








Il presente studio viene definito al fine di valutare l’incidenza sulla componente dei flussi di traffico

dell’ampliamento del centro commerciale Auchan, e si articola nelle seguenti attività:

• ricostruzione dell’offerta di trasporto attuale;

• stima della domanda di trasporto attuale;

• stima della domanda futura in previsione dell’attuazione degli interventi previsti;

• verifica della stima futura in relazione alle previsioni infrastrutturali ed alle previsioni di

trasformazione insediativa inserite nell’attuale strumentazione urbanistica vigente (PRG 2009)

relative all’area commerciale-produttiva in trattazione (denominato scenario definitivo);

• analisi dei risultati relativi allo scenario definitivo.  

La metodologia seguita per la ricostruzione della domanda attuale e futura e per la definizione

dell’offerta di mobilità è la seguente: la domanda di mobilità attuale viene stimata prendendo a riferi-

mento la matrice degli spostamenti sistematici derivata dal censimento ISTAT 2011; quella di previ-

sione attraverso la selezione di parametri specifici di valutazione, più approfonditamente illustrati nel

seguito. L’offerta di mobilità attuale è, invece, derivata dal grafo stradale vettorialiale, rappresentante

il sistema viabilistico esistente, estratto dal database open source “Open Street Map” (https://www.o-

penstreetmap.org); infine, l’offerta di mobilità, nello scenario di previsione, è definita attraverso la di-

gitalizzazione delle infrastrutture di progetto derivate dalla strumentazione urbanistica vigente (PRG

2009) sul grafo rappresentante il sistema viabilistico esistente.  

I dati, relativi alla domanda e all’offerta di mobilità sono stati poi modellizzati, attraverso un applicativo

di assegnazione dei flussi di traffico, allo scopo di ottenere stime di flussi veicolari e merci nei due

scenari di riferimento: i) stato di fatto, e ii) modello di previsione.

Si riporta, nel paragrafo seguente una breve nota metodologica relativa all’applicativo utilizzato

denominato “TraffixPlanner” (http://www.  bioretics  .com).

5 Relazione metodologica – TraffixPlanner

5.1          Premessa

Lo scopo perseguito, nell’ambito di definizione del presente studio, è stato la ricostruzione analitica

del sistema viabilistico e della mobilità esistente nell'area oggetto di studio, per poi procedere alla

valutazione di possibili scenari di progetto, che verrebbero a determinarsi a seguito dell’attuazione

dell'ampliamento del centro commerciale.

5.2          Metodologia di analisi

Un sistema di trasporto può essere definito come quell’insieme di componenti e di loro interazioni che

determinano la domanda di spostamenti fra punti diversi del territorio e l’offerta di servizi di trasporto

per il soddisfacimento di tale domanda.
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I componenti del sistema di trasporto sono costituiti dagli utenti, persone o merci, dalle infrastrutture,

dai mezzi utilizzati direttamente o indirettamente per la produzione del servizio.

Questi sono legati da una serie di relazioni come la dipendenza dal tempo di percorrenza di un tronco

stradale, dalla quantità di utenti che lo utilizzano, o dalle tariffe praticate. E’ chiaro che le varie

componenti di un sistema sociale interagiscono tra loro ad un livello molto profondo e, proprio per

tale motivo, per risolvere uno specifico problema, è necessario effettuare delle semplificazioni, senza

le quali il problema sarebbe difficilmente risolvibile.

Alla luce di queste considerazioni, la simulazione che è stata effettuata ha avuto come obiettivo

iniziale quello di fotografare lo stato attuale della mobilità nella zona di interesse e quindi di valutare

in modo previsionale le variazioni che si dovrebbero avere dopo l’intervento prospettato.

Seguendo il modello domanda-offerta, sopra introdotto, è stato impostato il seguente ambiente

simulativo:

5.3          Domanda

1. Veicoli leggeri: spostamenti sistematici casa-lavoro di ogni automobile (1 veicolo equivalente)

nell’orario di punta HP (7:30 – 9:30) così come resi disponibili dal censimento ISTAT 2011,

pubblicato e rivisto nel 2014. La domanda è stata rivalutata al 2015 in modo omogeneo con un

fattore demografico uguale a 1. A tali spostamenti è stata poi aggiunta la quota dei flussi generati

dalle attuazioni previste nell’area oggetto di studio, definita attraverso parametri specifici, illustrati

ed approfonditi in un apposito paragrafo.

