO IPOTES! 1 IPOTESI 2
RAMO PERDITEMPO [LOS | PERDITEMPO (LOS |PERDITEMPO |LOS |PERDITEMPO |LOS
1A - via San Marco est 9 sec A 12 sec B 15 sec C 13 sec B
1A - via San Marco est_dx 4 sec A 4 sec A 5 sec A 5 sec A
1B - via Einaudi 29 sec D 33 sec D 74 sec F 53 sec F
1B - via Einaudi_dx 1 sec A 7 sec A 14 sec B 11 sec B
1C - via San Marco ovest 22 sec € 26 sec D 32 sec D 17 sec ©
1C - via San Marco ovest_dx - 5sec A 6 sec A 4 sec A
1D - Raccordo Gandhi - 12 sec B 14 sec B 12 sec B
TOTALE 14 sec B l16sec [C| 24sec [C| 17sec |C
Tabella 12 - Intersezione 1 - Livelli di Servizio (LOS) — Sabato sera
INTERVENTO - INTERVENTO -
SCENARIO ATTUALE RIFERIMENTO IPOTES! 1 IPOTES! 2
RAMO VALORE | VALORE |VALORE | VALORE |VALORE| VALORE (VALORE| VALORE
MEDIO [ MASSIMO| MEDIO | MASSIMO | MEDIO | MASSIMO | MEDIO | MASSIMO
1A - via San Marco est 9m 27 m 18 m 47 m 24 m 46 m 19 m 41 m
1A - via San Marco est_dx om m Om 2m om m om 2m
1B - via Einaudi 7m 16m 12m 23 m 33 m 51 m 23 m 42m
1B - via Einaudi_dx Om 0m 4m 13m 5m 13m 5m 13 m
1C - via San Marco ovest 27 m 46 m 23 m 41 m 29m 53 m 15m 27 m
1C - via San Marco ovest_dx - - Om 3m om 6m Om 3m
1D - Raccordo Gandhi - - 2m 6m 2m 8 m 2m 7 m

Tabella 13 - Intersezione 1 - Accodamenti medi — Sabato sera

A sequire si analizzano, scenario per scenario, i risultati del modello di
simulazione, in termini di perditempo e di accodamenti.

Nello Scenario Attuale durante l'ora di punta serale del sabato si registra un
buon funzionamento della rotatoria, con perditempo complessivo di 14
secondi. Tufti i rami hanno un Livello di servizio pari o superiore a "D*. La
lunghezza della coda e mediamente pari a 1-2 veicoli in via San Marco est e
via Einaudi, e pari a 4-5 veicali in via San Marco ovest. L'intersezione, quindi,
ha complessivamente un ottimo funzionamento.

Nello Scenario di Riferimento 'incremento di capacita dovuto all'inserimento
della svolta a destra esterna allanello circolatorio riesce ad assorbire quasi
completamente gli incrementi di traffico dovuti allaftivazione della nuova
strutfura commerciale adiacente. Il perditempo complessivo aumenta di due
secondi, passando dal livello di Servizio "B” a “C”". Tutti i rami presentano un
Livello di Servizio pari o superiore a “D”. Lintersezione, quindi, ha
complessivamente un buon funzionamento.

Gli accodamenti risultano sostanzialimente invariati rispetto allo Scenario
Attuale.

Nello Scenario di Intervento - lIpotesi 1 il perditempo complessivo
dellintersezione risulta stabile rispetto allo Scenario di Riferimento. Si osserva un
incremento dei valori di perditempo solo sul ramo di via Einaudi, anche se
con accodamenti di modesta entitd. Lintersezione, quindi, ha
complessivamente un buon funzionamento.

Anche i dati relativi alle code indicano un comportamento simile a quello
dello Scenario di Riferimento, con valori degli accodamenti medi stabili per i
rami di via San Marco est e ovest e del raccordo Gandhi. In via Einaudi le
code medie risultano pari a 5-6 veicoli € quelle massime di 8-9 veicoli, e
quindi ampiamente compatibili con il normale funzionamento di una
intersezione a rotatoria.

Nello Scenario di Intervento — Ipotesi 2 |a redistribuzione dei flussi derivante
dalla nuova rotatoria prevista tra viale delle Grazie e via Seftima Strada
consente un leggero miglioramento del funzionamento dellintersezione, che
avrd un perditempo medio di 17 secondi, pari ad un Livello di Servizio “C”.
L’'intersezione, quindi, ha complessivamente un buon funzionamento.

Gli accodamenti risultano allineati a quanto registrato per lo Scenario di
Intervento — lpotesi 1, e pari a valori molto contenuti.
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8.4.2 INTERSEZIONE 3 - VIA SAN MARCO / VIA FRANCESCHINI EZIO

Lintersezione 3 consiste in una rotatoria, la cui redlizzazione & prevista in
concomitanza con l'affivazione del comparto commerciale oggetto di
studio. Si tratta di una rotatoria tre rami, con innesti a doppia corsia e uscite a
due corsie lungo via San Marco e a corsia singola sul nuovo ramo d'accesso
al comparto. Il ramo sud avrd una corsia dedicata per la svolta a destra.

Aftualmente I'area e regolata solamente mediante zone di scambio, per cui
non e significativa I'analisi di questa intersezione per lo Scenario Attuale e di
Riferimento.

AREA DI
INTERVENTO

8

S “' AN

Figura 97 - Scenario di Intervento - Intersezione 3

INTERSEZIONE 3

8.4.2.1 INTERSEZIONE 3 — ORA DI PUNTA DEL VENERDI' SERA

Le seguenti tabelle mostrano i perditempo e la lunghezza delle code simulati
per l'intersezione in oggetto in entrambe gli Scenari di Intervento durante I'ora
di punta del venerdi sera.

INTERVENTO - INTERVENTO -
SCENARIO ATTUALE RIFERIMENTO IPOTES 1 IPOTESI 2
RAMO PERDITEMPO [ LOS | PERDITEMPO | LOS | PERDITEMPO | LOS [PERDITEMPO|LOS
3A - via San Marco ovest - - 11 sec B 12 sec B
3C - via San Marco est - - 5 sec A 5 sec A
3D - viabilita comparto - - 17 sec © 13 sec B
3D - viabilitd comparto dx - - 4 sec A 4 sec A
TOTALE 9sec_|A| 9sec_ A

Tabella 14- Intersezione 3 - Livelli di Servizio (LOS) — Venerdi sera

INTERVENTO - INTERVENTO -
SCENARIO ATIUALE RIFERIMENTO IPOTESI 1 IPOTES 2
RAMO VALORE | VALORE |VALORE| VALORE |VALORE| VALORE |VALORE| VALORE
MEDIO | MASSIMO | MEDIO | MASSIMO | MEDIO | MASSIMO | MEDIO | MASSIMO

3A - via San Marco ovest - - - - 2m 12m 2m 8m
3C - via San Marco est - - - - 2m 4m 1m 6m
3D - viabilita comparto - - - - 4m 9m 2m 6m
3D - viabilitd comparto dx - - - - 0m 2m Tm 4m

Tabella 15 - Intersezione 3 — Accodamenti medi — Venerdi sera

La nuova rotatoria di progetto garantira un oftimo Livello di Servizio. Sia nella
lpotesi 1 che nella lpotesi 2 il Livello di servizio € pari ad “A”, con perditempo
medio di 9 secondi. | migliori risultati si verificano lungo via San Marco, che e
anche la via in cui i flussi veicolari sono maggiori. Il ramo di collegamento con
la viabilitd interna del comparto, ramo 3D, ha anch’esso un buon Livello di
Servizio, pari a “C” nella Ipotesi 1 e a "B” nella Ipotesi 2. La riduzione dei
perditempo prevista sul ramo 3D - viabilitd comparto nella seconda ipotesi
progettuale & da attribuire in parte al minor traffico circolante sul'anello della
rotatoria e in parte alla diversa distribuzione del traffico indotto sulla rete, per
la presenza della nuova rotatoria su viadle delle Grazie.

L’'intersezione, quindi, ha complessivamente un ottimo funzionamento.

Gli accodamenti sono molto ridotti su tutti i rami, con valori registrati di 1-2
veicali.
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8.4.2.2

INTERSEZIONE 3 — ORA DI PUNTA DEL SABATO SERA

Le seguenti tabelle mostrano i perditempo e la lunghezza delle code simulafi
per lintersezione in oggetto in entrambe gli Scenari di Intervento durante I'ora
di punta del sabato sera.

INTERVENTO - INTERVENTO -
SCENARIO ATTUALE RIFERIMENTO IPOTESI 1 IPOTESI 2
RAMO PERDITEMPO [ LOS | PERDITEMPO | LOS | PERDITEMPO | LOS |PERDITEMPO| LOS
3A - via San Marco ovest 12 sec B 13 sec B
3C - via San Marco est 7 sec A 6 sec A
3D - viabilita comparto 18 sec C 15 sec ©
3D - viabilitd comparto dx 5 sec A 5 sec A
TOTALE 10 sec 9 sec -
Tabella 16 - Intersezione 3 - Livelli di Servizio (LOS) — Sabato sera
INTERVENTO - INTERVENTO -
SCENARIO ATTUALE RIFERIMENTO IPOTES! 1 IPOTESI 2
RAMO VALORE | VALORE |VALORE| VALORE |VALORE| VALORE |VALORE| VALORE
MEDIO | MASSIMO | MEDIO | MASSIMO [ MEDIO | MASSIMO | MEDIO | MASSIMO
3A - via San Marco ovest - 4m 16m 3m 11m
3C - via San Marco est 3m 11m 2m 7m
3D - viabilita comparto - 3m 6m 3m 7m
3D - viabilitd comparto dx 0m 2m Im 4m

Tabella 17

- Intersezione 3 - Accodamenti medi -

Sabato se

ra

Il sabato sera il comportamento € analogo a quello del venerdi sera. |l
perditempo, pari a circa 10 secondi, garantisce un Livello di Servizio “A” sia
per llpotesi 1 che per llpotesi 2. Il ramo di collegamento con la viabilitd
interna del comparto, ramo 3D, ha anch’esso un buon Livello di Servizio, pari
a“C”.

L'intersezione, quindi, ha complessivamente un ottimo funzionamento.

Gli accodamenti sono molto ridotti su tutti i rami, con valori di 1-3 veicoli.

8.4.3 INTERSEZIONE 9 - VIALE DELLE GRAZIE / VIA SETTIMA STRADA

Nello Scenario Aftuale e in guello di Riferimento lintersezione 9, fra viale delle
Grazie e via Settima Strada, e regolata con zona di scambio per i veicoli
provenienti da via Settima Strada. Per i veicoli provenienti da via delle Grazie
ovest & possibile svoltare a sinistra verso via Franceschini Ezio, che € a senso
unico in direzione nord. Per i veicoli provenienti da via Seftima Strada e
possibile solamente svoltare destra in via delle Grazie per poi accedere alla
SR308 o allfautostrada A4.

o oo

MC’ =3
P 0’
‘... e

Flgura 98 - Scenarlo Attuale -

Intersezione 9
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Nello Scenario di Intervento — Ipotesi 1 1o schema resta sostanzialmente
invariato, in quanto I'accesso all'area di intervento in via Franceschini Ezio non
altera le geometrie esistenti su viale delle Grazie.

AREA DI
INTERVENTO

) 231

-=%" INTERSEZIONE 9

ToAL A - ¢

Figura 99 - Scenario di Intervento - Ipotesi 1 - Intersezione 9

Nello Scenario di Intervento — lpotesi 2 & prevista la trasformazione
dellintersezione in rotatoria classica a cinque rami: vidle delle Grazie est e
ovest, via Seftima Strada, via Franceschini Ezio € un nuovo ramo di
collegamento alla viabilitd interna del nuovo comparto commerciale. Con
questa configurazione sia i veicoli uscenti dal comparto che quelli provenienti
da via Seftima Strada possono dirigersi in tutte le direzioni (ad eccezione del
ramo via delle Grazie Est che € a senso unico in ingresso alla rotatoria).

b 3‘4 - e V. INTERSEZIONE §'

Figura 100 - Scenario di Intervento - Ipotesi 2 — Intersezione 9
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8.4.3.1 INTERSEZIONE 9 — ORA DI PUNTA DEL VENERDI’ SERA

Le seguenti tabelle mostrano i perditempo e la lunghezza degli accodamenti
medi (valore medio e massimo) simulati per l'intersezione in oggetto in futti e
quattro gli scenari durante I'ora di punta del venerdi sera.

INTERVENTO - INTERVENTO -
SCENARIO ATTUALE RIFERIMENTO IPOTESI 1 IPOTESI 2

RAMO PERDITEMPO |LOS | PERDITEMPO |LOS | PERDITEMPO |LOS | PERDITEMPO [LOS

9A - via San Marco ovest 6sec A

9A SX - via San Marco ovest sx 4 sec A

9B - via Settima Strada 1 sec A 1 sec A 1 sec A 33 sec D

9E - viabilita comparto 1 sec A
TOTALE 1 sec - 1 sec - 1 sec . 9 sec -

Tabella 18- Intersezione 9 - Livelli di Servizio (LOS) — Venerdi sera

INTERVENTO - INTERVENTO -
SCENARIO ATTUALE RIFERIMENTO \POTES! 1 IPOTESI 2
RAMO VALORE | VALORE |VALORE| VALORE |VALORE| VALORE |VALORE| VALORE
MEDIO | MASSIMO | MEDIO | MASSIMO | MEDIO | MASSIMO | MEDIO | MASSIMO
9A - via San Marco ovest 3m 11 m
9A_SX - via San Marco ovest_sx 0m 0m
9B - via Settima Strada om 0m Om Om 0Om om 16m 29m
9E - viabilita comparto 0om 0m

Tabella 19 - Intersezione 9 — Accodamenti medi — Venerdi sera

Linfersezione 9, nella configurazione atftuale, garantisce un oftimo Livello di
Servizio, con perditempo e accodamenti pressoché nulli. La realizzazione
della rotatoria continua, nello scenario di intervento — Ipotesi 2, contfinua a
garantire un oftimo Livello di Servizio, pari a "B”, con un perditempo medio di
9 secondi. Il ramo di via Seftima Strada avrd un perditempo medio di 33
secondi, pari ad un livello *D”.

Analizzando il livello effettivo di code, si pud osservare che esse sono
mediamente contenute su tutti i rami. Nonostante i 33 secondi di perditempo
su via Settima Strada nello Scenario di Intervento — Ipotesi 2, la lunghezza delle
code & particolarmente ridotta, con valori medi di circa 3 veicoli e valori
massimi di circa 5 veicali.

L'intersezione, quindi, ha complessivamente un buon funzionamento.

8.4.3.2 INTERSEZIONE 9 — ORA DI PUNTA DEL SABATO SERA

Le seguenti tabelle mostrano i perditempo e la lunghezza degli accodamenti
medi (valore medio e massimo) simulati per l'intersezione in oggetto in futti e
quattro gli scenari durante 'ora di punta del sabato sera.

INTERVENTO - INTERVENTO -
SCENARIO ATTUALE RIFERIMENTO IPOTESI 1 IPOTESI 2
RAMO PERDITEMPO |LOS | PERDITEMPO (LOS | PERDITEMPO |LOS | PERDITEMPO (LOS
9A - via San Marco ovest 4 sec
9A SX - via San Marco ovest_sx 3 sec
9B - via Settima Strada 1 sec 0sec 0 sec 6 sec
9E - viabilita comparto 0 sec
TOTALE 1 sec 0 sec 0 sec 4 sec

Tabella 20 - Intersezione 9- Livelli di Servizio (LOS) — Sabato sera

INTERVENTO - INTERVENTO -
SCENARIO ATIUALE RIFERIMENTO IPOTESI 1 IPOTESI 2
RAMO VALORE | VALORE VALORE| VALORE |VALORE| VALORE |VALORE| VALORE
MEDIO | MASSIMO [ MEDIO | MASSIMO | MEDIO | MASSIMO | MEDIO | MASSIMO
9A - via San Marco ovest 1m 6m
9A _SX - via San Marco ovest _sx O0m Om
9B - via Settima Strada om om om om om om om 2m
9E - viabilita comparto 0m 0m

Tabella 21 - Intersezione 9 — Accodamenti medi — Sabato sera

L'intersezione 9, nella configurazione attuale, garantisce un oftimo Livello di
Servizio, con perditempo e accodamenti pressoché nulli. La realizzazione
della rotatoria, nello scenario di intervento — lpotesi 2, continua a garantire un
oftimo Livello di Servizio: nell'ocra di punta serale del sabato il Livello di Servizio
della nuova rotatoria € ottimo su tutti i rami, con perditempo medio di 4
secondi, e code praticamente nulle.

L’'intersezione, quindi, ha complessivamente un ottimo funzionamento.
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8.4.4 INTERSEZIONE 11 - RACCORDO GANDHI / COMPARTO

COMMERCIALE

Attuaimente [intersezione 11 non esiste. Verrd redlizzata a partire dallo
Scenario di Riferimento, contestuaimente all'attivazione del comparto
commeirciale che sorgerd al suo fianco. E prevista una rotatoria a tre rami. i
ramo nord (raccordo Gandhi) e quello relativo alla nuova viabilita interna al
comparto saranno a doppio senso di marcia, mentre quello sud sard a senso
unico in uscita dall'anello.

A\ § !” % 'H[":H:Ht;! T

Figura 101 - Scenario Attuale - Intersezione 11

8.4.4.1 INTERSEZIONE 11 — ORA DI PUNTA DEL VENERDI' SERA

Le seguenti tabelle mostrano i perditempo e la lunghezza degli accodamenti
medi (valore medio e massimo) simulati per lintersezione in oggetto in tutti e
quattro gli scenari durante I'ora di punta del venerdi sera.

INTERVENTO - INTERVENTO -
SCENARIO ATTUALE RIFERIMENTO IPOTESI 1 IPOTESI 2
RAMO PERDITEMPO |LOS | PERDITEMPO (LOS | PERDITEMPO (LOS | PERDITEMPO |LOS
11A - raccordo Gandhi - 2 sec A 2 sec A 2 sec A
11B - viabilita comparto 7 seCc A 8 sec A 6 sec A
TOTALE 2 sec 2 sec 2 sec -

Tabella 22- Intersezione 11- Livelli di Servizio (LOS) - Venerdi sera

INTERVENTO - INTERVENTO -
SCENARIO ATTUALE RIFERIMENTO IPOTESI 1 \POTESI 2
RAMO VALORE | VALORE VALORE| VALORE |VALORE | VALORE |VALORE| VALORE
MEDIO | MASSIMO | MEDIO | MASSIMO | MEDIO | MASSIMO | MEDIO | MASSIMO
11A - raccordo Gandhi - - 0m 2m 1m 22m 0m 3m
118B - viabilita comparto - - 2m 8 m 3m 16 m 2m 6m

Tabella 23 - Intersezione 11- Accodamenti medi — Venerdi sera

In tufti gli scenari analizzati la rotatoria ha un oftimo Livello di Servizio, pari ad
"A”, e perditempo pari a 2 secondi. Anche le code sono molto ridotte. Nello
scenario di Intervento — Ipotesi 1 & stata rilevata una coda massima pari a 22
m, pari a circa 3-4 veicol, ma si frafta di un fenomeno puramente
occasionale e che, grazie alla elevata capacita residua, si esaurisce molto
velocemente,

L’intersezione, quindi, ha complessivamente un ottimo funzionamento.
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8.4.4.2 INTERSEZIONE 11 — ORA DI PUNTA DEL SABATO SERA

Le seguenti tabelle mostrano i perditempo e la lunghezza degli accodamenti
medi (valore medio e massimo) simulati per l'intersezione in oggetto in tutti e
quattro gli scenari durante 'ora di punta del sabato sera.

INTERVENTO - INTERVENTO -
SCENARIO ATTUALE RIFERIMENTO IPOTESI 1 IPOTESI 2
RAMO PERDITEMPO |LOS | PERDITEMPO [LOS | PERDITEMPO (LOS | PERDITEMPO (LOS
11A - raccordo Gandhi - 1 sec A 1 sec A 1 sec A
11B - viabilitd comparto - 5 sec A 6 sec A 5 sec A
TOTALE 2 sec - 2 sec - 2 sec -

Tabella 24 - Intersezione 11- Livelli di Servizio (LOS) — Sabato sera

INTERVENTO - INTERVENTO -
SCENARIO ATTUALE RIFERIMENTO IPOTES! 1 IPOTESI 2
RAMO VALORE | VALORE (VALORE| VALORE |VALORE| VALORE |VALORE| VALORE
MEDIO | MASSIMO | MEDIO | MASSIMO | MEDIO | MASSIMO | MEDIO | MASSIMO
11A - raccordo Gandhi - - Om 1m 0m 1m 0m 1m
11B - viabilitd comparto - - 2m 7m 2m 6m 2m 8m

Tabella 25 - Intersezione 11- Accodamenti medi — Sabato sera

Nellora di punta del sabato sera la rotatoria presenta un ottimo livello di
Servizio, pari ad "A”, in futti gli scenari analizzati, con perditempo medio di 2
secondi. Gli accodamenti sono mediamente molto ridotti e pari a 1-2 veicoli
al massimo.

L'intersezione, quindi, ha complessivamente un ottimo funzionamento.
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9 CONCLUSIONI

Il presente studio ha valutato le possibili ricadute viabilistiche conseguenti
all'attivazione di un nuovo comparto commerciale (PUA “PADOVA EST” area
PT2) situato nel Comune di Padova, nellomonima provincia.

L'intervento prevede la redlizzazione di una grande struttura di vendita non
alimentare caratterizzata da una Supetficie Lorda di Pavimento di circa
17.350 maq, con una superficie di vendita di circa 12.500 ma.

Al fine di determinare gli impafti generati sulla viabilita indotti dal fraffico
potenziaimente generato dallintervento in progetto e verificare se tale
possibile incremento risulti compatibile con il sistema infrastrutturale viario
futuro, & stato necessario procedere all'analisi dei seguenti scenari temporali;

e Scenario Attuale: finalizzato alla ricostruzione dell'offerta di trasporto e
della domanda di fraffico attuali, caratterizzanti le fasce di punta
serale delle giornate di venerdi e sabato;

e Scenario di Riferimento: finalizzato alla ricostruzione della domanda
e dellofferta di frasporto futura nellambito territoricle oggetto di
studio, considerando in particolare I'aftivazione di una nuova grande
struttura di vendita all'inferno dellarea denominata PTT;

e Scenario di Intervento: inerente allo scenario futuro e finalizzato ad
andlizzare gli schemi viabilistici di progetto in relazione ai flussi di
fraffico potenzialmente aggiuntivi generati/aftratti dall‘attivazione del
comparto commerciale in oggetto. In particolare, sono stati analizzati
due Scenari di Infervento, denominati Ipotesi 1 e Ipotesi 2, i quali
differiscono per una diversa disposizione degdli accessi al comparto e
per la realizzazione di una rotatoria tra viale delle Grazie e via Seftima
Strada.

Lo studio viabilistico & stato eseguito in accordo con quanto previsto dalle
vigenti normative regionali / comunali ed in particolare, con riferimento al
Regolamento regionale n.1 del 21 Giugno 2013 - Indirizzi per lo sviluppo
del sistema commerciale pubblicato con Bur n.53 del 25/06/2013.

La stima della distribuzione dei flussi di traffico sulla rete € stata effettuata
avvalendosi di una procedura modellistica che ha considerato i seguenti
strumenti modellistici:

e un modello di macro simulazione del traffico in grado di analizzare
linterazione tfra il sistema della domanda ed il sistema dell'offerta di
frasporto che ha caratterizzato il bacino territoriale in cui si colloca
lintervento oggetto di analisi;

¢ un modello di micro simulazione veicolare, che ha reso possibile una
valutazione qualitativa dell'efficacia dei principali nodi nellintorno del
comparto oggetto di studio.

| dati di traffico utilizzati per la stima degli aftuali flussi sulla viabilitd sono stati
ricavai da appositi rilievi. In particolare, nel mese di febbraio 2017 sono stafi
effettuati rilievi automatici per 48 ore consecutive nelle giornate di venerdi e
sabato, allo scopo di determinare 'andamento del traffico e la distribuzione
nellarco dellintfera giornata. Successivamente, sono stati effettuati rilievi
manuali alle principali intersezioni durante le ore di punta nelle giomnate di
venerdi 31 gennaio 2020 (dalle 17:00 alle 19:00) e di sabato 1 febbraio 2020
(dalle 16:00 alle 18:00).

Dopo aver caratterizzato lo Scenario Attuale e quello di Riferimento, sulla base
di questultimo si & proweduto a definire gli Scenar di Intervento,
implementando |a rete con le opere viabilistiche proposte e considerando i
flussi potenzialmente indotti dall'attivazione della grande struttura di vendita in
oggetto.

Nel corso della campagna di indagini di mobilitd, sono stati rilevati anche i
flussi veicolari in ingresso e in uscita dall'adiacente comparto commerciale
(con accessi posti lungo via Fraccalanza). Cid ha permesso di valutare
l'effettiva domanda di traffico generata ed attratta da un grande comparto
commerciale in relazione all'offerta di sosta. Dalle analisi &€ emerso che |l
traffico indotto dalladiacente comparto commerciale € molto inferiore
rispetto all'indotto teorico determinato sulla base dell'offerta di sosta e del
tempo medio di permanenza.
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Cio posto, il traffico indotto per lintervento in esame & stato calcolato sulla
base dei posti auto previsti € considerando un tempo medio di permanenza
di 60 minuti. A seguito di quanto osservato nelladiacente comparto
commeirciale, I'indotto “teorico” e stato ridotto del 50% nell'ora di punta serale
del sabato e di un ulteriore 20% durante I'ora di punta del venerdi sera.

| coefficienti di riduzione del traffico teorico, calcolato sulla base degli stalli
auto previsti, adottati nello studio sono ampiamente cautelativi rispetto a
quanto effettivamente rilevato in negozi BRICOMAN esistenti e collocati in
Veneto (Altavilla, San Fior e Verona).

Il traffico indotto dalla struttura commerciale in oggetto & stato stimato quindi
in 516 veicoli/ora durante I'ora di punta del venerdi sera (di cui 256 veicoli
in ingresso e 256 veicoli in uscita) e in 646 veicoli/ora durante I'ora di punta
del sabato sera (di cui 323 veicoli in ingresso e 323 veicali in uscitq).

Le verifiche effettuate, mediante i modelli di simulazione implementati,
hanno dimostrato che I'impatto viabilistico dovuto ai potenziali incrementi
di traffico stimati in relazione all'insediamento in oggetto, risulta
adeguatamente supportato dalla rete analizzata e che nelle principali
intersezioni si mantengono sufficienti livelli di servizio.

In riferimento alla distribuzione dei flussi sulla rete, i risultati ottenuti per
enframbe le ipotesi di intervento sono simili. L'unica differenza riscontrata
nellipotesi 2 riguarda i veicoli uscenti dal comparto in oggetto verso
lautostrada A4, la SR308 in direzione sud e via Seftimana Strada, i quali
utilizzando la nuova rotatoria lungo viale delle Grazie si dirigono direttamente
alle proprie destinazioni senza percorrere via San Marco, riducendo il traffico
su di essa.

Complessivamente, in entframbe le ipotesi sviluppate per lo Scenario di
intervento, le simulazioni riportano risultati simili e compatibili, con
perditempo ed accodamenti di lunghezza inferiore a quanto attualmente
rilevato, nonostante il maggior traffico indotto dalle nuove attivita.

[ livelli di servizio delle intersezioni a rotatoria proposte sono buoni in entramibe
gli Scenari di Intervento analizzati. Gli accodamenti sugli approcci delle nuove
rotatorie sono limitati, i cui valori massimi sono assimilabili a sempilici
rallentamenti che non interferiscono con il correfto funzionamento delle
stesse.

Sulla restante parte della rete analizzata, e in particolare in prossimitd della
rotatoria esistente tra via San Marco e via Einaudi, negli Scenari di Intervento i

livelli di servizio e gli accodamenti sono in linea o migliori di quanto ad oggi
osservato, in seguito alle modifiche infrastrutturali previste gia a partire dallo
Scenario di Riferimento.

Si osserva inoltre che la nuova viabilitd di progetto, oltre a essere funzionale
per accesso al comparto commerciale in oggetto, crea delle nuove
alternative di percorso, permetftendo ai veicoli provenienti da est lungo via
San Marco di accedere al comparto commerciale IKEA framite la nuova
rotatoria senza proseguire fino alla rotatoria esistente fra via San Marco e via
Einaudi. Analogamente, i veicoli proveniente dall'autostrada e diretti verso |l
centro di Padova possono percorrere la nuova viabilita di progetto.

Infine e stato dimostrato che la soluzione infrastrutturale di progetto proposta
lungo via San Marco € compatibile nel lungo periodo con una possibile futura
redlizzazione della linea franviaria, secondo quanto previsto dal PUMS.

Il presente studio ha quindi verificato che dal punto di vista viabilistico
'area oggetto di intervento risulta ben inserita nel territorio circostante,
nonché adeguatamente collegata con la viabilita principale. Lo studio ha
inoltre evidenziato una buona accessibilita al comparto da parte di
persone e merci in tutti gli scenari identificati, dimostrando la compatibilita
del traffico indotto dall’intervento rispetto alla capacita della rete viaria.

IN SINTESI, SULLA BASE DELLE ANALISI, DELLE VERIFICHE E DELLE
CONSIDERAZIONI ESPOSTE IN PRECEDENZA, SI PUO AFFERMARE LA
COMPATIBILITA DELL’INTERVENTO IN ESAME CON LO SCHEMA VIABILISTICO DI
RIFERIMENTO.
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10 APPENDICE 1 — ANIMAZIONI

Nelle pagine seguenti si riportano le istantanee, riprese ogni 5 minuti, delle
animazioni risultanti dalle simulazioni microscopiche inerenti alllpotesi 1 e
alllpotesi 2 dello Scenario di Intervento, al fine di evidenziare |l
funzionamento dell'intera rete.,

In sinfesi, in termini di impatto viabilistico, si softolinea la compatibilitd
dellintervento proposto. Infatti, nellintera rete si osservano condizioni di
deflusso simile a quelle riscontrate nello Scenario Attuale; inoltre nellintorno del
comparto commerciale oggetto di studio la viabilitd e le nuove intersezioni
proposte presentano un buon funzionamento.
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‘ Simulazione SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 1 - VENERDI
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Figura 102 - Scenario di Intervento — Ipotesi 1 — Ora di Punta del Venerdi Sera - Istantanea dopo 5 minuti di simulazione
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‘ Simulazione SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 1 - VENERDI'
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Figura 103 — Scenario di Intervento - Ipotesi 1 — Ora di Punta del Venerdi Sera - Istantanea dopo 10 minuti di simulazione
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‘ Simulazione SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 1 - VENERDI'
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‘ Simulazione SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 1 - VENERDI'
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Figura 106 — Scenario di Intervento - Ipotesi 1 — Ora di Punta del Venerdi Sera - Istantanea dopo 25 minuti di simulazione
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‘ Simulazione SCENARIO DI INTERVENTO -

IPOTESI 1 - VENERDI'
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Figura 107 — Scenario di Intervento - Ipotesi 1 — Ora di Punta del Venerdi Sera - Istantanea dopo 30 minuti di simulazione
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‘ Simulazione SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 1 - VENERDI'
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‘ Simulazione SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 1 - VENERDI'
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‘ Simulazione SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 1 - VENERDI
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Figura 110 - Scenario di Intervento - Ipotesi 1 — Ora di Punta del Venerdi Sera - Istantanea dopo 45 minuti di simulazione
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‘ Simulazione SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 1 - VENERDI
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‘ Simulazione SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 1 - VENERDI'
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Figura 112 - Scenario di Intervento - Ipotesi 1 — Ora di Punta del Venerdi Sera - Istantanea dopo 55 minuti di simulazione
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Simulazione SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 1 - VENERDI'
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Simulazione SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 1 - SABATO
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Figura 114 - Scenario di Intervento - Ipotesi 1 — Ora di Punta del Sabato Sera -Istantanea dopo 5 minuti di simulazione
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Simulazione SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTES 1 - SABATO |

simuIzione ’
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Simulazione SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 1 - SABATO
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Figura 116 - Scenario di Intervento - Ipotesi 1 — Ora di Punta del Sabato Sera - Istantanea dopo 15 minuti di simulazione
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Simulazione SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 1 - SABATO
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Figura 117 - Scenario di Intervento - Ipotesi 1 — Ora di Punta del Sabato Sera - Istantanea dopo 20 minuti di simulazione
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Simulazione SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 1 - SABATO
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Figura 118 - Scenario di Intervento - Ipotesi 1 — Ora di Punta del Sabato Sera - Istantanea dopo 25 minuti di simulazione
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Figura 119 - Scenario di Intervento - Ipotesi 1 — Ora di Punta del Sabato Sera - Istantanea dopo 30 minuti di simulazione
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Simulazione SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 1 - SABATO
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Figura 120 - Scenario di Intervento - Ipotesi 1 — Ora di Punta del Sabato Sera - Istantanea dopo 35 minuti di simulazione
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Simulazione SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 1 - SABATO
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Simulazione SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 1 - SABATO
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Figura 122 - Scenario di Intervento - Ipotesi 1 — Ora di Punta del Sabato Sera - Istantanea dopo 45 minuti di simulazione
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Simulazione SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 1 - SABATO
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Figura 123 - Scenario di Intervento - Ipotesi 1 — Ora di Punta del Sabato Sera - Istantanea dopo 50 minuti di simulazione
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Simulazione SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 1 - SABATO
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Figura 124 - Scenario di Intervento - Ipotesi 1 — Ora di Punta del Sabato Sera - Istantanea dopo 55 minuti di simulazione
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Simulazione SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 1 - SABATO
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Figura 125 - Scenario di Intervento - Ipotesi 1 — Ora di Punta del Sabato Sera - Istantanea dopo 60 minuti di simulazione
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Simulazione SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 2 - VENERDI'
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Figura 126 - Scenario di Intervento — Ipotesi 2 — Ora di Punta del Venerdi Sera - Istantanea dopo 5 minuti di simulazione
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- Istantanea dopo 10 minuti di simulazione
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Simulazione SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 2 - VENERDI'
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Figura 128 — Scenario di Intervento - Ipotesi 2 — Ora di Punta del Venerdi Sera - Istantanea dopo 15 minuti di simulazione
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Figura 130 - Scenario di Intervento - Ipotesi 2 — Ora di Punta del Venerdi Sera - Istantanea dopo 25 minuti di simulazione
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Figura 132 - Scenario di Intervento - Ipotesi 2 — Ora di Punta del Venerdi Sera - Istantanea dopo 35 minuti di simulazione
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- Istantanea dopo 40 minuti di simulazione
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Figura 134 - Scenario di Intervento - Ipotesi 2 — Ora di Punta del Venerdi Sera - Istantanea dopo 45 minuti di simulazione
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- Istantanea dopo 50 minuti di simulazione
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- Istantanea dopo 60 minuti di simulazione
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Figura 138 - Scenario di Intervento - Ipotesi 2 — Ora di Punta del Sabato Sera -Istantanea dopo 5 minuti di simulazione
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Figura 139 - Scenario di Intervento - Ipotesi 2 — Ora di Punta del Sabato Sera - Istantanea dopo 10 minuti di simulazione
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Figura 140 - Scenario di Intervento - Ipotesi 2 — Ora di Punta del Sabato Sera - Istantanea dopo 15 minuti di simulazione
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Figura 141 - Scenario di Intervento - Ipotesi 2 — Ora di Punta del Sabato Sera - Istantanea dopo 20 minuti di simulazione
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Figura 142 - Scenario di Intervento - Ipotesi 2 — Ora di Punta del Sabato Sera - Istantanea dopo 25 minuti di simulazione
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Figura 143 - Scenario di Intervento - Ipotesi 2 — Ora di Punta del Sabato Sera - Istantanea dopo 30 minuti di simulazione
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Figura 145 - Scenario di Intervento - Ipotesi 2 — Ora di Punta del Sabato Sera - Istantanea dopo 40 minuti di simulazione
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Figura 146 - Scenario di Intervento - Ipotesi 2 — Ora di Punta del Sabato Sera - Istantanea dopo 45 minuti di simulazione
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Figura 148 - Scenario di Intervento - Ipotesi 2 — Ora di Punta del Sabato Sera - Istantanea dopo 55 minuti di simulazione
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Figura 149 - Scenario di Intervento - Ipotesi 2 — Ora di Punta del Sabato Sera - Istantanea dopo 60 minuti di simulazione
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11 APPENDICE 2 - RILIEVI DI TRAFFICO

In questo capitolo si riporfano in modo completo le caratteristiche delle
indagini di mobilita effettuate negli anni 2017 e 2020 in termini di:
e Strumentazione adottata;
e Tipologia di dati raccolti;
o Dati disaggregati per giormno, tipologia di veicolo e fascia oraria,
riportati mediante apposite tabelle e grafici.

11.1 STRUMENTAZIONE ADOTTATA

Si riportano a seguire le caratteristiche tecniche delle apparecchiature
utilizzate per la campagna di indagine del 2017 (conteggi automatici
continuativi) e del 2020 (conteggi manuali nelle fasce di punta).

11.1.1 STRUMENTAZIONE ADOTTATA — CAMPAGNA DI INDAGINI
AUTOMATICHE (FEBBRAIO 2017)

Sono state utilizzate due differenti tipologie di apparecchiature:
e NU-METRICS MODELLO HI-STAR NC-97;
e RADAR SDR-EASYDATA.

A seguire vengono descritte le caratteristiche tecniche di ciascuna di queste
apparecchiature.

11.1.1.1 CARATTERISTICHE NU-METRICS MODELLO HI-STAR NC-97

Queste piastre rilevano il volume di traffico, la velocita (max 15 classi) e la
lunghezza (max 8 classi) dei veicali, il tempo di occupazione, la temperatura
e le condizioni della superficie stradale (asciutto/bagnato).

