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1 PREMESSA 

La presente relazione viabilistica ha lo scopo di valutare la compatibilità viabilistica del progetto relativo 

all’ampliamento di un’attività commerciale-alimentare (attuale Famila) in località Pieve di Soligo lungo la SP 4 “di 

Pedeguarda” ai sensi del DGR 1047/2013. L’area in oggetto ricade in ambito urbano. 

1.1 Inquadramento 

La proposta oggetto della presente analisi prevede un ampliamento dell’attività commerciale che prevede 

l’estensione della superfice coperta sul retro dell’attuale negozio e la realizzazione di ulteriori nuovi parcheggi 

nella limitrofa area a verde. 

 

Figura 1: schema di progetto dell’intervento. 

 



  

 

1.2 Schema di lavoro 

Considerato che anche la superficie di progetto prevista avrà in futuro destinazione commerciale alimentare, ai 

fini viabilistici per mantenere un approccio cautelativo ci si propone di eseguire una dettagliata analisi della rete 

interessata dall’intervento, valutare lo stato di fatto e formulare delle valutazioni in seguito all’ipotesi di progetto 

caricando sulla rete i nuovi veicoli attesi e stimare quindi le modifiche di parametri funzionali. 

Il lavoro di indagine ha seguito le seguenti fasi che hanno permesso di ricostruire lo stato attuale e di prevedere 

quello di progetto: 

- 1a  Fase: Rilievo geometrico delle arterie principali ricadenti all’interno dell’area di 1500x1500 m come 

stabilito dalla normativa vigente; 

- 2a  Fase: Rilievo classificato dei flussi circolanti nella strada principale ed individuazione dell’ora di punta; 

- 3a  Fase: Rilievo classificato, nella sola ora di punta, dei nodi significativi al fine di ricavarne il dettaglio 

delle manovre; 

- 4a  Fase: Analisi dei flussi generati – attratti, determinati  in seguito all’ampliamento dell’attività 

commerciale alimentare; 

- 5a  Fase: Microsimulazioni della rete mediante il software VISSIM dei due scenari, quello attuale e quello 

futuro di progetto.  

Nel seguito vengono descritte nel dettaglio le vari fasi. 

La comparazione finale tra la situazione di progetto e lo stato di fatto viene effettuata estrapolando dei parametri 

funzionali delle reti ed effettuando dei confronti tra i due scenari. 

2 1
A 

FASE – RILIEVO GEOMETRICO 

Allo scopo di ottenere una ricostruzione della rete allo stato di fatto si è proceduto ad un rilievo geometrico delle 

strade principali che circoscrivono l’ambito di intervento e ricadono all’interno dell’area di studio stabilita dalla 

normativa. 

Le strade oggetto di indagine sono le seguenti: 

- SP 4 – via Vittorio Veneto 

- via Frecce Tricolori 

- via Sernaglia 

- via Capovilla 



  

 

 

Figura 2: Inquadramento area di intervento. 

 

L’area si trova a est della SP 4 all’interno del centro abitato del Comune, in un contesto commerciale/residenziale 

già urbanizzato. 

 

- SP 4 – via Vittorio Veneto 

La strada “di Pedeguarda” è un’arteria Provinciale con accessi e passi carrai a raso regolati a precedenza che si 

immettono direttamente sulla strada stessa. 

Si tratta di una strada a due corsie, una per senso di marcia, con banchine pavimentate, fossi laterali e in alcuni 

tratti banchine pavimentate e percorsi ciclo pedonali. 

SP4 

SP4 



  

 

 

Figura 3: Sezione strada SP4. 

 

- Via Frecce Tricolori 

Strada di accesso all’area commerciale-alimentare a due corsie una per senso di marcia con marciapiede sul lato 

sud. 

L’intersezione con la SP 4 è regolata con STOP e precedenze e con apposite corsie riservate per le manovre di 

svolta a destra e sinistra. 

 

Figura 4: Sezione via Frecce Tricolori. 

 

 

 

 

 

verso Solighetto verso Falzè 

FAMILA  



  

 

 

- Via Sernaglia 

Strada a due corsie, una per senso di marcia regolata tramite impianto semaforico con via Vittorio Veneto. 

