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 A. Perimetro centro abitato 
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 B. Analisi del sottosuolo  
PS A1 idrografia superficiale 
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 PS C1 Rete gas 
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 PS C3 Fognatura 
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 BAS SII Fognatura - Acquedotto 

L'area è attraversata attualmente due collettori 
fognari, uno relativo alle acque miste, l'altro alle 
acque piovane. 
 
In base a una prima serie di colloqui avuti con i 
funzionari degli enti interessati, nulla osta 
affinchè tali tubazioni siano trasferite sotto la 
nuova strada di progetto tra via Borgo palazzo e 
via Rovelli. 
 
Diverso invece è il caso della rete di adduzione 
dell'acquedotto (Nossana) che verrà conservata 
nella sede attuale. 
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 PS C5 Teleriscaldamento 
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1 PREMESSA 

Il presente studio viabilistico è redatto allo scopo di valutare le possibili 
ricadute viabilistiche conseguenti all’attivazione di una nuova Media Struttura 
di Vendita. 
L’area oggetto dell’intervento è situata in comune di Bergamo nel quadrante 
sud-est della città in fregio a via Borgo Palazzo (SS 42). 
L’intervento prevede la realizzazione di una nuova Media Struttura di Vendita 
avente una superficie di vendita pari a 2.500 mq.. 
 

 
Figura 1 – Masterplan dell’intervento 

 
L’obiettivo del presente studio è quello di verificare le condizioni di 
accessibilità dell’area e la compatibilità dell’intervento in oggetto con il 
sistema infrastrutturale esistente e previsto nel comparto. 

Per analizzare le condizioni di accessibilità dell’area verranno definiti tre 
differenti scenari temporali: 

• Scenario stato di fatto – finalizzato a caratterizzare la domanda 
attuale di mobilità e l’offerta di trasporto esistente (attraverso l’analisi 
della rete viabilistica e delle intersezioni limitrofe all’area di studio); 

• Scenario di intervento di Breve Termine – relativo allo scenario 
futuro, finalizzato ad analizzare gli schemi viabilistici di progetto in 
relazione ai flussi di traffico aggiuntivi generati – attratti dal nuovo 
intervento proposto; 

• Scenario di intervento di Lungo Termine – relativo allo scenario 
futuro, finalizzato ad analizzare gli schemi viabilistici in previsione nei 
piani territoriali vigenti, in relazione ai flussi di traffico aggiuntivi 
generati – attratti dal nuovo intervento proposto 

 
Le verifiche sul funzionamento dello schema di viabilità saranno effettuate 
considerando un modello di microsimulazione: l’analisi verrà condotta 
considerando i flussi di traffico attualmente in transito nell’area di riferimento, 
a cui saranno sommati i flussi di veicoli che potrebbero, nella peggior delle 
ipotesi, essere generati/attratti dall’intervento in progetto, con lo scopo di 
verificare puntualmente – sulla base di una serie di parametri che 
concorrono a stimare il perditempo (in secondi) ed il livello delle code (in 
metri) – le intersezioni contermini al fine di descriverne l’effettivo 
funzionamento. 
 
Nel seguito del presente documento viene illustrata la metodologia di analisi 
adottata per le verifiche del funzionamento dell’assetto viabilistico del 
comparto. 
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2 METODOLOGIA DI STUDIO E SCENARI DI ANALISI 

Per valutare gli effetti sulla viabilità indotti dal traffico potenzialmente 
generato/attratto dall’intervento in progetto, e per verificare se tale possibile 
incremento è compatibile con il sistema infrastrutturale viario attuale e futuro, 
si è proceduto all’analisi dei seguenti scenari. 
 

2.1 SCENARIO STATO DI FATTO 
L’analisi dello scenario stato di fatto è stata articolata - per finalità prudenziali 
- in modo da considerare gli aspetti previsti dalla DGRL 20 dicembre 2013 - 
n. X/1193 - "Disposizioni attuative finalizzate alla valutazione delle istanze per 
l’autorizzazione all’apertura o alla modificazione delle grandi strutture di 
vendita conseguenti alla d.c.r. 12 novembre 2013 n. X/187 (che disciplina le 
analisi da porre a corredo delle grandi strutture di vendita). 
Conseguentemente, il presente studio ha preso in esame i seguenti profili di 
valutazione: 

• dimensione dell’intervento; 
• localizzazione dell’intervento: presentazione dello stato di fatto 

dell’ambito oggetto di realizzazione del nuovo insediamento; 
• rete di accesso, con riferimento alle diverse articolazioni della rete 

viabilistica ed alle reti di trasporto pubblico. 
La domanda di mobilità, allo stato attuale, sulle principali intersezioni 
contermini all’area di intervento, è stata ricostruita, mediante un apposito 
rilievo di traffico; l’indagine di traffico è stata effettuata venerdì 27 settembre 
2013, con riferimento alla fascia oraria compresa tra le 17:00 e le 19:00. 
Tale giorno della settimana rappresenta, mediamente, la situazione più 
sfavorevole in termini di flusso di traffico, in quanto generalmente agli 
spostamenti casa – lavoro, si sommano gli spostamenti generati – attratti 
dalla funzione commerciale che sarà presente nell’area di intervento. 
Le analisi di traffico hanno riguardato i principali assi e nodi che saranno 
interessati dall’indotto veicolare generato/attratto del nuovo insediamento 
commerciale. 
Oltre a ciò, per la ricostruzione della domanda e dell’offerta di mobilità 
(attuale ed in previsione) e dei possibili scenari d’intervento programmatici 
previsti nell’area d’intervento, si è fatto riferimento ai seguenti piani territoriali: 
PTCP della Provincia di Bergamo, PGT comune di Bergamo, PUM comune di 
Bergamo e PUT comune di Bergamo. 

2.2 SCENARIO DI INTERVENTO DI BREVE TERMINE 
Lo scenario d’intervento di breve termine considera l’attivazione del nuovo 
insediamento commerciale e la rete infrastrutturale implementata secondo 
gli interventi previsti dal progetto. 
In questo scenario la struttura viabilistica dell’area, considerando gli interventi 
progettuali previsti, viene “caricata” dal traffico attualmente presente 
nell’area di studio e dai flussi di traffico generati dalla nuova MSV, e ciò allo 
scopo di individuare lo scenario viabilistico che si registrerà a progetto 
ultimato. 
In questo modo, è possibile stimare i carichi veicolari sugli assi principali e 
alle intersezioni di maggior importanza nell’area contermine l’intervento e 
valutarne gli effetti indotti sulle condizioni di circolazione. 
 

2.3 SCENARIO DI INTERVENTO DI LUNGO TERMINE 
Lo scenario d’intervento di lungo termine considera l’attivazione del nuovo 
insediamento commerciale e la rete infrastrutturale implementata secondo 
gli interventi previsti dal progetto e le previsioni contenute all’interno degli 
strumenti programmatici. 
In questo scenario la struttura viabilistica dell’area prevista per il lungo 
periodo, viene “caricata” dal traffico attualmente presente nell’area di studio 
e dai flussi di traffico generati, per l’appunto, dalla nuova MSV, e ciò allo 
scopo di individuare le condizioni di circolazione che si registreranno sulla 
rete infrastrutturale con l’assetto previsto dai piani programmatici. 
In questo modo, è possibile stimare i carichi veicolari sugli assi principali e 
alle intersezioni di maggior importanza e valutarne gli effetti. 
 
In riferimento all’analisi della rete di accesso, si precisa che il presente studio 
viabilistico fornirà indicazioni in merito: 

• alla qualità dell'accessibilità da parte delle persone (addetti e 
utenza) e delle merci (con particolare riferimento agli aspetti 
logistici), attraverso la stima della qualità della circolazione (tempi di 
attesa, accodamenti, rapporto flusso/capacità sulla rete); 

• all’idonea dotazione di aree a parcheggio, specificando la loro 
organizzazione, e valutando l’idoneità dei medesimi alla libera e 
gratuita accessibilità da parte dei clienti del nuovo insediamento; 
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• ai valori dei carichi sui principali elementi infrastrutturali (archi, nodi e 
accessi) interessati dall’indotto veicolare eventualmente 
generato/attratto dall’intervento commerciale; 

• ai dati sulla distribuzione delle manovre veicolari 
(Origine/Destinazione) alle intersezioni; 

• ai risultati delle simulazioni effettuate circa la capacità di gestione 
dei flussi da parte dei principali elementi infrastrutturali. 

 
Sulla base dei carichi veicolari individuati nello scenario di riferimento ed in 
quello di intervento – di breve e di lungo termine – si procederà, quindi, a 
verificare l’impatto effettivo sul traffico e le eventuali negatività da affrontare. 
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3 ANALISI SCENARIO STATO DI FATTO 

I principali passi metodologici rispetto ai quali sono state organizzate le 
valutazioni effettuate per la caratterizzazione dello stato di fatto riguardano: 

• l’inquadramento territoriale dell’area di studio; 
• l’analisi degli strumenti di pianificazione territoriale relativi all’area di 

intervento; 
• la ricostruzione dell’offerta di trasporto privato mediante l’analisi della 

rete viabilistica adiacente all’area di intervento; 
• la ricostruzione dell’offerta di trasporto pubblico mediante l’analisi 

della rete TPL adiacente all’area di intervento; 
• la ricostruzione della domanda attuale: mediante l’analisi della 

mobilità attuale viene riprodotto l’andamento dei flussi di traffico che 
attraversano la rete viabilistica dell’area di studio. 

 

3.1 INQUADRAMENTO GENERALE DELL’AREA DI STUDIO 
L’ambito oggetto di studio è localizzato nel quadrante est del territorio 
comunale di Bergamo, al confine con il comune di Seriate. 
 

 
Figura 2 – Area di intervento – Inquadramento area vasta 

L’area di intervento risulta compresa tra la via Borgo Palazzo (SS 42) a nord e 
via Pietro Rovelli a sud-est. Attualmente l’area è adibita a Luna Park. 
L’accessibilità all’area avviane mediante la strada SS 42 – denominata in 
ambito urbano via Borgo Palazzo – che risulta arteria strategica di 
collegamento sia con la viabilità principale rappresentata dalla 
Circonvallazione di Bergamo, sia con la viabilità di quartiere. 
 

 
Figura 3 – Area di intervento – Stato di fatto 

 

 
Figura 4 – Area di intervento – Accessibilità 
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3.2 ANALISI DEGLI STRUMENTI DI PIANIFICAZIONE 
Per l’esame degli strumenti di pianificazione e di programmazione del 
settore viabilistico, costituisce il quadro di riferimento programmatico il Piano 
Territoriale di Coordinamento Provinciale di Bergamo (PTCP), il vigente Piano 
di Governo del Territorio del Comune di Bergamo (PGT) e il Piano Urbano 
della Mobilità (PUM). 

3.2.1 PREVISIONI VIABILISTICHE DEL PTCP 

Il Piano Territoriale di Coordinamento della Provincia di Bergamo è stato 
approvato dal Consiglio Provinciale  con delibera n. 40 del 22/04/2004, ai 
sensi dell'art. 3 - comma 36 - della L.R. 1/2000, acquistando efficacia il 
28/04/2004, giorno di pubblicazione della delibera di approvazione su BURL. 
 
Il Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale (PTCP) è atto di 
programmazione generale che definisce gli indirizzi strategici di assetto del 
territorio a livello sovracomunale con riferimento al quadro delle infrastrutture, 
agli aspetti di salvaguardia paesistico-ambientale, all’assetto idrico, 
idrogeologico ed idraulico-forestale, previa intesa con le autorità 
competenti in tali materie, nei casi di cui all’art. 57 del D.Lgs. n°112/1998 ed 
in particolare contiene: 

• l’indicazione delle vocazioni generali del territorio con riguardo agli 
ambiti di area vasta; 

• il programma generale delle maggiori infrastrutture e delle principali 
linee di comunicazione e la relativa localizzazione di massima sul 
territorio; 

• le linee di intervento per la sistemazione idrica, idrogeologica ed 
idraulico-forestale ed in genere per il consolidamento del suolo e la 
regimazione delle acque. 

 
In particolare, nella Tavola E3, denominata “Infrastrutture per la mobilità”, 
indica la localizzazione delle principali infrastrutture esistenti e di previsione, 
considerate strategiche per l’organizzazione del territorio. Sono pertanto 
considerate strategiche le seguenti infrastrutture: 

• RETE VIARIA: 
o Rete autostradale esistente e di previsione, connessioni 

autostradali (categoria A); 

o Strade statali e provinciali (esistenti e di previsione) (categoria B, 
C, F); 

• RETE CICLOVIARIA (maglia principale e secondaria); 
• RETE FERROVIARIA E TRAMVIARIA: 

o Linee ferroviarie esistenti e di previsione; 
o Linea ferroviaria di Alta Capacità; 
o Linee tramviarie di previsione: 

 Bergamo – Albino – Vertova; 
 Bergamo – Piazza Brembana; 
 Bergamo – Orio al Serio – Zanica – Cologno al Serio – 
 Romano di Lombardia; 
 Bergamo – Nuovo Ospedale – Curno – Dalmine; 
 Villa d’Almè – Ponte S. Pietro; 
 Montello – Trescore Balneario. 