Il dispositivo NC-97, utilizzando I'ormai collaudata tecnologia VMI (Vehicle
Magnetic Imaging), € in grado di rilevare le variazioni del campo magnetico
terrestre. La distorsione magnetica subita quando un veicolo transita sopra o
in prossimitd del sensore stesso identifica limmagine della massa magnetica
del veicolo transitante permettendo di risalire all'unita veicolare, alla sua
lunghezza e velocitd.

Tutta 'apparecchiatura € contenuta in una custodia di alluminio pressofuso
dalle dimensioni contenute (165mm x 140mm x 16mm) senza tubi o cavi di

connessione. Questa particolarita permette installazione di NC-97 anche su
frafti stradali con velocitd media elevata, dove altri sistemi potrebbero non
essere adatti per motivi di sicurezza o per la complessita dell'installazione
stessa.

Figura 150 - Esempio contatore/analizzatore di traffico della Nu-Metrics

Per rendere I'unitd meno visibile, e quindi non alterare il comportamento dei
conducenti, soprattutfo in termini di velocitd, si ricorre ad una speciale
copertura protettiva in elastomero poliuretanico, di colore e rugosita
superficiale simili a guelle del manto bituminoso stradale, che viene fissata
mediante in chiodatrice a propulsione con otto chiodi da 62mm. NC-97
incorpora un frasmettitore a 433,92 MHz (potenza 1T mW) che invia per ogni
veicolo fransitante una stringa di dati di 7 byte ad un ricevitore tascabile RX-
433 in grado di verificare il corretto funzionamento dell'unitd stessa. Tale stringa
di dati comprende: intestazione (data e ora di inizio/fine rilevazione, localitd,
direzione), ID (numero identificativo dell'unitd), velocitd e lunghezza.

NC-97 incorpora anche un orologio marcatempo al quarzo, sincronizzabile
con l'orologio del computer, utilizzato per I'impostazione degli istanti di inizio e
fine riievo. Come fonte di alimentazione viene utilizzata una batteria
ricaricabile al Ni-Cd che permette di effeftuare rilevazioni della durata di piu
giorni.

Durante la rilevazione i veicoli che transitano in direzione contraria rispetto alla
posizione di NC-97 (ad es. veicolo in sorpasso) vengono conteggiati ma non
classificati,
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| dati rilevati vengono memorizzati sotto forma di matrice 8x15 ad intervalli di
tempo programmabili ed impostati a 60 minuti.

Figura 151 - Esempio installazione delle piastre

11.1.1.2 CARATTERISTICHE RADAR SDR-EASYDATA

\

La strumentazione e costituita da un contenitore rigido dalle dimensioni
contenute al cui interno si frovano I'apparecchiatura radar e la batteria di
dlimentazione. La strumentazione viene applicata a pali/sostegni framite
apposite staffe di ancoraggio bloccate da lucchetti di sicurezza.
L'installozione viene effettuata a bordo strada e non comporta intralcio o
pericolo per la circolazione.

La predisposizione, la configurazione, linstallazione e la calibratura delle
apparecchiature € stata effeftuata da personale qualificato che si e
occupato anche della verifica periodica del funzionamento delle stesse e dei
livelli di carica delle batterie.

odh., RS g et y oy 5
Figura 152 — RADAR SDR-Easydata — Esempio di installazione

Il classificatore EasyData utilizza per il rilevamento dei veicoli un radar Doppler
con frequenza 24,125 GHz. L'effetto doppler si basa sul fatto che un segnale
inviato dal radar viene riflesso con uno scostamento da un oggetto in
movimento. Lo scostamento € chiamato frequenza doppler. La frequenza
doppler & proporzionale alla velocita dell'oggetto in movimento. La frequenza
radar € solo un valore e non formisce indicazioni sulla direzione. Per
determinare la direzione viene usafo un sistema a 2 canali o stereo. La
frequenza doppler viene generata da trasmettitori integrati ad alta frequenza.
Nel caso specifico, avendo utilizzato un radar per ogni corsia di marcia, &
stato utilizzato un singolo canale per ciascuna apparecchiatura.

Tutta l'elettronica, inclusa la batteria interna di backup, € inserita nel
contenitore rigido dellEasyData; la batteria 12V /17 Ah & posizionata softo
I'eleftronica. Il sistema di ancoraggio € affidato ad apposite staffe che ne
consentono l'installazione in posizione laterale o verticale. Le apparecchiature
consentono il conteggio dei veicoli su piu corsie. Il conteggio viene effeftuato
veicolo per veicolo e la configurazione delle apparecchiature viene effettuata
durante l'installazione.
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La cdlibrazione dei radar EasyData viene effettuata sul campo tramite
specifico palmare intervenendo sui parametri di configurazione quali:
e altezza dellapparecchiatura dal piano carrabile;
distanza laterale dal centro delle corsie di marcia;
inclinazione del radar;
gain (sensibilita);
lunghezza dei veicoli rilevati.

L'apparecchiatura si ritiene calibrata dopo la verifica della corrispondenza fra
i valori misurati e la lunghezza effettiva degli stessi. Le apparecchiature radar
del tipo Easydata sono state utilizzate con lo specifico software DCCom per il
seftaggqio e lo scarico dei dati e con il software DCReport per 'elaborazione e
la visualizzazione in formato grafico e/o tabulare del fraffico.

11.1.2 STRUMENTAZIONE ADOTTATA — CAMPAGNA DI INDAGINI
MANUALI (GENNAIO/FEBBRAIO 2020)

La campagna di indagine & stata effetfuata nelle seguenti giomate e fasce
orarie:

e Venerdi 31 gennaio 2020 - fascia bioraria 17:00-19:00;

e Sabato 01 febbraio 2020 - fascia bioraria 16:00-18:00.

| conteggi manudli (diretti in loco e in remoto da videofilmati) sono stati utilizzati
per monitorare le manovre di svolta adlle intersezioni e i flussi passanti in
specifiche sezioni stradali. | datfi sono stati raccolt, come prescrive la
normativa regionale, ad intervalli di 15 minuti, in modo da individuare
eventuali situazioni puntuali anomale.

Foto 19 - Esempio di installazione per il rilievo di traffico con telecamere

s s

Figura 153 - Esempio di installazione per il rilievo di traffico con telecamere
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11.2 TIPOLOGIA DI DATI RACCOLTI

11.2.1 TIPOLOGIA DI DATI RACCOLTI - CAMPAGNA DI INDAGINI
AUTOMATICHE (FEBBRAIO 2017)

Per ciascuna direzione di marcia, oltre al volume di traffico (numero di veicoli)
su base oraria, gli apparecchi hanno consentito di rilevarne la lunghezza e
quindi stabilire la tipologia secondo le seguenti classi veicolari:

e fino a 5,0 metri: Autovetture;

e dab50a75b6m: Commerciali Leggeri;

e da75al125m: Commerciali Medi;

e Olire 12,5 m: Commerciali Pesanti / Bus.

11.2.2 TIPOLOGIA DI DATI RACCOLTI - CAMPAGNA DI INDAGINI
MANUALI (GENNAIO/FEBBRAIO 2020)

Per ciascuna sezione di conteggio, i flussi veicolari sono stati disaggregati
per.

e direzione di marcia;

e fascia orariq;

e cClasse veicolare,

La seguente immagine propone alcuni esempi veicoli appartenenti alle classi
rievate.

ESEMPI VEICOLI "LEGGERI”

Figura 154 - Esempio di veicoli per le diverse categorie rilevate

Per la restituzione dei dati numerici rilevati, i flussi sono stati omogeneizzati
(fradotti in veicoli equivalenti) nel seguente modo, mantenendo le classi
veicolari riportate allinterno dellAllegato A della DGR n. 1047 del 18 giugno
2013 - Articolo 11 — Ciriteri per la redazione dello studio di impatto viabilistico:
veicoli Leggeri: 1 veicolo equivalente;

veicoli Commerciali: 2 veicoli equivalenti;

veicoli Pesanti: 4 veicoli equivalenti;

Bus: 4 veicoli equivalenti,
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11.3 DATI DI TRAFFICO RILEVATI

Si riportano a seguire, per ciascuna delle due campagne di indagine, i dati
disaggregati e i relativi grafici e tabelle.

11.3.1 DATI DI TRAFFICO RILEVATI - CAMPAGNA DI INDAGINI
AUTOMATICHE (FEBBRAIO 2017)

L'immagine seguente mostra la localizzazione delle piastre e radar lungo via
San Marco e lungo viale delle Grazie in corrispondenza di una sezione
bidirezionale nel primo caso e di sezioni monodireziondli nel secondo caso.

S\
'-’ ‘v '
R

B

Foto 20 - Localizzazione radar di rilievo automatico — Postazione S1: viale delle Grazie
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Foto 21 - Localizzazione radar di rilievo automatico - Postazione $2: via San Marco
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11.3.1.1 POSTAZIONE S1A: RACCORDO GANDHI Flussi rilevati
Si riportano di seguito i volumi di fraffico rilevati nei diversi giomi indagati in venerdi 03/02/2017 - RACCORDO GANDHI
corrispondenza della postazione lungo il Raccordo Gandhi. 2 300
2.000
PADOVA - Sezione 1A: RACCORDO GANDHI 1.200
1.600
venerdi 03/02/2017 sabato 04/02/2017
ORA ) o ' ) o ) 1.400
leggeri Commerciali Pesantie Bus  Totale leggeri Commerciali Pesanti e Bus  Totale
00-01 59 2 0 61 123 2 0 125 1.200
01-02 34 1 0 35 76 1 0 77 1.000
02-03 12 1 0 13 43 2 0 45 800
03-04 7 2 0 9 16 1 0 17 &00
04-05 25 3 0 28 15 1 1 17 400
05-06 63 6 0 69 a 3 1 45 200
06-07 136 15 2 153 79 7 0 86 o
07-08 510 35 2 547 166 1 2 179 A
0809 908 43 1 952 978 16 ) 2905 01T 23 45854678 2101711213141 146171871920212223
09-10 526 48 2 576 398 24 0 422 _— - o om teb
1011 481 45 0 526 542 18 1 561 ggen Boommssial B pssant & bus
11-12 607 37 0 644 615 19 0 634
1213 677 29 1 707 691 1 0 702 .. .
13-14 698 30 0 728 655 14 0 669 Flussi rilevati
1415 71 45 2 758 600 9 0 609 sabato 04/02/2017 - RACCORDO GANDHI
1516 702 38 0 740 743 5 0 748
1617 792 46 0 838 772 5 0 777 2.200
1718 | 901 34 2 937 838 16 0 854 2.000
1819 919 26 1 946 989 28 0 1.017 1.200
19-20 705 15 1 721 769 16 0 785 1.600
20-21 502 6 1 509 435 4 1 440 1.400
21-22 203 4 0 207 220 2 0 222 1200
22-23 146 2 1 149 151 3 0 154 1.000
23-24 162 0 0 162 198 4 0 202 300
TOTALE | 10.486 513 16 11.015 | 9.453 222 7 9.682
TOTALE | 95,2% 4,7% 0,1% 100,0% | 97.6% 2,3% 0,1% 100,0% 500
400
leggeri Commerciali Pesantie Bus  Totale | Leggeri Commerciali Pesantie Bus — Totale 200
07-19 | 8.432 456 11 8.899 7.287 176 4 7.467 o4
19-07 | 2.054 57 5 2116 | 2166 46 3 2.215 0123 45678 91011121314151617 1819202122 23
07-19 | 80,4% 88,9% 68,8% 80,8% | 77.1% 79.3% 57,1% 77.1%
19-07 19.6% 11.1% 31,3% 19.2% 22,9% 20,7% 42,9% 22,9% Blsgger Mcommerciall B pesanti e bus
Tabella 26 - Postazione S1A: Raccordo Gandhi - Dati rilievi automatici

Grafico 10 Postazione S1A: raccordo Gandhi — Dati rilievi automatici
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11.3.1.2 POSTAZIONE S1B: INNESTO VIA DELLE GRAZIE DA VIA SAN MARCO

PADOVA - S1: RACCORDO GANDHI L . . . . . . . . L . .
loggeii | Commercidll] Pesanti  Bus| % Pes. Totali Si riportano di seguito i volumi di traffico rilevati nei diversi giorni indagati in
Ven 03 febbraio 2017 10.486 513 16 0.1% 11.015 corrispondenza della postazione all'altezza dellinnesto di via delle Grazie da
Sab 04 febbraio 2017 9.453 222 7 0,1% 9.682 via San Marco.
Tabella 27 - Postazione S1A: Raccordo Gandhi - TGM
PADOVA - Sezione 1B: INNESTO VIA DELLE GRAZIE DA VIA SAN MARCO
PADOVA - RACCORDO GANDHI ORA venerdi 03/02/2017 sabato 04/02/2017

14.000 Lleggeri Commerciali  Pesanti e Bus Totale Leggeri Commerciali Pesantie Bus  Totale
00-01 32 1 1 34 70 3 0 73
12.000 01-02 25 0 2% 47 2 0 29
g 10.000 1 0203 17 1 0 18 37 4 0 a
& 5000 4 03-04 21 2 0 23 17 0 0 17
= 04-05 39 8 0 47 25 1 0 26

S 6.000 -

< 05-06 78 9 3 90 a4 6 0 50
> 4.000 06-07 143 26 2 171 77 16 0 93
2.000 4 07-08 418 35 3 456 143 16 2 161
o | . 08-09 564 26 5 595 239 19 3 261
Ven 03 febbraio 2017 Sab 04 febbraio 2017 09-10 | 418 2 10 457 316 14 ! 331
10-11 426 33 4 463 375 12 3 390
m Leggeri Commerciali = Pesanti e Bus Totali 11-12 378 38 7 423 501 16 2 519
1213 531 23 4 558 523 16 2 541
Grafico 11 - Postazione S1A: Raccordo Gandhi - TGM 1314 624 29 3 656 353 10 0 363
1415 513 25 10 548 398 5 1 404
15-16 560 32 5 597 437 10 0 447
16-17 556 27 3 586 an 11 1 483
17-18 650 36 4 690 490 9 2 501
1819 660 16 1 677 434 9 0 443
19-20 510 15 0 525 389 10 0 399
20-21 295 5 3 303 242 7 1 250
21-22 154 4 1 159 114 0 1 115
22-23 116 3 1 120 134 1 0 135
23-24 17 2 0 119 104 2 0 106

TOTALE 7.845 426 70 8.341 5.980 199 19 6.198

TOTALE | 94,1% 5,1% 0,8% 100,0% | 96,5% 3,2% 0,3% 100,0%

Lleggeri Commerciali Pesantie Bus  Totale Leggeri Commerciali Pesantie Bus  Totale

07-19 | 6.298 349 59 6.706 4.680 147 17 4.844

19-07 1.547 77 1 1.635 1.300 52 2 1.354

07-19 | 80,3% 81,9% 84,3% 80,4% | 78,3% 73,9% 89,5% 78,2%

1907 | 19.7% 18,1% 15,7% 19,6% | 21.7% 26,1% 10,5% 21,8%

Tabella 28 - Postazione S1B: Innesto via delle Grazie da via San Marco - Dadti rilievi

automatici
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Flussi rilevati PADOVA - INNESTO VIA DELLE GRAZIE DA VIA SAN MARCO
venerdi 03/02/2017 - INNESTO VIA DELLE GRAZIE DA VIA S.MARCO Leggeri | Commerciali| Pesantie Bus| % Pes. Totali
2900 Ven 03 febbraio 2017 7.845 426 70 0,8% 8.341
2.0[1_] Sab 04 febbraio 2017 5,980 199 19 0,3% 6.198
1' a00 Tabella 29 - Postazione S1B: Innesto via delle Grazie da via San Marco - TGM
1.4600
1.400 PADOVA - INNESTO VIA DELLE GRAZIE DA VIA SAN MARCO
1.200 14.000
1.000 12.000
800
o 10.000
&00 2
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)
) . ) 0 .
Nleggen Wcommerciall Mpesanti & bus Vien 03 febbraio 2017 Sab 04 febbraio 2017
mleggeri  mCommerciali mPesanti e Bus Totali
Flussi rilevati Grafico 13 - Postazione $1B: Innesto via delle Grazie da via San Marco - TGM
sabato 04/02/2017 - INNESTO VIA DELLE GRAZIE DA VIASMARCO
2.200
2.000
1.800
1.400
1.400
1.200
1.000
200
&00
400
200
o

01T 2 3 45 46 7 8 210MI2131415716171871920 21 22 23

Bleggei B cocommerciali Bpesanti 2bus

Grafico 12 Postazione S1B: Innesto via delle Grazie da via San Marco - Dati rilievi automatici
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11.3.1.3 POSTAZIONE S1C: INNESTO VIA DELLE GRAZIE DA PRIMA STRADA
o . Y e e e . Flussi rilevati
Si riportano di seguito i volumi di traffico rilevati nei diversi giorni indagati in
corrispondenza dellinnesto in via delle Grazie da Prima Strada. 2200 venerdi 03/02/2017 - INNESTO VIA DELLE GRAZIE DA PRIMA STRADA
2.000
PADOVA - Sezione 1C: INNESTO VIA DELLE GRAZIE DA PRIMA STRADA 1.800
orA venerdi 03/02/2017 sabato 04/02/2017 1.500
Lleggeri Commerciali Pesantie Bus ~ Totale | Leggeri Commerciali Pesantie Bus  Totale 1.400
00-01 2 0 0 2 5 0 0 5 1.200
01-02 0 1 0 1 0 0 0 1.000
02-03 1 0 0 1 4 0 0 4
03-04 0 0 0 0 1 0 0 1 800
0405 5 0 0 5 6 0 0 6 500
05-06 6 1 0 7 6 0 0 6 400
06-07 12 1 0 13 9 1 0 10 200
0708 | 45 0 0 45 12 2 0 14 O ,_,-,l_,_l_,_l_,_lﬂ_l_,_l_,_lﬂ_l_,_l_,_l_,]_,_-_,_._,_._,__,___,
08-09 70 7 0 77 30 2 0 32 071 23 45 &7 8 910111212 14151761718192021 22 23
09-10 62 2 0 64 66 2 0 68
o-n 82 8 0 90 99 3 0 102 Bleggeri M commerciall B pesanti ebus
11-12 74 1 0 75 87 3 0 %0
12-13 94 6 0 100 60 0 0 60
13-14 137 8 1 146 27 1 0 28 Flussi rilevati
O > 0 S I ° ° » bato04/02/2017 - INNESTO VIA DELLE GRAZIE DA PRIMA STRADA
1516 84 9 0 93 53 1 0 54 gabato
16-17 122 7 0 129 97 2 0 99 2900
17-18 147 10 0 157 81 0 0 81 2000
poicl S o I 1500
20-21 35 0 0 35 14 0 0 14 1.600
21-22 13 1 0 14 7 1 0 8 1.400
22-23 14 0 0 14 7 0 0 7 1.200
23-24 3 0 0 3 7 0 0 7 1.000
TOTALE | 1.315 70 1 1.386 877 21 0 898 B00
TOTALE | 94,9% 51% 01% 100,0% | 97.7% 2,3% 0,0% 100,0% &00
Leggen Commerciali  Pesanti e Bus Totale Leggen Commerciali Pesanti e Bus Totale
07-19 1.164 65 1 1.230 781 18 0 799 200 " a B
19-07 151 5 0 156 9 3 0 99 a e A
07-19 88.5% 92.9% 100.0% 88.7% 89.1% 85.7% 0.0% 89.0% 01T 2 3 456 467 8 210MM12127141515617 1819 2021 2223
19-07 | 11.5% 7.1% 0,0% 11.3% | 10,9% 14,3% 0,0% 11,0%
Bleggei  MBcocommerciall Epesanti e bus
Tabella 30 - Postazione S1C: Innesto via delle Grazie da Prima Strada - Dati rilievi automatici

Grdfico 14 - Postazione S1C: Innesto via delle Grazie da Prima Strada - Dati rilievi automatici
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PADOVA - INNESTO VIA DELLE GRAZIE DA PRIMA STRADA

Leggeri Commerciali| Pesanti € Bus % Pes. Totali
Ven 03 febbraio 2017 1.315 70 1 0.1% 1.386
Sab 04 febbraio 2017 877 21 0 0,0% 898

Tabella 31 - Postazione S1C: Innesto via delle Grazie da Prima Strada - TGM

veicoli giorno

PADOVA - INNESTO VIA DELLE GRAZIE DA PRIMA STRADA
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Grafico 15 - Postazione $1C: Innesto via delle Grazie da Prima Strada - TGM
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11.3.1.4 POSTAZIONE S2: VIA SAN MARCO

Siriportano di seguito i volumi di traffico rilevati nei diversi giomi indagati in corrispondenza della postazione di via San Marco.

PADQVA - Sezione $2: VIA SAN MARCO
venerdi 03/02/2017
. DIREZIOME EST DIREZIOME OVEST BIDIREZIONALE
orA Leggei Commercial  Pesonti & Bus Totale leggei Commerciall Pesantie Bus  Tofale leggei Commercial Pesontie Bus  Tofale
00-01 80 ] 0 80 115 5 o] 120 195 5 o] 200
01-02 33 1 0 34 37 4 1 42 70 5 1 76
02-03 o] 0 10 22 1 1 24 32 1 1 34
03-04 0 0 ? 21 1 o] 22 30 1 o] 3
04-05 13 3 1 17 25 4 1 3 38 7 2 47
05-06 46 3 4 53 158 1 2 171 204 14 6 224
06-07 88 14 15 17 a7 40 10 467 508 54 25 584
07-08 264 25 9 293 1.344 107 25 1.476 1.608 132 34 1.774
08-0% 376 17 9 402 2.162 e 24 2.305 2.638 136 33 2.707
0%-10 493 20 & 519 1.33 o2 3 1.442 1.830 112 19 1.961
10-11 572 26 & 604 1.061 58 12 1.131 1.633 24 8 1.735
11-12 642 18 7 667 1.082 80 14 1.176 1.724 28 21 1.843
12-13 662 16 8 686 1.069 59 7 1.135 1.731 75 15 1.821
13-14 665 25 8 698 1.176 79 13 1.268 1.841 104 21 1.966
14-15 628 25 10 663 1.310 76 17 1.403 1.938 101 27 2.066
18-16 746 17 7 770 1.296 70 12 1.378 2.042 87 19 2.148
1617 770 28 11 209 1.301 67 11 1.379 2.071 o5 22 2.188
17-18 e 15 8 742 1.32¢ 60 18 1.407 2.048 75 26 2.149
18-19 757 @ 8 774 1.313 68 17 1.398 2.070 77 25 2172
19-20 650 @ 7 666 1.252 65 8 1.335 1.902 74 25 2.001
20-21 458 3 6 467 858 32 13 900 1.313 35 19 1.367
21-22 209 2 2 213 42 14 ] 434 621 16 10 647
22-23 219 4 1 224 323 1 2 336 542 15 3 560
23-24 196 2 0 198 326 2 o] 334 521 11 o] 532
TOTALE 9.305 282 133 9.720 19.742 1.132 239 21.113 | 29.047 1.414 372 30.833
TOTALE 95,7% 2,9% 1.4% 100,0% 23.5% 5,4% 1.1% 100,0% 94,2% 4,6% 1.2% 100,0%
leggen Commercicll  Pesanti £ Bus Totale leggei Commercicll Pesanfie Bus  Totale legger Commercicll Pesonfie Bus  Totale
07-1% 7.294 241 o7 7.632 16.780 935 183 16.898 23.074 1.176 280 24.8530
19-07 2.011 41 36 2.088 3.962 197 56 4215 5.973 238 92 6.303
0719 78.4% B85,6% 72,9% 78.5% 79.9% 82.6% 76,6% 80,0% 79.4% 83,2% 75,3% 79.6%
19-07 21,6% 14,5% 27.1% 21.5% 20.1% 17.4% 23,4% 20,0% 20,6% 16.8% 24,7% 20,4%

Tabella 32 - Postazione $2: via San Marco - Venerdi 03/02/2017 -Dati rilievi automatici
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Flussi rilevati Flussi rilevati
venerdi 03/02/2017 - VIA SAN MARCO dir. EST venerdi 03/02/2017 - VIA SAN MARCO bidirezionale
2200 2.800
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=
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Ml=ggei Mcommerciali W pesanti ebus mleggei mcommerciali mpesanti e bus
- . Grafico 16 - Postazione $2: via San Marco - Venerdi 03/02/2017 - Dati rilievi automatici
Flussi rilevati

venerdi 03/02/2017 - VIA SAN MARCO dir. OVEST
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PADCWVA - Sezione §2: VIA SAN MARCO
sabato04/02/2017
. DIREZIOME EST DIREZIOMNE OVEST BIDIREZIONALE
oRA leggen Commerciali  Pesanti & Bus Totale Leggen Commerciali Pesantie Bus  Totale Leggen Comnnerciall Pesantie Bus  Totale
0o0-01 172 1 a 173 243 & a 249 415 7 a 422
01-02 & ] ] 115 123 1 ] 124 238 1 ] 239
02-03 54 1 a 55 58 & 2 78 122 7 2 131
03-04 g a a 39 37 1 a 38 78 1 a 7
04-05 37 1 ] 38 32 3 ] 35 59 4 ] 73
05-0& 34 1 4 41 ] 7 2 105 132 ] & 144
0507 54 g 10 73 238 19 5 242 292 28 15 335
07-08 169 12 8 189 463 43 14 525 632 &0 22 714
08-0% 308 14 7 aze 790 36 15 a4 1.098 ] 22 1.170
0%-10 554 14 7 587 1.109 52 1 1.182 1.673 78 18 1.769
10-11 877 g 8 894 1.280 34 10 1.354 2137 23 18 2.243
11-12 893 18 7 923 1.392 77 10 1.479 2.290 95 17 2.402
12-13 829 11 8 245 1.285 59 1 1.3485 2114 80 19 2213
13-14 529 14 8 451 1.082 59 11 1.132 1.691 73 1% 1.783
14-15 581 15 10 704 1.147 57 13 1.217 1.828 72 23 1.923
15-14& 816 & 7 8z9 1.474 59 1 1.554 2.2%0 75 18 2.383
1617 923 7 938 1.511 7 15 1.597 2434 78 23 2 535
17-18 203 7 7 17 1.540 83 g 1.632 2443 20 14 2 549
1819 304 11 5 8z0 1.484 73 1.547 2.2%0 24 13 2.387
19-20 502 5 5 612 1.302 51 8 1.3581 1.904 5& 13 1.973
20-21 484 3 7 494 957 38 12 1.007 1.443 41 Ik 1.503
21-22 229 a 3 232 442 21 a 433 &91 21 3 7E
22-73 215 1 1 217 341 16 2 ase BB& 17 3 576
23-24 262 2 ] 264 362 g 1 372 &24 11 1 634
TOTALE 10.702 164 120 10.986 18.780 G&& 170 12914 29.482 1.130 20 30.902
TOTALE 97.4% 1.5% 1.1% 100,0% 94,3% 4,9% 0.9% 100.0% 95,4% 3.7% 0.9% 100.0%
leggen Commerciali Pesantie Bus  Totale Leggern Commerciali Pesanfie Bus  Totdle Leggen Commerciali Pesanfie Bus  Totale
07-19 8.4 140 8.631 14519 788 138 15.445 22920 928 228 24074
15-07 2.301 24 30 2355 42481 178 32 4.47 6.562 202 &2 56.826
07-19 78.5% 85,4% 75,08 78.5% 77.3% 81.56% 81.2% 77.6% 77.7% 82,1% 78.6% 77.9%
19-07 21.6% 14,5% 25,0% 21.4% 22,7% 18.4% 18.8% 22.4% 22,3% 17.9% 21.4% 22,1%

Tabella 33 - Postazione $2: via San Marco - Sabato 04/02/2017 -Dati rilievi automatici
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Flussi rilevati

Flussi rilevati sabato 04/02/2017 - VIA SAN MARCO bidirezionale
sabato 04/02/2017 - VIA SAN MARCO dir. EST
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Grafico 17 - Postazione $2: via San Marco - Sabato 04/02/2017 - Dati rilievi automatici

Flussi rilevati
sabato 04/02/2017 - VIA SAN MARCO dir. OVEST

B legger W commerciali B pesanti 2 bus
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PADOVA - Sezione $2: VIA SAN MARCO

TGM TOTALE
Leggeri Commerciali Pesanti e Bus % Pes. Totali
Ven 03 febbraio 2017 29.047 1.414 372 1.2% 30.833
Sab 04 febbraio 2017 29.482 1.130 290 0,9% 30.902

Tabella 34 - Postazione $2: via San Marco - TGM

35.000

PADOVA - VIA SAN MARCO - BIDIREZIONALE

30.000 -

25.000 A
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20.000 A

15.000 -+

veicolig

10.000 +

5.000 -+

Ven 03 febbraio 2017
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Sab 04 febbraio 2017

Totali

Grafico 18 - Postazione $2: via San Marco - TGM
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11.3.2 DATI DI TRAFFICO RILEVATI - CAMPAGNA DI INDAGINI
MANUALI (GENNAIO/FEBBRAIO 2020)

[ rilievi di traffico manuali sono stati condotti i seguenti giomi:
e Venerdi 31 Gennaio 2020 dalle 17:00 alle 19:00;
e Sabato 01 Febbraio 2020 dalle 16:00 alle 18:00.

Tali rilievi hanno riguardato i i flussi circolanti in corrispondenza delle seguenti
intersezioni/sezioni:
e Infersezione 1 - via Einaudi / via San marco / raccordo Gandhi;
e Infersezione 2 - via Mozzoni / via Arco di Giano / via Einaudi / corso
IManda;
Intersezione 3 — corso Irlanda / via San Maro / via Franceschini;
Intersezione 4 - via Fraccalanza / via San Marco / corso Irlanda;
Intersezione 5 - via San Marco / via Fraccalanza;
Intersezione 6 — via Fraccalanza / accesso lkea;
Intersezione 7 — via Fraccalanza / accesso lkea;
Intersezione 8 — corso Ilanda / viale delle Grazie / via Canaletta /
casello Padova est;
e Infersezione 9 - via Franceschini / viale delle Grazie / via Settima
Strada;
e Intersezione 10 - sezione di via San Marco.

TRM Engineering
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11.3.2.1 INTERSEZIONE 1: VIA EINAUDI / VIA SAN MARCO / RACCORDO GHANDI

Le sezioni e le manovre rilevate durante la campagna sono schematizzate nellimmagine seguente,

P X

A\

%/7 a
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\ COMUNE DI PADOVA |
[ INTERSEZIONE 1 via Einaudi / via San Marco / raccordo Gandhi |
[ venerdi 31 gennaio 2020 |
\ |

DATI DISAGGREGATI
INGRESSO NELL'INTERSEZIONE

1A - via San Marco est
1B - via Einaudi 1C - via San Marco ovest 1D - raccordo Gandhi 1A - via San Marco est INGRESSI 1A
TOTALE
ORA auto mm. Leggmm. Pesa bus Totale auto mm. Leggmm. Pesa bus Totale auto mm. Leggmm. Pesal bus Totale auto mm. Leggmm. Pesq bus Totale auto mm. Leggmm. Pesa bus Totale
17:00 - 17:15 12 0 1 o] 13 166 7 o] 4 177 99 18 4 0 121 1 0 1 o] 2 313 278 25 6 4 313
17:15 - 17:30 18 1 o] o] 19 190 5 2 2 199 97 8 1 o] 106 o] o] 0 o] 0 324 305 14 3 2 324
17:30 - 17:45 12 0 1 0 13 195 5 0 6 206 101 4 3 0 108 0 0 0 0 ] 327 308 9 4 6 327
17:45 - 18:00 12 1 0 0 13 202 3 0 2 207 114 4 2 0 125 0 0 0 0 o 345 328 13 2 2 345
18:00 - 18:15 12 0 0 0 12 189 1 1 6 207 132 2 0 1 135 o] 0 0 0 o 354 333 13 1 7 354
18:15 - 18:30 8 1 0 o] 9 230 1 1 5 237 121 2 0 o] 123 0 2 0 0 2 3N 359 6 1 5 3n
18:30 - 18:45 24 1 0 0 25 220 4 0 3 227 121 4 1 0 126 0 0 1 0 1 379 365 9 2 3 379
18:45 - 19:00 11 1 0 0 12 212 4 0 6 222 99 3 2 0 104 12 0 0 0 12 350 334 8 2 6 350
Tot 17:00 - 18:00 54 2 2 0 58 753 20 2 14 789 a1 39 10 0 460 1 0 1 0 2 1309 1219 61 15 14 1309
Tot 17:30 - 18:30 44 2 1 o] 47 816 20 2 19 857 468 17 5 1 491 Q 2 0 0 2 1397 1328 a 8 20 1397
Tot 18:00 - 19:00 55 3 Q o] 58 851 20 2 20 893 473 11 3 1 488 12 2 1 0 15 1454 1391 36 6 21 1454
1B - via Einaudi
1C - via San Marco ovest 1D - Gandhi 1A - via San Marco est 1B - via Einaudi 1B
TOTALE
OrA ado | oMM UMM s | Totale | auto | oM SO | s | Totale | adto | SO0 SO s | Totale | adto | SO SO s | Totale ao  jmm. Leggmm. Pesa  bus | Totale
Leggeri | Pesanti Leggeri | Pesanti Leggeri | Pesanti Leggeri | Pesanti
17:00 - 17:15 42 2 0 0 44 0 0 1 0 1 63 2 0 0 65 o] o] o] 0 o 110 105 4 1 o] 110
17:16 - 17:30 40 3 Q o] 43 8 2 o] 0 10 55 1 2 0 58 0 o] 0 o] 0 m 103 6 2 0 m
17:30 - 17:45 59 3 0 0 62 13 2 0 0 15 61 3 0 0 64 0 0 0 0 [1] 141 133 8 Q 0 141
17:45 - 18:00 42 2 0 0 44 12 1 1 0 14 60 2 2 0 64 0 0 0 0 ] 122 114 5 3 0 122
18:00 - 18:15 48 0 0 0 48 4 1 0 0 5 93 1 0 0 94 o] 0 0 0 o 147 145 2 0 0 147
18:15 - 18:30 56 1 0 0 57 9 0 1 0 10 79 4 o] o] 83 o] o] 0 0 o 150 144 5 1 o] 150
18:30 - 18:45 43 0 0 0 43 9 3 0 0 12 64 3 0 0 67 0 0 0 o] 1] 122 116 6 Q 0 122
18:45 - 19:00 40 1 0 0 a 0 0 0 0 0 56 1 1 0 58 0 0 0 0 0 99 96 2 1 0 99
Tof 17:00 - 18:00 183 10 0 0 193 33 5 2 0 40 239 8 4 0 251 0 0 0 0 o 484 455 23 6 0 484
Tot 17:30 - 18:30 205 6 0 0 21 38 4 2 0 44 293 10 2 0 305 0 0 (o] 0 o 560 536 20 4 0 560
Tot 18:00 - 19:00 187 2 Q Q 189 22 4 1 0 27 292 9 1 0 302 0 0 0 0 o 518 501 15 2 0 518
1C - via San Marco ovest
1D - raccordo Gandhi 1A - via San Marco est 1B - via Einaudi 1C - via San Marco ovest 1c
RA TOTALE
o auto | €O 1 COMM: e | Totale | auto | O | COMM e | totale | auio | SO | SOMMe | s | Totale | auto | SO | COMM: e | Totale aufo  jmm. leggmm. Pesd  bus | Totale
Legger | Pesanti Leggeri | Pesanti Leggeri | Pesanti Leggeii | Pesanti
17:00 - 17:15 122 9 1 0 132 121 5 0 2 128 91 8 0 0 99 11 0 1 o] 12 3n 345 22 2 2 3n
17:15 - 17:30 134 7 1 0 142 112 3 0 3 18 88 9 1 o] 98 4 o] 1 2 7 365 338 19 3 5 365
17:30 - 17:45 121 5 0 0 126 110 0 0 4 114 70 10 o] o] 80 6 o] 0 0 L] 326 307 15 Q 4 326
17:45 - 18:00 121 4 Q 1 126 118 3 o] 2 123 98 4 1 0 103 8 0 0 0 8 360 345 11 1 3 360
18:00 - 18:156 144 2 1 1 148 107 3 0 2 12 104 5 0 0 109 10 0 0 0 10 379 365 10 1 3 379
18:15 - 18:30 153 4 0 0 157 114 1 0 4 9 92 4 1 0 97 11 0 0 o] mn 384 370 9 1 4 384
18:30 - 18:45 156 1 0 2 159 12 2 2 3 119 99 2 1 o] 102 11 o] o] 1 12 392 378 5 3 6 392
18:45 - 19:00 130 1 Q 0 131 104 4 o] 3 m 72 2 0 0 74 11 1 0 2 14 330 317 8 Q 5 330
Tot 17:00-18:00] 498 2 2 1 526 | 461 I 0 n 483 | o7 31 2 0 380 29 0 2 2 33 [ 1422 [ 1335 | 67 6 14| 1422
Tof 17:30 - 18:30 539 15 1 2 557 449 7 0 12 468 364 23 2 0 389 35 0 0 0 35 1449 1387 45 3 14 1449
Tot 18:00 - 19:00 583 8 1 3 595 437 10 2 12 461 367 13 2 0 382 43 1 0 3 47 1485 1430 32 5 18 1485
INTERSEZIONE 1 - via Einaudi / via San Marco / raccordo
Gandhi
ORA | auto | SO | COMT | pus | Totale
Leggeri | Pesanti
Tot 17:00
218:00 3009 151 27 28 3215
Tot 17:30
J18:30 3251 106 15 34 3406
Tot 18:00
219:00 3322 83 13 39 3457

Tabella 35 - Intersezione 1 — manovre rilevate — Venerdi - Dati Disaggregati

TRM Engineering Pagina 208 di 247




Comune di Padova Studio Viabilistico APPENDICE 2 — RILIEVI DI TRAFFICO

[ COMUNE DI PADOVA

[ INTERSEZIONE 1 via Einaudi / via San Marco / raccordo Gandhi
[ sabato 1 febbraio 2020
\