 

Figura 5: Sezione via Sernaglia. 

 

- Via Capovilla 

Strada a due corsie, una per senso di marcia che conduce al centro di Pieve di Soligo. Lungo tale strada verrà 

realizzato l’accesso per la zona residenziale. 

La strada è caratterizzata da banchine pavimentate e marciapiedi ed in corrispondenza di via Vittorio Veneto è 

regolata da impianto semaforico. 

 

Figura 6: Sezione via Capovilla. 

 
 
 
 
 



  

 

3 2
A
 FASE – INDAGINE SUI FLUSSI 

Per poter determinare un quadro conoscitivo della rete si è proceduto in sito al rilievo classificato dei flussi 

circolanti sulla strada principale SP 4 – via Vittorio Veneto. 

La normativa in materia di attività commerciali indica le giornate del fine settimana (venerdì e sabato) come 

giornate da monitorare in previsione di uno sviluppo commerciale. In particolare l’andamento del traffico diurno 

(08:00 – 20:00) suddiviso per intervalli di 15 minuti. 

Al termine di questa rilevazione è stata individuata la giornata maggiormente caricata e l’ora di picco, questa 

informazione è servita per poter procedere in maniera mirata al rilievo delle manovre ai nodi nella sola ora di 

picco ottenendo così una analisi tarata sulle condizione più critiche di funzionamento della rete. 

3.1 Rilievi in linea con strumenti radar 

La prima fase operativa come già accennato precedentemente si è svolta con strumentazione radar in grado di 

fornire dei rilievi classificati dei flussi per un numero stabilito di giornate. Gli strumenti sono stati installati lungo 

la SP 4, nelle giornate comprese tra venerdì 13 gennaio 2017 e lunedì 16 gennaio 2017 in maniera da ottenere i 

dati completi per le giornate di venerdì, sabato e domenica, come richiesto dalla normativa vigente. 

Gli strumenti sono stati installati su dei pali esistenti e le informazioni ottenute sono: 

- Ora di passaggio del veicolo 

- Lunghezza del veicolo 

- Velocità 

 

Figura 7: Posizione strumenti radar. 

 

← verso Falzè di Piave verso Solighetto → 



  

 

I risultati dell’analisi hanno dato circa 13.400 passaggi bidirezionali giornalieri sulla strada SP4 nelle giornate 

feriali, suddivisi in maniera quasi uguale tra le due direzioni. Nei giorni festivi si sono registrati circa 14.000 

passaggi bidirezionali il sabato e circa 8.000 passaggi bidirezionali la domenica. Questo dimostra che la 

componente lavorativa è particolarmente rilevante. 

È emerso che il quarto d’ora di picco si ha il sabato dalle 11:30 alla 11:45 con 395 passaggi bidirezionali (216 verso 

Solighetto e 179 verso Falzè di Piave) e che nell’ora di punta (intervallo orario compreso tra le 11:00 – 12:00) 

transitano circa 1.540 veicoli, 881 con direzione Solighetto e 659 con direzione Falzè di Piave. 

Si riporta nell’ALLEGATO A “Rilievo dei flussi in linea” l’analisi completa delle giornate analizzate. 

4 3
A 

FASE – RILIEVO AI NODI 

Allo scopo di ottenere una più fedele riproduzione della situazione attuale ed avere i dati necessari per affinare il 

software di simulazione, si è scelto di completare l’indagine sui flussi effettuando i rilievi delle manovre nei nodi di 

maggior interesse nelle vicinanze del nuovo intervento, ed in particolare: 

- nodo 1: accesso via Frecce Tricolori ed ingresso ed uscita supermercato Famila 

- nodo 2: intersezione semaforizzata tra via Vittorio Veneto, via Sernaglia e via Capovilla  

Le telecamere digitali sono state posizionate nella giornata di sabato 21 gennaio 2017 nell’intervallo compreso 

tra le 11:00 – 12:00, ora di picco precedentemente individuata. 