• INFRASTRUTTURE PER LA NAVIGAZIONE LACUALE (Lago d’Iseo); 
• INFRASTRUTTURE AEROPORTUALI: 

o Aeroporto Orio al Serio; 
o Aviosuperfici esistenti; 
o Eliporti esistenti e di previsione. 

• CENTRI DI INTERSCAMBIO MODALE per passeggeri: nodi di I livello; 
• CENTRI DI INTERSCAMBIO MODALE per le merci. 

 
Nel dettaglio, per quanto concerne l’area di studio si segnala il nuovo asse 
nord-sud, “Tangenziale Est di Bergamo”, (indicato nell’immagine seguente 
con tratto rosso discontinuo classificato come “Categoria C di previsione”), e 
alternativo alla Circonvallazione delle Valli, che connette la cerchia esterna 
di Bergamo a partire dal nodo di Largo Decorati al Valor Civile e l’Asse 
interurbano. La lunghezza complessiva della nuova strada è di circa 4,2 Km 
con sezione a doppia carreggiata, parte in trincea e parte interrata, con 
svincoli a livelli differenziati in corrispondenza di Via Lunga, Via Borgo Palazzo, 
con la nuova strada di penetrazione Pedrengo-Bergamo, con andamento 
est-ovest, e dalla rotatoria di Largo Decorati. 
 
L’immagine seguente individua lo schema generale delle reti infrastrutturali 
ed i collegamenti strategici, allo stato attuale e di progetto. 
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Figura 5 – Estratto PTCP Bergamo – Tavola E3 – Infrastrutture per la mobilità 
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Figura 6 – Estratto PTCP Bergamo – Legenda – Tavola E3 – Infrastrutture per la mobilità 
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3.2.2 PIANO GOVERNO DEL TERRITORIO 

3.2.2.1 COMUNE DI BERGAMO 

Il Piano di Governo del Territorio del Comune di Bergamo è stato 
definitivamente approvato con delibera di C.C. n. 86 in data 14/05/2010 e 
Pubblicata su Bollettino Ufficiale Regione Lombardia n. 29 del 21/07/2010. 
 
Il PGT di Bergamo ha come principi fondamentali: 

• lo sviluppo sostenibile e l’innalzamento della qualità urbana 
attraverso la minimizzazione del consumo di suolo, orientandosi 
principalmente verso azioni di riqualificazione urbanistica, paesistica 
e ambientale; 

• la compensazione perequativa, intesa come distribuzione dei diritti 
edificatori e degli oneri ispirata a principi di equità sulla base dello 
stato di fatto e di diritto dei suoli; 

• la sostenibilità ambientale degli interventi e delle trasformazioni, 
intesa come la salvaguardia dei diritti delle future generazioni 
attraverso azioni di riduzione del consumo delle risorse; 

• la salvaguardia della memoria storica e dell’ambiente attraverso la 
preservazione del patrimonio storico, artistico ed ambientale e dei 
relativi segni nonché della cultura materiale e degli elementi del 
paesaggio sedimentati nel tempo; 

• la sostenibilità economica delle scelte e delle previsioni insediative e 
di servizi; 

• la valorizzazione della competitività economica ed attrattiva della 
città, garantendo un’equilibrata diffusione sul territorio delle funzioni 
urbane; 

• il confronto propositivo con la realtà locale, con i comuni 
dell’hinterland, con l’area lombarda e con lo scenario europeo; 

• la partecipazione dei cittadini, delle parti sociali ed economiche 
della città nelle scelte di sviluppo e di governo urbanistico del 
territorio. 

 
Il Documento di Piano, ai sensi dell’art.8 della Legge Regionale n.12/2005 e 
s.m.i., individua gli ambiti e le aree di trasformazione e definisce i relativi 
criteri di intervento, preordinati alla tutela ambientale, paesaggistica e 

storico-monumentale, ecologica, geologica, idrogeologica e sismica, e, ai 
sensi dell’art. 12, della medesima legge, connette direttamente le azioni di 
sviluppo degli Ambiti di Trasformazione alla loro modalità di attuazione 
mediante le diverse tipologie di Piani Attuativi comunali. 
 
Ciò premesso in via generale, si rileva che il comparto in esame ricade 
all’interno degli ambiti sottoposti ad Accordo di Programma / Piano Attuativo, 
localizzato nell’Ambito Strategico n° 9, denominato nuovo “Polo Fieristico”. 
 
Questo ambito è suddiviso in 3 sub-ambiti:  

• Area del Concorso Europan At_e/i/s27 (sub-ambito in cui si 
localizza l’area di intervento); 

• Ex Fervet At_e/i28; 
• Fiera nuova - Parco Boccaleone At_e/s29. 

 
L'At_e/i/s27, posizionato a sud-est della città, ricade sul confine comunale 
del territorio di Seriate. L’ambito è delimitato a sud dalla ferrovia Bergamo-
Brescia e a nord dalla Via Borgo Palazzo. Attualmente il comparto si 
configura come un’area prevalentemente occupata dalle strutture dei 
mercati generali. Include anche un’area non edificata nella porzione sud 
dell’ambito. 
 
L’Ambito, di Superficie Territoriale pari a 177.430 mq, con una Slp di 55.275 
mq, si compone di 3 Unità Minime d’Intervento (UMI): 

• UMI 1 – Palazzetto dello Sport (AT_s) 
o St (mq) 73.154 
o Slp (mq) 17.250 – Comprensive delle Slp destinate a servizi e 

attrezzature pubbliche 
• UMI 2 – Ex Luna Park (AT_e) 

o St (mq) 25.392 
o Slp (mq) 6.750 

• UMI 3 – Mercato Ortofrutticolo (AT_i) 
o St (mq) 78.886 
o Slp (mq) 31.275 – Comprensive delle Slp destinate a servizi e 

attrezzature pubbliche 
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Figura 7 – Estratto tavola Ambiti di Trasformazione 

 

 
Figura 8 – Ambiti di Trasformazione – Dettaglio At_e/i/s 27 

L’individuazione dei possibili scenari infrastrutturali da parte del Documento di 
Piano e la valutazione delle migliori alternative per la soluzione di alcune 
delle criticità emerse nella fase di analisi del quadro conoscitivo 
relativamente alle reti del trasporto pubblico su ferro (esistente e in corso di 
attuazione) e del sistema della viabilità urbana e territoriale non potevano 
non tenere conto delle indicazioni avanzate dal PUM (Piano Urbano della 
Mobilità), approvato dall’Amministrazione comunale nel mese di marzo 
2008, come punto di partenza per la definizione delle invarianti progettuali 
del nuovo Piano. 
In relazione all’area oggetto di intervento, il PGT Vigente, coerente con il 
PUM, prevede a sud del comparto, su Via Rovelli, una rotatoria con annessa 
una strada classificata come “in previsione – extraurbana secondaria”, con 
andamento est-ovest; ad ovest dell’area di intervento, si localizza una nuova 
direttrice, anch’essa “extraurbana secondaria”, con andamento nord-sud e 
classificata come “in attuazione”. Tale itinerario prosegue verso ovest-sud, 
allacciandosi su Via Lunga, e prevendendo quindi, in prossimità della 
ferrovia, un sottopasso. 
Coerentemente con il PTCP, più staccata rispetto all’area di analisi, il PGT 
prevede un’asse stradale che si estende con andamento nord-sud, 
collegando la SS671 a Via Borgo Palazzo, mediate sottopasso ferroviario. 
Analogamente alle altre, è un strada classificata come “in previsione – 
extraurbana secondaria”. 
 

 
Figura 9 – Estratto tavola Scenari per il sistema infrastrutturale - PGT 
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Figura 10 – Estratto tavola Scenari per il sistema infrastrutturale – Legenda 

 
 

3.2.2.2 COMUNE DI SERIATE 

Il Consiglio Comunale di Seriate, con delibera n. 28 del 15 settembre 2012, 
ha approvato definitivamente il Piano di Governo del Territorio, in attuazione 
alla LR n.12/2005 e successive modificazioni ed integrazioni. 
 
Analizzando lo strumento di pianificazione di Seriate, (Comune limitrofo al 
confine amministrativo di Bergamo e all’area di intervento), si segnala la 
presenza nelle immediate vicinanze, di due Ambiti di Trasformazione, n° 6 e 
n° 7, localizzati entrambi a sud dell’area oggetto di studio, così come 
evidenziato nell’immagine seguente. 
 

 
Figura 11 – Localizzazione Ambiti di Trasformazione a Seriate 

 
L’AT6, si trova tra la linea ferroviaria e Via Partigiani nella porzione nord-ovest 
del territorio comunale di Seriate.  
L’obiettivo dell’AT6 è quello di riqualificare urbanisticamente un’area 
interclusa nel tessuto urbanizzato attraverso la riconversione di ambiti a 
destinazione produttivo-artigianale in zone residenziali e la realizzazione di 
ampie aree verdi a servizio della nuova lottizzazione residenziale e delle zone 
limitrofe. 
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La finalità principale connessa con l’attuazione del presente ambito e 
dell’AT7 è connessa con la creazione di un sistema di connessione 
ciclopedonale con l’ambito a sud della ferrovia attraverso la realizzazione di 
un sottopassaggio (da eseguire congiuntamente con l’AT7). 
Nell’AT6 sono ammessi 6.500 mq di slp a destinazione prevalentemente 
residenziale. 
L’AT7 si trova ad ovest del tessuto urbano consolidato di Seriate, e risulta 
intercluso fra la linea ferroviaria e corso Roma.  
L’attuazione di questo ambito permetterà di definire i margini del tessuto 
urbanizzato e di rendere pienamente fruibile l’area a servizi pubblici.  
L’ambito in esame è ritenuto un’area strategica per lo sviluppo futuro della 
realtà seriatese e non solo. 
Sono ammessi 20.000 mq di slp per attrezzature di interesse pubblico o 
generale, quali: attrezzature sportive multidisciplinari coperte e/o scoperte; 
attrezzature culturali, ricreative, assistenziali, ecc.; spazi espositivi a servizio 
della fiera; strutture ricettive e alberghiere; centri congressi; parcheggi fuori 
terra e/o interrati; pubblici esercizi; terziario diffuso. 
 
Per quanto riguarda il sistema della mobilità, il vigente PGT, non prevede 
nuove infrastrutture poste al limite comunale di Bergamo.  

3.2.3 PIANO URBANO DELLA MOBILITA’ 

Il Piano Urbano della Mobilità (PUM) del Comune di Bergamo è stato 
approvato dal Consiglio Comunale con delibera n.32/7 del 5 marzo 2008. 
 
Il Piano suggerisce progetti di miglioramento della rete viabilistica, 
analizzando le proposte di intervento relative alla realizzazione di nuovi 
tracciati di completamento della rete della viabilità che, per quanto 
concerne l’area di studio, sono: 

• Tangenziale Est, con tracciato caratterizzato dal colore blu 
nell’immagine seguente, che si diparte verso Est da Largo Decorati 
per poi piegare a Sud verso la Fiera e l’esistente svincolo dell’Asse 
Interurbano, con la tratta centrale interrata e senza svincoli; 

• Nuova penetrazione dal settore Est da Pedrengo, con attestamento 
sulla Tangenziale Est (Prevista dal PTCP di Bergamo); 

• Asse di Via Rovelli (prevista dal PGT di Bergamo). 
  

Figura 12 – Estratto relazione PUM 
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3.2.3.1 MOBILITÀ CICLABILE 

La Provincia di Bergamo individua gli itinerari ciclabili suddivisi in maglia primaria e maglia secondaria per direttrici ed aree del territorio provinciale. 
 
L’immagine seguente, relativa agli itinerari ciclabili previsti per l’area urbana di Bergamo, evidenzia in via Borgo Palazzo, a ridosso dell’area oggetto di studio, 
l’itinerario ciclabile classificato come “maglia primaria”. 
 

 
Figura 13 – Estratto relazione PUM – Percorsi ciclabili previsione 
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3.3 ANALISI DELL’OFFERTA ATTUALE DI TRASPORTO PRIVATO 
L’analisi dell’offerta di trasporto privato si propone di valutare il grado di 
accessibilità veicolare all’area in esame, rilevando sia la quantità che la 
qualità dei collegamenti stradali esistenti. 
L’offerta viaria nell’intorno dell’area di trasformazione offre un buon livello di 
accessibilità. L’area di progetto si affaccia sulla Strada Statale 42, 
denominata nel tratto urbano come via Borgo Palazzo, che collega a ovest 
con la circonvallazione di Bergamo che permette l’accesso autostrada A4 e 
a est con il comune di Seriate. Via Borgo Palazzo risulta inoltre strada 
principale del quartiere in cui sarà realizzato l’intervento. 
Le strade esistenti al contorno del comparto in esame, sono principalmente 
a doppio senso di marcia, ad esclusione di via Passo del Vivione. 
Le immagini seguenti mostrano la regolamentazione della circolazione sulla 
rete stradale del comparto e la regolamentazione delle intersezioni. 
 