DATI DISAGGREGATI
INGRESSO NELL'INTERSEZIONE

1A - via San Marco est
1B - via Einaudi 1C - via San Marco ovest 1D - >andhi 1A - via San Marco est 1A
TOTALE
ORA auto  pmm. Leggmm. Pesa  bus Totale auto  ymm. Leggmm. Pesa  bus Totale auto  jmm. Leggmm. Pesal  bus Totale auto  jmm. Leggmm. Pesd  bus Totale auto  mm. Leggmm. Pesa  bus Totale
16:00 - 16:15 22 1 1 0 24 228 5 1 3 237 140 6 0 o] 146 39 2 0 0 a1 448 429 14 2 3 448
16115 - 16:30 24 0 0 o] 24 237 1 1 2 241 143 6 0 0 149 40 1 0 0 a1 455 444 8 1 2 455
16:30 - 16:45 18 1 0 0 19 274 0 0 4 278 136 2 0 0 138 36 1 1 0 38 473 464 4 1 4 473
16:45 - 17:00 23 2 0 0 25 218 2 0 2 222 119 3 1 0 123 34 0 0 0 34 404 394 7 1 2 404
17:00 - 17:156 19 0 0 0 19 221 4 1 4 230 143 3 0 o] 146 35 o] o] 0 35 430 418 7 1 4 430
17:15 - 17:30 25 1 0 0 26 235 3 o] 2 240 140 1 3 0 144 41 0 0 0 a1 451 441 5 3 2 451
17:30 - 17:45 29 2 1 1 33 225 3 o] 3 231 137 4 0 0 141 41 1 0 o] 42 447 432 10 1 4 447
17:45 - 18:00 30 0 0 0 30 240 2 1 2 245 136 0 0 0 136 33 2 0 0 35 446 439 4 1 2 446
Tot 16:00 - 17:00 87 4 1 0 92 957 8 2 ikl 978 538 17 1 0 556 149 4 1 0 154 1780 1731 33 5 11 1780
Tot 16:30 - 17:30 85 4 Q 0 89 948 9 1 12 970 538 9 4 0 551 146 1 1 0 148 1758 1717 23 6 12 1758
Tot 17:00 - 18:00 103 3 1 1 108 921 12 2 11 946 556 8 3 0 567 150 3 0 0 153 1774 1730 26 6 12 1774
1B - via Einaudi
1C - via San Marco ovest 1D - Sandhi 1A - via San Marco est 1B - via Einaudi 1B
RA TOTALE
o auto | COMM: | COMM: e | totale | auto | SO COMM- T e | Totale | auto | COTM™: | COMM- e | Totale | auto | COT™: | COMM | his | Totale auto  jmm. Leggmm. Pesa bus | Totale
Leggeri | Pesanti Leggeri | Pesanti Leggeri | Pesanti Leggeri | Pesanti
16:00 - 16:15 52 0 0 0 52 0 0 0 0 0 54 1 0 0 55 o] 0 0 0 o 107 106 1 o] 0 107
16:15 - 16:30 47 1 o] o] 48 0 o] o] 0 0 66 o] 0 o] 66 o] o] 0 o] o 114 13 1 o] o] 114
16:30 - 16:45 56 0 0 0 56 0 0 0 0 1] 63 1 1 0 65 0 0 0 0 0 121 19 1 1 o] 121
16:45 - 17:00 65 0 0 0 65 0 0 0 0 0 67 2 0 0 69 0 0 0 0 0 134 132 2 0 0 134
17:00 - 17:15 65 1 0 0 66 0 1 0 0 1 68 1 0 0 69 0 0 0 0 0 136 133 3 0 0 136
17:15 - 17:30 54 0 0 0 54 0] o] 0 o] ] 61 0 0 o] 61 o] o] 0 0 o 115 115 0 o] 0 115
17:30 - 17:45 69 1 o] o] 70 0 o] o] 0 1] 59 o] 0 0 59 0 0 o] 0 ] 129 128 1 Q o] 129
17:45 - 18:00 49 2 0 0 51 0 0 0 0 0 56 2 0 0 58 0 0 0 0 [1] 109 105 4 0 0 109
Tot16:00-17:00] 220 0 0 221 0 0 0 0 0 250 4 1 0 255 0 0 0 0 0 476 470 5 1 0 476
Tot 16:30 - 17:30 240 1 0 0 241 0 1 o] 0 1 259 4 1 0 264 0 0 0 0 o 506 499 6 1 0 506
Tot 17:00 - 18:00 237 4 Q o] 241 0 1 0 0 1 244 3 o] 0 247 Q 0 0 0 o 489 481 8 Q 0 489
1C - via San Marco ovest
1D - raccordo Gandhi 1A - via San Marco est 1B - via Einaudi 1C - via San Marco ovest 1c
ORA TOTALE
auto | PO | oy | bus | Totale | auto | PoRTL | COTTL | bus | Totale | auto | o | GO | bus | Totale | auo | PorT | COML | bus | Totale auto  jmm. Leggmm. Pesq  bus | Totale
eggeri | Pesanti Leggeri | Pesanti Leggeri | Pesanti Leggeri | Pesanti
16:00 - 16:15 62 3 0 1 66 1 1 0 2 14 49 0 0 0 49 6 0 0 0 6 235 228 4 0 3 235
16:15 - 16:30 71 1 0 1 73 19 1 o] 2 122 54 o] 0 0 54 9 0 0 1 10 259 253 2 o] 4 259
16:30 - 16:45 80 0] 1 o] 81 111 1 1 3 116 58 2 o] 0 60 10 o] o] 0 10 267 259 3 2 3 267
16:45 - 17:00 86 2 0 0 88 110 1 0 2 13 45 1 0 0 46 4 0 0 1 5 252 245 4 0 3 252
17:00 - 17:15 79 3 2 0 84 17 1 0 2 120 73 1 0 0 74 10 0 0 0 10 288 279 5 2 2 288
17:15 - 17:30 84 0 1 1 86 17 2 0 3 122 62 2 0 0 64 3 0 0 2 5 277 266 4 1 6 277
17:30 - 17:45 94 2 0 0 96 99 o] 0 3 102 65 1 1 o] 67 4 o] 0 0 4 269 262 3 1 3 269 |
17:45 - 18:00 72 1 Q 1 74 110 2 Q 2 114 70 1 o] 0 il 4 0 0 0 4 263 256 4 Q 3 263
Tot 16:00 - 17:00 299 6 1 2 308 451 4 1 9 465 206 3 0 0 209 29 0 0 2 31 1013 985 13 2 13 1013
Tot 16:30 - 17:30 329 5 4 1 339 455 5 1 10 an 238 6 0 0 244 27 0 0 3 30 1084 1049 16 5 14 1084
Tot 17:00 - 18:00 329 6 3 2 340 443 5 0 10 458 270 5 1 0 276 21 0 0 2 23 1097 1063 16 4 14 1097
INTERSEZIONE 1 - via Einaudi / via San Marco / raccordo
Gandhi
ORA | auto | ST SO bys | Totale
Leggeri | Pesanti
Tot 16:00
217:00 3186 51 8 24 3269
Tot 16:30
217:30 3265 45 12 26 3348
Tot 17:00
18:00 3274 50 10 26 3360

Tabella 36 - Intersezione 1 — manovre rilevate — Sabato — Dati Disaggregati
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TOTALE VEICOLI IN INGRESSO ALLINTERSEZIONE TOTALE VEICOLI IN INGRESSO ALLINTERSEZIONE

8000 8000
7000 7000
46000 6000
5000 5000
4000 4000
3000 3000
2000 2000
1000 1000
0 0
Totale 3215 3406 3457 Totale 3269 3348 3360
mbus 28 34 39 mbus 24 26 26
B comm. Pesanti 27 15 13 B comm. Pesanti 8 12 10
®comm. Leggeri 151 106 83 mcomm. Leggeri 51 45 50
mauto 3009 3251 3322 mauto 3186 3265 3274

Grafico 19 - Andamento del traffico nel tempo - Venerdi - Intersezione 1 Grafico 21 — Andamento del traffico nel tempo - Sabato - Intersezione 1

RIPARTIZIONE DEL TRAFFICO IN INGRESSO

RIPARTIZIONE DEL TRAFFICO IN INGRESSO

43,6%

0.0%

a1,4% | 1A - via San Marco est
m 1B - via Einaudi
m1C - via San Marco ovest

= 1D - raccordo Gandhi

15,0%

Grafico 20 - Ripartizione del traffico in ingresso — Venerdi - Intersezione 1

0.0%

| 1A - via San Marco est
m 1B - via Einaudi
53.6% m 1C - via San Marco ovest

= 1D - raccordo Gandhi

Grafico 22 - Ripartizione del traffico in ingresso — Sabato - Intersezione 1
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11.3.2.2 INTERSEZIONE 2: VIA MOZZONI / VIA ARCO DI GIANO / VIA EINAUDI / CORSO IRLANDA

Le sezioni e le manovre rilevate durante la campagna sono schematizzate nellimmagine seguente.

=
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Q
c B
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IPNouF DA

Figura 157 - Intersezmne 2 Manovre rilevate
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[ COMUNE DI PADOVA
‘ INTERSEZIONE 2 via Einaudi / via Mozzoni / via Arco di Giano / Corso Irlanda
[ venerdi 31 gennaio 2020

DATI DISAGGREGATI
INGRESSO NELLINTERSEZIONE

2A - via Mozzoni
2B - via Arco di Giano 2C - via Einaudi 2D - corso Ilanda 2A - via Mozzoni INGRESSI 2A
TOTALE
OrA auto  pmm. leggmm. pesq| bus | Tofale | oufo pmm. leggmm. pesq bus | Totale | auto pmm.leggimm. pesq bus | Totale | auto pmm.leggimm. pesq bus | Totale auto  pmm. leggmm. pesq|  bus | Totale
17:00 - 1715 | 25 2 0 0 27 28 3 1 0 32 7 0 0 0 7 0 0 0 0 ) 66 60 5 1 0 66
1716 -17:30 | 31 4 0 1 36 27 5 1 0 33 8 0 0 0 8 0 0 0 0 [ 77 66 9 1 1 77
17:30 - 17:45 | 31 2 2 0 35 32 0 1 0 33 10 0 0 0 10 0 0 0 0 [ 78 73 2 3 0 78
17:45 - 1800 | 42 3 2 0 a7 25 1 1 0 27 9 1 0 0 10 0 0 0 0 [ 84 76 5 3 0 84
18:00 - 1815 | 56 3 1 0 59 38 2 1 0 a1 10 1 0 0 n 0 0 0 0 [ m 103 6 2 0 m
1615 - 1830 | 57 5 1 0 63 37 3 1 0 a [l 0 0 0 1 0 0 0 0 0 115 105 8 2 0 15
18:30 - 18:45 | 36 3 1 0 40 29 2 0 0 31 7 1 0 0 8 0 0 0 0 [ 79 72 6 1 0 79
18:45 - 19:00 | 39 2 0 0 a1 30 3 0 0 33 8 0 0 0 8 0 0 0 0 ) 82 77 5 0 0 82
[fot1700-1800] 120 [ 11 [ 4 [ 1 [ 145 | 112 | 9 [ 4 | o | 125 | 3 | 1 [ o | o [ 3 | o [ o [ o [ o | o [ 35 [ 275 [ 21 [ 8 [ 1 [ 305
[Tot17.30-18:30] 185 | 13 | 6 | o | 204 | 132 | 6 | 4 | o | 142 | 40 | 2 | o | o | 42 | o | o | o | o | o | 38 | 37 | 21 | 10 [ o | 38
[Tot1800-1900] 187 | 13 | 3 | o | 203 | 134 | 10 | 2 | o | 146 | 3 | 2 | o | o | 38 | o | o | o | o | o | 387 | 37 | 25 | 5 | 0 | 387
2B - via Arco di Giano
2C - via Einaudi 2D - corso Ihanda 2A - via Mozzoni 2B - via Arco di Giano INGRESSI 2B
ORA TOTALE
auo | SOMM: | COMM. e | qotale | auto | SOM™ | COMT. | s | fotale | auto | SO | COMM | s | Totale | auto | SO | SO s | potale auo  dmm. leggimm. pesq bus | Totale
legger_| pesanti legger | pesanti leggeri_| pesarti legger_| pesanti
17:00 - 17:15 3 0 0 0 3 30 4 0 0 34 3 0 0 0 3 3 0 0 0 3 43 39 4 0 0 43
17:15 - 17:30 3 1 1 0 5 47 0 0 49 1 0 0 0 1 6 0 0 0 3 61 57 3 1 0 6
17:30 - 17:45 3 0 0 0 34 2 1 0 37 3 0 0 0 3 4 0 0 0 4 a7 44 2 1 0 47
17:45 - 18:00 3 0 0 0 3 40 1 1 0 42 0 0 0 0 [ 5 0 0 0 5 50 48 1 1 0 50
18:00 - 18:15 9 1 0 0 10 53 2 0 0 55 4 0 0 0 4 2 0 0 0 2 n 68 3 0 0 7
18:15 - 18:30 6 0 0 0 6 61 5 0 0 66 2 0 0 0 2 1 0 0 0 1 75 70 5 0 0 75
18:30 - 18:45 1 0 0 0 1 52 3 0 0 55 1 0 0 0 1 0 0 0 0 [ 57 54 3 0 0 57
18:45 - 19:00 5 0 0 0 5 39 1 0 0 40 0 0 0 0 [ 0 0 0 0 [ 45 44 1 0 0 45
[fot1700-1800] 12 | 1 [ 1 [ o 14 51 | 9 | 2 [ o 162 7 | o [ o | o 7 8 [ 0o [ o [ o 18 201 18 | 10 [ 3 [ 0 201
[Toti730-1830] 21 | 1 | 0o | 0 22 88 | 10 | 2 | 0 200 9 | 0o | o | o 9 12 | 0 | o0 [ o 12 243 230 | 1| 2 | o 243
[Tot1800-1900] 21 | 1 | 0o | © 22 205 | 11 | 0o [ 0 216 7 | o [ o [ o 7 3 | o | o [ o 3 248 236 | 12 | 0 | 0o 248
2C - via Einaudi
2D - corso Irlanda 2A - via Mozzoni 2B - via Arco di Giano 2C - via Einaudi INGRESSI 2C
TOTALE
ORA auio | COMM: [ COMM: | | totale | auto | O™ | COMM b | Totale | auto | SO | €O b | totale | auto | SO | SO i | Totale auto  pmm. leggimm. pesq  bus | Totale
leggeri | pesanti leggeri | pesonti leggeri | pesonti legger | pesanti
17:00- 1715 | 89 8 1 0 98 [ [ 0 0 [) 6 0 0 0 6 0 0 0 0 ) 104 95 8 1 0 104
1716 -17:30 | 97 9 1 0 107 0 0 0 0 [) 4 1 0 0 5 0 0 0 0 [ n2 101 10 1 0 12
17:30 - 17:45 | 96 9 1 0 106 0 0 0 0 [) 3 1 0 0 4 0 0 0 0 [ 110 99 10 1 0 110
17:45 - 18:00 | 114 5 0 0 19 0 0 0 0 [) 4 0 0 0 4 0 0 0 0 [ 123 118 5 0 0 123
18:00 - 18:15 | 106 4 1 0 m 0 0 0 0 ) 6 1 0 0 7 0 0 0 0 [ 18 12 5 1 0 18
1815 - 1830 | 90 4 0 0 94 0 0 0 0 [ 10 1 1 0 12 0 0 0 0 [ 106 100 5 1 0 106
18:30 - 18:45 | 112 2 0 0 14 0 0 0 0 ) 5 1 0 0 6 0 0 0 0 [) 120 17 3 0 0 120
18:45 - 19:00 | 75 3 0 0 78 0 0 0 0 0 5 0 0 0 5 0 0 0 0 ) 83 80 3 0 0 83
[tot1700-1800] 396 | 31 | 3 | o | 40 | o | o | o | o [ o [ 17 | 2 [ o [ o [ 19 | o [ o [ o | o | o | a9 [ a3 [ 3 | 3 [ 0o [ a49
[Tot17.30-1830] 406 | 22 | 2 | o | 4% | o | o | o | o | o [ 235 | 3 | 1 | o | 22 | o | o | o | o | o | a7 | 429 | 25 | 3 | 0 | 457
[Tot1800-1900] 383 | 13 | 1 | o | 397 | o | o | o | o | o | 2 | 3 | 1 | o | 3 | o | o | o | o | o | 47 | 409 | 16 | 2 | 0o | 427
2D - corso Ianda
2A - via Mozzoni 2B - via Arco di Giano 2C - via Einaudi 2D - corso Irlanda INGRESSI 2D
ORA TOTALE
auo | SOMM | COMM: | s | Totale | auto | SO | O™ s | fotale | auto | SO | SO hus | fotale | auo | SO | bus | Totale | auo | oMM | COMM: | s | Totale
leggei | pesanti legger | pesanti legger | pesanti leggeri | pesanti leggei | pesanti
7:00 - 17:15 0 0 0 0 [ 21 0 0 0 21 50 3 0 0 53 0 0 1 0 1 75 7 3 1 0 75
715 - 17:30 0 0 0 0 [) 24 2 0 0 2 60 4 0 0 64 0 0 0 0 ) 90 84 6 0 0 90
7:30 - 17:45 2 1 0 0 3 35 1 0 0 36 59 5 0 0 64 0 0 0 0 ) 103 9 7 0 0 103
7:45 - 18:00 1 0 0 0 1 38 5 0 0 43 42 3 1 0 26 0 0 0 0 [ [ 81 8 1 0 90
18:00 - 18:15 1 0 0 0 1 37 1 0 0 38 50 4 0 0 54 0 0 0 0 [ 93 88 5 0 0 93
18:15 - 18:30 1 0 0 0 1 36 2 0 0 38 65 5 1 0 n 0 0 0 0 [ 110 102 7 1 0 110
16:30 - 18:45 1 0 0 0 1 40 2 0 0 42 45 3 0 0 48 0 0 0 0 [ 91 86 5 0 0 91
18:45 - 19:00 1 1 0 0 2 28 1 0 0 29 36 3 0 0 39 0 0 0 0 [ 70 65 5 0 0 70
[fot1700-7800] 3 [ v [ o [ o | 4 [ 118 | 8 [ o [ o [ 126 [ 211 [ 15 | 1 | o [ 227 [ o [ o [ 1 [ o [ 1 [ 358 332 | 24 | 2 | 0 [ 388
[Tot1730-1830] 5 | 1 | o [ o | & | 146 [ 9 [ o [ o | 156 | 216 | 17 | 2 | 0 | 25 | o | o | o [ o | o | 39 367 | 27 | 2 | 0 | 39
[ot1800-1900] 4 | 1 | o [ o | 5 | 14 [ 6 | o | o | 147 | 196 | 15 | 1 | 0o | 212 | o | o | o | o | o | 364 | 341 [ 22 [ 1 [ 0 | 364 |
INTERSEZIONE 2 - via Einaudi / via Mozzoni / via Arco di
iano / Corso Ihand
ORA | auo | SOMM: | COMM b | Totale
leggeri | pesonti
Tot 17:00
Tleoo | 1298 88 16 1 1313
Tot 17:30
Tleao | 1383 84 17 0 1484
Tot 18:00
Tlooo | 1343 75 8 0 1426

Tabella 37 - Intersezione 2 — manovre rilevate — Venerdi - Dati Disaggregati
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COMUNE DI PADOVA

\
\ ONE 2 via Einaudi / via Mozzoni / via Arco di Giano / Corso Irlanda
[ sabato 1 febbraio 2020

DATI DI Tl
INGRESSO NELL'INTERSEZIONE

2A - via Mozzoni
2B - via Arco di Giano 2C - via Einaudi 2D - corso Ilanda 2A - via Mozzoni INGRESSI 2A
RA TOTALE
o auto  pmm. leggmm. pes| bus | Tofale | auto pmm. leggmm. pesq bus | Totale [ auto pmm.leggimm. pesqd bus | Totale | auto pmm.leggimm. pesq bus | Totale auto  pmm. leggmm. pes|  bus | Totale
1600 - 16:15 |31 1 0 0 32 35 1 0 0 36 12 0 0 0 12 0 0 0 0 ) 80 78 2 0 0 80
1615 - 16:30 | 20 1 0 0 21 31 0 0 0 31 14 0 0 0 14 0 0 0 0 ) 66 65 1 0 0 66
16:30 - 1645 | 28 2 0 0 30 30 1 0 0 31 10 0 0 0 10 0 0 0 0 [) n 68 3 0 0 7
16145 - 17:00 | 30 0 1 0 31 45 0 0 0 45 16 0 0 0 16 0 0 0 0 [ 92 91 0 1 0 92
17:00 - 1715 | 27 1 1 0 29 45 0 0 0 45 14 0 1 0 15 0 0 0 0 [ 89 86 1 2 0 89
1715 -17:30 | 23 1 0 0 24 37 2 0 0 39 23 0 0 0 23 0 0 0 0 [ 86 83 3 0 0 86
17:30 - 17:45 | 21 1 0 0 22 52 1 0 0 53 16 0 0 0 16 0 0 0 0 [ 91 89 2 0 0 91
17:45 - 1800 | 19 1 0 0 20 38 2 0 0 40 14 1 0 0 15 0 0 0 0 [ 75 71 4 0 0 75
[fotigoo-1700] 109 [ 4 [ 1 [ o [ wa [ 141 [ 2 [ o | o [ 143 6 | o [ o [ o [ s | o [ o [ o [ o | o [ 39 [ 32 [ 6 [ 1 [ o [ 309
[Tot16:30-17:30] 108 | 4 | 2 [ o | ma | 157 | 3 [ o | o | 160 | 6 | 0o | 1 | 0o | 6 | o | o [ o [ o | o | 338 328 | 7 | 3 | 0 | 338
[Toti700-1800] 90 [ 4 [ 17 [ o [ 9 [ 172 [ 5 [ o [ o | w7 | e | 1 T 17 [ o [ e [ o [ o [ 0o [ o | o |3 329 | w0 [ 2 | o [ 3a
2B - via Arco di Giano
2C - via Einaudi 2D - corso Irlanda 2A - via Mozzoni 2B - via Arco di Giano INGRESS| 2B
ORA o | comm: [oomme [ ot | auo | oM [ oomme f [ oraie | auo | SO oo™ [ g | auto | SO [ oo™ [ T rgraie | TO™E [ o fenm leggmm. pes] bus | Totate
leggeri | pesanti leggeri | pesonti leggeri | pesonti legger_| pesanti
16:00 - 16115 3 0 0 0 3 15 0 0 0 15 1 0 0 0 1 5 0 0 0 5 24 24 0 0 0 24
16:15 - 16:30 4 0 0 0 4 7 0 0 0 7 1 0 0 0 1 7 0 0 0 7 19 19 0 0 0 19
16:30 - 16:45 3 0 0 0 3 12 1 0 0 13 1 0 0 0 1 4 0 0 0 4 21 20 1 0 0 21
16:45 - 17:00 3 0 0 0 3 1 3 1 0 15 3 0 0 0 3 7 0 0 0 7 28 24 3 1 0 28
17:00 - 17:15 7 1 0 0 8 14 0 1 0 15 3 0 0 0 3 5 0 0 0 5 31 29 1 1 0 31
17:15 - 17:30 4 0 0 0 4 19 0 0 0 19 3 0 0 0 3 n 0 0 0 n 37 37 0 0 0 37
17:30 - 17:45 6 0 0 0 6 16 0 1 0 17 3 0 0 0 3 3 0 0 0 3 29 28 0 1 0 29
17:45 - 18:00 5 0 0 0 5 23 0 1 0 24 2 0 0 0 2 5 1 0 0 6 37 35 1 1 0 37
[foti600-1700] 13 [ o [ o [ o [ 138 | 4 | 4 | 1 | o | s | 6 | o | o [ o [ 6 | 23 [ o [ o [ o | 23 | 9 [ & | a4 [ 1 [ o [ e2
[Tot1630-17:30] 17 | 1 | o | o | 18 | 5 | 4 | 2 | o | 6 | 10 | o | o | o | 10 | 27 | o | o | o | 22 | iz | o [ 5 [ 2 [ o [ nmz
[fot1700-1800] 22 | 1 | o | o | 23 | 72 | o | 3 | o | 7 | m | o | o | o | m | 24 | 1 | o | o | 25 | 13 | 129 [ 2 | 3 | 0o | 13 |
2C - via Einaudi
2D - corso Irlanda 2A - via Mozzoni 2B - via Arco di Giano 2C - via Einaudi INGRESSI 2C
ORA TOTALE
auo | SO | COMM b | totale | auto | ST | SO pus | fotale | auto | SO | S9N | s | Totale | auto | SO | bus | Totale auto  pmm. leggimm. pesd|  bus | Totale
leggeri | pesanti leggeri | pesanti leggeri | pesanti leggeri | pesanti
1600 - 1615 | 48 0 0 0 48 0 0 0 0 [ 2 0 0 0 2 0 0 0 0 ) 50 50 0 0 0 50
115 - 16:30 | 51 0 0 0 51 0 0 0 0 ) 6 0 0 0 6 0 0 0 0 ) 57 57 0 0 0 57
:30 - 16:45 | 63 4 0 0 67 0 0 0 0 ) 4 0 0 0 4 0 0 0 0 ) 7n 67 4 0 0 7
45-17:00 | 55 1 0 0 56 0 1 0 0 1 6 0 0 0 6 0 0 0 0 [) 63 61 2 0 0 63
00-1715 | 74 1 1 0 76 0 0 0 0 [) 3 0 0 0 3 0 0 0 0 [ 79 77 1 1 0 79
1716 -17:30 | 62 3 0 0 65 0 0 0 0 [) 4 1 0 0 5 0 0 0 0 [ 70 66 4 0 0 70
17:30 - 17:45 | 58 1 0 0 59 0 0 0 0 [) 6 0 0 0 6 0 0 0 0 [ 65 64 1 0 0 65
17:45 - 1800 | 76 2 0 1 79 0 0 0 0 [) 5 0 0 0 5 0 0 0 0 [ 84 81 2 0 1 84
[totigo0-1700] 217 | 5 | o0 | o | 222 | o | 1 | o | o | 1 | 8 | o | o [ o | 8 | o0 | o | o | o ] o | 241 | 255 | 6 | 0 | o0 | 2a1 |
[Tot1e30-17:30] 254 | o | 1 | o | 264 | o | 1 | o | o | v | 17 | 1 T o | o [ 8 | o [ o | o | o | o | 28 | 21 | nn_| 1 | o | 283
lot1700-1800] 270 | 7 | 1 [ 1 [ 279 | o | o [ o | o | e v T 0o T 0o T 99 [T 0o [ o T 0o T o | o | 298 | 288 | 8 | 1 [ 1 | 298
2D - corso Ilanda
2A - via Mozzoni 2B - via Arco di Giano 2C - via Einaudi 2D - corso Irlanda INGRESSI 2D
ORA avo | comm: [oomme [ o | auo | SO oomme f | grae | auo | SO oo™ i | g | auo | SO [ oo™ [ [ g | TOME [ g | comme feomm: [ p | porie
leggeri | pesanti leggeri | pesonti leggeri | pesanti leggeri | pesanti leggeri | pesanti
16:00 - 16115 1 0 0 0 1 24 1 0 0 25 63 0 0 0 63 0 0 0 0 ) 89 88 1 0 0 89
1615 - 16:30 0 0 0 0 [) 20 2 0 0 22 47 3 0 0 50 0 0 0 0 [ 72 67 5 0 0 72
16:30 - 16:45 1 0 0 0 1 17 0 0 0 17 60 0 0 0 60 0 0 0 0 [ 78 78 0 0 0 78
16:45 - 17:00 0 0 0 0 [ 21 0 0 0 21 65 0 0 0 65 0 0 0 0 [ 86 86 0 0 0 86
17:00 - 17:15 0 0 0 0 [ 25 2 0 0 27 &3 1 0 0 64 0 0 0 0 [ 91 88 3 0 0 91
17:16 - 17:30 0 0 0 0 ) 16 0 0 0 16 57 0 0 0 57 0 0 0 0 ) 73 73 0 0 0 73
17:30 - 17:45 0 0 0 0 [ 14 0 0 0 14 66 0 0 0 66 0 0 0 0 ) 80 80 0 0 0 80
17:45 - 18:00 0 0 0 0 [) 23 0 0 0 23 50 3 0 0 53 0 0 0 0 ) 76 73 3 0 0 76
[fotis00-1700] 2 [ o [ o [ o [ 2 [ 8 | 3 | o | o | 8 [ 235 | 3 [ o | o | 288 | o | o [ o | o | o [ 35 39 [ 6 | o [ o [ 32
[Tot1630-1730] 1 | o | o [ o | 1 | 79 [ 2 [ o | o | 8 | 245 | 1 | 0o | o | 246 | 0o | o | o | o | o | 328 325 | 3 | o | o | 328
[lot1700-1800] 0 | o | o | o | o | 7 | 2 | o | o | 8 | 23 | 4 | 0o | o | 240 | 0o | o | o | o | o | 32 314 | 6 | 0 | 0 | 320
INTERSEZIONE 2 - via Einaudi / via Mozzoni / via Arco di
iano / Corso Ilanda
ORA | auo | SOMTH | COMT | b | Totale
leggei | pesanti
Tot 16:00
Ciro0 | 943 2 2 0 967
Tot 16:30
7m0 | 1034 2 6 0 1066
Tot 17:00
Tls00 | 1060 2 6 1 1093

Tabella 38 - Intersezione 2 — manovre rilevate — Sabato — Dati Disaggregati
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TOTALE VEICOLI IN INGRESSO ALLINTERSEZIONE

3500
3000
2500
2000
1500
1000
500
Tot 17:00 - 18:00 Tot 17:30- 18:30 Tot 18:00 - 19:00
Totale 1313 1484 1426
ubus 1 0 0
B comm. pesanti 16 17 8
B comm. legger 88 84 75
mauto 1208 1383 1343

Grafico 23 - Andamento del traffico nel tempo - Venerdi - Intersezione 2

RIPARTIZIONE DEL TRAFFICO IN INGRESSO

26,4% 25,3%

H2A - via Mozzoni

m 2C - via Einaudi

16,4%

32,.0%

Grafico 24 - Ripartizione del traffico in ingresso — Venerdi - Intersezione 2

12D - corso Ilanda

TOTALE VEICOLI IN INGRESSO ALLINTERSEZIONE

2500
2000
1500
1000
500
Tot 16:00 - 17:00 Tot 16:30 - 17:30 Tot 17:00 - 18:00
Totale 967 1066 1093
mbus 0 0 1
B comm. pasanti 2 6 6
mcomm. legger 22 26 26
mauto 943 1034 1060

H 2B - via Arco di Giano

Grafico 25 — Andamento del traffico nel tempo - Sabato - Intersezione 2

RIPARTIZIONE DEL TRAFFICO IN INGRESSO

| 2A - via Mozzoni
m 2B - via Arco di Giano
m 2C - via Einaudi

12D - corso Irlanda

26,2%

Grafico 26 - Ripartizione del traffico in ingresso — Sabato - Intersezione 2
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11.3.2.3 FLUSSI MANOVRE 3: CORSO IRLANDA / VIA SAN MARCO / CORSO IRLANDA

Le sezioni e le manovre rilevate durante la campagna sono schematizzate nellimmagine seguente,

G ‘1:‘#;. B

MANOWR

13§

\ g ko
% V- 48

Figura 158 — Intersezione 3 — Manovre rilevate
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COMUNE DI PADOVA

[ FLUSSI 3 via S. Marco / via Franceschini Ezio / corso Irlanda
[ venerdi 31 gennaio 2020
\

DATI DISAGGREGATI
FLUSSI IN INGRESSO

3A - via San Marco ovest
3B - via Franceschini Ezio 3C - via San Marco est 3D - corso Ilanda INGRESSI 3A
TOTALE
ORA auto pmm. leggimm. pesc bus [ Tolale [ aulo ymm.leggmm.pesq bus | Totale | oufo pmm. leggimm. pesq  bus | Tofale auto  pmm. leggimm. pesq|  bus | Totale
17:00 - 17:15 [ 170 9 2 2 183 0 183 170 9 2 2 183
17:15 - 17:30 0 170 4 1 3 178 0 178 170 4 1 3 178
17:30 - 17:45 [ 177 6 0 4 187 0 187 177 6 0 4 187
17:45 - 18:00 ) 173 8 0 2 183 [ 183 173 8 0 2 183
18:00 - 18:15 ) 213 6 1 2 222 [ 222 213 6 1 2 222
18:15 - 18:30 [ 210 7 0 4 221 0 221 210 7 0 4 221
18:30 - 18:45 0 171 3 1 3 178 0 178 171 3 1 3 178
18:45 - 19:00 [ 172 9 0 3 184 0 184 172 9 0 3 184
[tot1700-1800] 0 T o [ o [ o [ o [ eo [ 27 [ 3 [ 1 [ 70 ] o [ o [ o [ o [ o [ 7 [ e0 [ 27 [ 3 [ 1 [ 731 |
[Tot1730-1830] 0 [ o [ o [ o | o | 773 [ 27 [ 1 [ 12 | 83 | o | o [ o [ o [ o | &3 | 773 [ 27 [ 1 | 12 | 83 |
[Tot1800-1900] 0 [ o | o0 | o | o | 766 | 25 | 2 | 12 | 85 | o | o | o | o0 | o | 85 | 766 | 25 | 2 | 12 | 805
3B - via Franceschini Ezio
3C - via San Marco est 3D - corso Ilanda 3A - via San Marco ovest INGRESSI 3B
ORA comm. [ comm. comm. | comm. comm. | comm. TOTALE
auo | P | pesam | B | Totale | awo | SERTL | Cotemi | Dus | Totale | auo | SRR | SO | Dus | Totale auto  pmm. leggimm. pesq|  bus | Totale
17:00 - 1716 | 44 0 0 0 44 [) 0 a4 44 0 0 0 a4
1716 -17:30 | 31 1 0 0 32 0 0 32 31 1 0 0 32
17:30 - 17:45 | 33 1 0 0 34 0 0 34 33 1 0 0 34
17:45 - 1800 | 39 0 1 0 40 [ 0 40 39 0 1 0 40
18:00 - 1815 | 39 2 0 0 4 [ 0 a 39 2 0 0 a1
1815 - 18:30 | 26 2 0 0 28 [ 0 28 26 2 0 0 28
18:30 - 18:45 | 23 2 0 0 25 0 0 25 23 2 0 0 25
18:45 - 19:00 14 0 0 0 14 0 0 14 14 0 0 0 14
[tot17:00-1800] 147 | 2 | 1 [ o 150 o [ o [ o [ o ) o [ o [ o | o 0 150 147 | 2 [ 1 [ o 150
[Tot17:30-18:30] 137 | 65 | 1 | 0 143 0 | 0o [ o [ o 0 0 | o | o [ o 0 143 137 | 5 | 1 | o 143
[Tot18:00-1900] 102 | 6 | 0 | 0O 108 0 | o | o [ o 0 0 | o [ o [ o 0 108 102 | 6 | 0 | 0o 108
3C - via San Marco est
3D - corso Ilanda 3A - via San Marco ovest 3B - via Franceschini Ezio INGRESSI 3C
RA TOTALE
° o | o foomm [0 e | auo | o™ [eom™ T o T rie | auo | S0 [oomm: [ T rotare | ™ auo  pmm. leggimm. pesq  bus | Totale
leggeri | pesant leggeri | pesanti leggeri | pesorti
17:00 - 17:16 [ 247 13 1 5 266 0 266 247 13 1 5 266
17:16 - 17:30 [ 246 n 0 1 258 0 258 246 1 0 1 258
17:30 - 17:45 [ 255 9 0 6 270 0 270 255 9 0 6 270
17:45 - 18:00 [ 256 1 2 2 2n 0 27 256 1 2 2 2n
18:00 - 18:15 ) 269 9 0 6 284 0 284 269 9 0 3 284
18:15 - 18:30 ) 283 6 0 5 294 [ 294 283 6 0 5 294
18:30 - 18:45 [ 254 6 0 3 263 0 263 254 6 0 3 263
18:45 - 19:00 0 269 5 2 7 283 0 283 269 5 2 7 283
[fot1i700-1800] 0 | o | o0 | o | o | 1004 | 44 | 3 | 14 | 1065 | 0 | 0 | 0 | 0 | ©o | 106 | 1004 | 44 | 3 | 14 | 1065
[Tot1730-1830] 0 | o | o | o | o | 1063 | 3 | 2 | 19 | 9 | o | o | o | o | o [ 119 [ 1063 | 3 | 2 | 19 [ 1m9
[Totigoo-1900] 0 | o | o [ o | o [ 1075 2 | 2 [ 21 [ n2a| o [ o [ o [ o [ o [meafio5] 26 [ 2 [ 21 | 1124 |
3D - corso Irlanda
3A - via San Marco ovest 3B - via Franceschini Ezio 3C - via San Marco est INGRESSI 3D
ORA TOTALE
auo | COMM | MM | s | qotale | auto | SOMM: | COMM | pug | foale | auto | SO | COMM b otale auo | SOMM: | COMM: s | Totale
leggeri | pesanti leggeri | pesanti leggeri | pesorti leggeri | pesonti
17:00 - 1716 | 43 5 3 0 51 [ [ 51 43 5 3 0 51
1716 -17:30 | 52 6 0 0 58 [) 0 58 52 6 0 0 58
17:30 - 17:45 | 64 4 2 0 70 [ 0 70 64 4 2 0 70
17:45 - 1800 | 73 1 1 0 75 [ 0 75 73 1 1 0 75
18:00 - 1815 | 78 0 0 1 79 [ 0 79 78 0 0 1 79
18:15-18:30 | 80 4 0 0 84 ) [ 84 80 4 0 0 84
18:30 - 18:45 | 69 5 2 0 76 ) [ 76 69 5 2 0 76
18:45 - 19:00 | 75 5 0 0 80 0 0 80 75 5 0 0 80
[tot1700-1800] 232 | 16 | &6 | o0 | 284 | 0o | o0 | o0 | o | o | o | o | o | o | o [ 254 | 232 | 16 | 6 | o | 254 |
[Tot1730-18:30] 295 | ¢ | 3 | 1 | 38 | o | o | o | o | o | o | o [ o | o | o [ 308 | 296 [ o [ 3 | 1 | 308
[Tot1800-1900] 302 | 14 | 2 | 1 | 319 | 0o | o | o0 | o | o | o | o | o | o | o [ 39 | 302 | 14 [ 2 | 1 | a9
FLUSSI 3 - via S. Marco / via Franceschini Ezio / corso
Inanda
ORA | auto | SO | COMM s | Totale
legger | pesant
Tot 17:00]
Tleoo | 2073 89 13 25 2200
Tot 17:30]
a0 | 2268 76 7 32 2383
Tot 18:00)
Tlo00 | 2246 7 6 34 2356

