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ABSTRACT

Le risultanze dello studio condotto pongono in palmare evidenza la sostenibilita sotto il profilo
trasportistico dell'intervento di trasformazione urbanistica volto alla riqualificazione dell’esistente
edificio della Futurshow Station, localizzato all'interno della Zona B di Casalecchio di Reno
(Bologna), in struttura polivalente destinata ad ospitare spazi complementari per attivita

espositive, convegni e meeting.

Il progetto prevede I'ampliamento per circa 8'000 mq della struttura esistente con spazi destinati
a strutture polifunzionali e per circa 15'000 mq con spazi destinati a huove strutture commerciali,

funzionalmente collegate alla Futurshow Station.

Le analisi trasportistiche condotte rispetto all’iniziativa di riqualificazione in struttura polifunzionale
della Futurshow Station hanno seguito un processo di successivo aggiornamento ed
approfondimento declinato dalle richieste emerse nel corso delle riunioni del Tavolo Tecnico di

valutazione.

Si ritiene opportuno, infatti, ricordare che, su precisa indicazione del Tavolo Tecnico, rispetto alle

valutazioni contenute nello studio di traffico datato Luglio 2008:

— si sono modificate le previsioni di domanda: muovendo dagli spostamenti aggiuntivi
inizialmente considerati prendendo a riferimento i soli insediamenti commerciali di progetto,
si é giunti a valutare l'efficienza del sistema viario e di sosta rispetto ad una domanda di
mobilita superiore e definita dal funzionamento della Futurshow Station quale struttura
polivalente nelle giornate di venerdi e sabato;

— si e aggiornato il sistema viario di progetto: rispetto agli interventi gia previsti inizialmente per
I'adeguamento della rete viaria di adduzione e circolazione interna alla Zona B, si é verificata
la fattibilita, ed i benefici, della realizzazione di un’ulteriore rotatoria di connessione della
Nuova Bazzanese con la Via Camellini;

— si sono determinate le performances puntuali delle intersezioni del sistema viario locale
mediante microsimulazioni dinamiche del traffico e conseguente determinazione dei Livelli di
Servizio di ciascuna rampa di manovra e, successivamente in maniera ponderale, di ogni

intersezione del sistema.

Le elaborazioni effettuate hanno avuto la finalita di verificare la sostenibilita sotto il profilo

trasportistico della trasformazione urbanistica di progetto analizzando:
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— siala capacita del nuovo schema progettuale previsto per la riorganizzazione della rete viaria
di circolazione interna e di adduzione al comparto di gestire con buoni livelli di funzionalita i
flussi indotti dalla realizzazione delle nuove strutture commerciali, congressuali ed espositive,
evidenziando miglioramenti anche rispetto allo stato attuale;

— sia il corretto dimensionamento del sistema di sosta a servizio dell'insediamento sia nei
periodi di funzionamento ordinario sia in concomitanza degli eventi peculiari previsti nella

struttura polivalente di progetto.

Attualmente il sistema viario a servizio della Zona B evidenzia, in corrispondenza delle fasce
orarie di maggiore affluenza commerciale al comparto localizzate tra le 17:00 e le 18:00 del
venerdi e del sabato, evidenti situazioni di accodamento veicolare distribuite soprattutto sulla
rampa di uscita dalla Nuova Bazzanese in direzione della Zona B per le provenienze da Bologna

e sulla rampa di immissione in direzione di Bologna per le provenienze dalla Zona B.

In ragione di tali criticita, il progetto contempla, in accordo con il Tavolo Tecnico, la realizzazione

di alcuni interventi per la riorganizzazione della circolazione interna al comparto:

A) la realizzazione di una nuova rotatoria, piu ampia di quella esistente per la gestione delle

manovre di scambio in ingresso ed uscita dalla Zona B;

B) [I'eliminazione della rampa di uscita sulla Nuova Bazzanese per le provenienze da ovest e

dirette verso la Zona B;

C) [lampliamento a 2 corsie dellingresso alla rotatoria esistente di connessione della

Bazzanese storica con la Zona B;

D) [I'eliminazione del sottopasso nella rotatoria centrale del sistema di circolazione interno alla
Zona B con conseguente soluzione del conflitto veicolare tra i flussi che impegnano il

sottopasso e quelli che percorrono I'anello di superficie;

E) larealizzazione del nuovo collegamento diretto da e per la carreggiata in direzione Bologna

della Nuova Bazzanese;
F) Il'ampliamento a 3 corsie del ramo in ingresso alla nuova rotatoria;
G) l'ampliamento a 3 corsie del ramo in ingresso alla rotatoria centrale esistente;

H) la realizzazione di una nuova rotatoria per la gestione delle manovre di scambio in ingresso

ed uscita dalla Nuova Bazzanese verso e da via Camellini.
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Il Layout progettuale considerato prevede, inoltre, la realizzazione degli interventi di
riqualificazione e di miglioramento dello svincolo della SP 569 di Vignola (Nuova Bazzanese)
oggetto di progettazione definitiva ed esecutiva da parte della provincia di Bologna tra il km

38+600 e il km 42+750, individuati dalle lettere | e J nella planimetria nella figura seguente.

Tavola Grafica — Localizzazione degli interventi di progetto previsti
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Tavola Grafica — Rotatoria Via Camellini

Si ritiene opportuno precisare che la previsione della nuova rotatoria (H) nell'intersezione tra la

rampa di connessione della Nuova Bazzanese e via Bruno Camellini, consentira:

— di dedicare una svolta diretta e una corsia dedicata ai flussi veicolari che provengono dalla
Nuova Bazzanese e sono diretti a sud, su Via Camellini, verso la Zona B;

— di mantenere una corsia di marcia dedicata per i flussi che percorrono da nord a sud via
Camellini;

— di eliminare il conflitto veicolare dato dalla svolta in sinistra per i flussi che in uscita dalla
Zona B salgono sulla Nuova Bazzanese in direzione ovest;

— disvincolare la manovra in destra di uscita dalla Nuova Bazzanese e percorrenza verso nord

della Via Camellini dall'ingresso nella rotatoria di progetto.