 
Figura 14 – Regolamentazione della circolazione – Intersezioni e sensi di marcia 

 

3.3.1 ANALISI DEGLI ASSI VIARI 

Nel dettaglio, vengono esaminati e descritti i seguenti assi viari: 
• S1 – via Borgo Palazzo (SS42); 
• S2 – via Pietro Rovelli. 

 

 
Figura 15 – Assi stradali analizzati 
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3.3.1.1 S1 – VIA BORGO PALAZZO (SS42) 

Via Borgo Palazzo nel tratto in prossimità dell’area di intervento si configura 
come una strada a una corsia per senso di marcia. Su entrambi i lati sono 
presenti i marciapiedi. Inoltre a lato del marciapiede in direzione Seriate è 
presente una pista ciclabile in sede protetta. Lungo l’asse stradale è vietata 
la sosta. 
 

 
Foto 1 – S1 – Via Borgo Palazzo (SS42) – foto aerea 

 

 
Foto 2 – S1 – Via Borgo Palazzo (SS42) 

 

3.3.1.2 S1 – VIA PIETRO ROVELLI 

Via Pietro Rovelli nel tratto nelle vicinanze dell’area di intervento si configura 
come una strada a una corsia per senso di marcia. Sul lato nord della strada 
è presente il marciapiede. Lungo l’asse stradale è vietata la sosta sul lato 
nord, mentre sul lato sud la sosta è consentita alle sole autovetture. 
 

 
Foto 3 – S2 – Via Pietro Rovelli – foto aerea 

 

 
Foto 4 – S2 – Via Pietro Rovelli 
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3.3.2 ANALISI DELLE INTERSEZIONI 

Vengono ora analizzate le intersezioni limitrofe all’area oggetto 
dell’intervento, in modo da ottenere un quadro ricognitivo esaustivo in ordine 
all’assetto viabilistico attuale. 
Nel dettaglio, vengono esaminate e descritte le seguenti intersezioni: 
 

• Intersezione 1 – via Rovelli / via Machiavelli; 
• Intersezione 2 – via Italia / via Locatelli / via Borgo Palazzo / via Rovelli; 
• Intersezione 3 – via Borgo Palazzo / via Machiavelli; 
• Intersezione 4 – Via Borgo Palazzo / via Passo Vivione; 
• Intersezione 5 – via Borgo Palazzo / via Celadina; 
• Intersezione 6 – via Borgo Palazzo / controviale. 

 

 
Figura 16 – Intersezioni analizzate 

 

3.3.2.1 INTERSEZIONE 1 – VIA ROVELLI / VIA MACHIAVELLI 

L’intersezione 1 si presenta come un quadrivio a raso in cui due strade si 
configurano a doppio senso di marcia, mentre i bracci via Machiavelli nord 
e via Rovelli est risultano a senso unico di marcia. 
L’intersezione 1 è regolata con segnaletica di dare precedenza posta su via 
Machiavelli. La corrente veicolare su via Rovelli risulta ininterrotta. 
 

 
Figura 17 – Intersezione 1 – Regolamentazione 
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3.3.2.2 INTERSEZIONE 2 – VIA ITALIA / VIA LOCATELLI / VIA BORGO PALAZZO 
/ VIA ROVELLI 

L’intersezione 2 si presenta come un quadrivio a raso regolato da segnali di 
stop e dare precedenza sulle vie secondarie: via Rovelli e via Locatelli. 
L’attestazione di via Rovelli si configura a due corsie dedicate alle manovre 
di svolta a sinistra e destra. Su via Borgo Palazzo per i veicoli provenienti da 
Bergamo centro che devono compiere la manovra di svolta a sinistra in via 
Locatelli è prevista una corsia di accumulo. 
 

 
Figura 18 – Intersezione 2 – Regolamentazione 

 

3.3.2.3 INTERSEZIONE 3 – VIA BORGO PALAZZO / VIA MACHIAVELLI 

L’intersezione 3 si configura come un’intersezione a T a raso. Via Machiavelli 
in corrispondenza dell’intersezione è a senso unico di marcia in direzione 
sud. Le manovre possibili sono le svolte da via Borgo Palazzo in via 
Machiavelli. Per la svolta a sinistra dei veicoli provenienti sulla SS42 da Seriate 
è prevista una corsia di accumulo. 
 

 
Figura 19 – Intersezione 3 – Regolamentazione 
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3.3.2.4 INTERSEZIONE 4 – VIA BORGO PALAZZO / VIA PASSO VIVIONE 

L’intersezione 4 si configura come un’intersezione a T a raso. Via Passo 
Vivione in corrispondenza dell’intersezione è a senso unico di marcia in 
direzione nord. Le manovre possibili sono le svolte da via Borgo Palazzo in via 
Passo Vivione. Per la svolta a sinistra dei veicoli provenienti sulla SS42 da 
Bergamo centro è prevista una corsia di accumulo. 
 

 
Figura 20 – Intersezione 4 – Regolamentazione 

 

3.3.2.5 INTERSEZIONE 5 – VIA BORGO PALAZZO / VIA CELADINA 

L’intersezione 5 è un’intersezione semaforizzata a quattro braccia. Gli 
approcci prevedono più corsie di attestazione differenziate per manovra. 
La durate del ciclo è fissa e pari a 92 secondi. 
 

 
Figura 21 – Intersezione 5 – Regolamentazione 
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3.3.2.6 INTERSEZIONE 6 – VIA BORGO PALAZZO / CONTROVIALE 

Questa intersezione semaforizzata permette grazie all’interruzione della 
corrente veicolare su via Borgo Palazzo ai veicoli provenienti dalla contro 
strada nord di immettersi sulla via Borgo Palazzo e di accedere all’area di 
parcheggio. 
Il ciclo semaforico di questa intersezione risulta sincronizzato con il 
precedente dell’intersezione 5. La durate del ciclo è fissa e pari a 92 
secondi. 
 

 
Figura 22 – Intersezione 6 – Regolamentazione 

 
Le fasi semaforiche delle intersezioni 5 e 6 risultano articolate secondo il 
seguente schema: 
 

 
Figura 23 – Fase di verde per la corrente su via Borgo Palazzo 

 

 
Figura 24 – Fase di verde per i veicoli sulla controstrada 

 

 
Figura 25 – Fase di verde per i veicoli su via Celadina 

 
La temporizzazione delle fasi semaforiche può essere schematizzata 
indicativamente nel seguente modo: 
 

 
Figura 26 – Schema delle fasi del ciclo semaforico 
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3.4 TRASPORTO PUBBLICO E UTENZE DEBOLI 
Per un inquadramento dell’area nel contesto urbano, si è analizzato il grado 
di accessibilità in riferimento al Trasporto Pubblico Locale ed alle utenze 
deboli. 
Su tutto il territorio comunale ed in particolare lungo via Borgo Palazzo sono 
presenti varie fermate del trasporto pubblico locale (che copre tratte sia di 
lunga che di breve percorrenza) esercite dalla società ATB. 
Le linee di trasporto pubblico che transitano nell’area contermine l’intervento 
sono: 

• LINEA 2 – DON ORIONE – CLEMENTINA (solo feriale); 
• LINEA 7 – CELADINA – PONTERANICA / SORISOLE (solo feriale); 
• LINEA 8 – LOCATE – SERIATE; 
• LINEA 28 – TORRE BOLDONE – CAPANNELLE (solo scolastico); 
• LINEA T1 – BERGAMO – ALBINO. 

 

 
Figura 27 – Dettaglio dei percorsi delle linee che transitano nell’area di intervento 

 

 
Figura 28 – Schema delle linee che transitano nei pressi dell’area di intervento 
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Figura 29 – Linee TPL – Servizio esercitato dalla società Atb 
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Per quanto riguarda la mobilità pedonale e ciclabile nell’area limitrofa all’intervento: 
• Tutte le strade dell’area analizzata sono provviste di marciapiedi, in corrispondenza dell’intersezione semaforizzata via Borgo Palazzo / via Celadina sono 

regolamentati gli attraversamenti pedonali; 
• Lungo via Borgo Palazzo è presente una pista ciclabile in sede protetta. 

 
Pertanto è possibile affermare una buona accessibilità dell’area da parte delle utenze cosiddette deboli. 
 

 
Figura 30 – Percorsi pedonali e ciclabili nell’area di intervento 
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3.5 ANALISI DELLA DOMANDA ATTUALE DI TRASPORTO 
La conoscenza dei dati di traffico costituisce componente fondamentale 
per la preventiva analisi della situazione dei flussi esistenti, e per la successiva 
verifica del traffico indotto (in termini di incrementi) dalla realizzazione del 
progetto del nuovo insediamento commerciale in progetto. 
L’analisi della domanda di trasporto si baserà sulla raccolta dei dati di 
traffico inerenti l’area di intervento sia pubblicati all’interno del PUT del 
comune di Bergamo sia reperiti mediante una specifica campagna di rilievi 
effettuata in corrispondenza delle principali intersezioni contermini. 
 
 

3.5.1 PUT COMUNE DI BERGAMO 

Per la stesura del PUT comunale sono stati effettuati conteggi veicolari nelle 
giornate di martedì, mercoledì, giovedì e venerdì, il lunedì non è stato 
considerato valido perché giorno di mercato. Tutte le indagini sono state 
effettuate tra il 22 marzo e il 5 aprile 2011. Il rilievo automatico dei flussi 
veicolari è stato effettuata sulle 24 ore. I conteggi veicolari sono stati 
effettuati conteggiando i veicoli suddivisi in 9 categorie veicolari: 
autovetture, autobus, veicoli commerciali leggeri, veicoli commerciali 
pesanti senza rimorchio, veicoli commerciali pesanti con rimorchio, veicoli 
commerciali articolati, motociclette, biciclette e altri veicoli. 
 
Nel presente studio verranno considerati i dati di traffico raccolti in 
corrispondenza delle sezioni limitrofe all’area di intervento. 
 

 
Figura 31 – Postazioni di rilievo – Fonte PUT comune di Bergamo 

 
Nelle tabelle seguenti si riportano i conteggi veicolari classificati rilevati nelle 
cinque postazioni limitrofe all’area di intervento. 
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Tabella 1 – Dati di traffico giornalieri postazione: 004A 

 

 
Tabella 2 – Dati di traffico giornalieri postazione: 004B 

 
Tabella 3 – Dati di traffico giornalieri postazione: 0028A 

 

 
Tabella 4 – Dati di traffico giornalieri postazione: 0028B 
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Tabella 5 – Dati di traffico giornalieri postazione: 0029A 

 

 
Tabella 6 – Dati di traffico giornalieri postazione: 0029B 

 
Tabella 7 – Dati di traffico giornalieri postazione: 0038A 

 

 
Tabella 8 – Dati di traffico giornalieri postazione: 0038B 
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Tabella 9 – Dati di traffico giornalieri postazione: 0039A 

 

 
Tabella 10 – Dati di traffico giornalieri postazione: 0039B 

 
Tabella 11 – Dati di traffico bidirezionali in veicoli equivalenti postazione: 004 
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Tabella 12 – Dati di traffico bidirezionali in veicoli equivalenti postazione: 0028 

 
Tabella 13 – Dati di traffico bidirezionali in veicoli equivalenti postazione: 0029 
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Tabella 14 – Dati di traffico bidirezionali in veicoli equivalenti postazione: 0038 

 
Tabella 15 – Dati di traffico bidirezionali in veicoli equivalenti postazione: 0039 
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Dall’analisi dei riportati dati di traffico è stata individuata la fascia oraria di 
punta tra le ore 18:00 – 19:00 per il giorno feriale dell’area oggetto del 
presente studio. 
 

 
Tabella 16 – Individuazione dell’ora di punta – Postazioni PUT 

 

 
Figura 32 – Flussi rilevati nell’ora di punta serale – Fonte PUT comune di Bergamo 
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3.5.2 INDAGINI DI TRAFFICO TRM ENGINEERING 

Considerando la tipologia dell’insediamento a carattere commerciale, 
l’indagine di traffico è stata effettuata il giorno venerdì 27 settembre 2013, 
con riferimento alla fascia oraria compresa tra le 17:00 e le 19:00 
(individuata anche nel PUT come fascia di massimo carico della rete 
contermine all’intervento). 
Il venerdì rappresenta mediamente la situazione più sfavorevole in termini di 
flusso di traffico, in quanto generalmente agli spostamenti casa – lavoro, si 
sommano gli spostamenti generati – attratti dalla funzione commerciale che 
sarà presente nell’area di progetto. 
Nel dettaglio sono state rilevate le intersezioni nell’intorno dell’area di 
intervento mediante conteggi automatici effettuati con telecamere, sono 
state monitorate le manovre di ingresso ed uscita. In questo modo, è stato 
possibile individuare l’ora di punta e conoscere il numero di veicoli che 
effettuano le diverse manovre di svolta e al contempo ricostruire gli itinerari 
di ingresso/uscita. 
I dati sono stati raccolti ad intervalli di 15 minuti, in modo da individuare 
eventuali situazioni puntuali anomale. 
I flussi veicolari sono stati disaggregati per: 

• direzione di marcia; 
• fascia oraria; 
• classe veicolare. 