Tabella 39 - Intersezione 3 — manovre rilevate - Venerdi - Dati Disaggregati
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COMUNE DI PADOVA

FLUSSI 3 via $. Marco / via Franceschini Ezio / corso Irlanda

sabato 1 febbraio 2020

DATI DISAGGREGATI

FLUSSI IN INGRESSO

3A - via San Marco ovest
3B - via Franceschini Ezio 3C - via San Marco est 3D - corso Ilanda INGRESSI 3A
RA TOTALE
O auto  pmm. legghmm. pesc|  bus Totale auto  pmm. legghmm. pesq  bus Totale auto  pmm. leggimm. pesq  bus Totale auto  pmm. leggimm. pesq  bus Totale
16:00 - 16:15 [ 194 2 0 2 198 0 198 194 2 0 2 198
16:15 - 16:30 0 224 4 0 2 230 0 230 224 4 0 2 230
16:30 - 16:45 o 217 2 1 3 223 0 223 217 2 1 3 223
16:45 - 17:00 0 213 1 0 2 216 0 216 213 1 0 2 216
17:00 - 17:15 [ 221 3 0 2 226 [ 226 221 3 0 2 226
17:15 - 17:30 [ 245 2 0 3 250 0 250 245 2 0 3 250
17:30 - 17:45 0 191 4 0 3 198 0 198 191 4 0 3 198
17:45 - 18:00 '] 205 6 0 1 212 0 212 205 6 ] 1 212
[Totis00-1700] 0 | o | o0 [ 0 0o [ 88 [ 9o [ 1 [ o [ 87 [ o [ o | o | o o | 87 | 848 [ 9 | 1 [ 9 [ 8er
[Tot16:30-1730] 0 | 0o | 0 | 0o 0o | 86 [ 8 [ 1 | 10 | 95 | o [ o | o | o 0o | 915 | 89 [ 8 [ 1 [ 10 | 915
[ot1700-1800] 0 | 0o | 0 | 0o 0o | 82 | 15 | 0o | 9 | 86 | o | o | o | o 0 | 886 862 | 15 | 0 | 9 | 886
3B - via Franceschini Ezio
3C - via San Marco est 3D - corso Ilanda 3A - via San Marco ovest INGRESSI 3B
ORA auo | comm- [eomm. [ e | aute | comm: freomm. e | auie | comm: [reomm. fp e | TO™E | Guo bmm. leggimm. pesd bus | Totale
leggeri | pesanti legger | pesanti leggeri | pesanti
1600 - 1616 | 44 1 0 [ 45 [ 0 25 44 ] 0 0 45
16:15 - 1630 | 39 0 0 0 39 0 0 39 39 0 0 0 39
16:30 - 16:45 54 2 0 0 56 0 0 56 54 2 0 0 56
16:45 - 17.00 | 45 1 0 0 6 0 [ 6 5 1 0 0 6
17:00 - 1715 | 39 [ 0 0 39 [ [ 39 39 0 0 0 39
1715 -17:30 | 34 0 0 0 34 [ 0 34 34 0 0 0 34
17:30 - 17:45 | 28 1 0 0 29 [ 0 29 28 1 0 0 29
17:45 - 18:00 39 0 0 0 39 0 0 39 39 0 ] 0 39
[Tot16:00-17:00] 182 | 4 | 0 0 186 | 0o [ o [ o [ o [ o [ o [ o [ o T o o | 18 | 182 [ 4 | 0o | 0 | 186
[Tot16:30-17:30] 172 | 3 | o0 0 175 | 0o | 0o [ o | o | o | o [ o | o | o o | 175 | 172 [ 3 [ o [ o [ 175
[Tot17.00-1800] 140 | 1 | © 0 14 | 0o | 0o [ o | o | o | o [ o | o | o 0 | 141 | 140 [ 17 [ o [ o | 1w |
3C - via San Marco est
3D - corso Ilanda 3A - via San Marco ovest 3B - via Franceschini Ezio INGRESSI 3C
ORA comm. | comm. comm. | comm. comm. | comm. TOTALE
auto ogger | pesanti bus Totale | auto ogger | pesarti | °% Totale | auto logger | pesarti bus Totale auto  pmm. leggimm. pesq  bus Totale
16:00 - 16:15 [) 344 8 0 2 354 0 354 344 ) 0 2 354
1615 - 16:30 [ 363 5 0 2 370 0 370 363 5 0 2 370
16:30 - 16:45 ) 355 6 0 4 365 [ 365 355 6 0 4 365
16:45 - 17:00 ) 349 6 0 2 357 [ 357 349 6 0 2 357
17:00 - 17:15 [ 355 5 0 4 364 0 364 355 5 0 4 364
17:15 - 17:30 [ 370 4 0 3 377 0 377 370 4 0 3 377
17:30 - 17:45 o 370 7 1 3 381 0 381 370 7 1 3 381
17:45 - 18:00 [ 374 a 0 3 381 0 381 374 4 0 3 381
[Tot1600-1700] 0 | 0o | o0 0 0 [ 14 [ 25 [ o [ 10 [ [ o [ o | o | o 0 | 1446 | 1411 [ 25 | 0 [ 10 | 1446 |
[Tot16:30-1730] 0 | o | o© 0 0 | 1429 [ 21 [ 0o | 13 | 143 | o | o | 0o | o 0 | 1463 1429 [ 21 | 0 | 13 | 1463
[Tot1700-1800] 0 | 0o | o© 0 0 | 1469 | 20 | 1 | 13 | 1503 | o | o0 | 0o | o 0 | 1503 1469 | 20 | 1| 13 | 1503
3D - corso Ilanda
3A - via San Marco ovest 3B - via Franceschini Ezio 3C - via San Marco est INGRESSI 3D
ORA comm. | comm. comm. | comm. comm. | comm. TOTALE comm. | comm,
auto ogger | pesanti bus Totale | auto ogger | pesanti bus Totale | auto logger | pesarti bus Totale auto logger | pesanti bus Totale
16:00 - 16:15 104 3 0 ] 107 0 0 107 104 3 0 0 107
16:15 - 16:30 93 2 0 0 95 0 0 95 93 2 0 0 95
16:30 - 16145 |95 0 1 0 % 0 [ 9% 95 0 1 0 9%
16:45-17:00 | 83 1 0 [ 84 [ [ 84 83 1 0 0 84
17:00 - 1715 | 78 0 1 0 79 0 0 79 78 0 1 0 79
1715 - 17:30 74 1 0 0 75 ('] 0 75 74 1 0 0 75
17:30 - 17:45 90 1 0 0 9 0 0 9 90 1 0 0 91
17:45 - 18:00 | 86 1 0 0 87 0 0 87 86 1 0 0 87
[Tot16:00-17:00] 375 | 6 | 1 0 382 | 0 | o | o | o [ o | o | o [ o [ o o [ 382 [ 355 [ 6 [ 1 [ o | 382
[Tot16:30-17:30] 330 | 2 | 2 0 334 | 0 | o | o | o [ o [ o | o | o [ o 0 | 33 | 330 [ 2 | 2 [ 0 | 334
[Tot17.00-1800] 328 | 3 | 1 0 32 | 0 | 0o | o | o | o | o | o | o | o 0 | 332 328 | 3 | 1 | o | 332
FLUSSI 3 - via §. Marco / via Franceschini Ezio / corso
Ifanda
ORA | auo | COMM- | COMM | s | Totale
legger | pesanti
Tot 16:00]
217:00 2816 44 2 19 2881
Tot 16:30|
1730 | 2827 34 3 23 2887
Tot 17:00|
Teoo | 2799 39 2 22 2862

Tabella 40 - Intersezione 3 — manovre rilevate — Sabato — Dati Disaggregati
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TOTALE VEICOLI'IN INGRESSO

6000
5000
4000
3000
2000
1000
Tot 17:00 - 18:00 Tot 17:30 - 18:30 Tot 18:00 - 19:00
Totale 2200 2383 2356
mbus 25 32 34
B comm. pesant 13 7 6
mcomm. leggeri 89 76 71
mauto 2073 2268 2245

Grafico 27 - Andamento del traffico nel tempo - Venerdi - Intersezione 3

RIPARTIZIONE DEL TRAFFICO IN INGRESSO

12.6%

33.7%

© 3D - corso Irlanda

48,0% 5,7%

Grafico 28 - Ripartizione del traffico in ingresso — Venerdi - Intersezione 3

m 3C - via San Marco est

TOTALE VEICOLI IN INGRESSO

7000
6000
5000
4000
3000
2000
1000
Tot 16:00 - 17:00 Tot 16:30 - 17:30 Tot 17:00 - 18:00
Totale 2881 2887 2862
mbus 19 23 22
B comm. pasanti 2 3 2
mcomm. legger 44 34 39
mauto 2816 2827 2799

m 3A - via San Marco ovest

m 3B - via Franceschini Ezio

Grafico 29 — Andamento del traffico nel tempo - Sabato - Intersezione 3

RIPARTIZIONE DEL TRAFFICO IN INGRESSO

12.4%

m 3A - via San Marco ovest
m 3B - via Franceschini Ezio
m 3C - via San Marco est

= 3D - corso Ilanda

Grafico 30 - Ripartizione del traffico in ingresso — Sabato - Intersezione 3
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11.3.2.4 FLUSSI MANOVRE 4 : VIA FRACCALANZA / VIA SAN MARCO / CORSO IRLANDA

Le sezioni e le manovre rilevate durante la campagna sono schematizzate nellimmagine seguente.

5 FLUSSI MANOWR

e

W/“ ity
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[ COMUNE DI PADOVA
\ FLUSSI 4 via San Marco / via Fraccalanza / corso Irlanda
[ venerdi 31 gennaio 2020

DATI DISAGGREGATI
FLUSSI IN INGRESSO

4A - via San Marco ovest
4B - via F nza sud 4C - via F est 4D - via San Marco est 4E - corso Ilanda 4A
ORA TOTALE
auo | COMM. fComMM. | | fotale | auto | SOM™: | COMM | s | Totale | adto | SO | O™ pus | otale | auto | SO 1 COMM: L | fotale auto  bmm. leggmm. pesq  bus | Totale
leggeri | pesanti leggeri | pesanti leggeri | pesanti leggeri | pesanti
17:00 - 17:15 (] 78 1 1 0 80 n.d. nd. n.d. n.d. 0 0 80 78 1 1 0 80
17:15 - 17:30 [ 68 0 0 0 68 nd. nd. nd. nd. [ 0 68 68 0 0 0 68
17:30 - 17:45 [} 83 0 0 0 83 nd nd. nd nd 0 0 83 83 0 0 0 83
17:45 - 18:00 [ 65 3 0 0 68 nd nd. nd nd [ [ 68 65 3 0 0 68
18:00 - 18:15 [ 87 2 0 0 89 nd. nd. nd. nd. 0 0 89 87 2 0 0 89
18:15 - 18:30 [} 71 1 0 0 72 n.d n.d. nd n.d 0 0 72 71 1 0 0 72
18:30 - 18:45 [ 61 2 0 0 63 nd. nd. nd. nd. [ 0 63 61 2 0 0 63
18:45 - 19:00 0 59 1 0 0 60 nd nd. nd nd 0 0 60 59 1 0 0 60
[fotizoo-100] 0 T o [ o [ o [ o [ 204 [ 4 T 1 [ o [ =209 o [ o [ o T o [ o [ o T o T o [ o [ o [ 209 24 a [ 1 [ o [ 209 ]
[Tot17:30-18:30] 0 0 | o | o [ o [ 3 | 6 [ o | o | 32 o | o [ o | o | o [ o | o I o [ o | o | 32 ] 36 6 | o | o | 32|
[Tot1800-1900] 0 | o | o | o | o | 278 [ 6 | o | o | 288 | o | o | o | o | o | o | o | o | o | o | 28a | 278 | 6 | 0o | 0o | 284
4B - via Fraccalanza sud
4C - via est 4D - via San Marco est 4E - corso Irlanda 4A - via San Marco ovest 48
ORA comm. | comm. comm. | comm. comm. | comm. comm. | comm, TOTALE
e B Rl c° | s e | S0 || || e ||V e B || ED || s | |t B || WED auto  pmm. leggimm. pes|  bus | Totale
17:00 - 17:15 87 2 4 2 95 ) ) ) 95 87 2 4 2 95
17:15 - 17:30 90 7 3 2 102 [ 0 102 90 7 3 2 102
17:30 - 17:45 | 118 6 1 1 126 [} 0 0 126 18 6 1 1 126
17:45 - 1800 | 111 9 3 2 125 [ 0 0 125 1 9 3 2 125
18:00 - 18:15 | 110 9 0 3 122 [ 0 0 122 10 9 0 3 122
1815 - 18:30 | 129 3 1 2 135 [ ) ) 135 129 3 1 2 135
18:30 - 18:45 | 113 7 0 1 121 [ 0 0 121 13 7 0 1 121
18:45 - 19.00 | 114 3 0 1 18 [ 0 0 18 14 3 0 1 18
[Tot 17:00- 18:00] 406 24 | 1 [ 7 [ 48 [ o | o [ o | o [ o [ o [ o [ o o | o | o [ o 0 | 0 | o [ 448 | 406 | 24 | 11| 7 | 448 |
[Tot17.30-1830| 468 | 27 | 5 | 8 | s8 | o | o | o | o | o [ o | o | o [ o [ o | o [ o [ o | o | o | s08 48 | 27 | 5 | 8 | 508
[fot18:00-19:00[ 466 | 22 | 1 [ 7 | 49 | o [ o | o | o | o | o | o [ o [ o | o [ o [ o T o [ o [ o | 4 | 46 [ 22 | 1 [ 7 | a9
4D - via San Marco est
4E - corso Irlanda 4A - via San Marco ovest 4B - via Fraccalanza sud 4C - via Fraccalanza est INGRESSI 4D
ORA TOTALE
auto | SOMM | COMM. | s | fotale | auto | SO SO | Totale | auto | SO 1SNt s | fotale | auto | ST COMT b hus | Totale auo  pmm. leggimm. pesq bus | Totale
leggeri | pesanti leggeri | _pesanti pesanti leggeri | pesanti
17:00 - 17:15 32 1 1 0 34 nd nd. nd nd. [ ) ) 34 32 1 1 0 34
17:15 - 17:30 41 2 0 0 43 nd nd. nd nd. [ 0 0 43 a2 2 0 0 43
17:30 - 17:45 51 3 2 0 56 nd. nd. nd. nd. [} 0 0 56 51 3 2 0 56
17:45 - 18:00 44 1 1 0 46 nd nd. nd nd. [ 0 0 46 4 1 1 0 46
18:00 - 18:15 34 3 0 0 37 nd. nd. nd. nd. [ 0 0 37 34 3 0 0 37
18:15 - 18:30 5 2 0 0 a7 n.d. nd. n.d. n.d. 0 0 0 47 45 2 0 0 47
18:30 - 18:45 28 1 1 0 30 nd nd. nd nd. [ 0 0 30 28 1 1 0 30
18:45 - 19:00 54 1 0 0 55 nd. nd. nd. nd. [} 0 0 55 54 1 0 0 55
[Tot17:00- 18:00] 168 7 [ 4 [ o [T 1w T o [ o [ o [ o T o T o T o o [ o T o T o T o 1 o [ o o [ 17916 [ 7 [ 4 [ o [ 119 |
[Tot17:30-1830] 174 | 9 | 3 | o | 18 | 0o | o | o | o | o | o | o [ o I o | o [ o | o | o [ o | o [ 18 | 17a ] o [ 3 | o | 18
[Tot18:00-19:00] 7161 7 [ v T o [ 1w o [ o [ o | o | o [ o [ o T o [ o [ o [ o [ o [ o T o[ o [ [ 160 7 [ 1 T o [ 16
FLUSSI 4 - via San Marco / via Fraccalanza / corso Ilanda
ORA | auto | SOMM: | COMM: | | Totale
legger | pesanti
Tot 17:00
Tleoo | 868 35 16 7 926
Tot 17:30
Tlea0 | 948 42 8 8 1006
Tot 18:00
Zlooo | 908 35 2 7 949

Tabella 41 - Intersezione 4 — manovre rilevate - Venerdi - Dati Disaggregati
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COMUNE DI PADOVA

\

‘ FLUSSI 4 via San Marco / via Fraccalanza / corso Irlanda
‘ sabato 1 febbraio 2020
\

DATI DISAGGREGATI
FLUSSI IN INGRESSO

4A - via San Marco ovest
4B - via F sud AC - via F est 4D - via San Marco est 4E - corso Ilanda 4A
TOTALE
ORA auto | SOMM: | COMM. | e | fotale | auto | O™ COMM | s | Totale | auto | O™ | €O s | Totale | auto | SOMM: - COMM: F i | Totale auto pmm. leggimm. pesd  bus | Totale
leggerl | pesanti leggeri | pesanti leggeri |_pesanti leggeri | pesanti
16:00 - 1615 [ 139 3 0 0 142 nd nd. nd nd 0 0 142 139 3 0 0 142
1615 - 16:30 [ 156 1 0 0 157 nd. nd. nd. nd. 0 157 156 1 0 0 157
16:30 - 16:45 [} 148 1 0 0 149 n.d. nd. n.d, n.d. [ '] 149 148 1 0 0 149
16:45 - 17:00 [ 133 2 0 0 135 nd. nd. nd. nd. [ 0 135 133 2 0 0 135
17:00 - 17:15 0 135 2 0 0 137 nd. nd. nd. nd. 0 0 137 135 2 0 0 137
17:15 - 17:30 [ 144 0 0 0 144 nd nd. nd nd [ [ 144 144 0 0 0 144
17:30 - 17:45 [ 13 3 0 0 116 nd. nd. nd. nd. [ 0 116 13 3 0 0 116
17:45 - 18:00 ] 124 2 0 0 126 n.d. nd. n.d. nd. 0 0 126 124 2 0 0 126
[Tot16:00-17:00]  © 0 | o | o T o [576 7 7 o [ o [ s8] o o o [ o [ o ] o o [ o [ o | o | s 56 7 | o | o | 58 |
[Tot1e:30-1730] 0 | 0o | o | o | o [ 50 [ 5 T o [ o | s | o | o [ o [ o [ o [ o [ o | 0o [ 0 | o | ses 560 | 5 | 0 | 0 | 565
[Tot1700-1800] 0o | o [ o | o | o | s | 7 | o | o | s3 | o | o | o | o | o | o [ o | o | o | o | s23 516 | 7 | 0o | o | s23
4B - via Fraccalanza sud
4C - via F est 4D - via San Marco est 4E - corso Irlanda 4A - via San Marco ovest 4B
ORA comm. | comm. comm. | comm. comm. | comm. comm. | comm. TOTALE
auto legger | pesanti bus Totale aufo (= =il bus Totale auto logger | pesanti bus Totale auto logger | pesanti bus Totale auto  pmm. leggimm. pesc  bus Totale
16:00 - 16:15 | 100 2 0 0 102 ) 0 0 102 100 2 0 0 102
1615 - 16:30 76 0 0 0 76 [ 0 0 76 76 0 0 0 76
16:30 - 16:45 66 0 0 1 67 [ ) [ 67 66 0 0 1 67
16:45 - 17:00 89 4 0 0 93 [ 0 0 93 89 4 0 0 93
17:00 - 17:15 70 2 1 2 75 [ 0 0 75 70 2 1 2 75
17:15 - 17:30 87 2 0 1 90 0 0 [ 90 87 2 0 1 90
17:30 - 17:45 81 1 0 1 83 [ 0 0 83 81 1 0 1 83
17:45 - 18:00 93 0 0 2 95 [ [ 0 95 93 0 0 2 95
[Tot 16:00- 17:00] 331 6 | o [ 1 [ 3 ] o | o [ o [ o o J o ] o [ o 1 o] o J o [ o [ o T o o [ 38 31 | 6 | o | 1 [ 38|
[Toti630-17:30] 312 | 8 [ 1 [ 4 [ 35 | o [ o | o [ o [ o [ o [ o [ o T o | e [ o [ o T o [ o [ o | 35| 32 [ 8 | 1 [ 4 [ 32
[Tot17:00-18:00] 331 5 | 1| ] 33 | o | o | o | o | o | o [ o | o [ o | o | o | o [ o | o | o | 33 | 31 | 5 | 1 | 6 | 343
4D - via San Marco est
4E - corso Ilanda 4A - via San Marco ovest 4B - via Fraccalanza sud 4C - via Fraccalanza est 4D
ORA comm. | comm. comm. | comm. comm. | comm. comm. | comm. TOTALE
auo  \oodei | pesant | P | Totale | auo |\ 000 Cesont | P | Totale | aufo Bl bus | Totale | auto Bl bus | Totale auto  pmm. leggmm. pesc|  bus | Totale
16:00 - 16:15 67 2 0 0 69 nd nd. n.d nd. [ 0 0 69 67 2 0 0 69
16:15 - 16:30 57 4 0 0 61 nd. nd. nd. nd. [ 0 0 61 57 4 0 0 61
16:30 - 16:45 58 0 0 0 58 nd nd. nd nd. [} 0 0 58 58 0 0 0 58
16:45 - 17:00 65 0 0 0 65 nd nd. nd nd. [ 0 0 65 65 0 0 0 65
17:00 - 17:15 63 0 0 0 63 nd. nd. nd. nd. [} 0 0 63 63 0 0 0 63
17:15 - 17:30 64 1 0 0 65 n.d nd. nd. nd. [ ) [ 65 64 1 0 0 65
17:30 - 17:45 74 1 0 0 75 nd. nd. nd. nd. [ 0 0 75 74 1 0 0 75
17:45 - 18:00 67 0 0 0 67 nd nd. nd nd. [} 0 0 67 67 0 0 0 67
[tot1600-17:00] 247 © 6 | o | o | 253 | o | o | o | o | o | o [ o [ o T o [ o J o [ o [ o | o | o | 253 [ 2a7 [ 6 | 0o | o0 [ 253 |
[Tot1630-17:30] 250 | 1 | o | o [ 251 | o | o | o | o [ o | o | o [ o I o | o [ o [ o | o [ o | o [ o2 250 | 1 | 0 | o | 251
[Tot1700-18:00] 268 2 | o | o | 270 | o | o | o | o | o | o [ o [ o 1 o | o [ o [ o [ o | o | o [ 2 28 | 2 | 0 | 0 | 270
FLUSSI 4 - via San Marco / via Fraccalanza / corso Ilanda
ORA | auto | SOMM- | COMM: | s | Totale
legger | pesanti
Tot 16:00
Ti700 | 1184 19 0 1 1174
Tot 16:30
P70 | 1122 14 1 4 1141
Tot 17:00
Tleoo | 1115 14 1 6 1136

Tabella 42 - Intersezione 4 — manovre rilevate — Sabato — Dati Disaggregati
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TOTALE VEICOLI'IN INGRESSO

2500
2000
1500
1000
500
0
Totale 926 1006 949
mbus 7 8 7
B comm. pesant 16 8 2
mcomm. leggeri 35 42 35
mauto 868 248 Q05

Grafico 31 - Andamento del traffico nel tempo - Venerdi - Intersezione 4

RIPARTIZIONE DEL TRAFFICO IN INGRESSO
0.0%

18.6%

31.1%
mAA - via San Marco ovest

0,0%
B 4B - via Fraccalanza sud
m AC - via Fraccalanza est
w 4D - via San Marco est

m 4E - corso Ihanda

50,3%

Grafico 32 - Ripartizione del traffico in ingresso — Venerdi - Intersezione 4

TOTALE VEICOLI IN INGRESSO

2500
2000
1500
1000
500
0
Totale 1174 1141 1136
mbus 1 4 &
B comm. pasanti 0 1 1
mcomm. legger 19 14 14
mauto 1154 1122 1115

Grafico 33 — Andamento del traffico nel tempo - Sabato - Intersezione 4

RIPARTIZIONE DEL TRAFFICO IN INGRESSO
0,0%

22,6%

m 4A - via San Marco ovest

B 4B - via Fraccalanza sud
0.0% 47.,9%
e m AC - via Fraccalanza est

w 4D - via San Marco est

m 4E - corso Ilanda

29,5%

Grafico 34 - Ripartizione del traffico in ingresso — Sabato - Intersezione 4
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11.3.2.5 FLUSSI MANOVRE 5: VIA SAN MARCO / VIA FRACCALANZA

Le sezioni e le manovre rilevate durante la campagna sono schematizzate nellimmagine seguente.

B

SRR B\
®w W W FLuss

Figura 160 - Intersezione 5 — Manovre rilevate
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COMUNE DI PADOVA

FLUSSI 5 via San Marco / via Fraccalanza

venerdi 31 gennaio 2020

DATI DISAGGREGATI

FLUSSI IN INGRESSO

5A - via Fraccalanza ovest
5B - via F est 5C - via San Marco 5A
TOTALE
ORA auto | SOMM. | comm. bus Totale auto | SOMM: | comm. bus Totale auto | oMM | comm. bus Totale
legger | pesanti leggeri | pesanti leggeri | pesanti
17:00 - 17:15 | 110 3 0 2 115 4 5 4 0 50 165 151 8 4 2 165
17:15 - 17:30 95 1 0 1 97 55 7 3 1 66 163 150 8 3 2 163
17:30 - 17:45 | 118 2 0 1 121 66 5 1 0 72 193 184 7 1 1 193
17:45 - 18:00 | 107 6 1 0 114 &7 5 1 2 75 189 174 1 2 2 189
18:00 - 18115 | 124 3 0 3 130 61 8 0 0 69 199 185 Il 0 3 199
1815 - 18:30 | 119 1 0 2 122 77 4 1 0 82 | 204 196 5 1 2 204 |
18:30 - 18145 | 112 3 0 1 116 61 5 0 0 66 182 173 8 0 1 182
18:45 - 19:00 | 104 2 0 1 107 73 1 0 0 74 181 177 3 0 1 181
[tot1700-18:00] 430 | 12 | 1 | 4 447 229 22 9 3 263 | 710 | 659 | 34 0 | 7 | 7o |
[Tot17:30-18:30] 468 | 12 [ 1 [ 6 487 271 22 3 2 298 | 785 | 739 | 34 4 | 8 | 785
[Tot1800-19:00] 459 | 9 [ o | 7 475 272 18 1 0 291 | 766 | 731 | 27 1| 7 | 766
FLUSSI 5 - via San Marco / via Fraccalanza
ORA aufo comm. | comm. bus Totale
leggeri | pesanti
Tot 17:00 -
18100 659 34 10 7 710
Tot 17:30 -
18130 739 34 4 8 785
Tot 18:00 -
19:00 731 27 1 7 766

Tabella 43 - Intersezione 5 — manovre rilevate — Venerdi - Dati Disaggregati

TOTALE VEICOLI IN INGRESSO

1800
1600
1400
1200
1000
800
600
400
200

Totale 710 785 766

bus 7 8 7
B comm. pasanti 10 4 1
mcomm. legger 34 34 27
mauto 659 739 731

Grafico 35 - Andamento del traffico nel tempo - Venerdi - Intersezione 5

RIPARTIZIONE DEL TRAFFICO IN INGRESSO
0.0%

B bA - via Fraccalanza ovest
m 5B - via Fraccalanza est

m 5C - via San Marco

100.0%

Grafico 36 — Ripartizione del traffico in ingresso — Venerdi - Intersezione 5
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COMUNE DI PADOVA
FLUSSI 5 via San Marco / via Fraccalanza
sabato 1 febbraio 2020

TOTALE VEICOLI IN INGRESSO

DATI DISAGGREGATI 2000
FLUSSI IN INGRESSO 1800
5A - via Fraccalanza ovest -‘ 600
5B - via Fraccalanza est 5C - via San Marco INGRESSI 5A 1400
ORA auto  dmm. legghmm. pesc  bus | Totale | auto pmm.leggimm. pesq bus | Totale TOTALE auto  bmm. leggimm. pesc,  bus | Totale 1200
16:00 - 1615 | 186 3 0 0 189 52 3 0 0 55 244 238 ) 0 0 244
1615 - 16:30 | 194 3 0 0 197 6 0 0 0 6 243 240 3 0 0 243 1000
16:30 - 16:45 | 192 1 0 1 194 40 0 0 0 40 234 232 1 0 1 234
16:45 - 17:00 | 167 ] 0 0 168 60 3 0 0 63 231 227 4 0 0 231 800
17:00 - 17:15 | 186 2 0 2 160 49 2 1 0 52 212 205 4 1 2 212
1715 -17:30 | 168 0 0 1 169 29 1 0 0 50 219 217 ] 0 1 219 600
17:30 - 17:45 | 1865 5 0 1 161 45 0 0 0 45 206 200 5 0 1 206
17:45 -18:00 | 153 2 0 1 156 63 2 0 1 66 222 216 4 0 2 222 400
[tot1600-17.00] 739 T 8 [ o [ 1 ] 748 ] 198 [ 6 [ o | o0 [ 204 | 952 [ 937 | 14 | 0o | 1 | 952 200
[Tot16:30-17:30] 683 | 4 | o | 4 | 691 | 198 | 6 | 1 | o | 205 | 896 | 881 | 10 | 1 | 4 | 89
[Tot1700-1800] 632 | 9 | o | 5 | 646 | 206 | 5 | 1 | 1 | 213 | 859 | 838 | 14 | 1 | 6 | 859 0
Totale 952 896 859
FLUSSI 5 - via San Marco / via Fraccalanza bus 1 4 &
comm. | comm -
ORA | ouo |\ iei | pesani | U | Totdle B comm. pesanti 0 1 1
Tot 16:00 - )
oo | 97 14 0 1 952 B comm. legager 14 10 14
Tot 16:30 -
| 881 10 1 4 896 mauto 937 881 838
Tot 17:00 -
\eoo | 8% 14 1 6 859

Grafico 37 - Andamento del traffico nel tempo - Sabato - Intersezione 5
Tabella 44 - Intersezione 5 — manovre rilevate - Sabato - Dati Disaggregati

RIPARTIZIONE DEL TRAFFICO IN INGRESSO
0,0%

B HA - via Fraccalanza ovest
m 5B - via Fraccalanza est

m 5C - via San Marco

100.0%

Grafico 38 - Ripartizione del traffico in ingresso — Sabato - Intersezione 5
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11.3.2.6 INTERSEZIONE 6: VIA FRACCALANZA / ACCESSO IKEA

Le sezioni e le manovre rilevate durante la campagna sono schematizzate nellimmagine seguente,

=
o~ \ '
= Y

~ INTERSEZIONE 6

R 3o SR r—

Figura 161 - Intersezione 6 - Manovre rilevate
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COMUNE DI PADOVA

INTERSEZIONE 6 via Fraccalanza / accesso IKEA

venerdi 31 gennaio 2020

\

\

\

\ DATI DISAGGREGATI

| INGRESSO NELL'INTERSEZIONE

6A - via Fraccalanza ovest
6B - 50 IKEA 6C -viaF est 6A
ORA TOTALE
auto  mm. leggimm. pesq  bus Totale | auto pmm.leggimm. pesq  bus Totale auto  pmm. leggimm. pesq  bus Totale
17:00 - 17:15 66 1 0 0 67 56 2 1 2 61 128 122 3 1 2 128
17:15 - 17:30 60 0 0 0 60 50 1 0 1 52 12 110 1 0 1 112
17:30 - 17:45 66 0 0 0 66 70 2 0 1 73 139 136 2 0 1 139
17:45 - 18:00 57 2 0 0 59 54 4 2 0 60 119 m 6 2 0 119
18:00 - 18:15 72 2 0 0 74 60 1 0 3 64 138 132 3 0 3 138
18:15 - 18:30 66 1 0 0 67 57 0 0 2 59 126 123 1 0 2 126
18:30 - 18:45 54 1 0 0 55 66 3 0 1 70 125 120 4 0 1 125
18:45 - 19:00 45 1 0 0 6 61 1 0 1 63 109 106 2 0 1 109
[tot17:00-18:00] 249 T 3 | 0o [ o 252 230 | 9 | 3 [ 4 246 498 479 | 12 | 3 | 4 498
[Tot17:30-1830] 261 | 5 | o0 | © 266 241 | 7 | 2 | 6 256 522 502 | 12 | 2 | 6 522
[Tot18:00-19:00] 237 | 5 [ 0o [ © 242 244 | 5 | 0 [ 7 256 498 481 | 10 | o0 | 7 498
6B - accesso IKEA
6C -via F est 6A - via ovest 6B
ORA TOTALE
aufo _pmm. leggmm. pesq_bus Totale aufo_pmm. | m. bus Totale aufo _pmm. leggmm. pesq_bus Totale
17:00 - 17:15 77 3 0 0 80 0 80 77 3 0 0 80
17:15 - 17:30 76 1 0 0 77 0 77 76 1 0 0 77
17:30 - 17:45 88 4 0 1 93 0 93 88 4 0 1 93
17:45 - 1800 | 111 5 0 0 116 0 116 m 5 0 0 116
18:00 - 18:15 95 0 0 0 95 0 95 95 0 0 0 95
18:15 - 18:30 | 117 3 0 0 120 0 120 17 3 0 0 120
18:30 - 18:45 94 3 0 0 97 0 97 94 3 0 0 97
18:45 - 19:00 95 0 0 0 95 0 95 95 0 0 0 95
[tot17:00-18:00] 352 [ 13 | o [ 1 [ 36 | o | o | o | o | o [ 36 | 32 [ 13 | 0 | 1 366 |
[Tot17:30-18:30] 411 | 12 | o [ 1 | 424 | o | o | o [ o | o | 424 [ 411 | 12 | 0 | 1 424 |
[Tot18:00-1900[ 401 | 6 [ o [ o [ a7 [ o T o [ o [ o | o [ a7 [ 400 [ 6 [ 0 [ © 407
INTERSEZIONE 6 - via Fraccalanza / accesso IKEA
ORA auto | SOMM- | comm. bus Totale
leggeri | pesanti
Tot 17:00
Tleco | & 25 3 5 864
Tot 17:30)
Tleso | 91 24 2 7 946
Tot 18:00)
Tlo00 | 882 16 0 7 905

Tabella 45 - Intersezione 6 — manovre rilevate - Venerdi - Dati Disaggregati

TOTALE VEICOLI IN INGRESSO ALLINTERSEZIONE

2000
1800

Totale 864 946 Q05

bus 5 7 7
Hcomm. pesanti 3 2 0
mcomm. legger 25 16
mauto 831 882

Grafico 39 - Andamento del traffico nel tempo - Venerdi - Intersezione 6

RIPARTIZIONE DEL TRAFFICO IN INGRESSO
0,0%

43,7% B OA - via Fraccalanza ovest

m OB - accesso IKEA

56,3% m 6C - via Fraccalanza est

Grafico 40 - Ripartizione del traffico in ingresso — Venerdi - Intersezione 6
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COMUNE DI PADOVA

INTERSEZIONE 6 via Fraccalanza / accesso IKEA

sabato 1 febbraio 2020

DATI DISAGGREGATI

INGRESSO NELL'INTERSEZIONE

6A - via Fraccalanza ovest
6B - 50 IKEA 6C - via F est 6A
TOTALE
ORA auto comm. | comm bus Totale auto gomm. | comm. bus Totale auto comm. | comrm. bus Totale
leggeri | pesanti leggeri | pesanti leggeri | pesanti
16:00 - 1615 | 114 2 0 0 116 64 2 0 0 66 182 178 4 0 0 182
1615 - 1630 | 122 1 0 0 123 63 0 0 0 63 186 185 1 0 0 186
16:30 - 1645 | 120 1 0 0 121 64 0 0 1 65 186 184 1 0 1 186
16:45 - 17:00 | 125 2 0 0 127 52 0 0 0 52 179 177 2 0 0 179
17:00 - 17:15 | 110 3 0 0 13 49 2 0 2 53 166 159 5 0 2 166
17:15-17:30_| 106 2 0 0 108 68 0 0 0 68 176 174 2 0 0 176
17:30 - 17:45 92 3 0 0 95 62 1 1 2 66 161 154 4 1 2 161
17:45 - 18:00 92 1 0 0 93 60 1 0 1 62 155 152 2 0 1 155
[tot16:00-17:00] 481 | 6 | o [ o0 | 487 | 243 | 2 | 0 [ 1 | 246 | 733 | 724 | 8 | o [ 1 [ 733 |
[Tot16:30-17:30] 461 | 8 [ 0 [ 0 | 469 233 | 2 | 0 | 3 | 238 [ 707 | 694 | 10 | 0o | 3 [ 707 |
[Tot17:00-18:00] 400 | 9 | 0o | 0 | 409 239 | 4 | 1 | 5 | 249 | 58 | 639 | 13 | 1 | 5 | 58
6B - accesso IKEA
6C - via Fraccalanza est 6A - via Fraccalanza ovest INGRESS! 6B
ORA comm. | comm. comm. | comm. TOTALE comm. | comm.
oo | (ooen | pesanti | s | Totale | awo | SECT | Soni | B | Totale ado | Soen | pesanti | W | Totale
16:00 - 1615 | 160 8 0 0 168 ) 168 160 8 0 0 168
1615 - 16:30 | 133 7 0 0 140 [ 140 133 7 0 0 140
16:30 - 16145 | 135 5 0 1 141 [ 141 135 5 0 1 141
16:45 - 17:00 | 130 2 0 0 132 [ 132 130 2 0 0 132
17:00 - 17:15 | 169 0 0 0 169 [) 169 169 0 0 0 169
17:15 - 17:30 | 160 0 0 0 160 [ 160 160 0 0 0 160
17:30 - 17:45 | 163 3 0 0 166 [ 166 163 3 0 0 166
17:45 - 1800 | 157 0 0 0 157 [) 157 157 0 0 0 157
[Tot16:00-17:00] 558 | 22 | o | 1 581 0o | o [ o 0 0 581 558 | 22 | 0 | 1 581
[Tot16:30-17:30] 894 | 7 | o [ 1 602 0 | o [ o 0 0 602 594 | 7 | 0 [ 1 602
[Tot17:00-18:00] 649 T 3 [ 0 | © 652 0 | o [ o 0 0 652 649 | 3 T 0 | © 652
INTERSEZIONE 6 - via Fraccalanza / accesso IKEA
ORA | auo | SOMM: | COMM. | | Totale
leggeri | pesanti
Tot 16:00
Tir00 | 1282 30 0 2 1314
Tot 16:30
T | 1288 17 0 4 1309
Tot 17:00
Jle0o | 1288 16 1 5 1310

Tabella 46 - Intersezione 6 — manovre rilevate - Sabato - Dati Disaggregati

TOTALE VEICOLI IN INGRESSO ALLINTERSEZIONE

3000
2500
2000
1500
1000
500
0
Totale 1314 1309 1310
bus 2 4 5
B comm. pasanti 0 0 1
mcomm. legger 30 17 16
mauto 1282 1288 1288

Grafico 41 - Andamento del traffico nel tempo - Sabato - Intersezione 6

RIPARTIZIONE DEL TRAFFICO IN INGRESSO
0.0%

H OA - via Fraccalanza ovest

47.0% m 6B - accesso [KEA
53.0%

m 6C - via Fraccalanza est

Grafico 42 - Ripartizione del traffico in ingresso — Sabato - Intersezione 6
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11.3.2.7 INTERSEZIONE 7: VIA FRACCALANZA / ACCESSO IKEA 2

Le sezioni e le manovre rilevate durante la campagna sono schematizzate nellimmagine seguente.