In questo assetto la Via Camellini presentera, pertanto, in corrispondenza del sottopasso
autostradale, 2 corsie in direzione sud (verso la Zona B) e una corsia in direzione nord (verso la

zona industriale di Zola Predosa).
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Lo studio trasportistico € stato organizzato sulla base di 5 macro fasi principali:

— la ricostruzione della domanda di mobilita attuale che utilizza la nuova Bazzanese ed e
polarizzata sugli insediamenti commerciali della Zona B (Shopville, Ikea e Castorama);

— la quantificazione della domanda di mobilita attratta e generata dallarea commerciale
prevista e dagli eventi ipotizzati nella nuova area di sviluppo;

— la predisposizione di scenari di mobilita, analizzati mediante simulazioni di traffico, in grado di
considerare la distribuzione congiunta dei flussi veicolari indotti dal nuovo comparto di
progetto e della attuale quota di domanda da/per la Zona B;

— l'analisi della funzionalita della rete viaria di adduzione al comparto e la quantificazione delle
performances trasportistiche assicurate dallo stesso;

— la verifica del corretto dimensionamento del sistema di sosta a servizio del comparto di
progetto mediante la quantificazione del bilancio domanda/offerta di parcheggio nelle
differenti fasce orarie delle due giornate del venerdi e del sabato.

La ricostruzione della domanda di traffico attuale e stata affrontata aggiornando la matrice

Origine/Destinazione del Venerdi sera (fascia oraria 17:00 — 18:00) elaborata nel corso degli

studi di traffico precedenti sulla zona B, mediante un’analisi puntale dei flussi commerciali indotti

dagli insediamenti localizzati nella Zona B.

La domanda di spostamento indotta dai nuovi insediamenti previsti nell'area di progetto e stata
guantificata facendo riferimento alle tipologie di attivita previste nel comparto di progetto. Le
valutazioni sono state condotte individuando in maniera distinta le categorie degli insediamenti
commerciali e del tempo libero da quelle di espansione delle attivita a carattere polifunzionale gia
insediate nella Futurshow Station.

Le nuove quote di domanda generate dalle espansioni dello scenario progettuale riguardano sia
il venerdi che il sabato, ed, in aggiunta alle quantificazioni che riguardano le aree propriamente
commerciali nelle due giornate oggetto di valutazione, €& stata ipotizzata la presenza di
manifestazioni negli spazi non commerciali della Futurshow Station caratteristiche di un periodo
di funzionamento “ordinario”, ossia escludendo eventi di natura eccezionale in termini di richiamo

di spettatori e fruitori, ed in particolare:

Y

— al venerdi si e ipotizzato lo svolgimento di due manifestazioni, una con afflusso/deflusso
continui (mostra/esposizione) e l'altra con caratteristiche di discontinuita degli afflussi nella

giornata (convention/concorso pubblico/evento culturale);
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— al sabato si € considerato lo svolgimento di una manifestazione con caratteristiche di

continuita negli afflussi e nei deflussi di visitatori (mostra/esposizione).

Le valutazioni di traffico sono state condotte basandosi su di un duplice livello di modellazione

dei flussi veicolari:

— un primo livello “statico” di grande maglia basato sulla predisposizione di un modello di
simulazione all'interno della piattaforma CUBE;

— un secondo livello “dinamico” di ambito locale basato sulla predisposizione di un modello di
microsimulazione all'interno della piattaforma DYNASIM.

Entrambi gli strumenti predisposti recepiscono le indagini puntuali e banche dati disponibili
recenti derivanti da ulteriori studi e progetti sviluppati sullambito comunale di Casalecchio di
Reno ed in particolare riferiti alla Zona B stessa ed al comparto Meridiana. Si precisa che tali
informazioni sono state, nell’lambito della redazione di questo studio trasportistico, ulteriormente
verificate ed aggiornate mediante indagini locali effettuate nel corso del mese di maggio 2008

sulla rete viaria ed il sistema di sosta a servizio della Zona B.

Per le verifiche sulla circolazione viaria si € fatto riferimento alle due fasce orarie di maggiore
criticita settimanale dell'intera Zona B, cioe comprese tra le 17:00 e le 18:00 del venerdi e del
sabato sera considerando la sovrapposizione alla domanda esistente, quale contributo
aggiuntivo, dei nuovi flussi indotti dalla riqualificazione delle aree polifunzionali, in considerazione
dei nuovi spazi commerciali e della riorganizzazione degli esistenti per manifestazioni di natura

culturale, espositiva e congressuale.

Le valutazioni condotte sia a livello “statico” sia a livello “dinamico” mostrano per lo scenario
attuale evidenti criticita sia il venerdi sia il sabato. In particolare nella giornata di sabato risultano
critiche sia I'innesto della Nuova Bazzanese su Via Camellini sia la rotatoria di accesso alla Zona
B. Il nuovo assetto di rete ipotizzato, pur in corrispondenza di un aumento non trascurabile di
domanda di mobilita legata alla riqualificazione della struttura polifunzionale, risulta tale da
soddisfare pienamente tale domanda complessiva con ottime performances di deflusso.

Occorre precisare che, in un’ottica di verifica dellimpatto in condizioni di funzionamento

“ordinario” concordata nell’ambito del Tavolo Tecnico provinciale, le verifiche di funzionalita non



considerano eventi di natura eccezionale per quantita di spettatori ed utenti richiamati dalla
Futurshow Station. In tal senso, infatti, non si sono prese in esame le condizioni di deflusso
connesse, ad esempio, ad un concento serale in quanto in tali situazioni, ovviamente con
particolare riferimento all'uscita degli spettatori, la contemporaneita del flusso veicolare
determina situazioni che, per entita e distribuzione temporale, danno luogo, inevitabilmente, a
puntuali accodamenti e basse velocita sulla rete di distribuzione interna al comparto della Zona
B.