 

 
Tabella 17 – Esempio di scheda utilizzata per il rilievo classificato 

 
Nelle seguenti immagini vengono proposti alcuni esempi di veicoli, così detti 
“leggeri” e altri “pesanti” 
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Figura 33 – Esempi di veicoli appartenenti alle classi veicolari “Leggeri” e “Pesanti” 

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

• Autoveicoli pari a 1 veicolo equivalente; 
• Mezzi pesanti (>3,5t) pari a 2 veicoli equivalenti. 

La figura seguente mostra le intersezioni in cui sono stati effettuati i rilievi di 
traffico. 
 

 
Figura 34 – Intersezioni rilevate – Indagine di traffico settembre 2013 
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3.5.2.1 INTERSEZIONE 1 – via Rovelli / via Machiavelli 

Le sezioni e le manovre rilevate in corrispondenza dell’intersezione sono 
rappresentate nella figura seguente. 
Le tabelle seguenti indicano i flussi conteggiati durante la campagna di 
rilievo effettuata. 
 

 
Figura 35 – Intersezione 1 – Schema delle manovre 
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Flussi disaggregati rilevati – Venerdì 27 settembre 2013 – Fascia oraria 17:00-19:00 – Intersezione 1 
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3.5.2.2 INTERSEIONE 2 – via Italia / via Locatelli / via Borgo Palazzo / via 
Rovelli 

Le sezioni e le manovre rilevate in corrispondenza dell’intersezione sono 
rappresentate nella figura seguente. 
Le tabelle seguenti indicano i flussi conteggiati durante la campagna di 
rilievo effettuata. 
 

 
Figura 36 – Intersezione 2 – Schema delle manovre 
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Flussi disaggregati rilevati – Venerdì 27 settembre 2013 – Fascia oraria 17:00-19:00 – Intersezione 2 
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3.5.2.3 INTERSEZIONE 3 – via Borgo Palazzo / via Machiavelli 

Le sezioni e le manovre rilevate in corrispondenza dell’intersezione sono 
rappresentate nella figura seguente. 
Le tabelle seguenti indicano i flussi conteggiati durante la campagna di 
rilievo effettuata. 
 

 
Figura 37 – Intersezione 3 – Schema delle manovre 
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Flussi disaggregati rilevati – Venerdì 27 settembre 2013 – Fascia oraria 17:00-19:00 – Intersezione 3 
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3.5.2.4 INTERSEZIONE 4 – Via Borgo Palazzo / via Passo Vivione 

Le sezioni e le manovre rilevate in corrispondenza dell’intersezione sono 
rappresentate nella figura seguente. 
Le tabelle seguenti indicano i flussi conteggiati durante la campagna di 
rilievo effettuata. 
 

 
Figura 38 – Intersezione 4 – Schema delle manovre 
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Flussi disaggregati rilevati – Venerdì 27 settembre 2013 – Fascia oraria 17:00-19:00 – Intersezione 4 
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3.5.2.5 INTERSEZIONE 5 – via Borgo Palazzo / via Celadina 

Le sezioni e le manovre rilevate in corrispondenza dell’intersezione sono 
rappresentate nella figura seguente. 
Le tabelle seguenti indicano i flussi conteggiati durante la campagna di 
rilievo effettuata. 
 

 
Figura 39 – Intersezione 5 – Schema delle manovre 
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Flussi disaggregati rilevati – Venerdì 27 settembre 2013 – Fascia oraria 17:00-19:00 – Intersezione 5 
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3.5.2.6 INTERSEZIONE 6 – via Borgo Palazzo / controviale 

Le sezioni e le manovre rilevate in corrispondenza dell’intersezione sono 
rappresentate nella figura seguente. 
Le tabelle seguenti indicano i flussi conteggiati durante la campagna di 
rilievo effettuata. 
 

 
Figura 40 – Intersezione 6 – Schema delle manovre 
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Tabella 18 – Flussi disaggregati rilevati – Venerdì 27 settembre 2013 – Fascia oraria 17:00-19:00 – Intersezione 6 
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3.5.3 INDIVIDUAZIONE DELL’ORA DI PUNTA 

Poiché la simulazione dello scenario di intervento deve essere compiuta 
nella situazione di maggior carico sulla viabilità e nelle intersezioni limitrofe 
all’insediamento in progetto, si procede, in questo paragrafo, 
all’identificazione dell’ora di punta. 
Partendo dai dati raccolti nelle campagne di rilievo è stata determinata la 
fascia oraria di massimo carico sulla rete, per la giornata di venerdì, 
considerando i veicoli in ingresso sulla rete dalle sezioni perimetrali del 
comparto analizzato. 
L’ora di punta è stata individuata considerando i flussi espressi in veicoli 
equivalenti. 
Le sezioni di ingresso nel comparto possono essere schematizzate come 
nell’immagine seguente. 
 

 
Figura 41 – Sezioni di ingresso al comparto 

 

In particolare, per la giornata feriale di venerdì, la fascia oraria serale di 
maggior carico sulla rete risulta essere quella compresa tra le 17:30 e le 
18:30, come evidenziato nella tabella e nel grafico di seguito riportati. 
 

 
Tabella 19 – Flussi veicolari rilevati alle sezioni di ingresso al comparto 

 
Per poter analizzare, nel dettaglio, l’odierna situazione, si passa, ora, alla 
restituzione dei flussi di traffico attuali dell’ora di punta identificata, così come 
rilevati sulla rete viaria contermine l’area di intervento. 
La seguente immagine mostra il riepilogo dei flussi (veicoli equivalenti) rilevati 
sulla viabilità analizzata nell’ora di punta individuata. 
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Figura 42 – Flussogrammi scenario stato di fatto – Ora di punta venerdì sera 

 



Comune di Bergamo Studio viabilistico ANALISI SCENARIO STATO DI FATTO 

 

 
www.trmengineering.it Pagina 49 di 110 

 

3.5.3.1 INTERSEZIONE 1 – via Rovelli / via Machiavelli 

Nell’ora di punta del venerdì la matrice dei flussi (espressi in veicoli 
equivalenti) è così riassumibile. 
 

 
Tabella 20 – Matrice dell’ora di punta serale – Intersezione 1 

 

 
Figura 43 – Flussogrammi ora di punta serale – Intersezione 1 

 

3.5.3.2 INTERSEIONE 2 – via Italia / via Locatelli / via Borgo Palazzo / via 
Rovelli 

Nell’ora di punta del venerdì la matrice dei flussi (espressi in veicoli 
equivalenti) è così riassumibile. 
 

 
Tabella 21 – Matrice dell’ora di punta serale – Intersezione 2 

 

 
Figura 44 – Flussogrammi ora di punta serale – Intersezione 2 
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3.5.3.3 INTERSEZIONE 3 – via Borgo Palazzo / via Machiavelli 

Nell’ora di punta del venerdì la matrice dei flussi (espressi in veicoli 
equivalenti) è così riassumibile. 
 

 
Tabella 22 – Matrice dell’ora di punta serale – Intersezione 3 

 

 
Figura 45 – Flussogrammi ora di punta serale – Intersezione 3 

 

3.5.3.4 INTERSEZIONE 4 – Via Borgo Palazzo / via Passo Vivione 

Nell’ora di punta del venerdì la matrice dei flussi (espressi in veicoli 
equivalenti) è così riassumibile. 
 

 
Tabella 23 – Matrice dell’ora di punta serale – Intersezione 4 

 

 
Figura 46 – Flussogrammi ora di punta serale – Intersezione 4 
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3.5.3.5 INTERSEZIONE 5 – via Borgo Palazzo / via Celadina 

Nell’ora di punta del venerdì la matrice dei flussi (espressi in veicoli 
equivalenti) è così riassumibile. 
 

 
Tabella 24 – Matrice dell’ora di punta serale – Intersezione 5 

 

 
Figura 47 – Flussogrammi ora di punta serale – Intersezione 5 

 

3.5.3.6 INTERSEZIONE 6 – via Borgo Palazzo / controviale 

Nell’ora di punta del venerdì la matrice dei flussi (espressi in veicoli 
equivalenti) è così riassumibile. 
 

 
Tabella 25 – Matrice dell’ora di punta serale – Intersezione 6 

 

 
Figura 48 – Flussogrammi ora di punta serale – Intersezione 6 
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4 ANALISI SCENARIO DI INTERVENTO DI BREVE TERMINE 

Lo scenario d’intervento considera la realizzazione del progetto in essere: dal 
punto di vista della domanda, si considerano i flussi di traffico dello scenario 
stato di fatto, unitamente a quelli attratti/generati dall’intervento in esame 
mentre per quanto concerne l’offerta di trasporto vengono considerate le 
modifiche apportate alla rete viabilistica in seguito alla realizzazione del 
nuovo comparto. 
In particolare, il progetto di intervento prevede la realizzazione in sito di: 

• nuova Media Struttura di Vendita dal dimensionamento pari a mq. 
2.500 di superficie di vendita; 

• edificio destinato ad attività terziarie per 700 mq di SLP destinato a 
compensazione urbanistica. 

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

• l’analisi dell’offerta di trasporto: effettuata attraverso la descrizione 
puntuale della rete viabilistica, esistente e di progetto, contermine 
all’area di intervento, la verifica degli accessi al comparto per 
l’utenza e per i veicoli commerciali; 

• la ricostruzione della domanda futura: effettuata attraverso la stima 
dei flussi generati – attratti dal nuovo intervento proposto, e la 
ripartizione di questi sulla rete di trasporto dell’area di studio; 

• le verifiche puntuali delle intersezioni: effettuata mediante l’utilizzo di 
modelli di micro simulazioni, mediante i quali viene simulato lo 
scenario viabilistico; 

• l’analisi delle criticità emerse e l’introduzione di soluzioni atte a 
migliorare la circolazione della rete viaria sottoposta ai carichi 
stimati. 

Le verifiche sono state effettuate considerando l’ora di punta serale del 
venerdì, stimata tra le 17:30 e le 18:30: l’ora indagata rappresenta 
mediamente la situazione più sfavorevole in termini di flusso di traffico, in 
quanto generalmente agli spostamenti casa – lavoro si sommano gli 
spostamenti generati – attratti dalle funzioni commerciali previste dal 
progetto. 

4.1 DESCRIZIONE DELL’INTERVENTO 
L’intervento oggetto del presente studio viabilistico prevede la realizzazione 
di: 

• nuova Media Struttura di Vendita dal dimensionamento pari a mq. 
2.500 di superficie di vendita; 

• edificio destinato ad attività terziarie per 700 mq di SLP destinato a 
compensazione urbanistica. 

 
L’accesso alla struttura commerciale avverrà su due nuovi tratti stradali 
realizzati rispettivamente ad est e ovest del comparto che permetteranno il 
collegamento con la viabilità principale: via Borgo Palazzo e via Rovelli. 
Gli accessi al comparto commerciale avverranno sulla viabilità secondaria 
mediante punti di accesso a raso e rampe di collegamento con le aree di 
sosta realizzate ai piani interrati. 
Le immagini seguenti mostrano il masterplan dell’intervento e la 
localizzazione dei punti di accesso. 
 

 
Figura 49 – Masterplan dell’intervento 
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Figura 50 – Localizzazione dei punti di accesso 
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4.1.1 INTERVENTI VIABILISTICI PREVISTI DALL’INTERVENTO 

La realizzazione della nuova struttura commerciale porta con se la 
realizzazione di alcune opere viabilistiche necessarie a consentire l’accesso 
a clienti ed addetti. Per il corretto dimensionamento di tale opere sono stati 
utilizzati i seguenti riferimenti normativi: 

• DM 5 novembre 2001 “Norme funzionali e geometriche per la 
costruzione delle strade”; 

• DM 22 aprile 2004, n. 67/S. Modifica del decreto 5 novembre 2001 
recante “Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle 
strade”; 

• DM 19 aprile 2006 “Norme funzionali e geometriche per la 
costruzione delle intersezioni stradali”; 

• Bollettino Ufficiale Regione Lombardia del 31/10/2006. 
 