252 Y INTERSEZIONE 7 S Seedle \ 2

Figura 162 - Intersezione 7 — Manovre rilevate
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COMUNE DI PADOVA

INTERSEZIONE 7 via Fraccalanza / accesso lkea

venerdi 31 gennaio 2020

DATI DISAGGREGATI

INGRESSO NELL'INTERSEZIONE

7A - via Fraccalanza ovest
7B - accesso IKEA 7C - via Fraccalanza nord INGRESSI 7A
TOTALE
ORA auo | comm- [reomm. | rotae | auto | MM | comm | e | O auto | COM™- 1 COMM: | s | Totale
leggeri | pesanti leggeii | pesanti leggeii | pesanti
17:00 - 17:15 9 0 0 0 9 122 5 1 2 130 139 131 5 1 2 139
17:15 - 17:30 9 0 0 0 9 116 2 0 1 119 128 125 2 0 1 128
17:30 - 17:45 7 0 0 0 7 144 9 0 1 154 161 151 9 0 1 161
17:45 - 18:00 12 1 0 0 13 154 6 2 0 162 175 166 7 2 0 175
18:00 - 18:15 4 0 0 0 4 152 0 0 3 155 159 156 0 0 3 159
18:15 - 18:30 5 0 0 0 5 167 3 0 2 172 177 172 3 0 2 177
18:30 - 18:45 4 1 0 0 5 156 4 0 1 161 166 160 5 0 1 166
18:45 - 19:00 6 0 0 0 6 144 1 0 1 146 152 150 1 0 1 152
Tot17:00- 18:00] 37 1 0 0 38 536 22 3 4 565 603 573 23 3 4 603
Tot17:30-18:30| 28 1 0 0 29 617 18 2 6 643 672 645 19 2 6 672
Tot18:00-19:00] 19 1 0 0 20 619 8 0 7 634 654 638 9 0 7 654
7B - accesso IKEA
7C - via F nord 7A - via Fraccalanza ovest 7B
ORA auto | SOMM- | comm. bus Totale auto m. m bus Totale TOTALE aufo  pmm. leggimm. pesq  bus Totale
leggeri | pesanti leggeri | pesanti - leggmm. b
17:00 - 17:15 22 2 0 0 24 0 24 22 2 0 0 24
17:15 - 17:30 28 0 0 0 28 0 28 28 0 0 0 28
17:30 - 17:45 19 0 0 0 19 0 19 19 0 0 0 19
17:45 - 18:00 24 0 0 0 24 0 24 24 0 0 0 24
18:00 - 18:15 22 0 0 0 22 0 22 22 0 0 0 22
18:15 - 18:30 12 0 0 0 12 0 12 12 0 0 0 12
18:30 - 18:45 25 0 0 0 25 0 25 25 0 0 0 25
18:45 - 19:00 20 0 0 0 20 0 20 20 0 0 0 20
[Tot17:00-1800] 93 T 2 [ © 0 [ 95 0 | o [ o [ o T o 95 93 2 [ o | o 95 |
[Tot17:30-18:30] 77 | 0 | 0 0o [ 77 0 [ o [ o [ o [ o 77 77 0 [ o [ o 77|
[Tot18:00-1900] 79 T 0o [ 0 0o [ 79 0o | o [ o[ o1 o 79 79 o T o [ o 79 |
INTERSEZIONE 7 - via Fraccalanza / accesso lkea
ORA auto | SOMM- | comm. bus Totale
leggeri | pesanti
Tot 17:00]
Tie00 | 666 25 3 4 698
Tot 17:30]
Tlea0 | 722 19 2 6 749
Tot 18:00]
Tio0o | 7V 9 0 7 733

Tabella 47 - Intersezione 7 — manovre rilevate - Venerdi - Dati Disaggregati

TOTALE VEICOLI IN INGRESSO ALLINTERSEZIONE

1600
1400
1200
1000
800
600
400
200
0
Totale 698 749 733
bus 4 6 7
B comm. pasanti 3 2 0
mcomm. legger 25 19 9
mgufo 866 722 717

Grafico 43 - Andamento del traffico nel tempo - Venerdi - Intersezione 7

RIPARTIZIONE DEL TRAFFICO IN INGRESSO

12,00, 0%

B /A - via Fraccalanza ovest
m /B - accesso [KEA

m /C - via Fraccalanza nord

87.8%

Grafico 44 - Ripartizione del traffico in ingresso — Venerdi - Intersezione 7
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COMUNE DI PADOVA

INTERSEZIONE 7 via Fraccalanza / accesso lkea

sabato 1 febbraio 2020

DATI DISAGGREGATI

INGRESSO NELL'INTERSEZIONE

7A - via Fraccalanza ovest
7B - so IKEA 7C - via F nord 7A
ORA TOTALE
auto  pmm. leggimm. pesd  bus Totale auto  pmm. leggimm. pesc,  bus Totale aufo  pmm. leggimm. pesq  bus Totale
16:00 - 16115 22 1 0 0 23 202 9 0 0 21 234 224 10 0 0 234
16:15 - 16:30 25 0 0 0 25 170 6 0 0 176 201 195 6 0 0 201
16:30 - 16:45 25 0 0 0 25 176 5 0 1 182 207 201 5 0 1 207
16:45 - 17:00 21 0 0 0 21 160 2 0 0 162 183 181 2 0 0 183
17:00 - 17:15 28 1 0 0 29 191 2 0 2 195 224 219 3 0 2 224
17:15 - 17:30 30 0 0 0 30 196 0 0 0 196 226 226 0 0 0 226
17:30 - 17:45 19 0 0 0 19 206 5 1 2 214 233 225 5 1 2 233
17:45 - 18:00 19 1 0 0 20 198 1 0 1 200 220 217 2 0 1 220
Tot 16:00-17:00] 93 1 0 0 94 708 22 0 1 731 825 801 23 0 1 825
Tot16:30-17:30] 104 1 0 0 105 723 9 0 3 735 840 827 10 0 3 840
Tot17:00- 18:00] 96 2 0 0 98 791 8 1 5 805 903 887 10 1 5 903
7B - accesso IKEA
orA 7C - via F 12a nord 7A - via Fraccalanza ovest TOTALE 7B
auto_bmm. leggmm. pesd__ bus | Totale | auto bmm. leggimm. pesc._bus | Totale autopmm. leggmm. pesd_bus | Totale
16:00 - 16115 35 1 0 0 36 [) 36 35 1 0 0 36
16115 - 16:30 41 2 0 0 43 [)] 43 2 2 0 0 43
16:30 - 16:45 38 1 0 0 39 0 39 38 1 0 0 39
16:45 - 17:00 46 0 0 0 46 [)] 46 46 0 0 0 46
17:00 - 17:15 44 0 0 0 a4 [} a4 44 0 0 0 a4
17:15 - 17:30 50 1 0 0 51 0 51 50 1 0 0 51
17:30 - 17:45 54 0 0 0 54 [)] 54 54 0 0 0 54
17:45 - 18:00 53 0 0 0 53 [} 53 53 0 0 0 53
[Tot1e:00-17:00] 160 [ 4 | o | o [ 1w | o | o | o | o | o [ 1w ] 160 | 4 | o | o 164 |
[Tot16:30-17:30] 178 | 2 [ o | o [ 180 | o [ o | o [ o | o [ 180 | 178 ] 2 | 0 | o 180
[Tot17:00-1800] 201 | 1 T o [ o [ 22 [ o [ o [ o [ o [ o | 202 [ 20 [ 1 | 0o [ 0o 202
INTERSEZIONE 7 - via Fraccalanza / accesso lkea
ORA | auo | SOMM | COMM: | s | Totale
leggei | pesanti
Tot 16:00
Ti00 | 9 27 0 1 989
Tot 16:30
P70 | 1008 12 0 3 1020
Tot 17:00]
Jleoo | 1088 n 1 5 1105

Tabella 48 - Intersezione 7 — manovre rilevate - Sabato - Dati Disaggregati

TOTALE VEICOLI IN INGRESSO ALLINTERSEZIONE

2500
2000
1500
1000
500
0
Totale 989 1020 1105
bus 1 3 5
Hcomm. pesanti 0 0 1
mcomm. legger 27 12 11
mauto 261 1005 1088

Grafico 45 — Andamento del traffico nel tempo - Sabato - Intersezione 7

RIPARTIZIONE DEL TRAFFICO IN INGRESSO

0.0%
17.5%

B /A - via Fraccalanza ovest
m /B - accesso IKEA
m /C - via Fraccalanza nord

82,5%

Grafico 46 - Ripartizione del traffico in ingresso — Sabato - Intersezione 7
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11.3.2.8 INTERSEZIONE 8 : CORSO IRLANDA / VIALE DELLE GRAZIE / VIA CANALETTA / CASELLO PADOVA EST

Le sezioni e le manovre rilevate durante I campagna sono schematizzate nellimmagine seguente.,

RUNRE ANNE e
"‘.‘\_ o W e \ ‘ ) ) \ oLl o

Figura 163 - Intersezmne 8 — Manovre rilevate
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[ COMUNE DI PADOVA| |
‘ INTERSEZIONE 8 viale delle Grazie / Corso Irlanda / casello Padova est |

venerdi 31 gennaio 2020
DATI DISAGGREGATI
INGRESSO NELL'INTERSEZIONE
8A - corso Irlanda nord
B - vidle delle Grazie oves 8C - corso Irlanda sud 8D - via Canalefta 8E - casello Padova est 8F -via INGRESSI 8A
ToTALE
o auo pmm. leggimm. pesc|  bus | Tofale | outo pmm.leggimm. pesq bus | Tofale | auto jmm. leggimm. pesd  bus | Totale | auo jmm.leggimm. pesq bus | Totale | aulo pmm. legofmm. pesd bus | Totale auo pmm. leggmm. pes|  bus | Totale
7:00 - 171 nd._| no. | nd | na 0 9 12 0 0 9 12 1
715 1741 n nd | nd | n 7 4 12 0 7 14 12
7:30 - 17:4¢ n ng | nd | na 0 14 12 0 9 14 12
7:45 - 1801 n nd | nd | n 9 8 0 6 9 8
800 - 18:1 n no | nd | n 7 10 o 7 10
815 - 18:3 n nd | nd | n 80 2 7 o 80 2 7
8:30 - 18:45 nd_| nd. | nd | nd [ 68 4 5 0 77 77 68 4 5 0 77
18:45 - 19:00 nd | nd | nd | nd [ 53 2 3 [ 58 58 53 2 3 0 58
Toi 17:00 1800 0O 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 242 b 7] 0 332 0 0 0 0 332 | oa 6 7] 0 332
Toi17:30 18:30[ 0 0 0 0 0 0 0 0 o 0 0 0 0 282 35 34 0 351 0 0 0 0 351 | o082 35 34 0 351
Toi 18:0019:00[ 0 0 0 0 0 o 0 0 o 0 0 0 0 278 18 2 0 318 0 0 0 0 318 | o278 18 2 0 318
8B - viale delle Grazie ovest
orA 8C - corso Irlanda sud 8D - via Canaletta 8E - casello Padova est 8F - via 8A - corso Irlanda nord TOTAE INGRESSI 88
auto_mm. legdrm. pes] _bus | Totale | oufo bmm. leggimm. pesd _bus | Tofale | auio mm leggimm pesd bus | Totale | oo Jmm. leggimm.pesd _bus | Totale | oo bmm. lsgglmm. pesd _bus | Totale aufo_mm.legdrmm. pes] _bus | Totale
7:00 1715 | 167 12 ] 0 180 198 16 3 1 218 398 | aes 28 4 1 398
715 -17:30 | 125 il 1 0 135 214 12 2 1 229 364|037 23 3 1 364
7:30 17:45 | 106 il 120 223 13 1 237 357 | 329 2 3 1 357
451800 | 110 7 17 225 8 1 236 383 | 035 15 2 1 353
001815 | 138 3 144 295 5 1 303 447 | 433 8 5 1 447
15-18:30 | 108 4 13 285 15 o 302 a5 | a9 19 3 0 a1
301845 | 114 6 120 258 6 2 267 387 | a2 12 1 2 387
45 1900 | 94 3 9 201 5 o 207 306 | 295 8 3 0 306
[foti7:00-1800] 506 [ a1 [ 5 [ 0 552 o [ o [ o [ o [ B0 | 49 | 7 [ 4 920 o [ o T 0o [ o [ o [0 [0 T o [ 72 [ 1366 | 90 | 12 | 4 1472
[Tot17:30-18:30] 462 [ 25 [ 7 | © 494 0 [ o [ o [ o 0 1028 | a1 | 6 | 3 1078 0 [ o [ o [ o [ 0 [ o [ 0o T 0 0 1572 | 1490 | 66 | 13 | 3 1572
[lot18:00-19:00] 454 | 16 | 6 | © 476 0 | o | o | o 0 109 | 31 | 6 | 3 1079 0 | o | o | o 0 0 | o | o | o 0 1555 1493 | 47 | 12 | 3 1555
&C - corso Irlanda sud
o 8D - via Candletta 8E - casello Padova est 8F - via 8A - corso Ilanda nord 88 - viale delle Grazi TomAE INGRESSI 8C
Gulopmm.legdm.pesd] bus | Totale | aulo bmm. leggmm. pesd bus | Totale | aufo mm. leggimm. pesd bus | Tolale | owo Jmm. legglmm.pesd buws | Totale | ouo bmm. legfmm. pesd bus | Totale Gulopmm._legdmm.pesd bus | Totale
7:00 - 171 nd | nd | n n 30 23 16 16 n n nd_| no 30 23 169
715-17:30 | na | n n n 53 7 18 18 n n n nd 53 7 18
7:30-1745 | na | nd | n n 44 3 10 16 n n n ng 44 5] 16
7:45-1800 | na | n n n 2 4 15 148 n n n ng 2 4 145
800 - 18:1 na | n n n 62 12 il 185 n n n nd 62 2 185
815-1830 | nd. | n n n 74 10 12 197 n n n nd 74 10 197
8301845 | nd. | na | nd | nd o 170 ] il 0 190 nd_| nd_| nd | na o 190 | 170 9 il 0 190
1851900 | nd | nd_| nd | nd [ 138 7 10 0 155 nd | nd | nd | na [ 185 | 138 7 10 0 155
Toi 17:00 18000 0 0 0 [ 553 57 59 0 669 0 0 0 0 0 0 0 0 o 0 0 0 0 669 | 5% 57 59 0 669
Toi 17:30 18:30[ 0 0 0 0 o 606 39 8 1 694 0 0 0 0 0 0 0 0 [ 0 0 0 0 694 | 606 39 8 1 694
Toi 18:00-19:00[ 0 0 0 0 o 644 38 44 ] 727 0 0 0 0 0 0 0 0 o 0 0 0 0 727 | 6an 38 2] T 727
8D - via Canaletta
8E - casello Padova est 8F - via 8A - corso Irlanda nord B - viale dells i 8C - corso Irlanda sud INGRESS| 8D
orA Gomm. | comm Somm. | comm. comm. | comm "Gomm. | comm. Comm. | comm. TOTALE Gomm. | comm
o | ot | cesa | P | Totale | auo | SHRE | SO | bus | Totale | awo | SERT | o | B | Tetale | awo | GO | Comi | O | Totale | avo | O | ST [ ouw | Totle ouo | oo | cesan | D | Totale
7:00 - 171 18 1 2 2 18 1 1 2
715 - 17:41 16 3 1 16 3 0
7:30 - 17:4 21 2 2 21 2 0
7:45 - 1601 a4 4 4 4 0
800 - 181 0 0 1
815 18.3 7 7 1
830 18.4 7 7 0
845 19.0 5 5 1
To 17:00 18:00] 99 10 ] 110 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 110 9 10 ] 110
Tot 17:30 18:30]_119 10 2 131 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 EETI I 10 2 131
To 16:00 19:00] 106 8 3 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 | 06 8 3 7
8E - casello Padova est
8F - via 8A - corso Irlanda nord B - vidle delle Grazie ovest 8C - corso Ianda sud 8D - via Canalefta INGRESS! 8
TOTALE
oA auto | SO | COMM | s | Totale | auo | SO | UMM | s | Totale | auto | ST M| bus | Totale | auo | ST SO b5 | Totale | auo | SO | COMML | s | Totale auto | SO | MM | s | Totale
leggei | pesantl legget | pesanti leggen | pesarti legger | pesanti leggei | pesanti leggei | pesantl
7:00 1715 | 121 7 3 2 33|61 17 10 i 8 | nd | nd | nd | na [ 50 26 20 1 137 358 | 272 50 33 3 358
715 17:30 |10 il 2 3 122 76 8 10 | nd_ | no | nd | na 100 | 23 19 1 143 375 2 59 9 5 375
7:30 - 17:4 15 8 160 76 il 07 | nd | no | nd | na 100 19 21 0 140 4 6 a7 3 1 407
45 - 180 13, 6 144 7 10 04 | n nd_| na. | na 5 17 13 0 5 4 8 6 6 3 403
00181 14 9 152 76 3 98 | n nd_| nd. | na 8 19 9 1 7 3 4 7 2 4 387
151830 | 15 4 157 79 7 % | n nd_ | nd. | na 7 2 16 0 9 4 6 0 7 2 402
30 - 1845 | 14 7 150 | 92 7 3 102 | n nd | nd. | na 6 9 6 0 1 3 60 3 9 1 393
45 1900 | 144 3 a8 | 103 12 7 122 | o nd | nd_| na a1 7 6 0 4 424|388 2 13 1 424
[toti7:00-1800] 500 [ 32 [ 9 [ o [es T s T 1 209 0o [ o [ 0o [ o [ 25 | 8 | 75 | 2 575 0 [ 0o T o0 T o ) 1543 | 1208 | 202 | 121 | 12 | 1543
[fot17:30-18:30| 572 | 27 | 5 | 9 [ 72 | 3 | o 405 0 | o | o [ o 0 420 | 81 | 89 | 1 581 0 | o [ o | o 0 1599 1314 | 180 | 95 | 10 1599
[Tot18:00-19:00] 576 | 23 | 1 | 7 | 48 | 20 | 0 418 0 | 0o | o | o 0 482 | 61 | 37 | 1 581 0 | 0 | o | o 0 1606 1408 | 132 | 58 | 8 1606
INTERSEZIONE 8 - viale delle Grazie / Corso Ifanda /
casello Padova est
ora | auo | ST COMM | b | Totale
legget | pesantl
101 17:00
oo | 348 | aos | 237 16 | w126
17530 sg11 | a3 | 192 1a | a7
- 18:3
o] w929 | 23 | a9 | 2 | aem

Tabella 49 - Intersezione 8 — manovre rilevate — Venerdi - Dati Disaggregati
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'COMUNE DI PADOVA

INTERSEZIONE 8 viale delle Grazie / Corso Irlanda / casello Padova est
sabato 1 febbraio 2020
DATI DISAGGREGATI
) NELL ONE
8A - corso Irlanda nord
8B - viale delle Grazi 8C - corso Irlanda sud 8D - via Canaletta 8E - casello Padova est 8F - via INGRESSI 8A
orRA Gomm. | comm. Comm. | comm. Comm. | comm comm. | comm. Gomm. | comm. ToTALE Gomm. | comm
ouo | (oo | Sesont | D | Totle | auo | SHRT | SO | bus | Totale | awo | SRR | ot | B | Tetale | owo | GO | OO | O | Totale | oo | R | SO | b | Totole ouo | rer | cesan | D | Totale
00 - 161 nd_| nd. | nd | nd a 3 0 0 37 37 4 3 0 37
15 - 16:3 nd_| no. | nd | na 0
30 - 164 nd_| no. | nd | na 0
451701 n nd | nd | n 0
00171 n ng_ | nd | na 0
715 - 1741 n ng | nd | n 0
7:30 - 17:4¢ n nd | nd | n 0
7.45 1801 n no | nd | n 0
Toi 1600 17:00[ 0O 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 145 7 0 155 0 0 0 0 185 | 145 7 155
Tot 16:30 17:30[ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 137 5 0 144 0 0 0 0 144 | 137 5 144
Tot 17:00 18:00[ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 128 2 0 132 0 0 0 0 132 | 128 2 132
88 - viale delle Grazie ovest
8C - corso Ianda sud 8D - via Canalefta 8E - casello Padova est 8F - via 8A - corso Irlanda nord INGRESSI 88
TOTALE
oA auto | UMM | COMM | s | Totale | auo | SO UMM |y | fotale | auto | ST | SO | b | totale | auto | UMM | SO b5 | Totale | auo | SO | MM | s | Totale auto | SO | SO | s | Totale
leggei | pesantl legger | pesarti leggen | pesarti legger | pesanti leggei | pesantl leggei | pesantl
001615 | 77 2 0 0 79 135 7 0 1 143 222 | o212 9 0 T 222
151630 | 86 4 0 0 90 131 4 0 1 136 226 | 217 [ 0 1 226
301645 | 71 n 129 8 0 1 138 209 | 200 8 1 209
451700 | 82 84 132 3 0 0 135 219 | 214 5 0 219
00-17:15 | 84 87 106 2 2 o 110 197 | 190 5 0 197
715 -17:30 | 108 m 146 3 1 1 151 262 | 254 6 1 262
7:30 -17:45 | 100 101 142 6 0 1 149 250 | a2 7 1 250
7.45 1800 | 104 104 151 2 0 ] 154 258 | 255 2 1 258
[fot1600-17.00] 316 [ 8 [ 0 [ 0 324 0o [ o [ 0o [ o [ 527 | 22 [ o [ 3 552 0 [ o [ 0o [ o o 0o [ 0o [ 0o [ o o 876 | 8w | 0 [ 0 | 5 876
[Tot1e:30-17:30] 345 | 8 [ 0 | o© 353 0o [ o [ o [ o 0 513 | 16 [ 3 [ 2 534 0 [ o [ o [ o [ 0o [ o [ 0o T o 0 887 858 | 24 [ 3 | 2 887
[ot17:00-1800] 396 | 7 | 0 | © 403 0O | o | o [ 0o 0 645 | 13 | 3 | 3 564 0 | o | o | o 0 0 | o | o | o 0 967 9a1 | 20 | 3 | 3 967
8C - corso Irlanda sud
8D - via Candletta 8E - casello Padova est 8F - via 8A - corso Ilanda nord 88 - viale delle Grazi INGRESSI 8C
ora
aro | o Teomm T T romaie | auo | S Teomm T T e | auto | 0 Feomm o [ giaie [ auo | o™ To0m™ T o T rotate | aua | oM™ [e0mm [ o [ rigie | "M [ [ comm Teomm Ty T roraie
legger | pesantl legget | pesanti legger | pesarti leggen | pesanti leggei | pesantl legger | pesantl
6001615 | nd | no | nd | na [ 50 o 0 92 nd | nd | nd | na [ 92 50 0 2 0 92
615-1630 | nd | na | nd | na o 74 3 0 0 77 nd | nd | nd [ na [ 77 74 0 0 77
6301645 | nd. | na | nd. | nd o 78 4 5 0 87 nd | nd | nd | na [ 87 78 4 5 0 87
6451700 | nd._ | na | nd | nd o 67 2 o 0 69 nd | nd_| nd | na [ 69 67 2 0 0 69
700 1715 | na | nd | na | na 106 2 1 109 nd | nd_| nd_| na 109 | 106 2 1 109
7151730 | na | nd | na | na 109 3 1 13 nd | nd_| nd_| na 13 | 109 3 1 13
7:30 1745 | na_ | nd | nd_ | nd 97 ] 2 100 nd | nd | nd | na 100 97 ] 2 100
17:45 1800 | nd_| nd_| nd | nd 84 3 3 %0 nd | nd | nd | na 90 84 3 3 %0
Tol16:00-17:00] 0 0 0 0 309 5 7 325 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 325 | a09 ] 7 325
Tol 16:30-17:30] 0 0 0 0 360 il 7 378 0 0 o 0 0 0 0 o 0 0 0 0 378 | 360 il 7 378
Toi 17:00-18:00[ © 0 0 0 396 5 7 02 0 0 o 0 0 0 0 o 0 0 0 0 a2 | a% 9 7 12
8D - via Canaletta
8E - casello Padova est 8F -via 8A - corso Irlanda nord B - viale dell T 8C - corso Inanda sud INGRESS| 8D
(o) Gomm. | comm Gomm. | comm Comm. | comm Gomm. | comm. Gomm. | comm. ToTALE Gomm. | comm
oo | ST | oo | P | Totale | outo | SRO | ORI | bus | Totale | ouo | ERAT | POTT | bus | Totale | ouo | ORI POTT | b | Totale | ouo | R i| o | Torale oo | ST | pese | P | Totale
00161 6 7 7 B 7
15 - 163 4 6 6 4 6
30 - 164 7 9 9 7 9
451701 7 7 7 7 7
00 - 171 7 9 9 7 9
715 -17:30 |20 1 0 0 21 2 20 1 0 0 21
730 1745 | 13 o ] 0 14 14 13 o 1 0 14
17:45 1800 | 20 o 0 0 20 20 20 o 0 0 20
Tol 1600 17:00] 64 5 0 0 & 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 64 5 0 0 )
Tol 16:30 17:30] 71 5 0 0 76 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 76 7 5 0 0 76
Tot 17:0018:00] 70 3 ] 0 74 0 o 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 74 70 3 1 0 74
8E - casello Padova est
8F - via 8A - corso Irlanda nord B - vidle delle Grazie ovest 8C - corso Irlanda sud 8D - via Canaletta INGRESS! 8
ToTALE
oA auo | UMM | COMM | s | Totale | auo | SO | UMM | s | Totale | auto | SO | SO bus | Totale | auo | ST SO b5 | Totale | auto | SO | ST | b5 | Totale auo | oM | SO | s | Totale
leggei | pesantl legge | pesanti legger | pesarti legger | pesanti leggei | pesanti leggei | pesantl
161 142 0 1 60 4 64 | nd | nd d_| nd & 5 0 70 7 67 12 0 0 279
1630|137 0 6 73 | n nd_| no. | na 10 ] 91 80 18 4 1 303
1645 | 107 9 64| n nd_| nd. | na 6 0 a4 16 0 261
—17.0 3 6 n n nd_| nd 7 0 100 2 16 2 330
71 0 7 n nd._ | nd 1 0 6 il 4 293
—173 2 n n no | nd 1 0 296 7 5 3 296
174 5 n n nd_ | nd 104 4 o 109 330 5 2 330
(1745 180 2 | o 6 6 n n no | nd 86 5 0 292 4 1 3 292
[Tot 16:00 - 17:00]_5: ] 549 | 246 2 7] 275 0 0 0 0 318 28 ] 349 0 0 0 0 173 [ 103 | e 6 173
Tot 16:30 17:30] 5 4 530 | 243 2 5 272 0 0 0 0 359 15 4 0 378 0 0 0 0 1180 [ 1119 [ & 9 1180
Tot 17:00 18:00] 524 I 3 540 | 254 20 5 279 0 0 0 0 374 n 7 0 392 0 0 0 0 121 [ s [ 4 12 3 1211
INTERSEZIONE 8 - viale delle Grazie / Corso Ifanda /
casello Padova est
ora | auo | SO SOMM | by | Totale
leggei | pesantl
To1 1600
| 264 | 3 16 5 | 2898
1o 10 255 | 93 21 6 | 2665
o1 17:00
“oo| 2%7 | 7 2 9 | 2196

Tabella 50 - Intersezione 8 — manovre rilevate - Sabato — Dati Disaggregati
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TOTALE VEICOLI IN INGRESSO ALLINTERSEZIONE
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Grafico 47 - Andamento del traffico nel tempo - Venerdi - Intersezione 8
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Grafico 48 - Ripartizione del traffico in ingresso — Venerdi - Intersezione 8
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Grafico 49 — Andamento del traffico nel tempo - Sabato - Intersezione 8

RIPARTIZIONE DEL TRAFFICO IN INGRESSO
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Grafico 50 - Ripartizione del traffico in ingresso — Sabato — Intersezione 8
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11.3.2.9 INTERSEZIONE 9 : VIA SAN MARCO / VIA FRANCESCHINI EZIO / VIA SETTIMA STRADA

Le sezioni e le manovre rilevate durante la campagna sono schematizzate nellimmagine seguente.

- /\“ |
SEZIONE 9 .1

Figura 164 - Intersezione 9 — Manovre rilevate
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| COMUNE DI PADOVA |
| INTERSEZIONE 9 via S. Marco / via F. Ezio / via Settima Strada |
| venerdi 31 gennaio 2020 |
| |

DATI DISAGGREGATI
INGRESSO NELL'INTERSEZIONE

9A - viale delle Grazie ovest
9B - via Settima Strada 9C - viale delle Grazie est 9D - via Franceschini Ezio INGRESSI 9A
RA TOTALE
© aufo  pmm. leggimm. pesq  bus Totale auto  ymm. leggimm. pesc  bus Totale auto  pmm. leggmm. pesq  bus Totale auto  pmm. leggimm. pesg  bus Totale
17:00 - 17:15 21 1 2 0 24 251 26 3 1 281 44 o] 0 0 44 349 316 27 5 1 349
17:15 - 17:30 7 1 1 0 9 269 20 2 1 292 31 1 0 0 32 333 307 22 3 1 333
17:30 - 17:45 14 0 2 1 17 272 17 1 1 291 33 1 0 0 34 342 319 18 3 2 342
17:45 - 18:00 18 1 4 0 23 283 13 1 1 298 39 0 1 0 40 361 340 14 6 1 361
18:00 - 18:15 14 0 0 1 15 346 6 1 1 354 39 2 0 0 41 410 399 8 1 2 410
18:15 - 18:30 8 1 0 0 9 340 18 1 0 359 26 2 0 0 28 396 374 21 1 0 396
18:30 - 18:45 5 0 1 1 7 317 11 1 2 331 23 2 0 0 25 363 345 13 2 3 363
18:45 - 19:.00 8 1 0 0 9 263 8 3 0 274 14 0 0 0 14 297 285 9 3 0 297
Tot 17:00 - 18:00 60 3 9 1 73 1075 76 7 4 1162 147 2 1 0 150 1385 1282 81 17 5 1385
Tot 17:30 - 18:30 54 2 6 2 64 1241 54 4 3 1302 137 5 1 0 143 1509 1432 61 11 5 1509
Tot 18:00 - 19:00 35 2 1 2 40 1266 43 6 3 1318 102 6 0 108 1466 1403 51 7 5 1466
9B - via Seftima Strada
9C - viale delle Grazie est 9D - via Franceschini Ezio 9A - viale delle Grazie ovest INGRESS| 9B
RA TOTALE
o auto comm: cornm‘l bus Totale auto comm: comm.l bus Totale auto comm: comm.. bus Totale auto  pmm. leggmm. pesc  bus Totale
leggeri | pesanti leggeri . pesanti leggeri | pesanti
17:00 - 17:15 114 2 1 0 117 0 0 117 114 2 1 9] 117
17:15 - 17:30 68 3 1 0 72 0 0 72 68 3 1 0 72
17:30 - 17:45 57 7 2 0 66 0 0 66 57 7 2 0 66
17:45 - 18:00 52 2 1 0 55 0 0 55 52 2 1 6] 55
18:00 - 18:15 87 2 4 0 93 0 0 93 87 2 4 0 93
18:15 - 18:30 53 1 2 0 56 0 0 56 53 1 2 0 56
18:30 - 18:45 55 1 0 0 56 0 0 56 55 1 0 0 56
18:45 - 19:00 32 0 0 0 32 0 0 32 32 0 0 0 32
Tot17:00-18:00| 291 14 5 0 310 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 310 291 14 5 0 310
Tot 17:30 - 18:30 249 12 9 0 270 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 270 249 12 9 0 270
Tot 18:00 - 19:00| 227 4 6 0 237 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 237 227 4 6 0 237
INTERSEZIONE 9 - via S. Marco / via F. Ezio / via Settima
Strada
ORA auto gomm. | cormm. bus Totale
leggeri | pesanti
Tot 17:00
21800 1573 95 22 5 1695
Tot 17:30
1830 1681 73 20 5 1779
Tot 18:00
219:00 1630 55 13 5 1703

Tabella 51 - Intersezione 9 - manovre rilevate - Venerdi - Dati Disaggregati
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| COMUNE DI PADOVA |
| INTERSEZIONE 9 via S. Marco / via F. Ezio / via Settima Strada |
| sabato 1 febbraio 2020 |
| |

DATI DISAGGREGATI
INGRESSO NELL'INTERSEZIONE

9A - viale delle Grazie ovest
9B - via Settima Strada 9C - viale delle Grazie est 9D - via Franceschini Ezio INGRESSI 9A
TOTALE
ORA auto  pmm. leggimm. pesa  bus Totale auto  mm. leggimm. pesc,  bus Totale auto  pmm. leggmm. pesd  bus Totale auto  pmm. leggimm. pesc  bus Totale
16:00 - 16:15 12 0 0 0 12 203 9 0 1 213 44 1 0 o] 45 270 259 10 0 1 270
16:15 - 16:30 16 0 0 0 16 204 8 0 1 213 39 0 0 0 39 268 259 8 0 1 268
16:30 - 16:45 11 0 0 0 1 195 8 0 0 203 54 2 0 0 56 270 260 10 0 0 270
16:45 - 17:00 11 0 0 0 11 210 5 0 0 215 45 1 0 0 46 272 266 6 0 0 272
17:00 - 17:15 12 1 0 0 13 183 5 2 0 190 39 0 0 0 39 242 234 6 2 0 242
17:15 - 17:30 10 2 0 0 12 248 6 1 1 256 34 0 0 0 34 302 292 8 1 1 302
17:30 - 17:45 8 0 0 0 8 237 7 0 6] 244 28 1 0 6] 29 281 273 8 0 §] 281
17:45 - 18:00 8 0 0 0 8 250 2 0 1 253 39 0 0 0 39 300 297 2 0 1 300
Tot 16:00 - 17:00 50 0 9] 0 50 812 30 0 2 844 182 4 0 0 186 1080 1044 34 0 2 1080
Tot 16:30 - 17:30 44 3 0 0 47 836 24 3 1 864 172 3 0 0 175 1086 1052 30 3 1 1086
Tot 17:00 - 18:00 38 3 0 0 a1 918 20 3 2 943 140 1 0 0 141 1125 1096 24 3 2 1125
9B - via Seftima Strada
9C - viale delle Grazie est 9D - via Franceschini Ezio 9A - viale delle Grazie ovest INGRESS| 9B
TOTALE
ORA auto comm: comm: bus Totale auto comm: comm.l bus Totale auto comm: comm.. bus Totale auto  mm. leggmm. pesg  bus Totale
leggeri | pesanti leggeri | pesanti leggeri | pesanti
16:00 - 1615 9 0 0 0 9 (1] 0 9 9 0 0 0 9
16:15 - 16:30 13 0 0 0 13 0 0 13 13 0 0 0 13
16:30 - 16:45 5 0 0 1 ) 0 0 ) 5 0 0 1 ()
16:45 - 17:00 4 0 0 0 4 0 0 4 4 0 0 0 4
17:00 - 17:15 7 0 0 0 7 0 0 7 7 0 0 0 7
17:15 - 17:30 6 0 0 0 6 0 0 6 6 0 0 0 6
17:30 - 17:45 5 0 9] 1 ) 0 0 ) 5 6] 0 1 )
17:45 - 18:00 5 0 0 0 5 0 0 5 5 0 0 0 5
Tot 16:00 - 17:00 31 0 0 32 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 32 31 0 0 32
Tot 16:30 - 17:30 22 0 0 1 23 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 23 22 0 0 23
Tot 17:00 - 18:00 23 0 0 1 24 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 24 23 0 0 1 24
INTERSEZIONE 9 - via S. Marco / via F. Ezio / via Settima
Strada
ORA auto comm. | cormm. bus Totale
leggeri | pesanti
Tot 16:00
217:00 1075 34 0 3 1112
Tot 16:30
21730 1074 30 3 2 1109
Tot 17:00
218:00 1119 24 3 3 1149