Tale situazione, tuttavia, € stata oggetto di una apposita valutazione condotta con il modello di
micro simulazione nell'intenzione di esaminare, piu che linevitabile presenza di fenomeni di
congestione, I'eventuale effetto migliorativo indotto dagli interventi di progetto rispetto allo stato
attuale. Le simulazioni condotte mediante il modello di micro simulazione hanno consentito di
valutare le condizioni di utilizzo della rete interna e di adduzione al comparto da parte dei veicoli

che abbandonano le aree di sosta al termine di una manifestazione di portata straordinaria.

Nell'ipotesi di considerare un deflusso pressoché contemporaneo di 4'000 veicoli dalle aree di
sosta verso le zone finali di destinazione, la realizzazione degli interventi sulla rete stradale
determina una riduzione di oltre il 50% degli attuali tempi necessari agli autoveicoli per l'uscita
dal comparto con il passaggio dagli attuali 23 minuti a 11 minuti quale tempo medio necessario

agli autoveicoli per l'uscita dalla rete stradale a servizio della Zona B.

Con riferimento al sistema della sosta, la verifica del corretto dimensionamento degli spazi
previsti a servizio del comparto di progetto é stata effettuata mediante la quantificazione del
bilancio domanda/offerta di parcheggio sia nelle differenti fasce orarie delle due giornate del
venerdi e del sabato in corrispondenza di un funzionamento “normale”, ossia che non consideri
eventi di eccezionale afflusso alla Futurshow Station, sia in situazioni peculiari di possibile, anche
se parziale, sovrapposizione tra il funzionamento del comparto commerciale della Zona B e gl
eventi caratterizzati da afflusso straordinario che potranno essere ospitati ed organizzati nella

struttura polifunzionale di progetto.

In conclusione delle considerazioni sul sistema di sosta a servizio della struttura polifunzionale di
progetto, si evidenzia I'opportunita che l'iniziativa preveda una gestione integrata delle aree di

sosta del comparto, con adeguati sistemi di comunicazione all’utenza volti a divulgare, anche
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mediante opportuna segnaletica in loco, la possibilita di utilizzo in concomitanza degli eventi di

grande richiamo gli spazi del parcheggio pertinenziale a servizio di Shopville.

In tal senso, quindi, si delinea, pertanto, la necessita di un’azione sinergica da attuare tra
I'intervento, prettamente “infrastrutturale” di riorganizzazione degli stalli previsti dal progetto e
misure, di natura squisitamente “organizzativa e gestionale” quale linea di condotta per
I'ottenimento del completo sfruttamento della risorsa disponibile e di progetto riducendo

sensibilmente l'attuale numero di autoveicoli direttamente parcheggiati in strada.

In definitiva, le verifiche di carattere trasportistico evidenziano come:

— il sistema viario di progetto risulti in grado di soddisfare pienamente la domanda di mobilita
indotta dalla riqualificazione urbanistica in esame;

— i nuovi flussi veicolari associabili ai 15'000 metri quadri di superficie commerciale di progetto
e alla riorganizzazione di parte degli spazi esistenti come contenitori di eventi culturali,
espositivi, sportivi e congressuali di varia natura non modifichino, nemmeno nelle fasce
orarie di maggiore affluenza alla Zona B, cioe tra le 17:00 e le 18:00 del venerdi e del sabato,
le attuali condizioni di deflusso sulla rete esterna al comparto e di adduzione alla Zona B; i
livelli di funzionalita risultano, infatti, non sensibilmente differenti dagli attuali in termini di
rapporto F/C tra il flusso orario equivalente F e la capacita di deflusso oraria C;

— lintero sistema viario di adduzione alla Zona B e di circolazione interna non presenti, ad
insediamento di progetto realizzato, I'insorgere di alcuna criticita né puntuale né tanto meno
diffusa;

— gli interventi previsti per la riorganizzazione della rete viaria interna al comparto consentano
di risolvere gli attuali nodi critici;

— si riscontrino migliori condizioni di deflusso anche rispetto alla situazione attuale, con
riduzioni dei tempi medi per l'utenza del 21% il venerdi e del 42% il sabato nonostante la
maggiore mobilita nel comparto rispetto a quella gia oggi esistente per effetto della
riqualificazione della Futurshow Station in struttura polifunzionale;

— il sistema viario di progetto presenti, inoltre, una significativa efficacia in termini di
fluidificazione della circolazione anche in occasione di eventi peculiari di grande affluenza
quali possono essere un concerto 0 una manifestazione sportiva; in tali situazioni si €
calcolata una riduzione di oltre il 50% degli attuali tempi necessari agli autoveicoli per I'uscita

dal comparto;
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— il sistema complessivo di sosta a servizio della struttura polifunzionale costituito dai
parcheggi previsti in sotterraneo e dalla quota pertinenziale di Shopville risponda
adeguatamente alle sollecitazioni imposte dalla domanda prevista in concomitanza degli
eventi che si prevede possano essere ospitati nella Futurshow Station evidenziando sempre

un saldo positivo tra offerta e domanda di sosta.
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1 OGGETTO E FINALITA DELLO STUDIO

L’oggetto di questo studio trasportistico € costituito dall’area, interna alla Zona B di Casalecchio

di Reno (Bologna), in cui € attualmente localizzata la Futurshow Station.

L’iniziativa di progetto prevede la riqualificazione dell'esistente edificio, con un ampliamento di
circa 8'000 m?, in struttura polivalente destinata ad ospitare spazi complementari per attivita

espositive, convegni, concorsi e meeting.

L’intervento prevede, inoltre, la rilocalizzazione dei parcheggi esistenti e la realizzazione di circa

15'000 m? di superficie commerciale, funzionalmente collegata alla Futurshow Station.

Il progetto si completa, in accordo con '’Amministrazione comunale di Casalecchio di Reno, con
la realizzazione di alcuni interventi di ordine viabilistico volti al miglioramento delle attuali
condizioni di deflusso sulla rete viaria interna alla Zona B e di connessione con la rete primaria di

adduzione al comparto, cioe I'asse della Nuova Bazzanese.