Come mostrato nell’immagine seguente il progetto prevede quali opere 
viabilistiche nel comparto: 

• A – la realizzazione in sostituzione dell’intersezione semaforizzata 
esistente di una rotatoria con innesti a due corsie per quanto 
riguarda via Borgo Palazzo e ad una corsia per via Celadina e la 
nuova viabilità. L’introduzione dell’intersezione a rotatoria comporterà 
lo spostamento delle fermate del TPL che verranno realizzate, con 
golfi di fermata dimensionati per gli autobus da 18 metri, sul fronte 
del negozio; 

• B – la realizzazione di una strada a doppio senso di circolazione sul 
versante ovest dell’area. Su tale strada si innesteranno gli accessi alle 
nuove aree di sosta e l’uscita della zona scarico merci. 

• C – in corrispondenza dell’intersezione tra via Rovelli e la nuova 
strada, ad ovest dell’edificio commerciale, verrà realizzata una 
rotatoria con ingressi e uscite ad una corsia per senso di marcia; 

• D – sul versante est dell’area verrà realizzata una nuova strada a 
senso unico di marcia in direzione sud. In corrispondenza di questa 
strada verrà realizzato un accesso in corrispondenza del quale sarà 
permessa entrata e uscita in mano all’area del parcheggio; 

• E – la riqualificazione ed estensione della pista ciclopedonale 
esistente lungo via Borgo Palazzo sino a via Rovelli. 

 

 
Figura 51 – Immagine interventi viabilistici previsti 

 
 
La realizzazione delle due intersezioni a rotatoria sopra descritte, risultano in 
accordo con gli strumenti di pianificazione territoriale sia a livello provinciale 
che comunale. Infatti tali opere risultano facenti parte della viabilità in 
previsione a sud dell’area di intervento, secondo gli strumenti urbanistici 
vigenti – PGT e PUM – al fine di spostare il traffico in attraversamento 
all’esterno dell’area abitata riducendo così i flussi veicolari presenti su via 
Borgo Palazzo. 
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Figura 52 – Estratto PUM comune di Bergamo 

 
 
Nel dettaglio verranno ora descritte le opere viabilistiche previste. 

4.1.1.1 INTERSEZIONE A ROTATORIA VIA BORGO PALAZZO / VIA CELADINA 

L’intersezione a rotatoria è stata dimensionata con le seguenti caratteristiche 
geometriche: 

• Diametro esterno: 34,00 metri; 
• Anello giratorio (al netto delle banchine): 9,00 metri; 
• Banchine: 0,50 metri; 
• Larghezza corsie in ingresso (1 corsia): 3,50 metri; 
• Larghezza corsie in ingresso (2 corsie): 6,00 metri; 
• Larghezza corsia in uscita: 4,50 metri. 

 

 
Figura 53 – Intervento A – Rotatoria via Borgo Palazzo / via Celadina – Progetto 
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4.1.1.2 NUOVA VIABILITA AD OVEST DELL’AREA 

La nuova strada ad ovest dell’area di intervento che collega, con 
andamento nord-sud, via Borgo Palazzo a via Rovelli, si configura come 
strada a doppio senso di marcia, ad unica carreggiata, con corsie da 3,50 
metri e banchine aventi larghezza pari a 0,50 metri. 
 

 
Figura 54 – Intervento B – Nuova viabilità ad ovest – Progetto 

4.1.1.3 INTERSEZIONE A ROTATORIA SU VIA ROVELLI 

L’intersezione a rotatoria è stata dimensionata con le seguenti caratteristiche 
geometriche: 

• Diametro esterno: 30,00 metri; 
• Anello giratorio (al netto delle banchine): 7,00 metri; 
• Banchine: 0,50 metri; 
• Larghezza corsie in ingresso (1 corsia): 3,50 metri; 
• Larghezza corsia in uscita: 4,50 metri. 

 

 
Figura 55 – Intervento C – Rotatoria via Rovelli / nuova viabilità – Progetto 
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4.1.1.4 NUOVA VIABILITA’ AD EST DELL’AREA 

La nuova strada ad est dell’area di intervento, che collega con andamento 
nord-sud via Borgo Palazzo a via Rovelli, si configura come strada a senso 
unico di marcia in direzione sud avente larghezza complessiva pari a 5,50 
metri e corsia pari a 3,75 metri. 
 

 
Figura 56 – Intervento D – Nuova viabilità ad est – Progetto 

 

4.1.1.5 PERCORSI PEDONALI E CICLABILI IN PROGETTO 

Il progetto prevede l’implementazione degli  itinerari ciclabili e pedonali in 
continuità con quanto già esistente nell’area. 
In particolare l’immagine seguente mostra gli itinerari in progetto nell’area di 
intervento. 
 

 
Figura 57 – Itinerari pedonali e ciclabili previsti all’interno dell’area di intervento 

 



Comune di Bergamo Studio viabilistico ANALISI SCENARIO DI INTERVENTO DI BREVE TERMINE 

 

Pagina 58 di 110 www.trmengineering.it 
 

 

4.2 ACCESSI E PERCORSI VEICOLARI 
In riferimento all’assetto viabilistico previsto nello scenario di breve termine 
vengono di seguito definiti i percorsi veicolari di accesso alla nuova MSV. 
 

 
Figura 58 – Percorsi in ingresso 

 

 
Figura 59 – Percorsi in uscita 
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4.3 PARCHEGGI 
Per quanto attiene alla nuova superficie di vendita il progetto prevede la 
realizzazione di 802 posti auto organizzati su tre livelli, uno a raso con 168 
posti auto (dei quali 55 riservati ai dipendenti) e due interrati aventi 
complessivamente 634 posti auto. 
 

 
Figura 60 – Posti auto piano terra 

 

 

 
Figura 61 – Posti auto piani interrati 

 
Il nuovo edificio a destinazione terziaria in fregio a via Rovelli sarà dotato di 
propri spazi di parcamento indipendenti realizzati in interrato. 



Comune di Bergamo Studio viabilistico ANALISI SCENARIO DI INTERVENTO DI BREVE TERMINE 

 

Pagina 60 di 110 www.trmengineering.it 
 

 

4.4 LOGISTICA ED APPROVVIGIONAMENTO MERCI 
L’intervento in oggetto riguarda la realizzazione di una Media Superficie di 
Vendita e pertanto è possibile affermare che, per quanto riguarda i mezzi 
commerciali destinati all’approvvigionamento del nuovo comparto 
commerciale, l’effetto da essi generati sul traffico, è da considerarsi nullo 
nell’ora di punta individuata mediante la campagna di rilievo (venerdì sera 
dalle 17.30 alle 18.30) e pertanto non influisce sulla determinazione dello 
scenario di intervento futuro. 
L’immagine riportata di seguito individua la localizzazione dell’area di 
carico/scarico delle merci. 
 

 
Figura 62 – Area Logistica e approvvigionamento merci 

4.5 ANALISI DEI FLUSSI POTENZIALMENTE INDOTTI 
La realizzazione del progetto potrebbe rappresentare un elemento di 
attrattività per il traffico veicolare di cui occorre stimare l'entità, nonché le 
rispettive direttrici di provenienza. 
La rete viaria limitrofa all’area di intervento viene dunque caricata dai flussi 
aggiuntivi correlati al movimento degli addetti, dei veicoli commerciali e 
degli utenti che si stimano possano aggiungersi a quelli esistenti a seguito 
dell’attivazione del progetto. 
Nonostante l’intervento preveda l’attivazione di una Media Struttura di 
Vendita, a titolo cautelativo, la stima del traffico attratto/generato viene 
effettuata sulla base dei criteri regionali contenuti nella d.g.r. 20 dicembre 
2013 n. X/1193 - “Disposizioni attuative finalizzate alla valutazione delle 
istanze per l’autorizzazione all’apertura o alla modificazione delle grandi 
strutture di vendita conseguenti alla dcr 12 novembre 2013 n.10/187 “Nuove 
linee per lo sviluppo delle imprese del settore commerciale””. 
 

La stima veicoli generati / attratti viene effettuata in riferimento all’ora di 
punta sia per il venerdì che per il sabato. 
Di seguito si riportano le tabelle contenute nella normativa regionale. 
 

 
Tabella 26 – Veicoli generati / attratti ogni mq di SV alimentare (fonte: dgr n.10/1193) 

 

 
Tabella 27 – Veicoli generati / attratti ogni mq di SV non alimentare (fonte: dgr n.10/1193) 
 
I coefficienti indicati con il numero (1) vanno applicati per gli interventi 
localizzati nei comuni delle zone critiche, mentre per tutti gli altri casi trovano 
applicazione i valori indicati nelle colonne con il numero (2). 
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Inoltre la normativa regionale stabilisce che la ripartizione dei flussi aggiuntivi, 
per il calcolo del traffico monodirezionale, avvenga ipotizzando che il 60% 
dei movimenti sia in ingresso, ed il restante 40% sia in uscita 
dall’insediamento. 
Nel presente studio verranno applicati i parametri indicati con la nota “(1)”, in 
quanto il Comune di Bergamo risulta inserito all’interno dell’elenco dei 
comuni critici. 
 
Applicando i parametri sopracitati otteniamo i valori di traffico indotto 
riportati in tabella. 
 

 
Tabella 28 – Veicoli generati / attratti dall’intervento in oggetto 

 
Le verifiche sono state effettuate considerando l’ora di punta serale del 
venerdì perché rappresenta la situazione più sfavorevole in termini di flusso di 
traffico, in quanto agli spostamenti casa – lavoro si sommano gli 
spostamenti generati – attratti dalle funzioni commerciali previste dal 
progetto. 
 

4.6 DIRETTRICI E BACINO D’UTENZA 
Il flusso aggiuntivo dei veicoli potenzialmente attratto/generato dall'intervento 
in progetto verrà caricato sulla rete viaria presente al contorno dell’area in 
esame, supponendo che i medesimi flussi si ridistribuiscono, come origine e 
destinazione, in maniera analoga ai flussi veicolari attuali ottenuti dai rilievi di 
traffico. 
 

4.6.1 DEFINIZIONE DELLE DIRETTRICI 

Sulla base dell’offerta di trasporto definita per lo scenario di breve termine e 
dei percorsi di accesso all’area, sono state individuate le seguenti direttrici: 
 

 
Figura 63 – Direttrici di accesso all’area di intervento 

 
I rilievi di traffico hanno permesso di determinare il peso attrattore di ogni 
direttrice. La ripartizione dei flussi rilevati (in percentuale) per le direttrici di 
ingresso all’area di studio può essere schematizzata nel seguente modo. 
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Figura 64 – Pesi percentuali per le direttrici di accesso al comparto 

 

 

 
Tabella 29 – Pesi percentuali per le direttrici di accesso al comparto 

Sulla base delle ipotesi presentate in precedenza, la ripartizione dei flussi 
aggiuntivi sulla rete è riportata nella seguente tabella. 
 

 
Tabella 30 – Ripartizione del traffico indotto secondo i pesi delle direttici 

 
L’immagine seguente mostra la ripartizione dei flussi aggiuntivi sulla rete 
contermine all’area di intervento relativamente allo scenario di breve 
termine. 
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Figura 65 – Flussogrammi traffico indotto scenario di breve termine – Ora di punta serale 
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4.7 IDENTIFICAZIONE DELLO SCENARIO DI BREVE TERMINE 
Sulla base della rete viabilistica considerata, dei rilievi di traffico effettuati e del calcolo del traffico indotto esposto nei paragrafi precedenti, si stima che i flussi di 
traffico relativi allo scenario di breve termine siano distribuiti come mostrato nell’immagine seguente. Sulla base di tale distribuzione dei flussi veicolari sulla rete 
verranno effettuate le analisi micro modellistiche. 
 

 
Figura 66 – Flussogrammi scenario di breve termine – Ora di punta serale 
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5 ANALISI SCENARIO DI INTERVENTO DI LUNGO TERMINE 

Lo scenario d’intervento di lungo termine considera la realizzazione del 
progetto in essere: dal punto di vista della domanda, si considerano i flussi di 
traffico dello scenario stato di fatto, unitamente a quelli attratti/generati 
dall’intervento in esame. Per quanto concerne l’offerta di trasporto vengono 
considerate le modifiche apportate alla rete viabilistica in seguito alla 
realizzazione del nuovo comparto e le infrastrutture viabilistiche previste dagli 
strumenti urbanistici. 
Analogamente allo scenario di breve termine le verifiche sono state 
effettuate considerando l’ora di punta serale del venerdì, stimata tra le 17:30 
e le 18:30: l’ora indagata rappresenta mediamente la situazione più 
sfavorevole in termini di flusso di traffico, in quanto generalmente agli 
spostamenti casa – lavoro si sommano gli spostamenti generati – attratti 
dalle funzioni commerciali previste dal progetto. 
 