Tabella 52 - Intersezione 9 — manovre rilevate — Sabato - Dati Disaggregati
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TOTALE VEICOLI IN INGRESSO ALLINTERSEZIONE
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Grafico 51 - Andamento del traffico nel tempo - Venerdi - Intersezione 9

RIPARTIZIONE DEL TRAFFICO IN INGRESSO
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Grafico 52 - Ripartizione del traffico in ingresso — Venerdi - Intersezione 9

TOTALE VEICOLI'IN INGRESSO ALLINTERSEZIONE
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Grafico 53 — Andamento del traffico nel tempo - Sabato - Intersezione 9

RIPARTIZIONE DEL TRAFFICO IN INGRESSO
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Grafico 54 - Ripartizione del traffico in ingresso — Sabato - Intersezione 9
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11.3.2.10 SEZIONE 10: VIA SAN MARCO

Le sezioni e le manovre rilevate durante la campagna sono schematizzate nellimmagine seguente,

/ TRM Engineering Pagina 240 di 247
GROL!P %_’///



Comune di Padova Studio Viabilistico APPENDICE 2 — RILIEVI DI TRAFFICO

\ COMUNE DI PADOVA |
[ SEZIONE 10 via San Marco |
[ venerdi 31 gennaio 2020 | 3500
l |

TOTALE VEICOLI IN SEZIONE - COMPOSIZIONE

DATI DISAGGREGATI 3000
FLUSSO IN SEZIONE
2500
Da 10 A - via San Marco - Est
Verso 10 B - via San Marco - Ovest 2000
ORA auto  dmm. leggimm. pesd _ bus Totale 1500
17:00 - 17:15 142 9 2 3 156
17:15 - 17:30 148 11 0 1 160
17:30 - 17:45 141 7 2 4 154 1000
17:45 - 18:00 131 4 0 2 137
18:00 - 18:15 131 6 0 3 140 500
18:15 - 18:30 149 3 0 4 156 0
18:30 - 18:45 125 4 0 3 132
Tot 17:00 - 18:00 Tot 17:30 - 18:30 Tot 18:00 - 19:00
18:45 - 19:00 145 5 1 5 156
Toft 17:00- 18:00] 562 31 4 10 607 Totale 1496 1566 1528
Tot 17:30-18:30] 552 20 2 13 587 bus 24 27 27
Tot 18:00- 19:00[ 550 18 1 15 584 .
H comm. pesanti 16 5 3
Da 10 B - via San Marco - Ovest m comm. leggeri 72 61 58
Verso 10 A - via San Marco - Est t
ORA auto  dmm. leggimm. pesq  bus Totale mauto 1384 1473 1440
17:00 - 17:15 189 13 5 2 209
17:15 - 17:30 | 212 10 5 231 Grafico 55 - Andamento del traffico nel tempo - Venerdi — Sezione 10
17:30 - 17:45 194 9 1 4 208
17:45 - 18:00 227 9 1 4 241
18:00 - 18:15 245 15 0 2 262
18:15 - 18:30 255 8 1 4 268
18:30 - 18:45 186 7 1 3 197
18:45 - 19:00 204 10 0 3 217
Tot17:00-18:00 822 4 12 14 889
Tot 17:30-18:30[ 921 41 3 14 979
Tot 18:00- 19:00[ 890 40 2 12 944
TOTALE
ORA auto  dmm. leggimm. pesd  bus Totale
17:00 - 17:15 331 22 7 5 365
17:15 - 17:30 360 21 5 5 391
17:30 - 17:45 335 16 3 8 362
17:45 - 18:00 358 13 1 6 378
18:00 - 18:15 376 21 0 5 402
18:15 - 18:30 404 11 1 8 424
18:30 - 18:45 311 11 1 6 329
18:45 - 19:00 349 15 1 8 373
Tot 17:00 - 18:00| 1384 72 16 24 1496
Tot 17:30- 18:30| 1473 61 5 27 1566
Tot 18:00 - 19:00| 1440 58 3 27 1528

Tabella 53 - Sezione 10 — manovre rilevate — Venerdi - Dati Disaggregati
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l COMUNE DI PADOVA |
| SEZIONE 10 via San Marco |
\ sabato 1 febbraio 2020 | 3500
\ |

TOTALE VEICOLI IN SEZIONE - COMPOSIZIONE

DATI DISAGGREGATI 3000
FLUSSO IN SEZIONE
2500
Da 10 A - via San Marco - Est
Verso 10 B - via San Marco - Ovest 2000
ORA auto  dmm. leggimm. pesd  bus Totale 1500
16:00 - 16:15 178 5 1 2 186
16:15 - 16:30 199 3 0 2 204
16:30 - 16:45 199 1 0 3 203 1000
16:45 - 17:00 200 4 0 2 206
17:00 - 17:15 170 3 0 2 175 500
17:15 - 17:30 177 5 0 3 185 0
17:30 - 17:45 186 5 0 1 192 00 _ 17- a0 17 00 _ 18-
17:45 - 18:00 182 5 o 2 189 Tot 16:00 - 17:00 Tot 16:30 - 17:30 Tot 17:00 - 18:00
Tot 16:00-17:00] 776 13 1 9 799 Totale 1449 1487 1469
Tot 16:30 - 17:30 746 13 0 10 769 bus 19 21 18
Tot17:00-18:00[ 715 18 0 8 741 .
B comm. pesanti 2 2 1
Da 10 B - via San Marco - Ovest m comm. leggeri 24 22 26
Verso 10 A - via San Marco - Est .
ORA auto dmm. leggimm. pesd _ bus Totale mauto 1404 1442 1424
16:00 - 16:15 156 4 0 2 162
16:15 - 16:30 | 150 2 0 2 154 Grafico 56 - Andamento del traffico nel tempo - Sabato — Sezione 10
16:30 - 16:45 151 2 1 4 158
16:45 - 17:00 171 3 0 2 176
17:00 - 17:15 179 3 1 2 185
17:15 - 17:30 195 1 0 3 199
17:30 - 17:45 155 1 0 3 159
17:45 - 18:00 180 3 0 2 185
Tot 16:00-17.00[ 628 11 1 10 650
Tot 16:30-17:30[ 696 9 2 11 718
Tot 17:00- 18:00] 709 8 1 10 728
TOTALE
ORA auto _pmm. leggimm. pesd __bus Totale
16:00 - 16:15 334 9 1 4 348
16:15 - 16:30 349 5 0 4 358
16:30 - 16:45 350 3 1 7 361
16:45 - 17:00 371 7 0 4 382
17:00 - 17:15 349 6 1 4 360
17:15 - 17:30 372 6 0 6 384
17:30 - 17:45 341 6 0 4 351
17:45 - 18:00 362 8 0 4 374
Tot 16:00- 17:00| 1404 24 2 19 1449
Tot 16:30- 17:30| 1442 22 2 21 1487
Tot 17:00- 18:00| 1424 26 1 18 1469

Tabella 54 — Sezione 10 — manovre rilevate — Sabato - Dati Disaggregati
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PREMESSA

1 PREMESSA

Il presente studio costifuisce una nota integrativa al precedente studio
viabilistico, gia protocollato presso il comune di Padova, con riferimento
allattivazione di un nuovo comparto commerciale in corrispondenza del
qguadrante orientale del Comune di Padova.

’ 7 2 S INTERVENTO  Noventa Padovana

b f
I ;!

% 3 8
Aon
" s ety
Padovainterporto]]

Figura 1 - Inquadramento dell’area di intervento

I documento mira cosi a rispondere alle osservazioni avanzate da parte del
Comune di Padova, in ordine a quanto segue:

Si dovra inolfre tenere conto dellimmissione della nuova contro-
strada proveniente dalle diffe Safilo-Bordin;
Si chiede di valutare la possibilita di ridurre le due corsie di carico e
scarico merci lato via Franceschini ad una solq, in considerazione
che la soluzione proposta comporta una riduzione della larghezza
stradale affuale;
Nella rofatoria ad est dell'ambifo, che funge da raccordo con la
viabilitd delllKEA, dovra essere previsto un sistema fisico di governo
del fraffico osmotico fra area IKEA e area PT2 (con questa direzione),
ad esempio mediante sbarre o semafori. Cio al fine di evitare che il
fraffico interno all’area IKEA e che, in uscita, € indirizzato verso viale
Delle Grazie e quindi verso il casello di Padova Est, atfraversi
impropriamente I'area PT2;
Nella rotatoria prevista in via San Marco, quasi al di soffo della
proiezione del viadotto Darwin, dovra essere predisposto un sistema
di semaforizzazione della rofatoria medesima che sard attivo con il
SIR2 in esercizio;
Il varco di accesso allambifo, previsto nel raccordo Franceschini,
dovrd essere adibito esclusivamente ai veicoli commerciali a servizio
dell'attivitd e non al ftraffico autoveicolare ordinario. Inoltre, il
medesimo varco dovra essere adeguatamente modificato fino a
fare ad esso assumere la configurazione di “corsia di decelerazione”.
Cio in funzione dellimportanza che il raccordo Franceschini
aftualmente ha ed in prospettiva futura conserverd [vedasi le
previsioni del PUMS) nel sistema viario dell'intero comparto di Padova
Est;
Integrare lo studio di traffico gia prodotto rappresentando anche il
nuovo scenario che fenga conto contemporaneamente:
o della inutilizzabilitd di Via Einaudl, in enframbe le direzioni, da
parte del fraffico ordinario;
o degli arrivi dal casello di Padova Est con divieto di ufilizzare la
viabilitdy IKEA.

Tutte le indicazioni evidenziate dai vari settori del Comune di Padova sono
state recepite e approfondite all'interno del presente report.
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PREMESSA

In particolare sono stafe accolte le richieste riguardanti gli interventi
infrastrutturali previsti dall'evoluzione del quadro programmatico e contestuali
all'attivazione del comparto in esame:

e laredlizzazione del nuovo ospedale, che sard collocato a nord di via
San Marco, comporterd di fatto la chiusura al fraffico veicolare di via
Einaudi a nord della rotatoria con via san Marco;

e impossibilitd per i veicoli leggeri di accedere al comparto di progetto
framite la contro-strada di via Franceschini Ezio;

e inserimento di un sistema di controllo del fraffico che permetterd di
eliminare la possibilita di by-pass tramite il sottopasso esistente ed il
parcheggio. In tal senso si ipotizza linserimento di una sbarra che
blocca il flusso veicolare da comparto IKEA verso comparto PT2, che
potrd in ogni caso essere aperta in caso di necessita dagli organi di
polizia. Viene comunqgue garantita I'uscita dei veicoli dal comparto in
esame verso est.

A partire da tutte le richieste avanzate da parte dellEnte Comunale € stata
ridefinita l'accessibilitd al comparto e sono state modellizzate le nuove
configurazioni viarie illustrate di seguito.

In particolare il presente documento fa riferimento alla Revisione 02
dell’elaborato denominato “el_24.a_1616s1sv-1” ed é stato determinato in
conformita con lPavanzamento dell’iter progeftuale di definizione e
attivazione del nuovo comparto commerciale PUA “PADOVA EST” area PT2.

In questo documento, quindi, si riportano solo le analisi relative alle novitd
viabilistiche accolte, mentre per quanto concermne la definizione delle
condizioni viarie attuali e il calcolo del traffico potenzialmente indotto si
rimanda al documento precedente, essendo rimasti invariati.

Le verifiche sul funzionamento dello schema di viabilitad sono effettuate
attraverso I'ausilio di due strumenti modellistici:
e un modello di simulazione macroscopica per la stima dei flussi sulla
rete nella configurazione viabilistica attuale e futura;
e un modello di simulazione microscopica per I'analisi puntuale delle
intersezioni, al fine di descriverne I'effettivo funzionamento.

Nel seguito del presente documento viene illustrata la metodologia di andlisi
adottata per le verifiche del funzionamento dell'assetto viabilistico del
comparto.

TRM Engineering
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2 METODOLOGIA E SCENARI DI ANALISI

Il presente documento rappresenta un’‘estensione dello Studio Viabilistico gia
depositato e mira a recepire le richieste di intfegrazioni avanzate dal Comune
di Padova.

Al fine di favorirme la lettura o Studio Viabilistico € stato predisposto recependo
le andlisi preliminari gia illustrate nel documento “el 24.a0 1616s1sv-1-
01 _rev02” e che hanno permesso di definire e validare 1o Scenario Attuale.
Le analisi viabilistiche e le analisi modellistiche sono state implementate
considerando le seguenti ore di punta:

e ora di punta del venerdi sera: 17:30-18:30;

e ora di punta del sabato sera: 17:00-18:00.

Per valutare la compadtibilita dell'intervento con le configurazioni infrastrutturali
future sono stati definiti ed implementati i seguenti scenari:

e Scenario di Riferimento: finalizzato alla ricostruzione della domanda
e dellofferta di trasporto futura nellambito territoriale oggetto di
studio. Lo Scenario di Riferimento considera 'evoluzione del quadro
urbanistico-insediativo, in particolare I'affivazione di una nuova
grande struttura di vendita allinterno dellarea denominata PT1 e la
chiusura al tfraffico di via Einaudi.

e Scenario di Intervento: inerente allo scenario futuro, si inquadra
nell'orizzonte temporale di riferimento ed & finalizzato ad analizzare gli
schemi viabilistici di progetto in relozione ai flussi di traffico
potenzialmente aggiuntivi  generati/affratti  dall'affivazione  del
comparto commerciale in oggefto. Lo Scenario di Intervento
considera la configurazione viabilistica implementata sia nel sistema
della domanda indotta dall'apertura del comparto sia la contestuale
implementazione dell'offerta viaria.

2.1 ANALISI DELLO SCENARIO DI RIFERIMENTO

Lo Scenario di Riferimento e stato considerato al fine di ricostruire la domanda
e l'offerta di trasporto futura nellambito territoriale oggetto di studio, ponendo
particolare atftenzione ai principali  sviluppi urbanistici  nellintorno  del
comparto.

In particolare, & stata considerata la realizzazione e |'attivazione di una “Nuova
grande struffura di vendita configurata a centro commerciale” e relative
opere di viabilitd pubblica, allinferno dell'‘area denominata PT1, situata fra via
San Marco, raccordo Gandhi e viale delle Grazie.

Nello Scenario di Riferimento rientra anche la readlizzazione del nuovo
ospedale a nord di via San Marco, con la contestuale redistriouzione dei flussi
per la chiusura di via Einaudii.

2.2 ANALISI SCENARIO DI INTERVENTO

Lo Scenario di Intervento considera l'aftivazione del nuovo insediamento
commerciale di progetto. Dopo aver definito la domanda e l'offerta di
frasporto nello Scenario Attuale e in quello di Riferimento, la struttura viabilistica
dell'area di studio viene “caricata” del traffico previsto con I'aggiunta dei flussi
di fraffico indofti dalla nuova struttura di vendita in oggetfto, al fine di
individuare lo scenario viabilistico che si registrerd a progetto ultimato. In
guesto modo, € possibile stimare i carichi veicolari sugli assi principali ed alle
intersezioni di maggior importanza valutandone gli impatti.

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

¢ dlla qualita dellaccessibilita da parte delle persone (addetti e utenza)
e delle merci affraverso la stima delle condizioni di deflusso (fempi di
attesa, accodamenti, rapporto flusso/capacita sulla rete);

e Qi valori dei carichi sui principali elementi infrastrutturali (archi, nodi e
accessi)  interessati  dallindotto  veicolare  generato/affratto
dallintervento;

e Qi dati sulla distribuzione delle manovre veicolari alle intersezioni;

e qirisultati delle simulazioni effettuate circa la capacita di gestione dei
flussi da parte dei principali elementi infrastrutturali.

Lo Scenario di Intervento si articola secondo due soluzioni progettuali
alternative di interventi viabilistici.

Enframbe le ipotesi progeftuali si inseriscono correttamente all'inferno della
rete viaria circostante e recepiscono le richieste di approfondimento da parte
dellAmministrazione, e comprendente le seguenti modifiche principali:
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e |a chiusura di via Einaudi;

e il senso unico di marcia in direzione IKEA nel by-pass tra i comparti
('altro senso di marcia viene regolato mediante sbarra ed attivato in
caso di emergenza);

e |la nuova collocazione degli ingressi e delle uscite dal comparto per il
rifornimento merci.

2.3 CONFRONTO DEGLI SCENARI

Le analisi degli scenari si completano con dei confronti con gli scenari
precedenti, nel caso dello Scenario di Riferimento, con I'analogo scenario
illustrato nello studio viabilistico di cui il presente documento & integrazione e
che viene indicato come Rev02.
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3 ANALISI DELLO SCENARIO DI RIFERIMENTO

Lo Scenario di Riferimento prevede I'attivazione del progetto "Nuova grande
struftura di vendita configurata a centro commerciale” sita in Padova, Via San
Marco, e delle relative opere di viabilitd pubblica.

In particolare lo scenario si caratterizza per la chiusura di via Einaudi prevista
dall'evoluzione del quadro urbanistico, come indicato dallAmministrazione.

S

Per quanto concerne il sistema della domanda dello Scenario di Riferimento
si imanda allo studio viabilistico precedentemente depositato (Rev02). In
particolare sono stati descritti i comparti di progetto adiacenti € ne sono stati
stimati i volumi di fraffico indotti.

Di seguito si riporta lo Scenario di Riferimento oggetto del presente
documento, evidenziandone le peculiarita rispetto al suo analogo.

3.1 ANALISI MODELLISTICA DELLO SCENARIO DI RIFERIMENTO

Lo Scenario di Riferimento & stato definito a partire dal modello di simulazione
macroscopico calibrato e validato per lo Scenario Aftuale rispetto alle ore di
punta del venerdi e del sabato sera.

Nellanalisi dello Scenario di Riferimento il modello recepisce la principale
novita urbanistico-insediativa rappresentata dalla “Nuova GSV configurata a
centro commerciale sita in Padova, via San Marco” con relative opere
viabilistiche associate.

L'offerta di trasporto & definita sulla base della rete attuale 'aggiunta delle
opere viabilistiche associate alla redlizzazione del centro commerciale. In
particolare tiene conto della prevista chiusura al fransito di via Einaudi.

La domanda di mobilita e rappresentata da quella attuale alla quale € stato
aggiunto il traffico indofto descritffto nel paragrafo precedente, la cui
distribuzione dei flussi € avvenuta secondo quanto riportato negli studi correlati
alla suddetta GSV.

Nei paragrafi seguenti verranno analizzati ed illustrati i risultati delle simulazioni
inerenti allo Scenario di Riferimento, sia per I'ora di punta del venerdi che per
quella del sabato.
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3.1.1 RISULTATI MODELLO DI ASSEGNAZIONE SCENARIO DI
RIFERIMENTO — ORA DI PUNTA DEL VENERDI SERA

| risultati del modello di assegnazione per o Scenario di Riferimento nell'ora di
punta del venerdi mostrano quanto segue:

¢ o viabilitd principale si conferma la piu trafficata con flussi veicolari
equivalenti generalmente superiori alle 2.000 unitd monodireziondli
sia lungo Corso Ianda (SR308) sia in corrispondenza del casello
autostradale “Padova Est”;

o | flussi veicolari in uscita dall'abitato di Padova si distribuiscono tra via
San Marco (circa 1.000 veicoli equivalenti ad est della rotatoria con
via Einaudi) e viale delle Grazie (1.500-1.700 veicoli equivalenti);

e in cormrispondenza del torna-indietro a nord dell'lKEA si registrano circa
900-1.000 veicoli equivalenti;

e la restante viabilitd secondaria € interessata da flussi veicolari
generalmente inferiori alle 600-800 unitd veicolari monodireziondli
nell'ora di punta:

o lungo le aste di via Franceschini Ezio e via Seftima Strada si
reqistrano 100-300 veicoli equivalenti monodirezionali;

o nellintorno del comparto IKEA (viabilitd di accesso al comparo) i
flussi veicolari sono limitati a poche centinaia di unita veicolari.

Dall'analisi della Figura 4 sul livello di congestione della rete si evince che:

e ad eccezione del tratto ovest di via San Marco (in attestazione alla
rotatoria con via Einaudi) e del torna-indietro di via Fraccalanza, su
futta la rete in esame si registrano rapporti F/C inferiori allo 0.75;

e sia sulla viabilitd principale (Corso Ilanda e casello autostradale) sia
su quella secondaria (via San Marco, raccordo Gandhi e viale delle
Grazie) si stimano ampie riserve di capacita con valori F/C compresi
fra 0.40 e 0.70 circa;

e la restante viabilitd secondaria presenta liveli di congestione
generaimente inferiori a 0.30.

La Figura 5 mostra la differenza di flussi, espressi in veicoli equivalenti, tra lo
Scenario di Riferimento e quello Attuale nell'ora di punta del venerdi sera.
Si osserva come i flussi veicolari passati lungo via Einaudi, in entrambi i sensi di
marcia, siano stafi ridistribuiti in funzione delle loro relazioni origine-destinazione
in base i seguenti itinerari:

e affraverso il passaggio da Arco di Giano;

e affraverso l'uscita dallo svincolo 18bis;

e affraverso o svincolo a sud dell'area di studio (svincolo 16).

La ridistribuzione dei volumi di traffico determina tali variazioni:

e parte dei flussi veicolari proseguono lungo Corso Ilanda in direzione
sud ed escono su via San Marco (uscita 18bis) in direzione ovest;

e dliincrementi su via San Marco, in direzione ovest, sono determinati
dalle relazioni provenienti da via Venezia e via delle Grazie che
proseguono verso est o, framite il torna-indietro, raggiungono la
Tangenzidle;

e in generale gli incrementi stimati lungo la Tangenziale sono dovuti ai
nuovi itinerari che si stima garantiranno le relazioni registrate allo stato
attuale.

Inoltre la presente traftazione fornisce un confronto dello Scenario di
Riferimento aggiorato anche con l'assegnazione stimata per 1o Scenario di
Riferimento della versione precedente dello studio (Rev02) al fine di
evidenziare le variazioni dovute alla chiusura di via Einaudi:

e la chiusura stradale determina una riduzione di circa 1.000 veicali
equivalenti bidirezionali sull'arco chiuso al traffico e poco piu di 200
unitd equivalenti bidirezionali su via Venezia;

e gliincrementi maggiori si registrano lungo la viabilitd principale corso
Inanda-corso Argentina e soprattutto su via San Marco con circa 400
veicoli equivalenti in piu bidirezionali;

o sul resto della rete viaria le variazioni sono contenute a poche decine
di veicoli equivalenti per senso di marcia.

In sintesi la chiusura della via Einaudi e le limitazioni al sottopassaggio IKEA
dirottano volumi di traffico pari a circa 1.000 veicoli equivalenti sul resto
della maglia viaria, principale e secondaria, con un’incidenza maggiore
su via San Marco e sul torna-indietro a nord del comparto IKEA.
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ANALISI DELLO SCENARIO DI RIFERIMENTO

Scenario di Riferimento
Venerdi - Ora di Punta della Sera

Flussi Veicoli Equivalenti

Legenda

. \eic Eq=1250

Il \eic Eq=2500
Veic_Eq <= 600
Veic_Eq = 600 - 1200

mmmm Veic Eq = 1200 - 1800

= \eic Eq = 1800 - 2400

= \eic Eq > 2400

263

Esri, HERE, Garmin, (c) OpenSt_fé_etMap

2096

s, and the GIS user community

Figura 3 - Scenario di Riferimento — Ora di Punta del Venerdi sera - Flussogramma
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Comune di Padova Studio Viabilistico ANALISI DELLO SCENARIO DI RIFERIMENTO

Scenario di Riferimento
Venerdi - Ora di Punta della Sera
Rapporto Flusso/Capacita

Legenda

F/C=0.00-0.25

F/C=0.25-0.50 (10
mmm F/C=0.50-0.75
I F/C=0.75-1.00
Il r/C>1.00

0.55
0.61

Esri, HERE, Garmin, (c) OpenStfe:etMap cohtriblitors, and the GIS user community

Figura 4 - Scenario di Riferimento — Ora di Punta del Venerdi sera - Rapporto Flusso/Capacita
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Comune di Padova Studio Viabilistico ANALISI DELLO SCENARIO DI RIFERIMENTO

Scenario di Riferimento
Venerdi - Ora di Punta della Sera
Differenza Flussi rispetto allo Scenario Attuale - Veicoli Equivalenti
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Esri, HERE, Garmin, (c) OpenStreetMap co| !I’I‘ tors, and the GIS user community

Figura 5 - Scenario di Riferimento — Ora di Punta del Venerdi sera - Differenza Flussi rispetto allo Scenario Attuale
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Scenario di Riferimento
Venerdi - Ora di Punta della Sera
Differenza Flussi rispetfto allo Scenario di Riferimento Rev02 - Veicoli Equivalents

Legenda
mmmm ncremento Flussi=200
I ncremento Flussi=400

mmmm Decremento Flussi=-200
- Decement fisi—48 Esri, HERE, Garmin, (c) OpenStf{eetMap col tri.utors, and the GIS user community

Figura 6 - Scenario di Riferimento — Ora di Punta del Venerdi sera - Differenza Flussi rispetto allo Scenario di Riferimento Rev02

TRM Engineering Pagina 12 di 79




Comune di Padova

Studio Viabilistico

ANALISI DELLO SCENARIO DI RIFERIMENTO

3.1.2 RISULTATI MODELLO DI ASSEGNAZIONE SCENARIO DI
RIFERIMENTO — ORA DI PUNTA DEL SABATO SERA

| risultati del modello di assegnazione per lo Scenario di Riferimento nell'ora di
punta del sabato sera mostrano quanto segue:

e la viabilita principale costituita dall'asta corso Ilanda-corso Argentina
risulta inferessata dai volumi di traffico maggiori con oltre 2.000 veicoli
equivalenti per senso di marcia cosi come al Casello di Padova est si
superano i 1.300 veicoli equivalenti in ingresso a Padova;

e la via San Marco si stima piuttosto trafficata in direzione centro di
Padova con quasi 2.100 veicoli equivalenti e circa 1.000-1.300 in
senso opposto, mentre su via delle Grazie si reqistrano circa 1.000-
1.200 mezzi equivalenti;

o il resto della viabilitd presenta qualche centinaio di veicoli equivalent
per senso di macia, dai 100-200 veicoli monodirezionali delle vie
Franceschini e Settima Strada fino ai quasi 1.200 veicoli equivalenti in
corrispondenza del torna-indietro di via Fraccalanza.

Dallanalisi della Figura 8 sul livello di congestione della rete si evince che:

o jlivellidi congestione maggiori si registrano lungo il torna-indietro di via
Fraccalanza e lungo l'asta di via San Marco in direzione Padova
centro;

e sia sulla viabilita principale (Corso Ilanda e casello autostradale) sia
su quella secondaria (via San Marco, raccordo Gandhi e il resto della
maglia) si mantengono (e in molti casi aumentano) ampie riserve di
capacitd con valori F/C compresi tra 0.10 e 0.60 circa;

In sintesi, a dispetto di una maglia viaria con ampie riserve di capacitd si
stimano elevati rapporti F/C solo in corrispondenza dell'asta di via San Marco,
qguale diretta conseguenza della chiusura di via Einaudi.

La Figura 9 mostra la differenza di flussi, espressi in veicoli equivalenti, fra lo
Scenario di Riferimento e quello Aftuale nell'ora di punta del sabato sera.

Si osserva come i flussi veicolari passati lungo via Einaudi, in entrambi i sensi di
marcia, siano stati ridistribuiti in funzione delle loro relazioni origine-destinazione
in base i seguenti itinerari:

o affraverso il passaggio da Arco di Giano;
e aftraverso 'uscita dallo svincolo 18bis;
e attraverso o svincolo a sud dell'area di studio (svincolo 16).

La ridistribuzione dei volumi di fraffico determina tali variazioni:

e |ungo via Einaudi passavano circa 800-1.000 veicoli equivalenti
bidirezionali che nell'orizzonte temporale futuro, al fine di soddisfare le
proprie relazioni OD, si dirotteranno in buona parte su via San Marco
dove si stima fino a 200 veicoli monodirezionali in piu;

e Ulteriori incrementi si registrano su tutto il sistema tangenziale con 400-
500 veicoli monodirezionali in pit su corso Ilanda e 60 su corso
Argenting;

e circa 150 veicoli equivalenti in piu effettueranno il torna-indietro a nord
del comparto IKEA;

e sul resto della viabilita le variazioni sono generalmente nell'ordine di
qualche decina di veicoli per senso di marcia.

Inoltre la presente trattazione fornisce un confronto dello Scenario di
Riferimento aggiornato anche con l'assegnazione stimata per 1o Scenario di
Riferimento della versione precedente dello studio (Rev02) al fine di
evidenziare le variazioni dovute alla chiusura di via Einaudi:

e |a chiusura stradale determina una riorganizzazione degli itinerari di
circa 1.200 veicoli equivalenti, i quali, sono dirottati in parte sul sistema
tangenziale e in parte su via San Marco, sia in direzione est che ovest;

e gliincrementi maggiori si reqistrano proprio su corso Ilanda (400-500
mezzi monodirezionali in piu), su via San Marco (400 veicoli equivalenti
bidirezionali in piu) e sul foma indietro di via Fraccalanza con oltre 150
unitd veicolari;

e sul resto della viabilita si registrano sia incrementi che sporadiche
riduzioni del fraffico nellordine di poche decine di veicoli per
direzione.

In sintesi la chiusura della via Einaudi e le limitazioni al sottopassaggio IKEA
dirottano volumi di traffico pari a circa 1.200 veicoli equivalenti sul resto
della maglia viaria, principale e non, con un’incidenza maggiore su corso
Ihanda, via San Marco e sul torna-indietro a nord del comparto IKEA.
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Comune di Padova

Studio Viabilistico

ANALISI DELLO SCENARIO DI RIFERIMENTO

Scenario di Riferimento
Sabato - Ora di Punta della Sera

Flussi Veicoli Equivalenti

Legenda
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Il \eic Fq=2500
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Esri, HERE, Garmin, (c) OpenStreetMap

x‘—gb

%

tri rs, and the GIS user communi
POV ity

otv

i

o

199
e

1311

Figura 7 — Scenario di Riferimento — Ora di Punta del Sabato sera — Flussogramma
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Comune di Padova Studio Viabilistico ANALISI DELLO SCENARIO DI RIFERIMENTO

Scenario di Riferimento
Sabato - Ora di Punta della Sera
Rapporto Flusso/Capacita
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Esri, HERE, Garmin, (c) OpenStreetMap contributors, and the GIS user community

Figura 8 — Scenario di Riferimento - Ora di Punta del Sabato sera - Rapporto Flusso/Capacita
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Scenario di Riferimento
Sabato - Ora di Punta della Sera

Differenza Flussi rispetto allo Scenario Attfuale - Veicoli Equivalenti
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Figura 9 — Scenario di Riferimento — Ora di Punta del Sabato sera — Differenza Flussi rispetto allo Scenario Attuale
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Scenario di Riferimento
Sabato - Ora di Punta della Sera
Differenza Flussi rispetto allo Scenario di Riferimento Rev02 - Veicoli Equivalents

Legenda
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Esri, HERE, Garmin, (c) OpenStf(_éetMap coj

triutors, and the GIS user community

Figura 10 - Scenario di Riferimento — Ora di Punta del Sabato sera — Differenza Flussi rispetto allo Scenario di Riferimento Rev02
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4 ANALISI DELLO SCENARIO DI INTERVENTO

Lo Scenario di Intervento considera la redlizzazione del progetto oggetto della
presente istanza.

Dal punto di vista della domanda, si considerano i flussi di traffico dello
Scenario di Riferimento, unitamente a quelli potenzialmente attratti/generati
dallintervento in esame. Dal punto di vista dellofferta infrastrutturale si
considera la viabilitd in essere nellinforno del comparto implementata con le
opere previste dal progetto stesso, oltre a quanto gid previsto nello Scenario
di Riferimento.

| principali processi metodologici rispetto ai quali sono state organizzate le
valutazioni effettuate per la caratterizzazione e l'analisi modellistica dello
scenario dintervento, possono essere cosi come di seguito schematizzati:
¢ l'analisi dell'offerta di trasporto: effettuata attraverso la descrizione
puntuale della rete viabilistica contermine all'area di intervento, la
verifica degli accessi al comparto per lutenza e per i veicoli
commerciali;
¢ laricostruzione della domanda futura: effettuata attraverso la stima
dei flussi potenzialmente generatfi/atiratti dal nuovo infervento
proposto e la ripartizione di questi sulla rete di frasporto dellarea di
studio;
¢ ['analisi dei volumi di traffico sulla rete: effettuata mediante I'utilizzo
di un modello di simulazione macroscopica, al fine di identificare la
nuova distribuzione dei flussi veicolari sulla rete;
¢ le verifiche puntuali delle intersezioni: effettuata mediante I'utilizzo di
un modello di simulazione microscopica, al fine di verificare
I'efficienza dei punti di connessione con la rete esistente.

4.1 DESCRIZIONE DELL'INTERVENTO

Dal punto di vista viabilistico, 'area in esame risulta ben inserita, nonché
adeguatamente collegata con la viabilitd principale, guale via San Marco a
nord, viale delle Grazie a sud e la SR308 — corso Irlanda ad est,

Al fine di consentire un corretto inserimento e collegamento dell'intervento con
la rete viaria circostante, sono state andlizzate e proposte due soluzioni
progettuali alternative di interventi viabilistici.

Tali configurazioni verranno di seguito indicate come Ipotesi 1 e Ipotesi 2.

Nei paragrafi seguenti si riporta una descrizione dei suddetti interventi
infrastrutturali, nonché la compatibilitd degli stessi con la viabilita futura di
lungo periodo secondo quanfo previsto dallevoluzione del quadro
programmatico (realizzazione della linea tranviaria SIR 2).

Per il corretto dimensionamento delle nuove infrastrutture sono stati utilizzati i
seguenti riferimenti normativi:
e D.M. 5 novembre 2001 “Norme funzionali e geometriche per la
costruzione delle strade”;
e D.M. 22 aprile 2004, n.67/S. Modifica del decreto 5 novembre 2001,
n. 6792, recante "Norme funzionali e geometriche per la costruzione
delle strade";
e DM. 19 aprile 2006 "Norme funzionali e geometriche per la
costruzione delle intersezioni stradali”.

7 77?§M
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Comune di Padova Studio Viabilistico ANALISI DELLO SCENARIO DI INTERVENTO

4.1.1 INTERVENTI VIABILISTICI — IPOTESI 1

Il nuovo sistema viabilistico proposto nellipotesi 1 prevede |a redlizzazione
delle seguenti opere:

e una contro-strada posizionata sul lato est di via Franceschini Ezio al
fine di permettere l'ingresso/uscita dei mezzi pesanti dal comparto e
la sola uscita dei veicoli leggeri;

e unarotatoria afre rami di diametro esterno pari a 25 metri, posizionata
a est dellarea destinata al comparto commerciale; il ramo est
permettera la sola uscita dal parcheggio da parte delle auto, mentre
lingresso sard vietato da una sbara con pannello a messaggio
variabile.

e una rotatoria di diametro esterno pari a 48 metri, posizionata lungo
via San Marco, in grado di connettere f'omonima via con la nuova
viabilitd ad est dell'area di intervento. | due rami di via San Marco
afferenti alla rotatoria presenteranno due corsie sia in ingresso che in
uscita. Il ramo sud della rotatoria, che permetterd 'accesso diretto all
comparto tramite una nuova viabilitd, presenterd due corsie in
ingresso allanello e una corsia dedicata alla svolta in destra esterna
alla rotatoria, mentre il ramo in uscita sard ad un'unica corsia;

e una nuova viabilitd a est del comparto per 'accesso da via San
Marco.

La Figura 9 mostra la localizzazione degli interventi infrastrutturali previsti dalla
configurazione denominata lpotesi 1.

L S ) e

Figura 11 - Localizzazione interventi viabilistici previsti — Ipotesi 1
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Figura 12 - Interventi viabilistici previsti — Ipotesi 1 — Planimetria di progetto
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L'immagine seguente mostra il deftaglio della planimetria di progetto della L'immagine seguente mostra il dettaglio della planimetria di progetto della
rotatoria in previsione lungo via San Marco a nord — est del comparto. rotatoria prevista a est dell'area di intervento.
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Figura 14 - Rotatoria a est dell’Area di intervento - Ipotesi 1 — Planimetria di progetto

Figura 13 - Rotatoria lungo via San Marco - Ipotesi 1 — Planimetria di progetto In coerenza con quanto previsto dalla normativa di riferimento, il
dimensionamento della nuova rotatoria prevede:
In coerenza con quanto previsto dalla normativa di riferimento, |l e Diametro esterno: 25 m:
dimensionamento della rotatoria in oggetto prevede: e Corona: larghezza 7 m piu banchine;
* Diametio estemo: 48 m; e Ramiin ingresso: larghezza 3,5 m pill banchine;
e Corona: larghezza 9 m piu bonchi\ne; e Ramiin uscita: larghezza 4,5 m piu banchine;
* Ramiiningresso: larghezza 6 m piu banchine; e Inserimento di un sistema di controllo del fraffico che permetta di
e Ramiin uscita lungo via San Marco: larghezza 6 m piu banchine; eliminare la possibilit di by-pass tramite il sottopasso esistente ed
e Ramo in uscita verso il comparto: larghezza 4,5 m pil banchine; il parcheggio mediante una sbarra che blocca il flusso veicolare
e Corsia di svolta esterna: larghezza 5,50 m comprese le banchine. da comparto IKEA verso comparto PT2, e che potrdl in ogni caso
e Predisposizione (cavidotti e pozzett) di un sistema di essere aperta, in caso di necessitdl, dagli organi di polizia.

semaforizzazione della rotatoria medesima in previsione del
sistema SIR2 in esercizio.
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Come mostrato nella Figura 16, lungo via Franceschini Ezio la proposta
progetftuale prevede il mantenimento del senso unico verso nord con una
corsia. Parallelamente verrd realizzata una contro-strada separata framite
spartitraffico invalicabile, consentendo il mantenimento dell'aftuale calibro di
via Franceschini. Tale contro-strada consentird 'accesso dei mezzi pesanti per
I'approvvigionamento delle merci, e 'accesso sard regolato mediante sbarra.
Tale regolamentazione sard resa evidente mediante I'utilizzo di appositi sistemi
di segnaletica verticale.