Tali interventi sono finalizzati a eliminare le attuali criticita presentate dal sistema: in
corrispondenza, infatti, delle fasce orarie di maggiore affluenza commerciale alla Zona B,
localizzate il venerdi sera ed il sabato pomeriggio, il sistema viario di distribuzione interna ed
adduzione al comparto evidenzia rilevanti perdite di funzionalita, con significative code veicolari

in corrispondenza dei principali svincoli e nodi di raccordo.

| principali punti di congestione risultano localizzati in corrispondenza delle rampe di svincolo
della Nuova Bazzanese, come mostra la Tavola Grafica 1.1 successiva, sia per le provenienze
da Bologna ed in ingresso alla Zona B (1) sia per i movimenti in uscita dalla Zona B e diretti

verso Bologna (2).

Si riscontra, inoltre, un ulteriore punto di conflitto in corrispondenza dell’'uscita del sottopasso
centrale (3): la corrente veicolare in uscita dal sottopasso e i flussi che percorrono la rotatoria di

superficie convergono infatti nello stesso punto.

Tale situazione, pur non determinando accodamenti veicolari, risulta, in corrispondenza di queste
fasce orarie di picco del traffico, comunque critica in termini condizioni di sicurezza della

circolazione veicolare.

RIGHETTI A MONTE

INGEGNERT E ARCHITETTI ASSOCIATI

FUTURSHOW STATION |

Tavola Grafica 1.1 — Localizzazione delle punti di congestione all'interno della Zona B

In dettaglio, muovendo dalle precedenti considerazioni sulle criticita attuali, gli interventi previsti
nell’ambito del progetto sono costituiti:

A) dalla realizzazione di una nuova rotatoria, piu ampia di quella esistente per la gestione

delle manovre di scambio in ingresso ed uscita dalla Zona B;

B) dall’'eliminazione della rampa di uscita sulla Nuova Bazzanese per le provenienze da ovest

e dirette verso la Zona B;

C) dallampliamento a 2 corsie dell'ingresso alla rotatoria esistente di connessione della

Bazzanese storica con la Zona B;

D) dall’eliminazione del sottopasso nella rotatoria centrale del sistema di circolazione interno
alla Zona B con conseguente soluzione del conflitto veicolare tra i flussi che impegnano il

sottopasso e quelli che percorrono I'anello di superficie;

E) dalla realizzazione del nuovo collegamento diretto da e per la carreggiata in direzione

Bologna della Nuova Bazzanese;
F) dallampliamento a 3 corsie del ramo in ingresso alla nuova rotatoria;

G) dallampliamento a 3 corsie del ramo in ingresso alla rotatoria centrale esistente;



H) dalla realizzazione di una nuova rotatoria per la gestione delle manovre di scambio in

ingresso ed uscita dalla Nuova Bazzanese verso e da via Camellini.

I Layout progettuale considerato prevede, inoltre, la realizzazione degli interventi di
rigualificazione e di miglioramento dello svincolo della SP 569 di Vignola (Nuova Bazzanese)
oggetto di progettazione definitiva ed esecutiva da parte della provincia di Bologna tra il km
38+600 e il km 42+750, individuati dalle lettere | e J nella planimetria di figura 1.2

In tale ambito, al fine di verificare la rispondenza dello schema di riassetto proposto per le
intersezioni di progetto alle sollecitazioni imposte dalla domanda prevista dai nuovi insediamenti,
guesto studio di traffico si pone come obiettivo principale la verifica della funzionalita della rete
viaria di adduzione al comparto e di quantificare le performances trasportistiche assicurate dallo

stesso.

Da tali premesse derivano le finalita ed obiettivi di questo studio che consistono nella verifica,

sotto il profilo trasportistico, della sostenibilita dell’intervento.

Tale finalita e stata conseguita mediante il calcolo della domanda di affluenza e sosta indotta
dalla trasformazione urbanistica di progetto e la conseguente verifica dell’efficacia del sistema
viario di progetto interno al comparto Zona B in termini di adeguate condizioni di deflusso del
traffico veicolare e corretto dimensionamento del sistema di sosta a servizio dell'insediamento di
progetto. In particolare si e inteso verificare, attraverso analisi di traffico specifiche e puntuali e
microsimulazioni dinamiche, la capacita degli interventi di riorganizzazione viaria connessi al
progetto urbanistico di migliorare le attuali condizioni di deflusso della circolazione nelle fasce

orarie di maggiore criticita.

In ragione delle caratteristiche funzionali stesse dell'intervento di progetto, lo studio ha preso in
esame, seguendo, in un’ottica di verifica cautelativa delle condizioni di deflusso e sosta, le
indicazioni espresse dal Tavolo Tecnico istituito presso la Provincia di Bologna, situazioni
peculiari di possibile, anche se parziale, sovrapposizione tra il funzionamento del comparto
commerciale della Zona B e gli eventi che potranno essere ospitati ed organizzati nella struttura

polifunzionale di progetto.

RIGHETTI A MONTE

INGEGNERT E ARCHITETTI ASSOCIATI

Tavola Grafica 1.2 — Localizzazione degli interventi di progetto previsti

FUTURSHOW STATION |




Con particolare riferimento alla verifica del corretto bilanciamento tra domanda ed offerta di
sosta, le situazioni peculiari prese in esame, che rappresentano pertanto i “casi peggiori” sono

costituite da:

— Concerto, con inizio manifestazione alle ore 21:30 di un giorno feriale o di un sabato;

— Partita di Basket, con inizio manifestazione alle ore 21:00 di un giorno feriale, ovvero alle
12:00 o alle 18:00 di domenica;

— Evento sportivo di varia natura, con inizio manifestazione in vari orari del giorno feriale o del
sabato;

— Spettacolo o Convention, con inizio manifestazione alle ore 21:30 di un giorno feriale o di un
sabato;

— Concorso pubblico o Convegno, con inizio manifestazione in vari orari del giorno feriale;

Relativamente alle verifiche sulla circolazione viaria si e invece fatto riferimento alle due fasce
orarie di maggiore criticita settimanale dell'intera Zona B, cioé la fascia oraria compresa tra le
17:00 e le 18:00 del venerdi e del sabato sera considerando la sovrapposizione alla domanda
esistente, quale contributo aggiuntivo, dei nuovi flussi indotti dalla realizzazione dei 15'000 m? di
commerciale previsti dal progetto e dalla riorganizzazione degli spazi complementari per attivita

espositive, convegni, concorsi e meeting.