5.1 ASSETTO VIABILISTICO DI PREVISIONE 
Come ampiamente descritto nei capitoli dell’analisi degli strumenti di 
pianificazione in relazione all’area oggetto di intervento, il PGT Vigente, e 
coerentemente anche il PUM, prevede la realizzazione di due sottopassi 
ferroviari di connessione alla SS 671: 

• il primo a sud del comparto prevede su Via Rovelli, una rotatoria con 
annessa una strada classificata come “in previsione – extraurbana 
secondaria”, con andamento est-ovest; 

• il secondo ad ovest dell’area di intervento prevede una nuova 
direttrice, anch’essa “extraurbana secondaria”, con andamento 
nord-sud e classificata come “in attuazione”. 

La realizzazione di questi due nuovi itinerari avrà lo scopo di sgravare via 
Borgo Palazzo dalla quota parte di flussi di traffico in attraversamento da e 
per la circonvallazione di Bergamo. Via Borgo Palazzo – SS 42, ad oggi 
riveste il ruolo di strada principale di collegamento tra la zona Est del 
comune di Bergamo e dei comuni limitrofi e la circonvallazione di Bergamo 
– SS 470. Risulta pertanto una strada utilizzata non soltanto per gli 
spostamenti di penetrazione locale, ma anche per gli spostamenti di 
attraversamento. La realizzazione del nuovo asse permetterà di connettere 
la SS 42 alla SS 671 lasciando i flussi di attraversamento all’esterno del tessuto 
urbano, diminuendo il traffico su via Borgo Palazzo. 

 
Figura 67 – Nuovi itinerari di collegamento tra la SS 42 e la SS 671 con by-pass ferroviario 
 
Lo scenario di lungo termine considera la realizzazione del secondo itinerario 
classificato come “in attuazione”. 
Va però precisato che la rotatoria in progetto su via Rovelli, a sud dell’area di 
intervento, non preclude la futura possibilità di realizzare anche l’itinerario di 
by-pass alla ferrovia e collegamento con la SS 671 classificato come “in 
previsione”. 
 

 
Figura 68 – Intersezione su via Rovelli in progetto 
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5.2 ACCESSI E PERCORSI VEICOLARI 
In riferimento all’assetto viabilistico previsto nello scenario di lungo termine, 
considerando la realizzazione del nuovo itinerario con andamento nord-sud 
ad ovest dell’area di intervento di collegamento tra la SS42 e la SS671 
classificato nel PGT come strada “extraurbana secondaria – in attuazione”, i 
percorsi veicolari di accesso alla nuova struttura commerciale potranno 
avvenire su due itinerari alternativi riducendo in questo modo i transiti su via 
Borgo Palazzo (SS42). 
L’immagine seguente mostra gli itinerari alternativi di accesso all’area di 
intervento. 
 

 
Figura 69 – Percorsi di accesso scenario di Lungo Termina 

 
Questa nuova viabilità avrà effetti anche sugli itinerari attuali aventi differenti 
origini/destinazioni. 
 

5.3 ANALISI DELLA RIPARTIZIONE DEI FLUSSI 
Al fine di effettuare una stima della quantità di traffico attualmente in transito 
su via Borgo Palazzo diretti e provenienti dalla circonvallazione durante la 
campagna di rilievo svolta nel mese di settembre 2013 sono stati rilevati i 
veicoli in corrispondenza dell’intersezione a due livelli tra via Borgo Palazzo e 
la circonvallazione Mugazzone. 
I rilievi svolti venerdì 27 settembre 2013, con riferimento alla fascia oraria 
compresa tra le 17:00 e le 19:00 hanno evidenziato che circa il 40% dei 
flussi in uscita dalla circonvallazione in direzione nord si dirigono in direzione 
est, e rispettivamente dei veicoli provenienti da via Borgo Palazzo circa il 
40% si immettono nella circonvallazione in direzione sud. Questi movimenti 
sulla direttrice Est – Sud avverranno in corrispondenza del nuovo asse di 
collegamento SS 42 e SS 671 riducendo perciò i flussi in transito su Via Borgo 
Palazzo. 
Utilizzando queste percentuali ottenute dal monitoraggio delle manovre in 
corrispondenza dell’intersezione, i flussi attualmente presenti nell’area del 
comparto e quelli generati e attratti dalla struttura commerciale, sono stati 
ridistribuiti sulla rete al fine di identificare lo scenario di lungo termine. 
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L’immagine seguente mostra la ripartizione dei flussi aggiuntivi sulla rete contermine all’area di intervento relativamente allo scenario di lungo termine. 
 

 
Figura 70 – Flussogrammi traffico indotto scenario di lungo termine – Ora di punta serale 
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5.4 IDENTIFICAZIONE DELLO SCENARIO DI LUNGO TERMINE 
Sulla base della rete viabilistica considerata, dei rilievi di traffico effettuati e del calcolo del traffico indotto esposto nei paragrafi precedenti, si stima che i flussi di 
traffico relativi allo scenario di lungo termine siano distribuiti come mostrato nell’immagine seguente. Sulla base di tale distribuzione dei flussi veicolari sulla rete 
verranno effettuate le analisi micro modellistiche. 
 

 
Figura 71 – Flussogrammi scenario di lungo termine – Ora di punta serale 
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6 ANALISI MICROMODELLISTICA 

I modelli di microsimulazione rappresentano un valido strumento a 
disposizione di tecnici e decisori nel settore della mobilità, per valutare gli 
effetti delle scelte progettuali considerate e verificarne la sostenibilità. 
Tali modelli consentono, in modo particolare, analisi di dettaglio delle 
soluzioni pianificate a livello locale, quali la verifica d’intersezioni siano esse 
regolate con semaforizzazioni, intersezioni a rotatoria, ecc. 
Con l’uso di tali modelli è possibile fornire ai decisori: 

• gli elementi quantitativi utili alla valutazione del deflusso veicolare, 
pedonale e ciclistico sulla rete viabilistica; 

• le stime di dettaglio sulle lunghezze delle code, dei relativi 
perditempo, delle velocità medie e in sintesi delle prestazioni dei 
singoli componenti del sistema della viabilità; 

• la visualizzazione del movimento delle singole componenti del 
traffico: pedoni, ciclisti, moto, veicoli di tutte le tipologie, sistemi di 
trasporto pubblico (bus, taxi, tram, treno). 

Questi modelli vengono definiti di microsimulazione perché simulano il 
movimento di un singolo veicolo al quale vengono associate caratteristiche 
dimensionali (lunghezza, larghezza, velocità massima, accelerazione, ecc.) 
e relative al comportamento di  guida dei conducenti. 
Nel presente studio il modello di microsimulazione 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 ad esse afferenti, sulla base dei parametri derivanti dalla dinamica 
dei veicoli (velocità, perditempo, numero di stop). 
L’analisi micro modellistica effettuata nel presente studio ha indagato 
entrambi gli scenari di breve e lungo termine descritti nei capitoli precedenti. 
Obiettivo dell’analisi è quello di valutare le condizioni di circolazione che si 
verificheranno al momento dell’attivazione del progetto in oggetto – ovvero 
la realizzazione di una media struttura di vendita. 
Tali valutazioni verranno effettuate considerando i flussi di traffico attuali 
rilevati e quelli indotti dall’intervento nello scenario di breve termine con 
riferimento all’assetto viabilistico attuale integrato dalle modifiche previste 
dall’intervento stesso e nello scenario di intervento di lungo termine 
considerando anche le opere viabilistiche previste dagli strumenti di 
pianificazione territoriale a livello comunale e sovracomunale. 

L’analisi dei due scenari descritti permetterà di individuare le condizioni di 
circolazione e le eventuali criticità al fine di definire la compatibilità 
dell’intervento previsto con la rete viabilistica. 
 

6.1 DESCRIZIONE DEL SOFTWARE VISSIM 
Nel presente studio le analisi micromodellistiche sulla rete viaria sono state 
svolte attraverso l’utilizzo del software: VISSIM. 
VISSIM è un modello di simulazione microscopica della circolazione. La 
circolazione viene simulata tenendo conto delle differenti caratteristiche 
riguardanti la struttura delle corsie, la composizione del traffico, la 
regolazione della precedenza agli incroci e le prestazioni dei veicoli del 
traffico privato come di quelli del trasporto collettivo. Con VISSIM si possono 
valutare differenti modi di gestione del traffico attraverso la descrizione 
qualitativa e quantitativa della circolazione stessa. 
La duttilità del programma consente un’ampia gamma di applicazioni, che 
vanno dall’analisi di capacità di nodi complessi, alla verifica di impianti 
semaforici attuati e coordinati, passando attraverso studi di fattibilità relativi 
alla coesistenza di diversi sistemi di trasporto in aree promiscue. 
Il modello dei flussi di traffico, basato sull’approccio microscopico, riproduce 
il comportamento di un singolo veicolo o di un gruppo di veicoli, che 
devono seguire un veicolo di testa su una stessa traiettoria (car-following) e il 
comportamento dei veicoli nelle situazioni di cambio di corsia (lane 
change). 
Le basi teoriche su cui poggia il software VISSIM si rifanno al modello di 
percezione psicofisica di Wiedemann. Il concetto di base di questo modello 
consiste nel fatto che il conducente di un veicolo più rapido comincia a 
frenare nel momento in cui egli tocca la sua soglia individuale di 
percezione. Dal momento che non è in grado di stimare con esattezza la 
velocità del veicolo che lo precede, la velocità del suo veicolo diminuisce al 
di sotto di questa, e ciò ha per conseguenza un’accelerazione dopo il 
superamento della sua soglia di percezione. Ne risulta una successione di 
lievi azioni di accelerazione e decelerazione. 
Riassumendo schematicamente quanto detto, si assume che il conducente 
possa trovarsi in una delle seguenti modalità di guida: 

• Guida libera: non vi sono influenze dovute a veicoli che lo 
precedono. In questa modalità il conducente cerca di raggiungere 
e mantenere la propria velocità desiderata. In realtà, la velocità 
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nella guida libera non può essere mantenuta costante, ma oscilla 
attorno alla velocità desiderata. 

• Approccio: processo di adattamento della velocità del conducente 
alla minore velocità del veicolo precedente. Nell'avvicinarsi, un 
conducente applica una decelerazione tale che la differenza di 
velocità dei due veicoli è uguale a zero nel momento in cui egli 
raggiunge la sua distanza di sicurezza. 

• Accodamento: il conducente segue il veicolo precedente senza 
una cosciente accelerazione o decelerazione. Egli mantiene la 
distanza di sicurezza in modo più o meno costante ma, a causa 
della difficoltà di controllo della velocità e di valutazione della 
distanza, la differenza di velocità oscilla attorno allo zero. 

• Frenata: applicazione di una decelerazione medio-alta se la 
distanza scende al di sotto del valore di sicurezza desiderato. Questo 
può succedere se la macchina precedente cambia velocità 
improvvisamente, o se una terza macchina cambia corsia davanti 
al conducente osservato. 

La simulazione del comportamento di un conducente su una carreggiata a 
più corsie, non tiene solamente conto dei veicoli che lo precedono, bensì 
anche di quelli posti sulle corsie vicine. Per quanto concerne il cambio di 
corsia il software considera: 

• Cambio corsia necessario per restare su un proprio itinerario stabilito 
a priori;  

• Scelta della corsia libera nel caso di più corsie libere a disposizione. 
Nel caso di cambio necessario viene stimata la decelerazione massima 
accettabile sia del veicolo stesso che del veicolo che lo segue. Nel caso, 
invece, di scelta libera ciò che influenza la scelta è principalmente la 
disponibilità di una nuova corsia con una maggiore distanza di sicurezza in 
funzione della propria velocità desiderata. 
 
Ponendosi quale obbiettivo la simulazione del traffico, ovvero la creazione di 
uno scenario quanto più vicino alla realtà, si deve cercare di ricostruire la 
natura stocastica del fenomeno. Ciò implica la necessità di fornire anche 
questa variabilità nel modello. 
Per questi motivi, prima ancora di creare la rete, è necessario impostare una 
serie di funzioni di distribuzione delle quantità in gioco inerenti agli aspetti sin 
qui elencati. In relazione alle specifiche tecniche del veicolo è necessario 
definire: 

• una funzione di accelerazione e decelerazione dei veicoli; 

• una funzione di distribuzione delle velocità desiderate; 
• una funzione di distribuzione del peso; 
• una funzione della potenza del veicolo. 