E stata ipotizzata una configurazione tale da consentire di oftimizzare
laccesso e 'accumulo dei veicoli commerciali su corsia esterna a quella di
fransito, mediante apposita corsia di decelerazione. Sono state verificate le
distanze di visibilitd per I'arresto. Ai veicoli in uscita dalla contro-strada e
garantita una visibilitd di almeno 135 m, che consente manovre in sicurezza
anche per velocita di percorrenza sulla principale pari ad 80 kmy/h.

La progettazione della contro-strada e la riqualifica del nodo tra viale delle
Grazie, via Franceschini Ezio e via Settima Strada ha mantenuto la perfetta

compatibilitd con la contro-strada proveniente dalle ditte Safilo-Bordin,
accogliendo le prescrizioni del Comune di Padova.

¢ ;%Sy"ae .
§'t

Figura 15 - Compatibilita intervento con la contro-strada delle ditte Safilo-Bordin

/

Figura 16 - Contro-strada lungo via Franceschini - Ipotesi 1 — Planimetria di progetto
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4.1.2 INTERVENTI VIABILISTICI - IPOTESI 2

Il nuovo sistema viabilistico proposto nell'ipotesi 2 riprende I'assetto dellipotesi
1, mantenendo inalterata la configurazione progettuale prevista per la nuova
viabilitd a est del comparto, per la nuova rotatoria lungo via San Marco, per
la nuova rotatoria a est del comparto e per 'assetto della contro-strada lungo
via Franceschini Ezio (ingresso/uscita dei mezzi pesanti e solo uscita dei

leggeri).

Cio che differenzia la presente ipotesi progettuale dalla precedente riguarda
la redlizzazione di una nuova rotatoria a sud — ovest del comparto realizzata
fra viale delle Grazie, via Seftima Strada e via Franceschini Ezio, framite la
qguale si prevede un ulteriore punto di accesso al comparto da parte dei mezzi
leggeri.

La Figura 17 mostra la localizzazione dedli interventi infrastrutturali previsti dalla
configurazione denominata lpotesi 1.

Flgura 17 - Locullzzcmone mtervenh VIGbIlISiICI prewsh Ipoiesl 2
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In riferimento al nuovo assetto della contro-strada lungo via Franceschini Ezio,
vengono mantenute le medesime larghezze proposte nellipotesi 1 sia per via
Franceschini che per la contro-strada.

Anche in questo caso la configurazione consente di oftimizzare 'accesso e
faccumulo dei veicoli commerciali su corsia esterna a quella di fransito,
mediante apposita corsia di decelerazione. Sono state verificate le distanze
di visibilitd per I'arresto. Ai veicoli in uscita dalla contro-strada € garantita una
visibilitd di almeno 135 m, che consente manovre in sicurezza anche per
velocitd di percorrenza sulla principale pari ad 80 km/h.

Inoltre per evitare possibili risalite di coda nella nuova rotatoria su viale delle
Grazie si prevede di riservare a determinate funzioni i parcheggi piu prossimi
allingresso ed evitare rallentamenti determinati dai veicoli in manovra.

La progettazione della contro-strada e la riqualifica del nodo tra viale delle
Grazie, via Franceschini Ezio e via Settima Strada ha mantenuto la perfetta
compdatibilitd con la contro-strada proveniente dalle ditte Safilo-Bordin,
accogliendo le prescrizioni del Comune di Padova.

Le immagini seguenti mostrano quanto appena descritto.

sharra

Figura 19 - Compadtibilita intervento con la contro-strada delle ditte Safilo-Bordin
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L'immagine seguente mostra il deftaglio della planimetria di progetto della
rotatoria a sud-ovest del comparto tra via delle Grazie e via Seftima Strada,
secondo quanto previsto dallipotesi 2 di progetto.

In coerenza con quanto previsto dalla normativa di riferimento, il
dimensionamento della rotatoria in oggetto prevede:
o Diametro esterno: 40 m;
e Corona: larghezza 9 m piu banchine;
e Ramo in ingresso lungo viale delle Grazie: larghezza 6 m piu
banchine;
e Ramo in ingresso lungo via Settima Strada: larghezza 3,5 m piu
banchine;
e Ramo in ingresso dal comparto: larghezza 4,5 m piu banchine;
e Ramo in uscita lungo viale delle Grazie: larghezza 7 m piu

banchine;

e Ramo in uscita lungo via Settima Strada: larghezza 4,5 m piu
banchine;

e Ramo in uscita lungo via Franceschini: larghezza 4 m piu
banchine.

Si sottolinea altresi come il progetto della nuova rotatoria risulta pienamente
compatibile con la contro-strada prevista lungo il lato sud di viale delle Grazie.

Per evitare possibili risalite di coda nella nuova rotatoria su Via delle Grazie si
prevede di riservare a determinate funzioni i parcheggi piu prossimi allingresso
ed evitare rallentamenti determinati dai veicoli in manovra. Inoltre le aree
parcheggio prossime alla rotatoria seguiranno una regolamentazione della
viabilita tale da garantire il buon funzionamento dellaccesso senza riverberi
sulla viabilitd pubblica.

Figura 21 - Rotatoria tra viale delle Grazie e via Settima Strada- Ipotesi 2 - Planimetria di
progetto
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4.1.3 COMPATIBILITA’ INTERVENTI VIABILISTICI LUNGO PERIODO

L'infervento in esame ha tenuto conto anche del possibile sviluppo viario
dellambito nel lungo periodo secondo quanto previsto dal P.U.M.S. via San
Marco sard interessata dalla realizzazione di una nuova linea tranviaria
denominata SIR 2 (lotto 1).

Sebbene ad oggi non sia ancora stato definito un progetto della sopracitata
franvia, limmagine riportata alla pagina seguente mostra un possibile
schema di inserimento delle corsie riservate al trasporto pubblico allinterno
della nuova viabilitd di progetto, con semaforizzazione dell’anello giratorio per
consentire la priorita al trasporto pubblico.

In questo contesto di evoluzione del quadro programmatico, lo schema
progettuale ipotizzato ha solo I'obiettivo di verificare che entrambe le soluzioni
progettuali descritte nei paragrafi precedenti sono compatibili con una futura
redlizzazione della linea tranviaria nel lungo periodo.

Le immagini seguenti mostrano un confronto tra gli schemi progettuali di
breve e lungo periodo a dimostrazione della compatibilita dell'intervento
anche nel lungo periodo con la realizzazione della tranvia.

Figura 22- Dettaglio rotatoria lungo via San Marco - Confronto schema progettuale tra
breve e lungo periodo

Figura 23 - Viabilita di progetto — Confronto schema progettuale tra breve e lungo periodo
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4.2 ACCESSIBILITA’ AL COMPARTO

Il futuro comparto commerciale risulta ben inserito nel contesto infrastrutturale
di riferimento ed & adeguatamente collegato con la viabilitd principale.

La rete stradale esistente offre varie alternative per raggiungere I'area e per
allontanarsi dalla stessa.

Nei paragrafi seguenti si riporta una schematizzazione degli accessi e dei
percorsi di ingresso e uscita dal comparto specifica per entrambe le ipotesi
progettuali analizzate.

4.2.1 ACCESSIBILITA’ AL COMPARTO - IPOTESI PROGETTUALE 1

L'immagine seguente schematizza gli ingressi e le uscite per le auto (frecce
rosse e verdi) e per i mezzi pesanti (frecce blu) dal comparto, secondo quanto
previsto dall'ipotesi 1 di progetto.

In particolare, per le auto sono previsti due punti di accesso (ingresso/uscita):
uno dalla nuova viabilitd a est del comparto e I'altro da via Franceschini Ezio,

framite la contro-strada di nuova realizzazione.
Inoltre, sempre da via Franceschini Ezio € garantito anche lingresso e l'uscita

per i mezzi pesanti per I'approvvigionamento delle merci.

Scenario di Infervento - Ipotesi 1 1
Accessi al comparto 4

w7

AN R

4 Ingresso veicoli leggeri
‘ Uscita veicoli leggeri

B 3 i ~ » Ingresso mezzi pesanti
“}"'-\ Y o « Uscita mezzi pesanti

Figura 24 - Accessi al comparto — Ipotesi 1
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Nelle immagini seguenti sono indicati graficamente i percorsi che effettueranno i veicoli di clienti e addetti per raggiungere I'area ed allontanarsi dalla stessa,
secondo quanto previsto dallipotesi progettuale 1.

o === — x \ - ( A g N, 3 — ’
. T ORIGINE nx e . : io di - i
> oraine I 3y 5% 305 da NoRD o G e &> Scenario di Intervento - [potesi 1
/4l R 308 da sUD [ TANGENZIALE NORD I e N\ Percorsi in inQresso .
: g 2 = o S X N ]

Veicoli Leggeri 114

<. ORIGINE _/_
PONTE DI BRENTA {4

,//J

o R (&.“1\

Figura 25 - Percorsi auto in ingresso - Ipotesi 1

777 TRM

GRO u,P %/%

Pagina 29 di 79 TRM Engineering



Comune di Padova Studio Viabilistico ANALISI DELLO SCENARIO DI INTERVENTO

ki DREZIONE M N Scenario di Intervento - Ipotesi 1

4”§TANGENME NoRDe 2L "R\ Percorsi in uscita ; A
‘ N Veicoli Leggeri 7,

(ARCO DI GIANO

Figura 26 - Percorsi auto in uscita - IpoteSI 1
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La struttura di vendita in oggetto sard dotata di una zona carico/scarico, ubicata sul lato ovest dell'edificio e accessibile dai mezzi pesanti da via Franceschini Ezio,
lontano dagli ingressi pedonali dei clienti. Le immagini seguenti riportato i percorsi dei veicoli pesanti in ingresso e in uscita dal comparto, secondo quanto previsto

dallipotesi progettuale 1.

e i BT SR scenario di Infervento - Ipofesi 1
2% s T \TANGENZIALE NORD o R Percorsi in ingresso y -5
AR Sy B - Y ' Veicoli Pesanti £/

. ORIGINE

PONTE DI BRENTA )

oy e g
=

Figura 27 - Percors| veicoli pesanti in ingresso — Ipotesi 1
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"S5\ DIREZIONE . ' Scencmo di Infervento - Ipo’re3| 1
TANGENZALE NoRD [t TR Percorsi in uscita

Veicoli Pesanti #4

DIREZIONE
PONTE DI BRENTA |

Figura 28 - Percorsi veicoli pesanti in uscita - Ipotesi 1
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4.2.2 ACCESSIBILITA’ AL COMPARTO - IPOTESI PROGETTUALE 2

Limmagine seguente schematizza gli ingressi e le uscite per le auto (frecce
rosse e verdi) e per i mezzi pesanti (frecce blu) dal comparto, secondo quanto
previsto dall'ipotesi 2 di progetto.

In particolare, per i clienti sono previsti due punti di ingresso e tre di uscita posti
sul fronte, sul retro del nuovo comparto e presso la rotatoria di viale delle
Grazie. Il varco in uscita sul retro sard destinato principalmente al deflusso dei
veicoli provenienti dai parcheggi posti sulla copertura, e costituisce un
elemento di sicurezza per velocizzare I'evacuazione del comparto o come
alternativa in caso di temporaneo blocco dell'uscita principale posta sul lato
est,

Inoltre, sempre da via Franceschini Ezio € garantito anche l'ingresso e I'uscita
per i mezzi pesanti per I'approvvigionamento delle merci.

In questo scenario di infervento aggiuntivo, in conseguenza della chiusura di
via Einaudi e della presenza di sistemi controllo del traffico che permetta di
eliminare la possibilita di by-pass, alcuni itinerari di ingresso e uscita cambiano
percorso.

Scenario di Intervento - lpotesi 2 !
Accessi ol comparto # g

Ingresso veicoli leggeri
Uscita veicoli leggeri

Ingresso mezzi pesanti

Uscita mezzi pesanti

Figura 29 — Accessi al comparto — Ipotesi 2

Nelle immagini seguenti sono indicati graficamente i percorsi che
effeftueranno i veicoli di clienti e addetti per raggiungere I'area ed allontanarsi
dalla stessa, secondo quanto previsto dallipotesi progettuale 2.
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e

e A ,~:,;.30<;R;b'~g';*;;\-7 7 RN Scenario di Infervento - Ipotesi 2
4 # SR 308 da NORD . : X P
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I DREZONE A N Scenario di Infervento - Ipotesi 2

. % A\ Percorsi in uscita if S8
thin Veicoli Leggeri 17,

M= DIREZIONE

= QR v semmva sTRaDA
% \ W\ BRAE. - SR

Figura 31 - Percorsi auto in uscita -

.

Ipotesi 2
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Come per la precedente soluzione progettuale, anche nellipotesi 2 la struttura di vendita in oggetto sard dotata di una zona carico/scarico, ubicata sul lato ovest
dell'edificio, e accessibile dai mezzi pesanti da via Franceschini Ezio. Le immagini seguenti riportato i percorsi dei veicoli pesanti in ingresso e in uscita dal comparto,

secondo quanto previsto dallipotesi progettuale 2.

»36&_30 Zféﬁf)e;{f i | SR 30?2?55)5‘;. : ; b b ~ Scenario di In’r_ervlen’ro - Ip’resi 2
o= 7 rmestf;l%; NORD & A N Percorsi in ingresso S
J * LT S N \Veicoli Pesanti Iy

\\ ORIGINE _/
PONTE DI BRENTA

PADOVA CENTRO
6 ‘\‘
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4.3 ANALISI DEI FLUSSI POTENIALMENTE INDOTTI

Nel comparto oggefto di studio & previsto linsediamento superfici
commerciali, che si configurano come una grande struttura di vendita. In
rifeimento al Regolamento regionale n.1 del 21 Giugno 2013 - Indirizzi per
lo sviluppo del sistema commerciale, il traffico indotto dalle strutture
commerciali deve essere calcolato sulla base del numero di posti auto previsti
dlinferno del comparto e dal tempo medio di permanenza dei clienti
(variabile tra 60 e 90 minuti).

La generazione di fraffico potenziaimente indofto € la medesima adottata
nello studio di traffico precedente.

Il fraffico potenzialmente indotto dalla struttura in oggetto risulta pari a:
e Ora di Punta Venerdi Sera: 516 veicoli/ora, di cui 258 veicoli/ora in
ingresso e 258 veicoli/ora in uscita;
e Ora di Punta Sabato Sera: 646 veicoli/ora, di cui 323 veicoli/ora in
ingresso e 323 veicoli/ora in uscita.

Nelle ore di punta considerate gli addetti saranno tutti gid sul posto di lavoro,
quindi la componente di traffico indotto inerente agli addetti e nulla.
Analogamente non si considera il fraffico indotto dai veicoli pesanti, in quanto
I'approvvigionamento delle merci (carico e scarico) avverra in orari differenti
dalle ore di punta analizzate.

Per quanto concerne la distribuzione dei volumi di traffico indofti
dalloftivazione del comparto si sono considerate le confermate le
origini/destinazioni descritte nel documento precedente, modificando i
percorsi nel caso di passaggio per via Einaudi.

4.3.1 ANALISI MODELLISTICA DELLO SCENARIO DI INTERVENTO

I modello macroscopico dello Scenario di Infervento recepisce quanto gia
illustrato per lo Scenario di Riferimento con l'aggiunta dell'attivazione del
comparto commerciale oggetto del presente studio.

In riferimento alla domanda di traffico, I modello di simulazione
macroscopica considera la matrice Origine-Destinazione dello Scenario di
Riferimento implementata degli spostamenti indotti  dall'attivazione del
comparto, secondo quanto descritto nei paragrafi precedenti.

In riferimento allofferta di trasporto, | modello di simulazione considera il
grafo di rete inerente allo Scenario di Riferimento, con I'aggiunta degli
interventi viabilistici correlati all'attivazione del comparto commerciale in
oggetto.

La Figura 34 e la Figura 35 mostrano il grafo di rete dello Scenario di Intervento
inerente rispettivamente allipotesi 1 e allipotesi 2, le cui uniche differenze
riguardano il sistema di accesso al comparto e la realizzazione della rotatoria
lungo via delle Grazie.

Nei paragrafi seguenti si riportano i risultati delle simulazioni per entrambe le
soluzioni progettuali proposte inerenti all'ora di punta sia del venerdi sera che
del sabato sera.

7 77?§M

TRM Engineering

Pagina 38 di 79



Comune di Padova Studio Viabilistico ANALISI DELLO SCENARIO DI INTERVENTO

Scenario di Intervento - Ipotesi 1
Grafo di Rete

Legenda

(O centroidi
s Archi Stradali
Connettori
g Area di Intervento

°ll"""“ =

Esrt, RERE, Canml, (6) CpanSiraaiizp contdauioss, ane ths GIS usar communiy

Figura 34 - Scenario di Intervento — Ipotesi 1 — Grafo di Rete
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Scenario di Intervento - Ipotesi 2
Grafo di Rete

Legenda

(O centroidi
Archi Stradali
Connettori

| Area di Intervento

Q==

Esrt, HERE, Canml, (€) CpanSiraaiizp contdsuions, anel (s GIS usar communiy

Figura 35 - Scenario di Intervento — Ipotesi 2 — Grafo di Rete
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4.3.2 RISULTATI MODELLO DI ASSEGNAZIONE SCENARIO DI
INTERVENTO - IPOTESI 1

4.3.2.1 SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 1 — ORA DI PUNTA DEL VENERDI
SERA

I modello di assegnazione dello Scenario di Intervento — Ipotesi 1 nell'ora di
punta del venerdi sera mostra che:

e | flussi veicolari maggiori si hanno in corispondenza della viabilitd
principale costituita dall'asse nord-sud di Corso Ilanda e dal trafto in
corrispondenza del casello “Padova Est” con circa 2.100-3.400 veicoli
equivalenti monodirezionali;

¢ lungo gli assi di penetrazione di via San Marco e di viale delle Grazie
si registrano flussi veicolari monodirezionali pari a 1.200-2.100 unita
equivalenti;

¢ larestante viabilitd secondaria presenta flussi veicolari commisurati al
calibro stradale:

o meno di 500 veicoli equivalenti lungo viale delle Grazie, ad ovest
dellinnesto di raccordo Gandhi e circa 1.700 ad est del nodo;

o 100-300 veicoli equivalenti monodirezionali sia su via Franceschini
Ezio che su via Seftima Strada;

o 300-800 veicoli equivalenti monodirezionali sui tratfti stradali
nellimmediato inforno del comparto (via Fraccalanza).

In particolare nellintorno dell'area di intervento:
¢ lungo via Franceschini Ezio si stimano flussi che variano da 217 a 346
veicoli all'ora in funzione della fratta;
e lungoillato est dell'area di studio la nuova viabilitd in aftestazione alla
rotatoria di progetto si stima avere circa 100 veicoli equivalenti in
direzione nord e circa 250 in direzione sud.

In termini di rapporti flusso/capacitd la Figura 38 mostra quanto segue:
e puntuaimente lungo via San Marco, in attestazione da ovest alla
rotatoria con il raccordo Gandhi, si registra un rapporto F/C superiore
a 0.80;

e sul ramo est del nodo con il raccordo Gandhi si raggiungono livelli di
congestione pari a 0.75-0.85, cosi come in corrispondenza del torna-
indietro;

o futti gli archi stradali presentano livelli di congestione al di softo di 0.70;

e la viabilitd di svincolo fra rete principale e secondaria e la nuova
viabilitdr di progetto presentano livelli di congestione contenuti con
rapporti F/C inferiori a 0.50 e in alcuni casi di entitd trascurabile.

La Figura 39 mostra la distribuzione sulla rete in esame dei flussi veicolari
generati/attratti dall'attivazione del comparto commerciale in esame:

e |la maggior parte dei flussi indotti accede al comparto dal lato est
dello stesso con circa 350 veicoli bidirezionali nellora di punta del
venerdi serq;

e da via Franceschini Ezio si stimano uscire dal comparto di progetto
129 veicoli;

e via San Marco assolve la fondamentale funzione di distribuzione dei
flussi sulla rete in esame con una riduzione del traffico indotto via via
che ci si allontana dal comparto.

Dallanalisi delle differenze tra i flussi veicolari dello Scenario di Intervento —
lpotesi 1 e quelli dello Scenario di Riferimento nell'ora di punta del venerdi sera
si evince che:

e la viabilitd di progetto aftira nuovo traffico per un totale di quasi 500
veicoli equivalenti bidirezionali. Come mostrato nella Figura 36, la
viabilita di progetto permettera ai veicoli provenienti da est lungo via
San Marco di accedere al comparto commerciale IKEA tramite la
nuova rotatoria senza proseguire fino alla rotatoria esistente fra via San
Marco e via Einaudi. Analogamente, i veicoli provenienti
dall'autostrada e diretti verso il centro di Padova possono percorrere
la nuova viabilita di progetto.

o | flussi veicolari provenienti dal sistemna autostradale e direfti al centro
abitato di Padova percorrono la viabilitd esistente e determinano
incrementi veicolari sul torna-indietro di via Fraccalanza e su via San
Marco pari a circa 50-100 veicoli equivalenti per senso di marcia;

e [accesso sul versante ovest del comparto risulta attrattivo in
particolare per le correnti veicolari in uscita dal comparto, le quali,
attestatesi presso la nuova rotatoria, possono effettuare tutte le
manovre di svolta;
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e |anuova rotatoria a nord del comparto risulta vantaggiosa anche per veicolari potenzialmente indotti dal comparto in esame sia per quanti gia
i veicoli aftualmente provenienti da est e diretti al comparto IKEA, ad oggi (e nell'orizzonte temporale futuro) si muovono sulla rete.
come mostrato dalla figura a fianco; Per i dettagli del comportamento dei nodi si rimanda alle analisi
e in generale la nuova distribuzione dei flussi veicolari evidenzia un modellistiche di livello microscopico riportate nei paragrafi seguenti.

incremento dei flussi in particolare lungo e via San Marco (nell'ordine
di 100-300 veicoli equivalenti per direzione), mentre il resto della
viabilitd a sud del comparto presente variazioni nell'ordine di poche
unitd veicolari per senso di marcia.

NUOVO PERCORSO

Figura 36 — Nuovo percorso da Est

Durante I'ora di punta del venerdi sera si osserva quindi una distribuzione
dei flussi veicolari indotti commisurata al rango stradale e alla funzione
svolta dai diversi assi stradali. In particolare la nuova viabilitd permettera
di ridurre la lunghezza dei percorsi e i livelli di congestione sia per i flussi
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Scenario di Intervento - Ipotesi 1
Venerdi - Ora di Punta della Sera
Flussi Veicoli Equivalenti

v

Legenda
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Veic_Eq <= 600 1260

' Veic_Eq = 600 - 1200

mm \eic Eq = 1200 - 1800 P

m—\eic_Eq = 1800-2400 |27

= \eic Eq > 2400

- Area di Intervento
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Esri, HERE, Garmin, (c) OpenSt_Fé_etMap s, and the GIS user community

Figura 37 — Scenario di Intervento — Ipotesi 1 — Ora di Punta del Venerdi sera - Flussogramma
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Scenario di Intervento - Ipotesi 1
Venerdi - Ora di Punta della Sera
Rapporto Flusso/Capacita
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triblitors, and the GIS user community

Figura 38 - Scenario di Intervento - Ipotesi 1 — Ora di Punta del Venerdi sera — Rapporto Flusso/Capacita
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Scenario di Intervento - Ipotesi 1
Venerdi - Ora di Punta della Sera
Flussi Indotti - Veicoli Equivalenti
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Figura 39 - Scenario di Intervento - Ipotesi 1 — Ora di Punta del Venerdi sera — Flussi Veicolari Indotti
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Scenario di Intervento - Ipotesi 1
Venerdi - Ora di Punta della Sera
Differenza Flussi rispefto allo Scenario di Riferimento - Veicoli Equivalenti
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tributors, and the GIS user community

Figura 40 - Scenario di Intervento - Ipotesi 1 — Ora di Punta del Venerdi sera - Differenza Flussi rispetto allo Scenario di Riferimento
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4.3.2.2 RISULTATI MODELLO DI ASSEGNAZIONE SCENARIO DI INTERVENTO -
IPOTESI 1 — ORA DI PUNTA DEL SABATO SERA

La Figura 41 mostra i risultati dellassegnazione per 1o Scenario di Intervento —
lpotesi 1 stimato nell'ora di punta del sabato sera.
Dallanalisi emerge che:

e | flussi veicolari principali, pari ad oltre 2.000 veicoli equivalenti per
direzione, si registrano in corrispondenza di Corso Irlanda (SR308),
mentre in corispondenza del casello autostradale di "Padova Est” si
registrano meno di 1.350 veicoli equivalenti per senso di marcia;

e per quanto riguarda la viabilita secondaria i flussi maggiori si hanno
lungo via San Marco con 800-1.600 veicoli equivalenti in direzione est
e 1.500-2.200 in direzione opposta;

¢ |ungo vidle delle Grazie si registrano fino a 1.100 veicoli equivalenti e
di questi circa 900 provengono dal raccordo Gandhi;

e la vidbilitd secondaria restante evidenzia circa 600-900 veicoli
equivalenti nellintorno del comparto IKEA, e valori contenuti su via
Settima Strada e via Franceschini Ezio.

L'analisi dei livelli di congestione evidenzia per brevi fratti di via San Marco e
del “torna-indietro” di via Fraccalanza rapporti F/C vicini al livello di saturazione,
mentre in tutti gli archi stradali si stimano rapporti F/C inferiori a 0.70.

Tale circostanza rappresenta una direfta conseguenza della chiusura di via
Einaudi che si & visto avere diroftato parte delle sue relazioni sull'asta est-ovest
di via San Marco e sugli archi ad essa immediatamente collegati.

Per guanto concerne la nuova viabilitd, cosi come tutta la viabilitd principale
(Corso Ihlanda e casello autostradale), presenta livelli di congestione ridotti.
Infatti si stimano rapporti F/C inferiori a 0.50 con un‘ampia capacita di
riempimento che permane anche nello Scenario di Intervento.

La Figura 51 illustra la distribuzione sulla rete del traffico indotto dall'attivazione
del comparto commerciale oggetto del presente studio viabilistico.
In particolare si osserva:
e dallaccesso ad est si stimano oltre 450 veicoli equivalenti bidirezionali
in ingresso/uscita comprensivi di quelli provenienti dal casello "Padova
Est”;
e sul versante ovest si registrano poco piu di 100 veicoli che nell'ora di
punta accedono al comparto e 160 in uscita;

e i flussi veicolari indofti sulla viabilitd pubblica interessano
principalmente via San Marco e vidle delle Grazie che assolvono la
funzione di distribuzione di tali flussi rispetto alle diverse direttive;

e |a distribuzione dei flussi veicolari indotti dal progetto risulta uniforme
rispetto a tutte le direttrici.

La Figura 44 mostra le variazioni dei volumi veicolari rispetto allo Scenario di
Riferimento. Dall'analisi dei risultati si osserva che:

e (li incrementi maggiori si stimano in corrispondenza della nuova
viabilitd ad est del comparto che risulta attrattiva per i flussi indotti dall
comparto di progetto, in corrispondenza di entrambi gli accessi;

e gli assi est-ovest di via San Marco e viale delle Grazie, che assolvono
un ruolo fondamentale di distribuzione dei flussi veicolari indotti dal
comparto, risultano interessati da incrementi contenuti rispetto allo
Scenario di Riferimento, meno di 100 veicoli equivalenti per direzione;

e la nuova viabilitd determina una riduzione delle lunghezze dei percorsi
grazie alla nuova rotatoria che determina una riduzione del traffico
circolante sul “torna-indietro” tramite via Fraccalanza;

e gliincrementi sulla restante viabilitd secondaria (via Franceschini Ezio
e via Settima Strada) e sulla viabilita principale (corso Ilanda) risultano
sempre contenuti a poche decine di veicoli equivalenti.

Dall’analisi dei risultati del modello di simulazione macroscopica dell’area
di studio durante l'ora di punta del sabato sera si evince il buon
funzionamento della rete nello Scenario di Intervento - Ipotesi 1 per tutti gli
assi nell'inforno del comparto in esame. Per i dettagli del comportamento
dei nodi si rimanda alle analisi modellistiche di livello microscopico
riportate nei paragrafi seguenti.
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Figura 41 - Scenario di Intervento — Ipotesi 1 — Ora di Punta del Sabato sera — Flussogramma
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Figura 42 - Scenario di Intervento - Ipotesi 1 — Ora di Punta del Sabato sera — Rapporto Flusso/Capacita
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Figura 43 - Scenario di Intervento — Ipotesi 1 — Ora di Punta del Sabato sera — Flussi Veicolari Indotti
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Sabato - Ora di Punta della Sera
Differenza Flussi rispetto allo Scenario di Riferimento - Veicoli Equivalenti
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Figura 44 - Scenario di Intervento — Ipotesi 1 — Ora di Punta del Sabato sera — Differenza Flussi rispetto allo Scenario di Riferimento
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4.3.3 RISULTATI MODELLO DI ASSEGNAZIONE SCENARIO DI
INTERVENTO - IPOTESI 2

4.3.3.1 SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 2 — ORA DI PUNTA DEL VENERDI
SERA

L'analisi del flussogramma per lo Scenario di Intervento — Ipotesi 2 nellora di
punta del venerdi sera evidenzia quanto segue:

e gli assi viar principali di Corso Ilanda (SR308) e del tfratto in
corrispondenza del casello autostradale “Padova Est” presentano i
flussi veicolari maggiori, anche superiori ai 2.400 veicoli equivalenti
monodirezionali;

o [asse di penetrazione est-ovest di via San Marco si stima essere
attraversato da correnti veicolari est-ovest pari a circa 1.700-2.000
unitd equivalenti in direzione ovest e 1.100-1.400 in direzione opposta;

¢ Vidle delle Grazie reqgistra un flusso veicolare pari a 1.500-1.700 veicoli
equivalenti, in prevalenza provenienti da raccordo Gandhi (1.250
unita);

e lungo via Fraccalanza, che costituisce la viabilitd di accesso al
comparto IKEA, si rlevano fra i 300 e gli 800 veicoli equivalenti
monodirezionali;

e |lungo via Einaudi si registrano circa 600 veicoli equivalenti in direzione
nord e 600-750 in direzione sud;

e |lungo via Franceschini Ezio si stimano meno di 200 veicoli equivalenti
nell'ora di punta, mentre nessun veicolo percorre la contro-strada ad
ovest del comparto in quanto precluso l'accesso ai clienti del
comparto;

e incorrispondenza del fratto di via Settima Strada si reqistrano circa 450
veicoli equivalenti bidirezionali nell'ora di punta del venerdi sera.

La Figura 46 mostra come la rete viaria nellarea di studio presenta livelli di
congestione contenuti, sempre sotto il livello di saturazione e generalmente
inferiori al rapporto F/C di 0.75.

| valori maggiori si stimano in corrispondenza di via San Marco (inferiori allo
0.85), ramo est e ovest del nodo col raccordo Gandhi, e del torna-indietro,

mentre la nuova viabilitd di progetto si contraddistingue per rapporti F/C
inferiori allo 0.25.

La Figura 47 mostra come i flussi veicolari indotti dall'affivazione del comparto
commerciale prediligano I'accesso previsto sul versante est e via San Marco
con correnti pari a 170-190 veicoli equivalenti per senso di marcia, mentre
dalla nuova rotatoria entrano/escono circa 150 veicoli equivalenti.

Via San Marco assolve per i flussi indotti il ruolo di asse di distribuzione rispetto
a tutte le direftrici di propagazione.

La restante maglia viaria per I'area di studio mostra flussi veicolari ridotti a
poche unitd equivalenti, spesso trascurabili rispetto alla capacita stradale.

L'analisi delle differenze tra il modello di assegnazione dello Scenario di
Intervento — Ipotesi 2 e quello dello Scenario di Riferimento mostra i seguenti
fratti salienti:

e la nuova viabilita prevista sul versante est dell'area di studio registra dli
incrementi maggiori con meno di 400 veicoli equivalenti bidirezionali
fra 'accesso est e la nuova rotatoria di via San Marco;

e lungo lintero asse di via San Marco si registrano 50-80 veicoli in piu in
uscita dal centro cittadino e circa 30-110 in direzione opposta;

e la ridistribuzione dei flussi veicolari determina incremento assai
contenuto sul forna-indietro di via Fraccalanza e su tutto il resto della
maglia viaria presenta variazioni contenute, soprattutto rispetto al
rango stradale.

| risultati di questo scenario sono simili a quelli osservati nell’ipotesi
progettuale 1. Nell’ipotesi 2 la principale differenza riguarda i veicoli
uscenti dal comparto verso I'autostrada A4, la SR308 in direzione sud e via
Settimana Strada, i quali utilizzando la nuova rotatoria lungo viale delle
Grazie si dirigono direttamente alle proprie destinazioni senza percorrere
via San Marco, riducendo il traffico su di essa.

In sintesi I'analisi dello Scenario di Intervento - Ipotesi 2, per I'ora di punta
del venerdi sera, mostra un buon funzionamento della rete con vantaggi
che riguardano i flussi veicolari circolanti, indipendentemente dalla loro
origine/destinazione all’area di intervento.

Per le analisi di dettaglio in corrispondenza delle intersezioni si rimanda
all'apposito capitolo sul modello di simulazione microscopica.
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Figura 45 - Scenario di Intervento — Ipotesi 2 — Ora di Punta del Venerdi sera - Flussogramma
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Scenario di Intervento - Ipotesi 2
Venerdi - Ora di Punta della Sera
Rapporto Flusso/Capacita
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Figura 46 - Scenario di Intervento - Ipotesi 2 — Ora di Punta del Venerdi sera — Rapporto Flusso/Capacita
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Scenario di Intervento - Ipotesi 2
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Flussi Indotti - Veicoli Equivalenti
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Figura 47 - Scenario di Intervento - Ipotesi 2 — Ora di Punta del Venerdi sera — Flussi Veicolari Indotti
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Figura 48 - Scenario di Intervento - Ipotesi 2 — Ora di Punta del Venerdi sera — Differenza Flussi rispetto allo Scenario di Riferimento
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4.3.3.2 SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 2 — ORA DI PUNTA DEL SABATO
SERA

Analizzando il flussogramma relativo allo Scenario di Intervento — Ipotesi 2 per
I'ora di punta del sabato sera si osserva che:

e | flussi veicolari in assoluto maggiori si registrano in entrambe le
carreggiate di Corso Irlanda (SR308);

e in corrispondenza del casello autostradale di "Padova Est” si stimano
circa 2.600 veicoli equivalenti bidirezionali;

e |asse di penetrazione di via San Marco risulta attraversato da 1.500-
1.800 veicoli equivalenti in direzione centro-cittd e 800-1.500 in
direzione opposta;

e vidle delle Grazie si stima essere attraversato da flussi veicolari pari a
1.000-1.300 veicoli equivalenti circa;

e via Einaudi rappresenta un’‘importante via di accesso all'area di studio
da nord con 1.200-1.300 veicoli equivalenti bidirezionali

e la viabilita di accesso al comparto IKEA presenta flussi veicolari su via
Fraccalanza pari 600 unita equivalenti sia sul fronte ovest che nord.

L'analisi dei livelli di congestione nell'area di studio mostra i maggiori rapporti
F/C in corispondenza di via San Marco, sebbene lontani dal livello di
saturazione.

In corrispondenza delle altre direttrici sud-nord (via Einaudi) e ovest-est (viale
delle Grazie) si stimano rapporti flusso/capacitd inferiori a 0.60.

Il resto degli archi stradali, sia la viabilitd principale sia quella di accesso al
comparto di progetto, presentano rapporti flusso/capacitd sempre inferiori
0.40 a dimostrazione del buon funzionamento della viabilitd nellintorno
dell'area di studio.

La Figura 51 illustra i percorsi con cui i flussi indotti dall'attivazione del comparto
di commercio si distribuiscono sulla rete:

e [accesso sul versante est risulta prediletto dalla clientela del futuro
comparto commerciale impegnando la nuova viabilitd con circa
180-240 veicoli equivalenti per direzione;

e [asta di via San Marco assolve il fondamentale ruolo di distribuzione
dei flussi veicolari indofti sia in ingresso che in uscita dal comparto e
rispetto a tutte le direttrici;

e lindotto lungo viale delle Grazie ammonta a 130 veicoli equivalenti,
in parte diretti all'area di intervento e in parte diretti verso sud framite
via seftima Strada;

e |a restante maglia viaria risulta interessata da flussi veicolari indotti
limitati a poche unitd veicolari e spesso trascurabili rispetto al rango
stradale.