Questa tipologia di rilievo prevede il posizionamento di telecamere digitali a lato strada in maniera da garantire 

l’inquadratura completa del nodo al fine di ottenere il conteggio delle manovre, classificato per tipologia di veicoli 

e suddiviso per quarto d’ora.  

Si riporta nel seguito un’immagine dell’area con localizzati i nodi oggetto di rilievo delle manovre. 



  

 

   

Figura 8: Individuazione nodi soggetti ad analisi. 

 

L’analisi completa dei nodi con indicata l’entità delle varie manovre si trova nell’ ALLEGATO B “Manovre ai nodi”. 

4.1.1 NODO 1 – accesso via Frecce Tricolori ed ingresso ed uscita supermercato Famila 

Allo stato attuale sono stati rilevati 144 ingressi al parcheggio del supermercato, che è consentito solo da via 

Frecce Tricolori e 81 uscite dirette su via Vittorio Veneto. Nell’ora di punto si hanno quindi 225 movimenti in 

entrata ed in uscita per circa 1.500 mq di superficie di vendita attuale. 

Si riporta nel seguito l’immagine del nodo con evidenziate le manovre rilevate. 

 

Figura 9: Manovre per il nodo 1. 

 

 



  

 

4.1.2 NODO 2 – intersezione semaforizzata tra via Vittorio Veneto, via Sernaglia e via Capovilla 

Questo nodo precede l’area di intervento provenendo da sud e risulta di particolare interesse in quanto, oltre a 

ricadere all’interno dell’area di analisi imposta dalla legge Regionale sul Commercio, risentirà anch’esso 

dell’incremento di traffico provocato dall’ampliamento. In via Capovilla sono stati rilevati 494 passaggi 

bidirezionali, 339 diretti al semaforo e 155 diretti verso il centro di Pieve di Soligo. 

Si riporta nel seguito l’immagine del nodo con evidenziate le manovre. 

 

Figura 10: Manovre per il nodo 2. 

 

Questi rilievi sono stati necessari per ricostruire lo scenario più gravoso riferito all’ora di punta del sabato mattina 

tra le 11:00 e le 12:00, come emerso dall’analisi dei radar. 

5 4
A
 FASE – STIMA DEI NUOVI GENERATI/ATTRATTI 

Per la stima dei flussi aggiuntivi si sono considerati due criteri, uno che considera un approccio proporzionale 

rispetto agli utenti ed alla superficie di vendita attuali ed il secondo che si basa su modelli presenti nel manuale 

americano “Trip Generation” (7th Edition) elaborati dall’Institute of Transportation Engineers  (ITE). Tale organo 

americano ha raccolto un’ampia gamma di dati inerenti gli spostamenti generati da zone aventi definite 

destinazioni d’uso per elaborare dei metodi di stima degli spostamenti futuri. 

 

Con il primo approccio (stima proporzionale rispetto agli utenti ed alla superficie di vendita attuali) si ottengono i 

seguenti dati: 

 
SUP [mq] FLUSSI ATTRATTI GENERATI 

ATTUALI 1500 225 144 81 

   
64% 36% 

AMPLIAMENTO 1000 150 96 54 

     
TOTALE FUTURI 2500 375 240 135 

 



  

 

Mentre nel secondo approccio si è fatto riferimento alla tipologia “Supermarket” del Manuale americano. Nel 

seguito l’equazione logaritmica che fornisce il numero di spostamenti orari (T) in rapporto alla superficie lorda 

misurata in square feet (X) e ridotta di una fattore di scala 1000, relativa alla giornata del sabato. 

 

DESTINAZIONE D’USO 
SUPERFICIE di 

AMPLIAMENTO [mq] 
ITE CODE [In/Out] 

TRIPS PER UNIT 

[AM Peak Hour] 

COMMERCIALE ALIMENTARE 1.000,00 850 [51/49] Ln(T)=0,74Ln(X)+3,47 

 

Il numero di spostamenti indotto dalla sola componente aggiuntiva è di: 

DESTINAZIONE D’USO T  ATTRATTI GENERATI 

COMMERCIALE ALIMENTARE [+1.000,00mq] 186 95 91 

 

che aggiunti ai flussi attuali rilevati (225 in entrata ed in uscita) porta ai seguenti valori per la situazione di 

progetto a regime: 

DESTINAZIONE D’USO T  ATTRATTI GENERATI 

COMMERCIALE ALIMENTARE [2.500,00mq] 411 239 172 

 

In via del tutto cautelativa si considera ai fini della simulazione la situazione più critica determinata con il Trip 

Generation che stima 186 veicoli aggiuntivi contro i 150 determinati in maniera proporzionale alla situazione 

attuale. 