Occorre precisare che, in un'ottica di verifica dellimpatto in condizioni di funzionamento
“ordinario” concordata nell’ambito del Tavolo Tecnico provinciale, le verifiche di funzionalita non
considerano eventi di natura eccezionale per quantita di spettatori ed utenti richiamati dalla
Futurshow Station. In tal senso, infatti, nhon si sono prese in esame le condizioni di deflusso
connesse, ad esempio, ad un concento serale in quanto in tali situazioni, ovviamente con
particolare riferimento all'uscita degli spettatori, la contemporaneita del flusso veicolare
determina situazioni che, per entita e distribuzione temporale, danno luogo, inevitabilmente, a
puntuali accodamenti e basse velocita sulla rete di distribuzione interna al comparto della Zona
B.

Tale situazione, tuttavia, e stata oggetto di una apposita valutazione condotta con il modello di
micro simulazione nell'intenzione di esaminare, piu che l'inevitabile presenza di fenomeni di
congestione, I'eventuale effetto migliorativo indotto dagli interventi di progetto rispetto allo stato
attuale.
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Le simulazioni condotte mediante il modello di micro simulazione hanno consentito di valutare le
condizioni in cui sono in grado di utilizzare la rete interna e di adduzione al comparto i veicoli che

abbandonano le aree di sosta al termine di una manifestazione di portata straordinaria.



2 METODOLOGIA DI APPROCCIO ALLA VALUTAZIONE

In ragione delle considerazioni introduttive, lo studio trasportistico & stato organizzato sulla base

di 5 macro fasi principali:

— la ricostruzione della domanda di mobilita attuale che utilizza la nuova Bazzanese ed e
polarizzata sugli insediamenti commerciali della Zona B (Shopville, Ikea e Castorama);

— la quantificazione della domanda di mobilita attratta e generata dallarea commerciale
prevista e dagli eventi ipotizzati nella nuova area di sviluppo;

— la predisposizione di scenari di mobilita, analizzati mediante simulazioni di traffico, in grado di
considerare la distribuzione congiunta dei flussi veicolari indotti dal nuovo comparto di
progetto e della attuale quota di domanda da/per la Zona B;

— lanalisi della funzionalita della rete viaria di adduzione al comparto e di quantificare le
performances trasportistiche assicurate dallo stesso;

— la verifica del corretto dimensionamento del sistema di sosta a servizio del comparto di
progetto mediante la quantificazione del bilancio domanda/offerta di parcheggio nelle

differenti fasce orarie delle due giornate del venerdi e del sabato.

Ricostruzione della domanda attuale

La ricostruzione della domanda di traffico attuale & stata affrontata aggiornando la matrice
Origine/Destinazione del Venerdi sera (fascia oraria 17:00 — 18:00) elaborata nel corso degli
studi di traffico precedenti sulla zona B, mediante un’analisi puntale dei flussi commerciali indotti

dagli insediamenti localizzati nella Zona B.

Y

Tale quota di mobilita e stata determinata elaborando le risultanze di un’indagine di traffico
appositamente condotta sulla zona commerciale nelle giornate del venerdi e del sabato, cioe le

giornate caratterizzate dalla maggiore affluenza settimanale.

Determinazione della domanda futura

Per quanto concerne la seconda fase dello studio, cioé la determinazione dei flussi di traffico

generati ed attratti dal comparto di progetto e dagli eventi previsti, si e fatto riferimento alle
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informazioni raccolte nel corso di precedenti studi condotti su tematiche di sviluppo commerciale
ed insediativo, che in alcuni casi fanno, peraltro, riferimento alle risultanze di monitoraggio degli

interventi post operam.

Gli spostamenti previsti, quindi, sono stati aggiunti a quelli attuali, determinando, in tal modo, la
domanda di spostamento complessiva connessa alla realizzazione dell'insediamento di progetto

e ad i suoi vari utilizzi.

Scenari trasportistici esaminati

Per I'analisi della mobilita complessiva, esistente e di progetto, si € messo a punto un modello di
simulazione dei flussi di traffico in grado di analizzare gli spostamenti che avvengono sulla rete

dell’area di studio.

La disponibilita di questo strumento ha reso possibile la predisposizione di alcuni scenari di
traffico per ciascuno dei quali e stata individuata, attraverso simulazioni, la distribuzione del

traffico sugli archi stradali che compongono la rete di trasporto dell’area di studio.
Gli scenari presi in esame sono costituiti:

— dallo scenario attuale, determinato dalla distribuzione della domanda attuale sulla rete di
trasporto viaria esistente;

— dallo scenario progettuale, determinato dalla distribuzione della domanda futura, data da
guella attuale incrementata degli spostamenti generati ed attratti dall'area di progetto e legati
alle espansioni commerciali e polifunzionali previste, sulla rete di trasporto viaria di progetto
che prevede, rispetto all’'esistente;

— lariconfigurazione delle due rotatorie esistenti

— la realizzazione di una nuova rotatoria per la gestione degli scambi tra la
carreggiata in direzione Bazzano della SP 569 e via Cammellini;

— la riconfigurazione delle rampe di ingresso e uscita sulla stessa Nuova Bazzanese

nella carreggiata in direzione di Bologna.