Sono state utilizzate sotto-matrici Origine-Destinazione (OD) a granularità variabile secondo il se-

guente protocollo:

• Spostamenti Comune-su-Comune interni alle Province di Pesaro-Urbino, Ancona e Rimini

• Spostamenti interni alla Regione Marche in entrata e uscita dalle Provincie di Pesaro-Urbino, An-

cona e Rimini raggruppati per Provincia

• Spostamenti esterni alla Regione Marche in entrata e uscita dalle Provincie di Pesaro-Urbino, An-

cona e Rimini raggruppati per Regione

 

5.4          Offerta

Si è utilizzata una infrastruttura di trasporto comprendente:

• Viabilità completa del Comune di Fano e dei Comuni confinanti (San Costanzo, Piagge, Mondolfo,

Cartoceto, Mombaroccio, Pesaro) estratta dal database Open Street Map. Sono state utilizzate la

strade con classificazione: Autostrada, Primaria, Secondaria, Terziaria.

• Viabilità parziale (Autostrade e Strade primarie) del territorio della Regione Marche

• Principali autostrade d’Italia.
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La rete stradale derivata da Open Street Map, pur essendo molto aggiornata, non presenta

caratteristiche di network adeguare ad essere utilizzate in una simulazione. A tal scopo è stato

attuato un processo di validazione topologica con conseguente rettifica dei nodi stradali, al fine di

ottenere una rete completamente connessa.

La viabilità è stata parametrizzata secondi i dettami del Decreto Ministeriale del 5 Novembre 2001

che interpreta il Manuale Highway Capacity Manual, edizione 1994, in relazione alla particolare

caratterizzazione del sistema infrastrutturale del territorio italiano.

I parametri di capacità sono stati dedotti dalla classificazione di Open Street Map a cui è seguita una

verifica manuale delle strade di maggior interesse per il presente studio, che, ove necessario, sono

state rettificate sulla base della attuale cartografia presente nel portale WebGIS del Comune di Fano

oltre a Google Map.

5.5          Modello di Assegnamento

Il modello di assegnamento usato si basa sul raggiungimento dell’equilibrio secondo il 1° Principio di

Wardrop, in un contesto di flusso ininterrotto e utilizzando un costo di percorrenza non generalizzato

secondo la formulazione di Davidson. TraffixPlanner richiede che, per ogni arco stradale del grafo,

siano definiti: i) lunghezza (in metri), ii) velocità massima (in Km/h), iii) capacità (in veicoli/h), iv)

senso di marcia (doppio senso, senso unico concorde o discorde alla digitalizzazione); in modo da

simulare un flusso interrotto. Inoltre è gestito separatamente il traffico dei veicoli leggeri e pesanti-C2

da quelli pesanti-C3 limitando questi ultimi a circolare solo sulle strade permesse.

Questi parametri sono utilizzati dall’algoritmo di assegnamento, all’interno dell’applicativo usato per la

simulazione dei flussi di traffico, per calcolare un costo generalizzato di percorrenza dell’arco che

permette di ottenere un costo minimo di assegnamento (il costo generalizzato è relativo al tempo

necessario per attraversare l’arco stradale ed è funzione del relativo flusso) . 

Il modello di assegnamento (composto da una matrice OD, modellizzata come un set indicizzato di

coppie OD, ognuna delle quali ha associata una richiesta di spostamento) è stato inserito all’interno

del software TraffixPlanner, applicativo già utilizzato da diverse Amministrazioni pubbliche per la

redazione dei propri Piani urbanistici (Provincia di Fermo, Provincia di Forlì-Cesena, Unione

Rubicone e Mare (FC), Comune di Bertinoro).

Il modello, nella sua versione estesa, permette di migliorare l’assegnamento dei flussi sul territorio;

considerando il fatto che in una singola sezione possono presentarsi aree altamente abitate o

produttive ed aree per dotazioni pubbliche o, semplicemente, non edificate, ne deriva che avere flussi

continui dove non dovrebbero esserci può generare erronee deduzioni, soprattutto se la scala di

interesse è sub-comunale. La soluzione proposta si basa sull’assunzione che i veicoli partano ed

arrivino in prossimità di edifici dotati di numero civico. Per sfruttare questa informazione è sufficiente

avere una distribuzione georeferenziata di punti associati a numeri civici, da associare agli archi

stradali. L’algoritmo che si utilizza per ottenerla è il seguente: associa ogni numero civico ad un arco

stradale; associa ai nodi terminali di ogni arco esattamente metà dei civici associati all’arco di

appartenenza, se il nodo appartiene a più archi somma i valori dei civici associati, calcola la somma
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dei civici associati ai nodi interni ad ogni sezione.

A tale scopo, è stata scaricata dal portale cartografico del Comune di Fano la rappresentazione

vettoriale degli edifici. Di tutti questi sono stati selezionati quelli di tipo residenziale, commerciale e

produttivo. I poligoni sono stati quindi trasformati in elementi puntuali dislocati nel relativo centroide

geometrico e quindi utilizzati al fine della simulazione in luogo dei numeri civici.