  



  

 

6 5
A
 FASE – MICROSIMULAZIONE DELLA RETE 

In questa fase si procede all’affinamento del modello di microsimulazione con il software VISSIM, programma di 

simulazione microscopica della circolazione stradale. 

La circolazione viene simulata tenendo conto delle differenti caratteristiche riguardanti le corsie, la composizione 

del traffico, la regolazione delle precedenze agli incroci, le prestazioni dei veicoli, con la possibilità di valutare 

differenti modi di gestione del traffico attraverso la descrizione qualitativa e quantitativa della circolazione stessa. 

Si è quindi proceduto all’implementazione del programma attraverso l’inserimento di dati statici, che restano 

immutati durante la simulazione e di dati dinamici. 

Di seguito si riportano i risultati ottenuti confrontando la rete con lo scenario attuale e la rete “post” intervento 

comprensivo delle modifiche infrastrutturali e viabilistiche previste. 

Le valutazioni finali si basano su un confronto riferito alla medesima ora di simulazione scelta in base alle indagini 

precedenti. 

L’ora di punta scelta è quella del sabato nell’intervallo tra le 11:00 e le 12:00. 

6.1 Impianto semaforico SP4 – via Sernaglia/Capovilla 

Per poter ricostruire la situazione attuale, durante il rilievo con le telecamere digitali è stata registrata anche la 

fasatura in corrispondenza del nodo 3. 

L’intersezione tra la SP4, via Sernaglia e via Capovilla ha un tempo di ciclo medio (valutato nell’ora di punta 

considerata) di 94s, la durata del giallo è di 4s e il tutto rosso di 2s. Si riporta nel seguito l’immagine con la 

fasatura inserita nel software di simulazione: 

 

 

Figura 11: Fasatura nodo 3. 



  

 

6.2 Ricostruzione stato di fatto 

In questo scenario viene riproposto lo stato dei flussi circolanti fotografato nell’ora di punta individuata in 

maniera tale da ricostruire nel programma di microsimulazione lo schema viario della circolazione con le 

caratteristiche dimensionali rilevate in sito. 

L’entità dei flussi circolanti, come precedentemente accennato, è stato ricostruito sulla base delle indagini 

condotte in seguito ai rilievi effettuati con telecamere digitali. 

Nel seguito un immagine dello scenario attuale. 

 

Figura 12: Scenario relativo allo stato di fatto. 

 

I flussi caricati in questo scenario sono riportati nell’ALLEGATO C. 

6.3 Ipotesi stato di progetto 

Lo scenario post intervento si differenzia dal precedente per l’aumento dei flussi dovuto alla realizzazione 

dell’ampliamento (186 veicoli tra generati e attratti) e per l’utilizzo del secondo accesso posto nella parte 

retrostante dell’edificio commerciale alimentare. Da tale accesso sarà possibile raggiungere il nuovo parcheggio e 

la rampa che conduce ai parcheggi sulla copertura dell’edificio stesso.  

Nel seguito un immagine della futura situazione di progetto. 



  

 

 

Figura 13: Scenario relativo allo stato di progetto. 

 

I flussi aggiuntivi caricati nello scenario di progetto sono riportati nell’ALLEGATO D. 

 

6.4 Indici prestazionali della rete 

Tra gli indici prestazionali della rete, attuali e futuri, sono stati inizialmente considerati alcuni parametri generali 

quali il numero totale di veicoli, la velocità media di percorrenza della rete ed il perditempo medio per veicolo. 

Si sono valutati poi i tempi di percorrenza per attraversare l’area oggetto di studio da nord a sud e viceversa e 

valutati i livelli di servizio in corrispondenza dei nodi significativi. 