Entrambi gli scenari sono stati valutati rispetto alla fascia oraria di punta del venerdi sera e del

sabato sera. Tale scelta deriva dal fatto che:



— il Venerdi, pur presentando un minore flusso commerciale indotto dalla Zona B rispetto al
Sabato, si caratterizza quale picco settimanale, insieme al Lunedi, del traffico lavorativo,
dando luogo, complessivamente, cioé come sovrapposizione delle due componenti di
mobilita, alla maggiore domanda oraria di spostamento sulla rete rispetto all'intero arco
settimanale;

— il Sabato, pur facendo registrare una riduzione dei flussi orari nella fascia 17:00 — 18:00 di
circa il 25% rispetto alla giornata del Venerdi, presenta il picco settimanale in termini di

mobilita commerciale gravitante sugli insediamenti della Zona B.

Analisi di funzionalita

Le analisi di funzionalita trasportistica contenute nel presente studio di traffico sono organizzate

rispetto ad un duplice livello di analisi:

— il primo livello, che pud essere definito come “statico”, basato sul calcolo del rapporto
flusso/capacita a partire dal flusso veicolare previsto sull'intera rete viaria di adduzione al
comparto (Zona B) e la capacita di deflusso oraria;

— il secondo livello, che puo essere definito come “dinamico”, basato sull'implementazione di
micro simulazioni della rete di adduzione al comparto mediante analisi dinamica e sulla
conseguente verifica delle performances di deflusso rispetto all’'ora di maggiore intensita
della domanda veicolare, con quantificazione dei tempi medi e totali sulle diverse manovre,
identificazione della velocita media sull'intera rete viaria di adduzione al comparto e calcolo
dei Livelli di Servizio, sia in forma sintetica per ciascun nodo di intersezione, sia in forma

dettagliata per ciascuna relativa manovra.

Y

Nel primo livello di analisi, definito come “statico”, si e proceduto valutando il grado di
saturazione, espresso come rapporto flusso/capacita a partire dal flusso veicolare previsto su
ciascun arco della rete, ottenuto mediante le simulazioni di traffico elaborate utilizzando il
modello di assegnazione, e la capacita di deflusso oraria di ciascuno degli archi che
rappresentano la rete di adduzione al comparto e classificando gli stessi sulla base di 6 range di

valori:

— archi con rapporto F/C inferiore a 0,30;

— archi con rapporto F/C compreso tra 0,30 e 0,50;
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— archi con rapporto F/C compreso tra 0,50 e 0,65;
— archi con rapporto F/C compreso tra 0,65 e 0,75;
— archi con rapporto F/C compreso tra 0,75 e 0,90;

— archi con rapporto F/C superiore a 0,90.

Nel secondo livello, le analisi trasportistiche “dinamiche” a supporto delle verifiche di funzionalita
del sistema viario interno alla zona B sono state condotte avvalendosi delle potenzialita di calcolo

ed analisi rese disponibili da un software per la microsimulazione del traffico.

Il software che é stato utilizzato per le microsimulazioni sulla rete viaria di adduzione a comparto
e CUBE — DYNASIM 2, modello di microsimulazione dinamico della circolazione veicolare

prodotto da Citilabs.

I modello e stato predisposto sulla base delle ipotesi progettuali per il layout geometrico del
sistema stradale di progetto al fine di consentire di riprodurre realisticamente il deflusso dei
singoli veicoli, stanti le quantificazioni della domanda dell'ora di punta e per i diversi orizzonti

temporali individuate a partire dal macro modello di simulazione dei flussi di traffico.

Relativamente al periodo di simulazione, coincidente con l'ora di punta del venerdi sera e del
sabato sera compresa sempre tra le 17:00 e le 18:00, il modello fornisce come output, oltre alla
visualizzazione dinamica bidimensionale dei veicoli, i parametri necessari a valutare |l
funzionamento del nodo. Tali parametri sono rappresentati essenzialmente dal numero di veicoli
defluiti su ciascun itinerario, dai relativi tempi e velocita di percorrenza, dai ritardi rispetto a
condizioni di deflusso ideali dovuti ad eventuali fenomeni di accodamento sui rami stradali. |
parametri tecnico-trasportistici generati dalla simulazione consentono, inoltre, di effettuare
immediatamente valutazioni comparate sulle capacita di deflusso nelle varie soluzioni ipotizzate,
restituendo importanti output di verifica della progettazione in essere in termini di parametri
geometrici di larghezza delle corsie delle rampe e adeguata lunghezza dei tronchi di scambio per

la gestione delle immissioni veicolari.

| parametri forniti dal modello permettono, per ogni scenario di simulazione, di eseguire una
verifica funzionale, determinando per arco o rampa di svincolo il rispettivo Livello di Servizio

~

(LOS). Il calcolo e stato effettuato sulla base delle indicazioni contenute nell’edizione 2000



dell’Highway Capacity Manual a proposito delle intersezioni, ossia considerando la definizione

del LOS come funzione del ritardo medio di ogni veicolo.

In altri termini il Livello di Servizio e stato calcolato a partire dal ritardo medio, rapportato alla
lunghezza espressa in km del tratto percorso, che ciascun veicolo incontra nella situazione di

deflusso reale rispetto alla situazione di deflusso libero.

Per I'individuazione dei LOS sulle tratte e sulle rampe, pertanto, si € proceduto calcolando per
ciascun orizzonte temporale la differenza di tempo medio impiegato da ciascun veicolo per
compiere la manovra completa nello scenario analizzato rispetto ad una situazione di deflusso
libero. Tale situazione é stata ottenuta simulando uno scenario fittizio avente una matrice con

esigua domanda di spostamento (Matrice FreeFlow).

Il Livello di Servizio e stato identificato a partire dal valore ottenuto per il ritardo medio, in

considerazione dei range proposti dal’lHCM per le intersezioni non semaforizzate:

— LOS A: ritardo medio per veicolo minore di 10 s/km;

— LOS B: ritardo medio per veicolo compreso tra 10 e 15 s/km;
— LOS C: ritardo medio per veicolo compreso tra 15 e 25 s/km;
— LOS D: ritardo medio per veicolo compreso tra 25 e 35 s/km;
— LOS E: ritardo medio per veicolo compreso tra 35 e 50 s/km;

— LOS F: ritardo medio per veicolo maggiore di 50 s/km.