Dallanalisi delle differenze tra il modello di assegnazione dello Scenario di
Intervento — lpotesi 2 e quello dello Scenario di Riferimento nell'ora di punta
del sabato sera si evince che:

e la nuova viabilita prevista sul versante est dell'area di studio registra gli
incrementi maggiori con meno di 500 veicoli equivalenti bidirezionali
fra 'accesso est e la nuova rotatoria di via San Marco;

e lungo linfero asse di via San Marco le variazioni di flussi variano da
poche decine fino a 100 veicoli equivalenti nellora di punta del
sabato;

e via Einaudi e viale delle Grazie registrano meno di 80 veicoli
equivalenti bidirezionali;

e laridistribuzione dei flussi veicolari determina una netta riduzione delle
correnti circolanti in corrispondenza del “torna-indietro” tramite via
Fraccalanza. Cio trova giustificazione nella ridefinizione dei seguenti
percorsi:

o i flussi indotti dal comparto di progetto, olire ad impegnare
l'accesso a sud-ovest, impegna direttamente la nuova rotatoria
lungo iva San Marco da/per tutte le direzioni;

o iflussi veicolari provenienti dal casello “"Padova Est” che utilizzano
la nuova viabilitd per raggiungere via san Marco;

o unaquota dei veicolari con origine/destinazione al comparto IKEA
utilizzano la nuova viabilitd di progetto ed evitano di impegnare
la viabilitd a nord del comparto stesso.

e |l resto della maglia viaria presenta variazioni contenute, soprattutto
rispetto al rango stradale.

Come gia osservato durante I'ora di punta del venerdi sera, anche al
sabato i risultati di questo scenario sono simili a quelli osservati nell’'ipotesi
progettuale 1. Nell’ipotesi 2 la principale differenza riguarda i veicoli
uscenti dal comparto verso I'autostrada A4, la SR308 in direzione sud e via
Settimana Strada, i quali utilizzando la nuova rotatoria lungo viale delle
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Grazie si dirigono direttamente alle proprie destinazioni senza percorrere
via San Marco, riducendo il traffico su di essa.

Inolire si osserva come gli incrementi dei volumi di traffico circolanti
sullasta di San Marco e in particolare sul torna-indietro a nord del
comparto IKEA solo in minima parte, pressoché trascurabile, sono indotti
dall’'attivazione del comparto, mentre dipendono direttamente dalla
chiusura di via Einaudi e dal senso unico del sottopasso di collegamento
all’area di intervento.

In conclusione I'analisi dello Scenario di Intervento — Ipotesi 2 per I'ora di
punta del sabato sera verifica un buon funzionamentio della rete con
vantaggi che interessano i flussi circolanti indipendentemente dal fatto
che questi siano generati/attratti dall’area di intervento.

Per le analisi di dettaglio in corrispondenza delle intersezioni si rimanda
all’apposito capitolo sul modello di simulazione microscopica.
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Flussi Veicoli Equivalenti
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Figura 49 - Scenario di Intervento — Ipotesi 2 — Ora di Punta del Sabato sera — Flussogramma
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Scenario di Intervento - Ipotesi 2
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Rapporto Flusso/Capacita
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Figura 50 - Scenario di Intervento - Ipotesi 2 — Ora di Punta del Sabato sera — Rapporto Flusso/Capacita
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Figura 51 — Scenario di Intervento — Ipotesi 2 — Ora di Punta del Sabato sera — Flussi Veicolari Indotti
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Figura 52 - Scenario di Intervento — Ipotesi 2 — Ora di Punta del Sabato sera — Differenza Flussi rispetto allo Scenario di Riferimento
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5 ANALISI DELLE CONDIZIONI DI DEFLUSSO — MODELLO DI
MICROSIMULAZIONE

I modelli di micro simulazione rappresentano un valido strumento a
disposizione dei tecnici e dei decisori nel settore della mobilita per valutare dli
effetti delle scelte progettuali e verificame la sostenibilitd. Tali modelli
consentono I'analisi detftagliata delle soluzioni pianificate a livello locale, quali
la verifica di soluzioni d'intersezioni semaforizzate, rotatorie, ecc.
Possono, alloccorrenza, consentire di stimare le emissioni  inquinanti
atmosferiche e ambientali, i consumi energetici e di carburante.
Con l'uso di tali strumenti & possibile fornire ai decisori:
e Elementi quantitativi per la valutazione del deflusso veicolare,
pedonale, ciclistico;
e Stime di dettaglio di parametr frasportistici, come ad esempio:
lunghezza delle code, perditempo, velocitd media;
e Visudlizzazione del movimento e delle interazioni delle diverse
fipologie di veicoli: pedoni, ciclisti, moto, trasporto pubblico (bus, taxi,
fram, freno).

Questi modelli vengono definiti di micro simulazione perché simulano il
movimento di ogni singolo veicolo, al quale vengono associate caratteristiche
dimensionali (lunghezza, larghezza, velocitad massima, accelerazione, ecc.) e
comportamentali (relative alla guida dei conducenti: rispetto dei limiti di
velocitd, aggressivitd, ecc.).

I modelli di micro simulazione sono utilizzati per spiegare la dinamica dei
veicoli presenti nella rete simulando il comportamento di ogni guidatore e le
interazioni tra i mezzi. In questo modo si descrive il funzionamento delle
intersezioni e degli archi del grafo sulla base dei parametri derivanti dalla
dinamica dei veicoli (velocitd, perditempo, numero di stop).

Rispetto ai modelli di macro simulazione, i modelli di micro simulazione
richiedono un‘elevata quantitd ed accuratezza di dati, perché si deve
supporre di conoscere in ogni istante la posizione e la velocita di ogni singolo
veicolo. Questo aspetto, insieme all'indiscutibile complessitd computazionale,
contribuisce a limitare I'uso dei modelli di micro simulazione ai casi in cui la
rete stradale sia limitata ad aree circoscritte e di cui si conoscano
sufficientemente i parametri geometrico-funzionali e di domanda.

Nel presente studio le analisi micro modellistiche sulla rete viaria sono svolte
attraverso I'utilizzo del software CUBE DYNASIM e sono riferite all'ora di punta
feriale della sera.

Le analisi micro modellistiche verranno condotte con riferimento all’ora di
punta della sera del venerdi, tra le 17:30 e le 18:30, e del sabato, tra le
17:00 e le 18:00, corrispondenti alla fascia oraria di maggior carico sulla
rete.

Nei paragrafi seguenti si riporta una sintetica descrizione delle caratteristiche
metodologiche degli algoritmi di calcolo utilizzato.

5.1 DESCRIZIONE DEL SOFTWARE CUBE DYNASIM

Di seguito si riporta la tabella dei livelli di servizio validi per le infersezioni non
semaforizzate e per le rotatorie.,

Per meglio comprendere le mutue interferenze tra i veicoli presenti sulla rete,
e necessario awvalersi di specifici modelli in grado di verificare |l
comporamento di ogni singolo binomio conducente-veicolo e le eventuali
inferazioni fra pil mezzi.

I modelli di simulazione microscopica simulano il movimento di ogni singolo
veicolo al quale vengono associate carafteristiche dimensiondli (lunghezza,
larghezza, velocitd massima, accelerazione, ecc.) e comportamentali
(relative alla guida dei conducenti: rispetto dei limiti di velocita, aggressivita,
ecc.).

Le verifiche micromodellistiche riportate nei paragrafi successivi sono state
eseguite considerando i periodi di massimo carico sulla rete, ossia I'ora di
punta mattutina e 'ora di punta serale, i cui flussi di traffico sono stati estratti
dalle stime eseguite con il modello di simulazione macroscopica.

Nel presente studio, I modello di simulazione microscopica & stato
implementato attraverso I'ausilio del software Cube Dynasim, che & basato
sulla riproduzione dinamica dei fenomeni di fraffico attraverso I'utilizzo di un
sofisticato  modello microscopico, stocastico, basato sugli eventi e il
comportamento dei guidatori.

Pagina 63 di 79

TRM Engineering

SRR



Comune di Padova

Studio Viabilistico

ZONDIZIONI DI DEFLUSSO — MODELLO DI MICROSIMULAZIONE

La valutazione delle condizioni di deflusso riprodotte dal modello di
simulazione microscopica e stata eseguita considerando i seguent
parametri;

e |l ritardo medio veicolare: si qualifica ritardo o perditempo la
differenza tra il tfempo necessario a percorre il fratto nelle reali
condizioni di rete e quello a rete libera e con ftutte le lanterne
semaforiche a luce verde;

o lllivello di servizio (LOS): valuta le condizioni del deflusso veicolare ed
e rappresentato da una lettera in una scala di valori da “A” ad “F”,
dove "A” rappresenta il livello migliore e “F” la congestione, secondo
quanto prescritto dall'Highway Capacity Manual (HCM). Il LOS & utile a
caratfterizzare in modo quantitativo il funzionamento di una
intersezione;

e La lunghezza degli accodamenti: calcola la lunghezza, media e
massima, dell'eventuale coda che si crea su una corsia;

e Velocitd media di percorrenza: determinata come rapporto tra spazio
percorso e tempo medio impiegato a percorrerlo. Viene utilizzato per
valutare la scorrevolezza del traffico lungo particolari itinerari.

| parametri di valutazione viabilistica sono espressi in termini di: lunghezza
massima degli incolonnamenti registrati, ritardo medio veicolare e livello di
servizio al nodo, secondo quanto prescritto dal’'Highway Capacity Manual.

Intersezioni NON Semaforizzate
e ROTATORIE
LOS Perditempo [sec]

<10

B =10-15

iz >15-25

D »25-35

>35-50
> 50

Tabella 1 - LOS Intersezioni Non Semaforizzate e Rotatorie — Fonte HCM

5.2 SCENARI SIMULATI

Mediante ['utilizzo del modello di simulazione microscopica sono stafi
analizzati i seguenti scenari:

e Scenario di Intervento — lpotesi 1;

e Scenario di intervento — Ipotesi 2.

Di seguito si illustrano, per ciascuno scenario, le intersezioni analizzate. In
particolare, per ogni infersezione anadlizzata, si riportano i risultati delle
microsimulazioni, riferiti all'ora di punta sia del venerdi sera (17:30-18-30) che
del sabato sera (17:00-18:00).

TRM Engineering
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5.2.1 SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 1

Nello Scenario di Intervento — Ipotesi 1 viene attivato il comparto commerciale oggetto di studio. Si riorganizza la viabilitd circostante al comparto per aumentarne
I'accessibilitd ed aumentare la capacita di deflusso complessiva della rete.,

Lo schema di rete € quello relativo allo scenario aggiuntivo aggetto della presente nota integrativa, e quindi considera:
e La chiusura di via Einaudi;

Il senso unico di marcia in direzione IKEA nel by-pass tra i comparti;

La nuova collocazione degli ingressi e delle uscite dal comparto.

|+

Figura 53 - Scenario di Intervento - Ipotesi 1 — Rete modello di microsimulazione

Le intersezioni di cui sono analizzati i risultati sono riportati nella figura della pagina seguente.
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Figura 54 - Scenario di Intervento - Ipotesi 1 - Interse2|on| slmulate
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5.2.2 SCENARIO DI INTERVENTO - IPOTESI 2

Nello Scenario di Intervento — Ipotesi 2 viene attivato il comparto commerciale oggetto di studio. Si riorganizza la viabilitd circostante al comparto per aumentarne
'accessibilitd ed aumentare la capacita di deflusso complessiva della rete. Rispetto all'ipotesi 1 si realizza una rotatoria tra il viale delle Grazie e via Settima Strada,
con accesso diretto al nuovo comparto.

Lo schema di rete € quello relativo allo scenario aggiuntivo aggetto della presente nota integrativa, e quindi considera:
e La chiusura di via Einaudi;
¢ |l senso unico di marcia in direzione IKEA nel by-pass tra i comparti;
e Lanuova collocazione degli ingressi e delle uscite dal comparto.

L+

Figura 55 - Scenario di Intervento - Ipotesi 2 — Rete modello di microsimulazione
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Figura 56 - Scenano di Intervento - Ipotesi 2 - Intersezioni 3|mulute
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5.3 ANALISI DEI RISULTATI RELATIVI ALLE PRINCIPALI
INTERSEZIONI

5.3.1 INTERSEZIONE 1 - VIA SAN MARCO / VIA EINAUDI / RACCORDO
GANDHI

L'intersezione 1 & una rotatoria classica a quattro rami. A partire dallo Scenario
di Riferimento, con l'affivazione del comparto commerciale adiacente,
lintersezione vend potenziata, mediante le seguenti modifiche:

e Svolta a destra esterna allanello per il ramo di via San Marco est;

o Doppia corsia in ingresso e in uscita dal ramo via an Marco ovest;

¢ Trasformazione del raccordo Gandhi in doppio senso di marcia.

g 4 & SR \ \‘
L A SN rerseZONE |

Figura 57 — Scenario di Intervento — Intersezione 1

Nei seguenti paragrafi si riportano i risultati, in termini di perditempo e di
accodamenti, relativi all'ora di punta del venerdi sera e del sabato sera.

5.3.1.1 INTERSEZIONE 1 — ORA DI PUNTA DEL VENERDI’ SERA

Le seguenti tabelle mostrano i perditempo e la lunghezza degli accodamenti
medi (valore medio e massimo) simulati per l'intersezione in oggetto durante
I'ora di punta del venerdi sera.

INTERVENTO - INTERVENTO -
e IPOTESI 1 IPOTESI 2
RAMO PERDITEMPO (LOS |[PERDITEMPO |LOS
1A - via San Marco est 9 sec A 8 sec A
1A - via San Marco est_dx 0sec A 0sec A
1B - via Einaudi n.d. - n.d. -
1B - via Einaudi dx n.d. - n.d. -
1C - via San Marco ovest 17 sec € 11 sec B
1C - via San Marco ovest dx 5 sec A 5 sec A
1D - Raccordo Gandhi 12 sec B 10 sec B
TOTALE 10sec | B| 8sec |A|

Tabella 2- Intersezione 1 - Livelli di Servizio (LOS) - Venerdi sera

INTERVENTO - INTERVENTO -
TS ALY IPOTESI 1 IPOTESI 2
VALORE | VALORE |VALORE| VALORE
24 MEDIO | MASSIMO| MEDIO | MASSIMO

1A - via San Marco est 11T m 26 m 8 m 27 m
1A - via San Marco est_dx om om Om om
1B - via Einaudi n.d. n.d. n.d. n.d.

1B - via Einaudi_dx n.d. n.d. n.d. n.d.
1C - via San Marco ovest 15m 31 m 9m 22m
1C - via San Marco ovest dx| Om 3m Om 7m
1D - Raccordo Gandhi 1m 5m 1m 4m

Tabella 3 - Intersezione 1 - Accodamenti medi — Venerdi sera

Nello Scenario di Intervento - Ipotesi 1 il perditempo complessivo risulta pari
a 10 secondi (Livello di Servizio “B”), e quindi con valori molto inferiori a quanto
reqistrato nello Scenario Aftuale (52 secondi e Livello “F”). Per quanto riguarda
la lunghezza delle code, lungo via San Marco risulta pari a 2-5 veicoli e a 0-1
veicoli lungo il raccordo Gandhi.

Nello Scenario di Intervento - lIpotesi 2 i perditempo complessivo
dellintersezione & pari a 8 secondi (Livello di Servizio “"A"). Per quanto riguarda
la lunghezza delle code, lungo via San Marco risulta pari a 2-5 veicoli e a 0-1
veicoli lungo il raccordo Gandhi.

L'intersezione, quindi, ha complessivamente un ottimo funzionamento.
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5.3.1.2 INTERSEZIONE 1 — ORA DI PUNTA DEL SABATO SERA

Le seguenti tabelle mostrano i perditempo e la lunghezza degli accodamenti
medi (valore medio e massimo) simulati per l'intersezione in oggetto durante
I'ora di punta del sabato sera.

INTERVENTO - INTERVENTO -
SEDLLY) IPOTESI 1 IPOTESI 2
RAMO PERDITEMPO (LOS |[PERDITEMPO |LOS
1A - via San Marco est 10 sec A 9 sec A
1A - via San Marco est_dx 0 sec A 0 sec A
1B - via Einaudi n.d. - n.d.
1B - via Einaudi dx n.d. - n.d. -
1C - via San Marco ovest 11 sec B 6 sec A
1C - via San Marco ovest dx 4 sec A 4 sec A
1D - Raccordo Gandhi 13 sec B 9 sec A
TOTALE 9 sec - 7 sec -
Tabella 4 - Intersezione 1 - Livelli di Servizio (LOS) — Sabato sera
INTERVENTO - INTERVENTO -
L) IPOTESI 1 IPOTESI 2
RAMO VALORE | VALORE |VALORE| VALORE
MEDIO [ MASSIMO | MEDIO | MASSIMO
1A - via San Marco est 15m 36 m 12m 33 m
1A - via San Marco est dx 0m 0m 0om 0m
1B - via Einaudi n.d. n.d. n.d. n.d.
1B - via Einaudi_dx n.d. n.d. n.d. n.d.
1C - via San Marco ovest 9m 20m 5m 13m
1C - via San Marco ovest dx| Om 2m 0m Tm
1D - Raccordo Gandhi 1 m 4m 1m 4m

Tabella 5 - Intersezione 1 - Accodamenti medi - Sabato sera

A sequire si anadlizzano, scenario per scenario, i risultati del modello di
simulazione, in termini di perditempo e di accodamenti.

Nello Scenario di Intervento - Ipotesi 1 il perditempo complessivo risulta pari
a 9 secondi (Livello di Servizio “A"), e quindi con valori inferiori a quanto
registrato nello Scenario Attuale (14 secondi e Livello "B”).

Per quanto riguarda la lunghezza delle code, lungo via San Marco risulta pari
a 3-6 veicoli e a 0-1 veicoli lungo il raccordo Gandhi.

Nello Scenario di Intervento - Ipotesi 2 il perditempo complessivo
dellintersezione e pari a 7 secondi (Livello di Servizio “A”).

Per quanto riguarda la lunghezza delle code, lungo via San Marco risulta pari
a 2-6 veicoli e a 0-1 veicoli lungo il raccordo Gandhi.
L'intersezione, quindi, ha complessivamente un ottimo funzionamento.
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5.3.2 INTERSEZIONE 3 - VIA SAN MARCO / VIA FRANCESCHINI EZIO

L'intersezione 3 consiste in una rotatoria, la cui realizzazione & prevista in
concomitanza con l'affivazione del comparto commerciale oggetto di
studio. Si trafta di una rotatoria tre rami, con innesti a doppia corsia e uscite a
due corsie lungo via San Marco e a corsia singola sul Nnuovo ramo d’accesso
al comparto. Il ramo sud avrd una corsia dedicata per la svolta a destra.

AREA DI
INTERVENTO

INTERSEZIONE 3

Figura 58 — Scenario di Intervento — Intersezione 3

5.3.2.1 INTERSEZIONE 3 — ORA DI PUNTA DEL VENERDI’ SERA

Le seguenti tabelle mostrano i perditempo e la lunghezza delle code simulati
per lintersezione in oggetto in entrambi gli Scenari di Intervento durante 'ora

di punta del venerdi sera.

INTERVENTO - INTERVENTO -
e IPOTESI 1 IPOTESI 2
RAMO PERDITEMPO | LOS | PERDITEMPO|LOS
3A - via San Marco ovest 13 sec B 13 sec B
3C - via San Marco est 5 sec A 4 sec A
3D - viabilita comparto 14 sec B 13 sec B
3D - viabilita comparto dx 5 sec A 6 sec A
TOTALE 9 sec - 9 sec -
Tabella 6- Intersezione 3 - Livelli di Servizio (LOS) — Venerdi sera
INTERVENTO - INTERVENTO -
b IPOTESI 1 IPOTESI 2
RAMO VALORE | VALORE |VALORE| VALORE
MEDIO | MASSIMO | MEDIO | MASSIMO
3A - via San Marco ovest 6m 22m 4m 23 m
3C - via San Marco est 1m 4m O0m 2m
3D - viabilita comparto Tm 3m 1m 2m
3D - viabilitd comparto dx| 0m 2m m 3m

Tabella 7 - Intersezione 3 — Accodamenti medi — Venerdi sera

La nuova rotatoria di progetto garantird un ottimo Livello di Servizio. Sia nella
lpotesi 1 che nella lpotesi 2 il Livello di servizio € pari ad “"A”, con perditempo

medio di 9 second..
Gli accodamenti sono molto ridofti su tutti i rami, con valori registrati di 1-4

veicoli.
L'intersezione, quindi, ha complessivamente un ottimo funzionamento.
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5.3.2.2 INTERSEZIONE 3 — ORA DI PUNTA DEL SABATO SERA

Le seguenti tabelle mostrano i perditempo e la lunghezza delle code simulati 5.3.3
per lintersezione in oggetto in enframbe gli Scenari di Intervento durante I'ora
di punta del sabato sera.
INTERVENTO - INTERVENTO -
SCENARIO IPOTESI 1 IPOTESI 2
RAMO PERDITEMPO | LOS |PERDITEMPO| LOS
3A - via San Marco ovest 16 sec & 14 sec B
3C - via San Marco est 6 sec A 5 sec A
3D - viabilita comparto 17 sec © 15 sec B
3D - viabilita comparto dx 6 sec A 7 sec A
TOTALE Tsec | B| 9sec |A|
Tabella 8 - Intersezione 3 - Livelli di Servizio (LOS) — Sabato sera
INTERVENTO - INTERVENTO -
Lt IPOTES! 1 IPOTESI 2
) VALORE | VALORE (VALORE | VALORE
MEDIO | MASSIMO | MEDIO | MASSIMO
3A - via San Marco ovest | 17 m 56 m 4m 22m
3C - via San Marco est 1m 4m 1m 3m
3D - viabilita comparto 1m 4m 1m 4m
3D - viabilitd comparto dx| 0m 2m 1m 6m
Tabella 9 - Intersezione 3 - Accodamenti medi - Sabato sera
Il sabato sera il comportamento € analogo a quello del venerdi sera. |l
perditempo € pari a 11 secondi per I'lpotesi 1 (Livello di Servizio “B") e 9 secondi
per I'potesi 2 (Livello di Servizio “A”). Il ramo di collegamento con la viabilitd
interna del comparto, ramo 3D, ha anch’'esso un buon Livello di Servizio.
Gli accodamenti sono contenuti su tutti i rami, con valori di 0-1 veicoli per i
rami 3C e 3D, e pari a 3-10 veicoli per il ramo 3A - via San Marco ovest.
L'intersezione, quindi, ha complessivamente un ottimo funzionamento.
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5.3.4 INTERSEZIONE 9 - VIALE DELLE GRAZIE / VIA SETTIMA STRADA

Nello Scenario Aftuale lintersezione 9, tra viale delle Grazie e via Settima
Strada, & regolata con zona di scambio per i veicoli provenienti da via Settima
Strada. Per i veicoli provenienti da via delle Grazie ovest € possibile svoltare a
sinistra verso via Franceschini Ezio, che € a senso unico in direzione nord. Per i
veicoli provenienti da via Settima Strada € possibile solamente svoltare destra
in via delle Grazie per poi accedere alla SR308 o all'autostrada A4,

Nello Scenario di Intervento — Ipotesi 1 lo schema resta sostanzialmente
invariato, in quanto I'accesso all'area di intervento in via Franceschini Ezio non
altera le geometrie esistenti su viale delle Grazie.

AREA DI
INTERVENTO

INTERSEZIONE 9

Figura 59 — Scenario di Intervento — Ipo’re3| 1 - Intersezione 9

-
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Nello Scenario di Intervento - Ipotesi 2 e prevista la trasformazione
dellintersezione in rotatoria classica a cinque rami; viale delle Grazie est e
ovest, via Seftima Strada, via Franceschini Ezio e un nuovo ramo di
collegamento alla viabilitd interna del nuovo comparto commerciale. Con
questa configurazione sia i veicoli uscenti dal comparto che quelli provenienti
da via Seftima Strada possono dirigersi in tutte le direzioni (ad eccezione del
ramo via delle Grazie Est che € a senso unico in ingresso alla rotatoriq).

AREA DI
INTERVENTO

c:-@ et N CHERRN, e ¥ INTERSEZIONE 9!

P e

Figura 60 - Scenario di Intervento — Ipotesi 2 — Intersezione 9
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5.3.4.1 INTERSEZIONE 9 — ORA DI PUNTA DEL VENERDI' SERA

Le seguenti tabelle mostrano i perditempo e la lunghezza degli accodamenti
medi (valore medio e massimo) simulati per l'intersezione in oggetto durante
l'ora di punfa del venerdi sera.

INTERVENTO - INTERVENTO -
SCENARIO IPOTES! 1 IPOTES! 2
RAMO PERDITEMPO |LOS | PERDITEMPO (LOS
9A - via San Marco ovest 6 sec

9A SX - via San Marco ovest _sx 4 sec
9B - via Setftima Strada 1 sec A 34 sec
9E - viabilita comparto 1 sec

A
A
D
A
TOTALE 1sec_|A| 10sec | A

Tabella 10- Intersezione 9 - Livelli di Servizio (LOS) — Venerdi sera

INTERVENTO - INTERVENTO -
e IPOTESI 1 IPOTESI 2
RAMO VALORE | VALORE |VALORE| VALORE
MEDIO [ MASSIMO | MEDIO | MASSIMO
9A - via San Marco ovest 3m 10m
9A SX - via San Marco ovest_sx om om
9B - via Settima Strada 0m 0m 18 m 35m
9E - viabilita comparto 0m 0m

Tabella 11 - Intersezione 9 — Accodamenti medi — Venerdi sera

Linfersezione 9, nella configurazione atfuale, garantisce un oftimo Livello di
Servizio, con perditempo e accodamenti pressoché nulli. La realizzazione
della rotatoria continua, nello scenario di intervento — lpotesi 2, contfinua a
garantire un oftimo Livello di Servizio, pari a A", con un perditempo medio di
10 secondi. Il ramo di via Settima Strada avrd un perditempo medio di 34
secondi, pari ad un livello *D”.

Analizzando il livello effettivo di code, si pud osservare che esse sono
mediamente contenute su tutti i rami. Nonostante i 33 secondi di perditempo
su via Setftima Strada nello Scenario di Intervento — Ipotesi 2, la lunghezza delle
code ¢ particolarmente ridotta, con valori medi di circa 3 veicoli e valori
massimi di circa 6 veicali. L'intersezione, quindi, ha complessivamente un
ottimo funzionamento.

5.3.4.2 INTERSEZIONE 9 — ORA DI PUNTA DEL SABATO SERA

Le seguenti tabelle mostrano i perditempo e la lunghezza degli accodamenti
medi (valore medio e massimo) simulati per l'intersezione in oggetto durante
I'ora di punta del sabato sera.

INTERVENTO - INTERVENTO -
SCENARIO IPOTES! 1 IPOTES! 2
RAMO PERDITEMPO |LOS | PERDITEMPO [LOS
9A - via San Marco ovest 4 sec
9A _SX - via San Marco ovest sx 3 sec
9B - via Settima Strada 0sec 4 sec
9E - viabilitd comparto 1 sec
TOTALE 0 sec 4 sec

Tabella 12 - Intersezione 9- Livelli di Servizio (LOS) — Sabato sera

INTERVENTO - INTERVENTO -
SR IPOTESI 1 IPOTESI 2
RAMO VALORE | VALORE |VALORE| VALORE
MEDIO | MASSIMO | MEDIO | MASSIMO
9A - via San Marco ovest 1m 3m
9A SX - via San Marco ovest_sx om om
9B - via Settima Strada 0m 0m 0Om 2m
9E - viabilita comparto 0m 0m

Tabella 13 - Intersezione 9 - Accodamenti medi - Sabato sera

L'intersezione 9, nella configurazione attuale, garantisce un oftimo Livello di
Servizio, con perditempo e accodamenti pressoché nulli. La realizzazione
della rotatoria, nello scenario di intervento — lpotesi 2, continua a garantire un
oftimo Livello di Servizio: nell'ora di punta serale del sabato il Livello di Servizio
della nuova rotatoria € oftimo su tutti i rami, con perditempo medio di 4
secondi, e code praticamente nulle.

L’intersezione, quindi, ha complessivamente un ottimo funzionamento.
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5.3.5 INTERSEZIONE 11 - RACCORDO GANDHI / COMPARTO
COMMERCIALE

5.3.5.1

Attualmente lintersezione 11 non esiste. Verrd redlizzata a partire dallo
Scenario di Riferimento, contestuaimente allattivazione del comparto
commerciale che sorgera al suo fianco. E prevista una rotatoria a tre rami. |l
ramo nord (raccordo Gandhi) e quello relativo alla nuova viabilitd interna al
comparto saranno a doppio senso di marcia, mentre gquello sud sard a senso
unico in uscita dall'anello.

%,/7/ —
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5.3.5.2

I'ora di punta del venerdi sera.

INTERSEZIONE 11 — ORA DI PUNTA DEL VENERDI’ SERA

Le seguenti tabelle mostrano i perditempo e la lunghezza degli accodamenti
medi (valore medio e massimo) simulati per l'intersezione in oggetto durante

INTERVENTO - INTERVENTO -
SCENARIO IPOTESI 1 IPOTESI 2
RAMO PERDITEMPO (LOS | PERDITEMPO |LOS
11A - raccordo Gandhi 2 sec A 2 sec A
11B - viabilitd comparto 6 sec A 6 sec A
TOTALE 2 sec 2 sec -

Tabella 14- Intersezione 11- Livelli di Servizio (LOS) — Venerdi sera

INTERVENTO - INTERVENTO -
el IPOTESI 1 IPOTESI 2
RAMO VALORE | VALORE |VALORE| VALORE
MEDIO [ MASSIMO | MEDIO | MASSIMO
11A - raccordo Gandhi Om 1m O0m 8m
11B - viabilita comparto 2m 6m 2m 7m

5.3.5.3

l'ora di punta del sabato sera.

INTERSEZIONE 11 — ORA DI PUNTA DEL SABATO SERA

Le seguenti tabelle mostrano i perditempo e la lunghezza degli accodamenti
medi (valore medio e massimo) simulati per l'infersezione in oggetto durante

INTERVENTO - INTERVENTO -
SCENARIO IPOTESI 1 IPOTESI 2
RAMO PERDITEMPO [LOS | PERDITEMPO (LOS
11A - raccordo Gandhi 1 sec A 1 sec A
11B - viabilita comparto 3 sec A 5 sec A
TOTALE 1 sec 2 sec -

Tabella 16 - Intersezione 11- Livelli di Servizio (LOS) — Sabato sera

INTERVENTO - INTERVENTO -
SR IPOTESI 1 IPOTESI 2
RAMO VALORE | VALORE |VALORE| VALORE
MEDIO | MASSIMO | MEDIO | MASSIMO
11A - raccordo Gandhi 0m 0m Om 2m
118B - viabilita comparto 1m 4m 2m 8 m

Tabella 15 - Intersezione 11- Accodamenti medi — Venerdi sera

In tutti gli scenari analizzati la rotatoria ha un ottimo Livello di Servizio, pari ad
"A”, e perditempo pari a 2 secondi. Anche le code sono molto ridotte (0-2
veicoli).

L'intersezione, quindi, ha complessivamente un ottimo funzionamento.

Tabella 17 - Intersezione 11- Accodamenti medi - Sabato sera

Nellora di punta del sabato sera la rotatoria presenta un ottimo livello di
Servizio, pari ad "A”, in tutti gli scenari anadlizzati, con perditempo medio di 1-2
secondi. Gli accodamenti sono mediamente molto ridotti e pari a 1-2 veicali
al massimo.

L'intersezione, quindi, ha complessivamente un ottimo funzionamento.
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6 CONCLUSIONI

Il presente studio costituisce un’'infegrazione al precedente documento volto
a verificare la compatibilitd di un nuovo comparto commerciale nel
qguadrante orientale del Comune di Padova.

Tale report e scaturito dalle richieste di integrazione avanzate da parte del
Comune, le quali sono state accolte e approfondite.

Dunque il documento mira a verificare il funzionamento della rete e
I'accessibilita al comparto alla luce delle novita viarie richieste e recepisce
la descrizione dello Scenario Attuale illustrata nello studio
precedentemente depositato (“el_24.a_1616s1sv-1-ri01_rev02”).

Al fine di determinare gli impatti generati sulla viabilitd indotti dal traffico
potenzialmente generato dallinfervento in progetto e verificare se tale
possibile incremento risulti compatibile con il sistema infrastrutturale viario
futuro, sono statfi analizzati gli orizzonti temporali futuri, che recepiscono le
richieste del Comune di Padova:

e Scenario di Riferimento: finalizzato alla ricostruzione della domanda
e dellofferta di frasporto futura nellambito territoricle oggetto di
studio, considerando in particolare I'affivazione di una nuova grande
struttura di vendita allinterno dellarea denominata PT1 e la prevista
chiusura di via Einaudi;

e Scenario di Intervento: inerente allo scenario futuro e finalizzato ad
analizzare gli schemi viabilistici di progetfto in relazione ai flussi di
fraffico potenzialmente aggiuntivi generati/aftratti dall‘attivazione del
comparto commerciale in oggetto. In particolare, sono stati analizzati
due Scenari di Intervento, denominati Ipotesi 1 e Ipotesi 2, i quali
differiscono per una diversa disposizione degli accessi al comparto e
per la redlizzazione di una rotatoria tra viale delle Grazie e via Seftima
Strada.

La stima della distribuzione dei flussi di traffico sulla rete € stata effettuata
avvalendosi di una procedura modellistica che ha considerato i seguenti
strumenti modellistici:

e un modello di macro simulazione del traffico in grado di analizzare
linterazione tra il sistema della domanda ed il sistema dell'offerta di
frasporto che ha caratterizzato il bacino territoriale in cui si colloca
linfervento oggetto di analisi;

¢ un modello di micro simulazione veicolare, che ha reso possibile una
valutazione qualitativa dell'efficacia dei principali nodi nellintorno del
comparto oggetto di studio.

Le andlisi sono state condotte a partire dai rilievi di fraffico effettuati nelle
giornate di venerdi 31 gennaio 2020 (dalle 17:00 alle 19:00) e di sabato 1
febbraio 2020 (dalle 16:00 alle 18:00), che hanno permesso di individuare le
seguenti ore di punta:

e ora di punta del venerdi sera: 17:30-18:30;

e ora di punta del sabato sera: 17:00-18:00.

Lo Scenario di Riferimento, accogliendo le richieste del Comune di Milano,
ha considerato 'evoluzione del quadro programmatico con la chiusura con
via Einaudi e analizzato come i flussi veicolari vengano ridistribuiti sul resto della
viabilita,

Lo Scenario di Intervento ha verificato l'inserimento dell'intervento di progetto
nel contesto viabilistico alla luce dei volumi di fraffico indotti e delle contestuali
migliorie infrastrutfurali  previste N funzione delle soluzioni alternative
considerate:

e Ipotesi 1: prevede diredlizzare una nuova rotatoria su via San Marco,
una contro-strada su via Franceschini Ezio e una nuova rotatoria a est
che ddlla nuova viabilitd di intervento permette di raggiungere |l
comparto IKEA;

o Ipotesi 2: recepisce le migliorie dell'lpotesi 1 e implementa larete con
un ulteriore accesso da sud sulla nuova rotatoria tra viale delle Grazie,
via Seftima Strada e via Franceschini Ezio.

Tutti gli interventi sono stati progettati compatibilmente con I'evoluzione del
quadro infrastrutturale, a partire dalla contro-strada delle ditte Bordin-Safilo
lungo viale delle Grazie e proseguendo con una possibile futura realizzazione
della linea franviaria, prevista dal PUMS nel lungo termine.

Il fraffico indotto dalla struttura commerciale in oggetto & stato stimato quindi
in 516 veicoli/ora durante I'ora di punta del venerdi sera (di cui 256 veicoli
in ingresso e 256 veicoli in uscita) e in 646 veicoli/ora durante I'ora di punta
del sabato sera (di cui 323 veicoli in ingresso e 323 veicoli in uscita).

Le verifiche effettuate, mediante i modelli di simulazione implementati,
hanno dimostrato che I'impatto viabilistico dovuto ai potenziali incrementi
di traffico stimati in relazione all’insediamento in oggetto, risulta
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adeguatamente supportato dalla rete analizzata e che nelle principali
intersezioni si mantengono ottimi livelli di servizio.

In particolare sugli archi dove maggiori sono i volumi di traffico dirottati
dalla chiusura di via Einaudi, I'incidenza del traffico indotto dall’intervento
risulta assolutamente limitato.

Complessivamente, in entframbe le ipotesi sviluppate per lo Scenario di
Intervento, le simulazioni riportano risultati simili e compatibili, con
perditempo ed accodamenti di lunghezza inferiore a quanto attualmente
rilevato, nonostante il maggior traffico indotto dalle nuove attivita.

[ livelli di servizio delle intersezioni a rotatoria proposte sono ottimi in entrambe
gli Scenari di Intervento analizzati. Gli accodamenti sugli approcci delle nuove
rotaforie sono limitati, i cui valori massimi sono assimilabili a semplici
rallentamenti che non interferiscono con il corretto funzionamento delle
stesse.

In sintesi le analisi modellistiche a livello microscopiche hanno verificato
un funzionamento delle intersezioni ancora migliore rispetto a quanto
riscontrato in occasione dello studio precedente.

Inoltre si osserva che la nuova viabilita di progetto, oltre a essere funzionale
per I'accesso al comparto commerciale in oggetto, crea delle nuove
alternative di percorso, permettendo ai veicoli provenienti da est lungo via
San Marco di accedere al comparto commerciale IKEA framite la nuova
rotatoria senza proseguire fino alla rotatoria esistente fra via San Marco e |l
raccordo Gandhi.

Il presente studio ha quindi accolto le richieste avanzate da parte del
Comune di Padova e verificato che dal punto di vista viabilistico I'area
oggetto di intervento risulta ben inserita nel territorio circostante, nonché
adeguatamente collegata con la viabilita principale. Lo studio ha inoltre
evidenziato una buona accessibilita al comparto da parte dei veicoli
leggeri e merce in tutti gli scenari identificati, dimostrando la compatibilita
del traffico indotto dall’intervento rispetto alla capacita della rete viaria.

IN SINTESI, SULLA BASE DELLE ANALISI, DELLE VERIFICHE E DELLE
CONSIDERAZIONI ESPOSTE IN PRECEDENZA, SI PUO AFFERMARE LA
COMPATIBILITA DELL'INTERVENTO IN ESAME CON LO SCHEMA VIABILISTICO DI
RIFERIMENTO.
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