 
Definito l’andamento di queste funzioni, le si associa ai differenti tipi di veicoli 
presenti nel database, che si differenziano per larghezza, lunghezza, tasso di 
occupazione, tipologia (auto, mezzi pesanti, autobus ecc…). 
Una vasta gamma di parametri aggiuntivi completano la definizione del 
modello dal punto di vista comportamentale e stocastico, e possono 
influenzare sensibilmente i risultati della simulazione. 
Il passo successivo è quello di definire la rete, il cui elemento base è un arco 
stradale unidirezionale ad una o più corsie. Una rete di trasporto di VISSIM 
viene implementata attraverso l’inserimento di dati statici, che restano 
invariati durante la simulazione, e di dati dinamici, contenenti tutte le 
informazioni relative alle simulazioni di traffico. 
I dati statici di rappresentazione dell’infrastruttura stradale, sono indispensabili 
se si vuole simulare la circolazione dei flussi di traffico, e riguardano: 

• gli archi, caratterizzati da una o più corsie, e definiti dal loro punto di 
inizio e di fine, oltre che, eventualmente, da punti intermedi che ne 
definiscono la geometria. La definizione di un arco passa attraverso 
l’introduzione di una serie di punti in 3D, dai quali si ricava 
l’andamento plano-altrimetrico dello stesso. Punti caratterizzati da un 
certo delta altimetrico generano livellette con una certa pendenza, 
che condizionano la dinamica della circolazione in relazione alle 
caratteristiche prestazionali dei veicoli (velocità, accelerazione, 
potenza, ecc…). Le specifiche altimetriche degli archi sono 
fondamentali per la gestione delle intersezioni a livelli sfalsati, 
consentendo di gestire più archi sovrapposti planimetricamente; 

• le connessioni fra archi per la modellizzazione delle possibilità di 
cambio di direzione (movimenti di svolta agli incroci), e per la 
riduzione o l’aumento del numero di corsie; 

• le fermate del trasporto pubblico, con l’indicazione della loro 
posizione e della loro lunghezza; 

• i semafori, con l’indicazione della loro posizione e dei riferimenti 
relativi ai gruppi di semafori ai quali sono assegnati; 

• i rilevatori, con l’indicazione della loro posizione e della loro 
dimensione; 

• i punti di registrazione, con l’indicazione della loro posizione. 
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I dati dinamici sono anch’essi indispensabili nel caso di simulazione della 
circolazione del traffico e riguardano: 

• i flussi veicolari, espressi come numero di veicoli in un intervallo di 
tempo specificato; per ogni flusso in ingresso è possibile definire la 
composizione del traffico, e ciò in termini di percentuale di mezzi 
pesanti, di velocità consentite per le diverse componenti, nonché la 
distribuzione delle lunghezze dei veicoli industriali; 

• la definizione degli itinerari, attraverso la specifica della sequenza di 
archi da utilizzare, il tipo di veicolo che utilizza l’itinerario stesso e il 
relativo valore di flusso, definibile per differenti intervalli di tempo; 

• le regole di precedenza, con l’indicazione della loro posizione e del 
valore relativo al distanziamento e agli intervalli di tempo minimi fra 
veicoli per modellizzare intersezioni senza segnaletica o svolte a 
sinistra permesse; 

• i segnali di Stop, con l’indicazione del loro posizionamento; 
• gli itinerari delle linee di Trasporto Pubblico, con gli orari di partenza e 

i tempi di salita/discesa dei passeggeri alle fermate. 
Una volta introdotti tutti i parametri sin qui descritti, la simulazione a video 
delle dinamiche di funzionamento delle rete è di fondamentale importanza 
per verificare visivamente che non siano stati commessi errori di 
modellizzazione, tali da pregiudicare i risultati prestazionali della rete. Conflitti 
tra veicoli, compenetrazioni tra gli stessi, il mancato rispetto dei segnali delle 
lanterne semaforiche da parte di alcune o tutte delle classi di veicoli, o la 
non concessione di un diritto di precedenza legittimo rappresentano la spia 
di una non corretta impostazione di alcuni parametri. 
 

6.1.1 PARAMETRI DI VALUTAZIONE  

Per la valutazione delle condizioni di circolazione simulate sulla rete 
viabilistica si possono specificare: 

• la posizione dei punti definiti per la registrazione puntuale del 
numero di veicoli e delle velocità medie per tipo di veicolo; 

• gli itinerari su cui misurare i tempi di percorrenza, definiti per la 
registrazione del numero di veicoli transitati sull’itinerario specificato e 
del rispettivo calcolo del tempo di percorrenza (e del relativo 
perditempo); 

• la posizione delle sezioni per il rilievo della coda (lunghezza minima, 
massima, media e numero di stop). 

 
Una volta configurati i parametri di valutazione ed eseguita la simulazione 
della circolazione dei veicoli sulla rete, è possibile ricavare dal modello i 
seguenti risultati: 

• Tempo di percorrenza su itinerari prefissati, definiti da una sezione di 
partenza ed una di destinazione: il TdP è quel tempo medio che 
intercorre tra l’istante di attraversamento della sezione di partenza e 
quello di attraversamento della sezione di destinazione. 

• Perditempo, definito come la differenza tra il tempo effettivo e 
quello teorico impiegato da un veicolo per percorrere gli itinerari sui 
quali vengono calcolati i tempi di percorrenza. 

• Accodamenti definiti, attraverso il loro valore minimo, medio e 
massimo: questo indice è influenzato da una velocità iniziale ed una 
finale impostata dal modellatore, che delimitano il range di velocità 
per considerare un veicolo “in coda”. Ad esempio, fissando una 
vmin = 5 km/h e vmax = 10 km/h, un flusso veicolare la cui velocità 
scende al di sotto dei 5 km/h è visto dal modello come una coda e, 
nel momento in cui la velocità riprende a salire superando il limite 
imposto di 10 km/h, il fenomeno di accodamento si considera 
concluso. Modificando tale range, è possibile rilevare fenomeni di 
rallentamento più o meno evidenti, anche senza uno stop fisico dei 
veicoli. 

Le valutazioni sui risultati del modello di microsimulazione, per i diversi scenari 
modellizzati, vengono effettuate considerando i seguenti parametri: 

• il ritardo medio veicolare (perditempo): definito un certo tronco 
stradale, si qualifica ritardo, o perditempo, la differenza tra il tempo 
necessario a percorre il tratto analizzato nelle reali condizioni di rete 
carica ed il tempo di percorrenza dello stesso tratto a rete scarica. 
Esso costituisce una misura del disagio e del costo generalizzato a 
carico dell’utente che percorre quell’arco della rete. 

• la lunghezza degli accodamenti per le intersezioni analizzate: 
vengono forniti i valori della lunghezza della coda massima e relativa 
al 95° percentile. In termini statistici la definizione di percentile può 
essere sintetizzata nel modo seguente: assegnata una certa 
variabile aleatoria, l’n-esimo percentile rappresenta quella misura al 
di sotto della quale ricade l’n % dei valori osservati. Trasponendo tale 
definizione in un ambito viabilistico, correlato al fenomeno degli 
incolonnamenti veicolari, è possibile affermare che la lunghezza 
delle code relativa al 95° percentile è quel valore che viene 



Comune di Bergamo Studio viabilistico ANALISI MICROMODELLISTICA 

 

Pagina 72 di 110 www.trmengineering.it 
 

 

oltrepassato solo nel 5% dei casi osservati. In questo modo vengono 
esclusi eventi statistici particolari riconducibili all’aleatorietà del 
fenomeno piuttosto che ad una reale criticità riscontrabile sul 
campo; 

• il livello di servizio: rappresentato da una lettera in una scala di 
valori che va da A ad F, dove A rappresenta il livello migliore in 
termini di prestazione della rete, secondo quanto prescritto 
dall’Highway Capacity Manual, descrive in modo quantitativo il 
funzionamento di una intersezione. 

 
Per quanto riguarda le intersezioni semaforizzate, in maniera generica, ad 
ogni livello di servizio è possibile associare le seguenti condizioni di 
circolazione: 

• LOS A: caratterizzato da un limitato flusso di veicoli che entrano 
nell’intersezione, la maggior parte degli stessi arriva durante il periodo 
di verde e attraversano l’intersezione senza fermarsi; 

• LOS B: caratterizzato da un flusso di veicoli ancora limitato, ma 
rispetto alla situazione che si verifica nel LOS A, si arrestano più 
veicoli; 

• LOS C: in questo livello si potrebbero avere veicoli che non 
riescono ad attraversare l’intersezione dopo un ciclo semaforico; il 
numero di veicoli che si fermano inizia ad essere significativo anche 
se molti di essi attraversano l’intersezione senza fermarsi; 

• LOS D: caratterizzato da un’elevata densità, molti veicoli si 
fermano, le code si smaltiscono lentamente e i tempi di attesa 
cominciano ad essere significativi; 

• LOS E: caratterizzato da un flusso veicolare in arrivo all’intersezione 
elevato, le code si smaltiscono più lentamente e sempre più veicoli 
non riescono ad attraversare l’intersezione durante un ciclo 
semaforico; 

• LOS F: caratterizzato da un flusso molto elevato, il tempo di 
smaltimento delle code è eccessivamente alto e molti veicoli non 
attraversano l’intersezione durante il ciclo semaforico; 

 
Le intersezioni non semaforizzate, sono percepite con maggior incertezza 
da parte degli utenti, poiché il ritardo è meno determinabile rispetto alle 
intersezioni semaforizzate e questo può ridurre la tolleranza degli utenti 
rispetto ai tempi di attesa. In questa categorie vengono considerate anche 
le intersezioni a rotatoria che secondo l’HCM 2010, sono dotate di una 

procedura di calcolo dei ritardi molto simile a quella utilizzata nelle 
intersezioni a due e più braccia: 

• LOS A: racchiude le situazioni con bassissimi ritardi, cioè minori di 10 
sec/ veicolo ed una riserva di capacità superiore ai 400 veicoli/ora;  

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

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

• LOS D: comprende tempi di attesa compresi tra 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 capacità molto bassa con valori al di sotto di 
100 veicoli/ora;  

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

 
Nelle seguenti tabelle si riportano i valori di perditempo caratteristici per le 
intersezioni semaforizzate e non semaforizzate, relativi ai diversi livelli di 
servizio descritti: 
 

  
Tabella 31 – LdS Intersezioni Semaforizzate, Non Semaforizzate e Rotatorie 
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6.2 ANALISI DELLO SCENARIO DI BREVE TERMINE 
Nello scenario di breve termine è stata considerata la rete viabilistica attuale 
modificata secondo quanto previsto dal progetto di intervento. Per quanto 
riguarda la domanda di trasporto sono stati considerati i flussi attuali ai quali 
sono stati aggiunti i flussi generati e attratti dall’intervento in oggetto, 
determinati in accordo con quanto previsto dalla normativa vigente 
regionale. 
La rete analizzata viene riportata nell’immagine seguente con 
l’identificazione delle intersezioni analizzate. 
 

 
Figura 72 – Rete viabilistica e intersezioni analizzate 

 

Le analisi micro modellistiche di questo scenario hanno evidenziato un buon 
comportamento della rete viabilistica, che risulta ampiamente in grado di 
servire i flussi veicolari previsti. 
Tutte le intersezioni analizzate nel dettaglio presentano un livello di servizio 
pari ad A con valori di perditempo medio veicolare sempre inferiore ai 10 
secondi e solo l’intersezione 4 presenta un ritardo medio veicolare pari a 11 
secondi ed un corrispondente livello di servizio pari a B. 
Gli accodamenti registrati durante l’ora di punta simulata presentano 
lunghezze medie sempre inferiori a 10 metri, e valori di picco dell’ordine di 
alcune decine di metri che si verificano solo in episodi isolati e tali da non 
condizionare il buon funzionamento delle intersezioni lungo l’asse principale 
via Borgo Palazzo. 
 

 
Tabella 32 – LOS intersezione 1 – Scenario Breve Termine 

 

 
Tabella 33 – LOS intersezione 2 – Scenario Breve Termine 

 

 
Tabella 34 – LOS intersezione 3 – Scenario Breve Termine 
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Tabella 35 – LOS intersezione 4 – Scenario Breve Termine 

 

 
Tabella 36 – LOS intersezione 5 – Scenario Breve Termine 

 

 
Tabella 37 – LOS intersezione 6 – Scenario Breve Termine 

 

 
Tabella 38 – LOS intersezione 7 – Scenario Breve Termine 

 
Dall’analisi dei risultati ottenuti è possibile affermare che la rete viabilistica 
prevista al momento dell’attivazione della MSV in oggetto, risulta 
ampiamente in grado di garantire ottime condizioni di circolazione 
veicolare. 