Sempre utilizzando il medesimo criterio ed operando la media dei ritardi sulle manovre di
ciascuna intersezione pesata rispetto al flusso relativo, é stato possibile calcolare il LOS Medio di

ciascuna intersezione.

In linea con quanto sopra gia citato, il modello di micro-simulazione dinamica del sistema viario di

adduzione alla zona B € alimentato dei seguenti dati di input:

— la matrice O/D dei veicoli, distinta nelle componenti leggera e pesante, che confluiscono sul
nodo nei diversi scenari (attuale e progettuale);

— la geometria ed organizzazione della sede stradale e degli attestamenti alle entrate ed uscite
dai rami di intersezione;

— la disciplina della circolazione;

— la velocita di progetto per i veicoli sui rami della rete.
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| dati in uscita forniti dal modello ed utilizzati per valutare I'assetto futuro della circolazione nel

breve e medio/lungo periodo sono rappresentati da:

— l'evoluzione nell'ora di punta simulata dei tempi di percorrenza dei veicoli per ramo di entrata;
— le velocita medie per i singoli veicoli sui rami dell'intera interconnessione;
— lindividuazione dei Livelli di servizio sulle tratte e sulle rampe;

— lavisualizzazione dinamica del comportamento dei veicoli.

Sosta

La verifica del corretto dimensionamento del sistema di sosta a servizio del comparto di progetto
mediante la quantificazione del bilancio domanda/offerta di parcheggio nelle differenti fasce
orarie delle due giornate del venerdi e del sabato in corrispondenza di un funzionamento
“normale”, ossia che non consideri eventi di eccezionale afflusso alla Futurshow Station, ma che

tenga conto, oltre che dell’afflusso determinato dalle espansioni commerciali previste, anche;

— diun afflusso con caratteristiche di continuita nella giornata, determinato dallo svolgimento di
una mostra al venerdi e al sabato;
— di un afflusso con caratteristiche di concentrazione in particolari ore della giornata,

determinato dallo svolgimento di un concorso o convention di portata limitata.

Seguendo l'ottica di verifica cautelativa espressa prima dallAmministrazione Comunale di
Casalecchio di Reno e poi dal Tavolo Tecnico istituito presso la Provincia di Bologna, lo studio ha
preso tuttavia in esame, anche situazioni peculiari di possibile, anche se parziale,
sovrapposizione tra il funzionamento del comparto commerciale della Zona B e gli eventi
caratterizzati da afflusso straordinario che potranno essere ospitati ed organizzati nella struttura

polifunzionale di progetto:

— lo svolgimento di un concerto, con inizio manifestazione alle ore 21:30 di un giorno feriale o
di un sabato;

— lo svolgimento della partita di Basket, con inizio manifestazione alle ore 21:00 di un giorno
feriale, o alle 12:00 o alle 18:00 di domenica,;

— lo svolgimento di un evento sportivo di varia natura, con inizio manifestazione in vari orari del

giorno feriale o del sabato;
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— lo svolgimento di uno spettacolo o convention, con inizio manifestazione alle ore 21.30 di un
giorno feriale o di un sabato;
— lo svolgimento di un concorso pubblico o convegno, con inizio manifestazione in vari orari del

giorno feriale.
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3 STRUMENTAZIONE DI MODELLAZIONE ED ANALISI DELLA MOBILITA E BANCHE
DATI DI RIFERIMENTO

3.1 Il macro modello di traffico: la zonizzazione territoriale ed il grafo di offerta

Le valutazioni di ordine trasportistico che costituiscono le elaborazioni di base dello studio
proposto sono state condotte avvalendosi delle potenzialita di calcolo ed elaborazione dati rese

possibili da un modello di simulazione dei flussi di traffico implementato nella piattaforma CUBE.
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Tali strumenti, indispensabili tools nel processo di supporto alle decisioni in materia di analisi e
pianificazione del traffico e della mobilita alle differenti scale territoriali, consentono di fornire
previsioni attendibili in merito alla ridistribuzione dei flussi di mobilita rispetto a scenari evolutivi

della domanda e dell’'offerta di trasporto espresse dal territorio.

Nella fase iniziale dello studio, contemporaneamente alla ricostruzione della domanda attuale, si
e proceduto, pertanto, alla messa a punto del modello di traffico utilizzato per le simulazioni
trasportistiche sulla base delle quali si sono determinati i flussi di traffico sull'intera rete di

trasporto afferente I'area di studio.

I modello implementato si configura quale estensione ed aggiornamento di strumenti di
simulazione gia predisposti per precedenti valutazioni di trasportistiche e studi di traffico effettuati

sul territorio in esame.

In particolare, per quanto riguarda il territorio comunale di Casalecchio, si disponeva, infatti, del
grafo di base e della matrice O/D messi a punto dal’ENEA per la redazione del Piano Generale
del Traffico Urbano del comune di Casalecchio di Reno e di successive estensioni della rete
stradale ed aggiornamenti della matrice O/D direttamente effettuati nel’ambito degli studi redatti
a supporto delle trasformazioni urbanistiche della zona Meridiana e di Casteldebole (Cfr. Franco
Righetti ingegnere per Galotti S.p.a. “Casalecchio di Reno Zona C2.1 — Complesso commerciale
e ricreativo U.A.2 — U.A.7 (2001 — 2002 e aggiornamento 2003)” — “Casalecchio Zona C2.1 -
Zona “A” - Multisala cinematografica U.l.7.3 (1998)").
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Estendendo la fascia territoriale di analisi al comune capoluogo si disponeva del modello di
simulazione di ambito provinciale e regionale utilizzato per consulenze trasportistiche su scala
territoriale metropolitana e regionale (Cfr. Franco Righetti ingegnere per Autostrade per I'ltalia
Spa “Analisi e valutazioni trasportistiche a supporto delle iniziative in essere per 'adeguamento
della tratta autostradale Sasso Marconi — Casalecchio di Reno della A1 (2005) - Franco Righetti
ingegnere per Amministrazione comunale di Bologna “MAB, Metro Automatico della citta di
Bologna (1999 — 2003)” “Piano Strutturale del Comune di Bologna (2002 - 2004)").