  

 

6.4.1 Valutazione di rete 

Si riportano nella tabella sottostante i valori ottenuti grazie alla simulazione per gli scenari considerati. 

PARAMETRI STATO DI FATTO STATO DI PROGETTO 

Numero di veicoli  2374 2560 

Velocità media                                    [km/h] 32,08 31,26 

Perditempo medio per veicolo            [s] 19,72 21,06 

 

Come si può vedere dai dati ottenuti dal software di simulazione il numero di veicoli aggiuntivi caricati nella rete a 

seguito del previsto ampliamento (186 tra generati e attratti) e le modifiche infrastrutturali introdotte modificano 

in maniera sostanzialmente irrilevante i parametri funzionali della rete. 

I primi dati riguardano semplicemente i numeri di veicoli che sono usciti dalla rete e che sono presenti all’interno 

della stessa al termine del periodo di simulazione di un’ora. 

La diminuzione della velocità media, praticamente irrilevante, è dovuta sostanzialmente all’aumento del numero 

di veicoli circolanti che inducono un leggero rallentamento sul flusso pur mantenendosi comunque su livelli 

assolutamente comparabili con quelli attuali. 

Anche il dato del perditempo, relativo alla differenza di tempo tra un veicolo che transita senza “impedimenti” e 

uno che subisce i rallentamenti dovuti alle caratteristiche fisiche della rete (semafori, rotatorie, ecc.) e agli altri 

veicoli circolanti, subisce un leggero aumento, praticamente irrilevante, determinato dai fattori sopra citati. 

6.4.2 Tempi di percorrenza 

I tempi di percorrenza sono stati valutati sulla direttrice principale SP 4 via Vittorio Veneto, lungo la quale si trova 

l’attività commerciale alimentare, misurando il tempo necessario ad attraversare l’area di studio, circa 550 metri, 

in entrambe le direzioni.  

Nel seguito sono evidenziati i dati relativi ai due tragitti. 

 

TRATTO DI PERCORRENZA 

STATO DI FATTO STATO DI PROGETTO 

Tempo di 

percorrenza [s] 

Numero di 

veicoli 

Tempo di 

percorrenza [s] 

Numero 

di veicoli 

1 - Tragitto da nord a sud  55,25 396 56,27 400 

2 - Tragitto da sud a nord  56,26 240 58,97 235 

 

 

Come si può vedere anche per i tempi di percorrenza, che sono calcolati su quei veicoli che compiono l’intero 

tragitto oggetto di analisi, non ci sono modifiche apprezzabili. I valori si possono quindi considerare in linea con la 

situazione attuale. 

 



  

 

 

Figura 14: Sezioni di partenza ed arrivo dei tragitti rilevati. 

 

6.4.3 Valutazione di nodo 

Per le intersezioni oggetto di analisi sotto evidenziate si sono calcolati il numero di veicoli transitanti nel nodo, il 

ritardo medio per veicolo ed il livello di servizio (LOS).  

Mettendo a confronto gli scenari è possibile vedere come cambia la capacità della strada in funzione 

dell’aumento dei veicoli provocato dal nuovo intervento e dalle previsioni infrastrutturali di intervento. 

 

 PARAMETRI STATO DI FATTO STATO DI PROGETTO 

NODO 1 – 

 ACCESSO FAMILA 

Numero di veicoli 1778 1957 

Ritardo medio per veicolo 1,81 2,69 

LOS A A 

NODO 2 –  

USCITA FAMILA 

Numero di veicoli 1571 1711 

Ritardo medio per veicolo 1,36 1,45 

LOS A A 

NODO 3 –  

INTERSEZIONE 

SEMAFORIZZATA  

Numero di veicoli 1971 2078 

Ritardo medio per veicolo 18,58 19,17 

LOS B B 

NODO 4 –  

ACCESSO DI PROGETTO  

VIA FRECCE TRICOLORI 

Numero di veicoli  418 

Ritardo medio per veicolo  1,90 

LOS  A 

1 

2 



  

 

 

 

Figura 15: Nodi scenario stato di fatto. 