Nel seguito di questo capitolo si riportano i risultati ottenuti mediante il 
modello di micro simulazione per quanto riguarda il perditempo veicolare 
medio ai singoli approcci / complessivo per ciascuna intersezione e gli 
andamenti del fenomeno degli accodamenti registrati in corrispondenza di 
ciascun approccio. 
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Figura 73 – Tavola indicatori del livello di servizio – Intersezione 1 – Scenario breve termine 
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Figura 74 – Tavola degli accodamenti – Intersezione 1 – Scenario breve termine 
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Figura 75 – Tavola indicatori del livello di servizio – Intersezione 2 – Scenario breve termine 
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Figura 76 – Tavola degli accodamenti – Intersezione 2 – Scenario breve termine 
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Figura 77 – Tavola indicatori del livello di servizio – Intersezione 3 – Scenario breve termine 
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Figura 78 – Tavola degli accodamenti – Intersezione 3 – Scenario breve termine 
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Figura 79 – Tavola indicatori del livello di servizio – Intersezione 4 – Scenario breve termine 
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Figura 80 – Tavola degli accodamenti – Intersezione 4 – Scenario breve termine 
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Figura 81 – Tavola indicatori del livello di servizio – Intersezione 5 – Scenario breve termine 
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Figura 82 – Tavola degli accodamenti – Intersezione 5 – Scenario breve termine 
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Figura 83 – Tavola indicatori del livello di servizio – Intersezione 6 – Scenario breve termine 
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Figura 84 – Tavola degli accodamenti – Intersezione 6 – Scenario breve termine 
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Figura 85 – Tavola indicatori del livello di servizio – Intersezione 7 – Scenario breve termine 
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Figura 86 – Tavola degli accodamenti – Intersezione 7 – Scenario breve termine 
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Figura 87 – Tavola della velocità media veicolare – Scenario breve termine 
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6.3 ANALISI DELLO SCENARIO DI LUNGO TERMINE 
Nello scenario di lungo termine è stata considerata la rete viabilistica attuale 
modificata secondo quanto previsto dal progetto di intervento e secondo le 
previsioni contenute all’interno degli strumenti urbanistici vigenti. In particolare 
è stata considerata – in accordo con quanto contenuto nel PGT e nel PUM – 
la realizzazione di un sottopasso alla linea ferroviaria Bergamo - Brescia a sud 
dell’area di intervento che permetterà di declassare via Borgo Palazzo e di 
spostare il traffico in attraversamento proveniente e diretto alla 
circonvallazione attualmente in transito su questa strada, sulla nuova viabilità 
a sud dell’area di intervento. Per quanto riguarda la domanda di trasporto 
sono stati considerati i flussi attuali ai quali sono stati aggiunti i flussi generati 
e attratti dall’intervento in oggetto, determinati in accordo con quanto 
previsto dalla normativa vigente regionale. 
 
Le analisi micro modellistiche di questo scenario hanno evidenziato un buon 
comportamento della rete viabilistica, che risulta ampiamente in grado di 
servire i flussi veicolari previsti. 
 
Tutte le intersezioni analizzate nel dettaglio presentano un livello di servizio 
pari ad A. Anche in questo scenario gli accodamenti registrati durante l’ora 
di punta simulata presentano lunghezze medie sempre inferiori a 10 metri, e 
valori di picco dell’ordine di alcune decine di metri che si verificano solo in 
episodi isolati e tali da non condizionare il buon funzionamento delle 
intersezioni lungo l’asse principale via Borgo Palazzo. 
 
 

 
Tabella 39 – LOS intersezione 1 – Scenario Lungo Termine 

 

 
Tabella 40 – LOS intersezione 2 – Scenario Lungo Termine 

 

 
Tabella 41 – LOS intersezione 3 – Scenario Lungo Termine 

 

 
Tabella 42 – LOS intersezione 4 – Scenario Lungo Termine 

 

 
Tabella 43 – LOS intersezione 5 – Scenario Lungo Termine 
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Tabella 44 – LOS intersezione 6 – Scenario Lungo Termine 

 

 
Tabella 45 – LOS intersezione 7 – Scenario Lungo Termine 

 
La rotatoria prevista a sud dell’area di intervento presenta un buon 
funzionamento e pertanto si può affermare essere in grado di consentire 
buone condizioni di deflusso al traffico in attraversamento diretto alla viabilità 
principale. 
 
Le intersezioni 2 e 4 su via Borgo Palazzo registrano un miglioramento, in 
questo scenario, del livello di servizio, una riduzione dei perditempo e del 
fenomeno degli accodamenti; questo può essere letto come diretta 
conseguenza della riduzione del carico veicolare su via Borgo Palazzo 
dovuta alla realizzazione del sottopasso ferroviario e del nuovo 
collegamento alla viabilità principale esterno al centro abitato. 
L’aumento dei flussi su via Rovelli, nuovo itinerario principale, non genera 
significative variazioni alle condizioni di deflusso alle intersezioni che 
mantengono un livello di servizio pari ad A. 
L’analisi dello scenario di lungo termine permette di affermare che la rete 
viabilistica prevista dagli strumenti di pianificazione garantirà un ulteriore 
miglioramento delle condizioni di circolazione nell’area di intervento che già 
si presentavano buone nello scenario di breve termine. 
Nel seguito di questo capitolo si riportano i risultati ottenuti mediante il 
modello di micro simulazione per quanto riguarda il perditempo veicolare 
medio ai singoli approcci / complessivo per ciascuna intersezione e gli 

andamenti del fenomeno degli accodamenti registrato in corrispondenza di 
ciascun approccio. 
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Figura 88 – Tavola indicatori del livello di servizio – Intersezione 1 – Scenario lungo termine 
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Figura 89 – Tavola degli accodamenti – Intersezione 1 – Scenario lungo termine 
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Figura 90 – Tavola indicatori del livello di servizio – Intersezione 2 – Scenario lungo termine 
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Figura 91 – Tavola degli accodamenti – Intersezione 2 – Scenario lungo termine 
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Figura 92 – Tavola indicatori del livello di servizio – Intersezione 3 – Scenario lungo termine 
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Figura 93 – Tavola degli accodamenti – Intersezione 3 – Scenario lungo termine 
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Figura 94 – Tavola indicatori del livello di servizio – Intersezione 4 – Scenario lungo termine 
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Figura 95 – Tavola degli accodamenti – Intersezione 4 – Scenario lungo termine 
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Figura 96 – Tavola indicatori del livello di servizio – Intersezione 5 – Scenario lungo termine 
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Figura 97 – Tavola degli accodamenti – Intersezione 5 – Scenario lungo termine 
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Figura 98 – Tavola indicatori del livello di servizio – Intersezione 6 – Scenario lungo termine 
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Figura 99 – Tavola degli accodamenti – Intersezione 6 – Scenario lungo termine 
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Figura 100 – Tavola indicatori del livello di servizio – Intersezione 7 – Scenario lungo termine 
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Figura 101 – Tavola degli accodamenti – Intersezione 7 – Scenario lungo termine 
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Figura 102 – Tavola della velocità media veicolare – Scenario lungo termine 
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6.4 CONFRONTO TRA GLI SCENARI ANALIZZATI 
In questo capitolo viene effettuato un confronto tra i due scenari analizzati. 
I parametri su cui si è effettuato il confronto sono: il perditempo medio 
veicolare e la velocità media veicolare complessivi su tutta la rete. 
Il grafico seguente mostra una riduzione del perditempo medio veicolare 
che passa da circa 13 secondi a circa 12 secondi registrando pertanto una 
riduzione complessiva su tutta la rete pari a 1 secondo circa. 
 

 
Grafico 1 – Confronto scenari – Perditempo veicolare 

 
Per quanto riguarda il valore della velocità media veicolare si registra un 
aumento di 0,5 km/h, passando da 38 km/h a 38,5 km/h. 
 

 
Grafico 2 – Confronto scenari – Velocità media veicolare 

 
Pertanto come già mostrato dai risultati ottenuti nell’analisi delle intersezioni 
gli indicatori di prestazione della rete evidenziano: 

• una buona capacità della rete sia nello scenario di breve che in 
quello di lungo termine, di servire i flussi di traffico attuali e quelli 
indotti dall’intervento in oggetto; 

• la rete dello scenario di lungo termine mostra un seppur minimo 
miglioramento nelle condizioni di circolazione rappresentato da una 
diminuzione del perditempo medio veicolare e un aumento della 
velocità media veicolare di percorrenza della rete. 

 
In conclusione è possibile affermare che i risultati delle micro simulazioni 
effettuate non hanno evidenziato particolari criticità in entrambi gli 
scenari, e pertanto l’intervento in oggetto risulta compatibile con l’assetto 
infrastrutturale previsto sia nello scenario di breve termine che nello 
scenario di lungo termine. 
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7 CONCLUSIONI 

Il presente studio viabilistico è stato redatto allo scopo di valutare le possibili 
ricadute viabilistiche conseguenti all’attivazione di una nuova Media Struttura 
di Vendita. L’area oggetto dell’intervento è situata in comune di Bergamo nel 
quadrante sud-est della città in fregio a via Borgo Palazzo (SS 42). 
L’obiettivo del presente studio è stato quello di verificare le condizioni di 
accessibilità dell’area e la compatibilità dell’intervento in oggetto con il 
sistema infrastrutturale esistente e previsto nell’area. 
Per analizzare le condizioni di accessibilità dell’area sono stati definiti tre 
differenti scenari temporali: 

• Scenario stato di fatto – finalizzato a caratterizzare la domanda 
attuale di mobilità e l’offerta di trasporto esistente (attraverso l’analisi 
della rete viabilistica e delle intersezioni limitrofe all’area di studio); 

• Scenario di intervento di Breve Termine – relativo allo scenario 
futuro, finalizzato ad analizzare gli schemi viabilistici di progetto in 
relazione ai flussi di traffico aggiuntivi generati – attratti dal nuovo 
intervento proposto; 

• Scenario di intervento di Lungo Termine – relativo allo scenario 
futuro, finalizzato ad analizzare gli schemi viabilistici in previsione nei 
piani territoriali vigenti, in relazione ai flussi di traffico aggiuntivi 
generati – attratti dal nuovo intervento proposto 

 
Le verifiche sul funzionamento dello schema di viabilità sono state effettuate 
considerando un modello di microsimulazione: l’analisi è stata condotta 
considerando i flussi di traffico attualmente in transito nell’area di riferimento, 
a cui sono stati sommati i flussi di veicoli generati/attratti dall’intervento in 
progetto, con lo scopo di verificare puntualmente – sulla base di una serie di 
parametri che concorrono a stimare il perditempo (in secondi) ed il livello 
delle code (in metri) – le intersezioni contermini al fine di descriverne 
l’effettivo funzionamento. 
 

• Scenario di Breve Termine: le analisi micro modellistiche di questo 
scenario hanno evidenziato un buon comportamento della rete 
viabilistica, che risulta ampiamente in grado di servire i flussi veicolari 
previsti. Tutte le intersezioni analizzate nel dettaglio presentano un 
livello di servizio pari ad A con valori di perditempo medio veicolare 
sempre inferiore ai 10 secondi e solo l’intersezione 4 presenta un 

ritardo medio veicolare pari a 11 secondi ed un corrispondente 
livello di servizio pari a B. Gli accodamenti registrati durante l’ora di 
punta simulata presentano lunghezze medie trascurabili, e valori di 
picco dell’ordine di alcune decine di metri che si verificano solo in 
episodi isolati e tali da non condizionare il buon funzionamento delle 
intersezioni lungo l’asse principale rappresentato da via Borgo 
Palazzo. 

• Scenario di Lungo Termine: le analisi micro modellistiche di questo 
scenario hanno evidenziato un buon comportamento della rete 
viabilistica, che risulta ampiamente in grado di servire i flussi veicolari 
previsti. Tutte le intersezioni analizzate nel dettaglio presentano un 
livello di servizio pari ad A. Anche in questo scenario gli accodamenti 
registrati durante l’ora di punta simulata presentano lunghezze 
medie sempre inferiori a 10 metri, e valori di picco dell’ordine di 
alcune decine di metri che si verificano solo in episodi isolati e tali 
da non condizionare il buon funzionamento delle intersezioni lungo 
l’asse rappresentato da via Borgo Palazzo. Le intersezioni presenti su 
via Borgo Palazzo registrano un miglioramento del livello di servizio, 
una riduzione del perditempo e del fenomeno degli accodamenti, 
questo come diretta conseguenza della riduzione del carico 
veicolare su via Borgo Palazzo dovuta alla realizzazione del 
sottopasso ferroviario e del nuovo collegamento alla viabilità 
principale esterno al centro abitato. L’aumento dei flussi su via 
Rovelli, nuovo itinerario principale, non genera significative variazioni 
alle condizioni di deflusso alle intersezioni che mantengono un livello 
di servizio pari ad A. 

 
Pertanto riassumendo i risultati delle analisi effettuate è possibile affermare: 

• una buona capacità della rete sia nello scenario di breve che in 
quello di lungo termine, di servire i flussi di traffico attuali e quelli 
indotti dall’intervento in oggetto; 

• la rete dello scenario di lungo termine mostra un seppur minimo 
miglioramento nelle condizioni di circolazione rappresentato da una 
diminuzione del perditempo medio veicolare e un aumento della 
velocità media veicolare di percorrenza della rete. 

 
In conclusione ed in sintesi è possibile affermare la compatibilità 
dell’intervento previsto sia con l’assetto infrastrutturale di progetto (breve 
termine) sia con l’assetto infrastrutturale di previsione (lungo termine). 
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