Dall’integrazione di tali strumenti e stato possibile predisporre il modello di simulazione con il
quale sono stati messi a punto e valutati gli scenari trasportistici necessari al conseguimento

degli obiettivi di questo studio.

Nel corso di questa operazione si € inoltre definito il livello di dettaglio per la disaggregazione
territoriale che costituisce la zonizzazione del modello di simulazione. Rispetto ad una base di
taglio “comunale”, si e scelto di muovere verso una disaggregazione crescente in ragione della
rilevanza che i Comuni in esame hanno rispetto alla mobilita complessiva espressa dal territorio

in esame. In particolare:

— la zonizzazione del Comune di Bologna € basata su 105 zone derivanti da un’aggregazione
delle zone censuarie corrispondente a quella adottata nel modello del Comune di Bologna;

— il Comune di Casalecchio risulta suddiviso in 20 zone di traffico, in riferimento alla
zonizzazione adottata nel gia citato P.G.T.U. del 1998;

— il Comune di Sasso Marconi & suddiviso in 8 zone, anch’esse derivanti da un’aggregazione
delle zone censuarie;

— per il resto del sistema territoriale si € provveduto alla costruzione di una zonizzazione

dell’area di studio su base comunale.

Nelle Tavole grafiche 3.1 e 3.2 della pagina successiva e evidenziata sia la zonizzazione
completa del modello sia in maniera piu dettagliata la zonizzazione adottata per i comuni vicini

all’area di studio.
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Tavola grafica 3.1 — zonizzazione territoriale di ambito provinciale del modello di simulazione implementato

Tavola grafica 3.2 — zonizzazione territoriale di ambito locale del modello di simulazione implementato
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All'interno della piattaforma CUBE é stato, pertanto, predisposto un grafo informatizzato della
rete stradale, rappresentativo del sistema di offerta di trasporto stradale, e una matrice
origine/destinazione, a modellazione della domanda di mobilita espressa dal territorio relativa agli
spostamenti dei veicoli equivalenti compiuti nella fascia di punta del venerdi e del sabato sera. Si

e utilizzato 2,5 come coefficiente di equivalenza per i veicoli merci.

bY

Mediante una procedura di Matrix Estimation é stata effettuata la calibrazione della matrice
origine/destinazione, derivante dalla omogeneizzazione ed integrazione di diverse banche dati

riguardanti la mobilita passeggeri e merci provenienti da precedenti studi e campagne di rilievo.

Complessivamente, il nuovo grafo di offerta predisposto per le simulazioni di traffico risulta
costituito da circa 22’006 archi monodirezionali, organizzati in 5 principali classi tipologiche le cui

caratteristiche primarie sono riportate nella Tabella 3.3 successiva:

— Autostrade;

— Superstrade e Tangenziali;

— Strade extraurbane di livello primario (strade statali);

— Strade extraurbane di livello secondario (strade provinciali);

— Strade locali (strade urbane comunali e arterie minori).

Tabella 3.3: Classi tipologiche e i range definiti per velocita di flusso libero e capacita per corsia.

Tipologia strada

Capacita per corsia

Velocita a vuoto

Rete urbana e viabilitd minore
Rete di rango provinciale
Rete di rango statale
Superstrade e tangenziali
Rete autostradale

600 — 1000 veq
1200 - 1300 veq
1500 - 1600 veq
2000 — 2300 veq
2000 veq

40 - 60 km/h

50 — 80 km/h

50 — 90 km/h
70 — 130 km/h
110 — 140 km/h

A ciascun arco sono associate le specifiche caratteristiche fisiche e tipologiche (lunghezza
dell'arco, tipologia di strada, numero di corsie, ecc.), e i parametri di deflusso (velocita di flusso
libero, capacita, curva di deflusso) piu appropriati. Le funzioni di costo d’arco implementate
all'interno del modello di equilibrio per reti congestionate sono di tipo BPR, con coefficienti
variabili per le diverse tipologie di arco desunti dalla letteratura specialistica.
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Figura 3.4: Andamento delle curve di deflusso (espresse nella formula Velocita — F/C).
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Per gli archi cui e applicata una tariffa chilometrica di percorrenza, sono stati considerati i costi di
pedaggio percepiti dall’'utenza e ricondotti ad extracosti temporali di percorrenza, considerando la
tariffa chilometrica applicata e, nel caso dei tratti gestiti in aperto, i chilometri di ricarico alle

barriere.

In generale, pertanto, le funzioni di costo applicate a ciascun arco della rete stradale sono del
tipo:
T= D/V *[1+a*(F/C)"b]+ TTAR

con

— Ddistanza in km;

— V velocita di percorrenza di flusso libero;

— F flusso orario sull'arco;

— C capacita di deflusso oraria dell’arco;

— ae b, parametri dipendenti dalla categoria dell’arco;

— TTAR = TAR*D*(1/VET) dove TAR, se presente, € la tariffa chilometrica lorda all'utenza
applicata dal Gestore ed espressa in €/km, D € la lunghezza dell'arco in km, VET ¢ il valore

economico del tempo per l'utente.

Nelle Tavole grafiche 3.5 e 3.6 successive € riportato il grafo finale del modello di simulazione

implementato ed utilizzato per le valutazioni trasportistiche a supporto dello studio.

La Tavola grafica 3.5 visualizza la rete di simulazione dell'intera area di studio mentre la Tavola
grafica 3.6 ne riporta lo zoom, su base fotogrammetrica, relativo allambito comunale di

Casalecchio di Reno.
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Tavola grafica 3.5: rete di simulazione. Grafo complessivo del modello di traffico implementato
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Tavola grafica 3.6: rete di simulazione. Dettaglio del territorio di Casalecchio
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