 

Figura 16: Nodi scenario stato di progetto. 

  

Il livello di servizio di un nodo è un utile parametro per valutare se, delle singole intersezioni che rappresentano 

punti critici della rete, sono in grado di assorbire i veicoli aggiuntivi che si prevedono a seguito della realizzazione 

delle previsioni progettuali. 

L’Higway Capacity Manual definisce 6 possibili valori che può assumere il LOS secondo la seguente scala: 

 

LOS SIGNIFICATO 

A 

Condizione di deflusso libero:  
ogni veicolo si muove senza nessun vincolo, libertà assoluta di manovra, possibilità di scelta delle velocità desiderate, comfort fisico 
e psicologico notevole 

B 
Condizione di deflusso con modesta riduzione della velocità: 
lievi condizionamenti alla libertà di manovra ed al mantenimento delle velocità desiderate, comfort discreto 

C 

Condizione di deflusso intermedia: 
il flusso di veicoli resta stabile ma determina maggiori vincoli alla scelta delle velocità e delle manovre all’interno della corrente 
veicolare, comfort modesto 

D 
Condizione di deflusso bassa: 
flusso stabile, velocità e libertà di manovra molto ridotte, basso comfort 

E 
Condizione di deflusso al limite della capacità: 
assenza di libertà di manovra, condizioni di deflusso al limite della stabilità 

F 
Condizione di deflusso forzato: 
si verificano facilmente condizioni instabili di deflusso fino all’insorgere di fenomeni di accodamento 

 

L’aumento dei veicoli non modifica le caratteristiche dei nodi e si mantengono praticamente tutti sullo stesso 

Livello di Servizio, provocando solamente un leggero aumento del perditempo medio molto limitato. Il secondo 

NODO 3 

NODO 1 

NODO 2 

NODO 4 

NODO 2 

NODO 1 

NODO 3 



  

 

accesso, analizzato nello scenario di progetto non presenta particolari problemi di congestione, sicurezza e 

fluidità. 

I Livelli di Servizio per le intersezioni sono i seguenti: 

INTERSEZIONE NON SEMAFORIZZATA 

LOS Ritardo medio [s] 

A < 10 

B 10 – 15  

C 15 – 25  

D 25 – 35  

E 35 – 50  

F > 50 
 

INTERSEZIONE SEMAFORIZZATA 

LOS Ritardo medio [s] 

A < 10 

B 10 – 20  

C 20 – 35  

D 35 – 55  

E 55 – 80  

F > 80 
 

 

Questo approccio, che rappresenta un’indicazione semplificata del funzionamento medio del nodo in quanto non 

analizza il singolo braccio ma considera l’intera intersezione al fine di ottenere una indicazione più semplice ed 

immediata del livello prestazionale del nodo, si ritiene corretto per il caso specifico visti i bassi valori ottenuti.  

7 CONCLUSIONI 

In seguito all’ampliamento previsto di 1000mq di attività commerciale-alimentare ed alle modifiche 

infrastrutturali che prevedono la realizzazione di un nuovo parcheggio nella zona retrostante l’edificio, le ricadute 

che si hanno sulla viabilità circostante sono minime e compatibili con la rete esistente.  

Come si può vedere dai dati ottenuti dal software di simulazione il numero di veicoli aggiuntivi (185 tra generati e 

attratti) alterano in maniera sostanzialmente impercettibile i parametri funzionali della rete rispetto alla 

situazione attuale. 

In particolare per i tempi di attraversamento e i livelli di servizio nei nodi principali si rileva che i parametri sono 

distanti dai livelli di saturazione, segnale che la rete è in grado di assorbire i veicoli aggiuntivi e presenta ancora un 

buon margine di funzionamento. 

Va tenuto presente che tutta l’analisi si riferisce al momento più critico dell’ora di punta della giornata e che 

quindi l’incidenza dell’intervento nelle restanti ore risulta ancora minore. 

8 ALLEGATI 

A – Rilievo dei flussi in linea  

B – Manovre ai nodi 

C – Flussi caricati nello scenario “stato di fatto” 

D – Flussi caricati nello scenario “stato di progetto” 
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