La soluzione proposta è così in grado di generare flussi di traffico continui e distribuiti in modo

conforme al tessuto urbanizzato del territorio2.

I risultati della simulazione dello stato attuale sono stati validati con alcuni rilevamenti di traffico

effettuati nella zona di interesse, che hanno dimostrato una adeguata attinenza tra i valori stimati e

quelli reali. I rilevamenti utilizzati derivano dal rapporto “Sistema Nazionale di Rilevamento Statistico

del Traffico e dell’Incidentalità” effettuato da ANAS spa nel 2012 nelle postazioni:

• Postazione n.10058 Strada: SS73bis, Km 43.000, Sant'Angelo in Vado(PU)

• Postazione n.579 Strada: SS73bis, Km 76.000, Urbino(PU)

• Postazione n.1866 Strada: SS73bis, Km 100.000, Saltara(PU)

Si è inoltre confrontato il risultato di carico della principale rete viaria attuale in relazione allo “Studio

di sostenibilità per la polarità urbana di Madonna Ponte” del prof. ing. Giovanni Crocioni, Giugno

2010, che ha mostrato buona comparabilità dei risultati nonostante l'intervallo temporale che separa

le due simulazioni.

5.6          Analisi dei Risultati

La situazione dello stato attuale è rappresentata nelle Tavole 1, 2, 3 e 4. I valori indicati in legenda

fanno riferimento al flusso orario medio complessivo nei due sensi di marcia espresso in veicoli

equivalenti/ora.

Ogni arco stradale è rappresentato graficamente in base al flusso di veicoli equivalenti che lo

attraversano. 

Di qui in seguito si farà riferimento a veicoli equivalenti e ad uno slot temporale di 1 ora considerato

come media dell'orario di punta comprendente 2 ore ovvero 7:30 - 9:30.

6 Parametri dello studio

Per riuscire a determinare una stima attendibile dei flussi di traffico che potrebbe generare

l’ampliamento del comparto commerciale in oggetto si è proceduto come, di seguito, riportato. 

2
M. Roffilli:"Simulazioni di traffico veicolare e modello radiativo: una interpretazione congiunta", Proc. of 16a Conferenza Nazionale ASITA -

Federazione delle Associazioni Scientifiche per le Informazioni Territoriali e Ambientali, 2012, ISBN 978-88-903132-7-1
• E. Cerri and M. Roffilli:"Un sistema quantitativo a supporto delle decisioni per la pianificazione territoriale: il caso Unione dei Comuni del

Rubicone", Proc. of 16a Conferenza Nazionale ASITA, November 2012, ISBN 978-88-903132-7-1
• M. A. Boschetti, R. Gabrielli, A. Guidazzi, V. Maniezzo, R.Miserocchi and M. Roffilli:"Distribuzione puntuale dei flussi di traffico simulato",
Proc. of 12a Conferenza Nazionale ASITA, October 2008
• R.Gabrielli, A. Guidazzi, V. Maniezzo and M. Roffilli:"Simulazione adattiva dei flussi di traffico", Proc. of 11a Conferenza Nazionale ASITA -
Federazione delle Associazioni Scientifiche per le Informazioni Territoriali e Ambientali, November 2007
• M. A. Boschetti, R. Gabrielli, A. Guidazzi, V. Maniezzo and M. Roffilli:"Origin-Destination Traffic Flow Modelling at Subregional Level", Proc. of

AIRO 2006 XXXVII, Cesena, Italy, September 12th to 15th, 2006
• R. Gabrielli, A. Guidazzi, V. Maniezzo and M. Roffilli:"Modellizzazione di flussi di traffico", Proc. of 9a Conferenza Nazionale ASITA -
Federazione delle Associazioni Scientifiche per le Informazioni Territoriali e Ambientali, November 2005
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Figura 9 – Stralcio della scheda ST5_P37 di PRG
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Figura 10 – Stralcio della scheda ST5_P37 di PRG

Figura 11 – Stralcio della scheda ST5_P76 di PRG

Per esemplificare la diretta relazione con l’ambito oggetto di ampliamento si riporta anche uno

stralcio cartografico del PRG.
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Figura 12 – Stralcio cartografico del PRG
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Al fine di stimare il traffico indotto da tali comparti produttivi – artigianali - terziari, ci si è avvalsi, in

prima battuta, dello studio condotto dal Servizio Pianificazione dei trasporti e logistica della Regione

Emilia Romagna e di analisi comparative relative a studi analoghi definiti in ambito regionale

emiliano-romagnolo (per es. progetti EMAS – Regione Emilia Romagna); si è, quindi, proceduto ad

una valutazione dei coefficienti desunti da tali studi, verificandoli in relazione ad indicatori di

Val.S.A.T. di strumenti di pianificazione territoriale di area vasta, relativi al sistema economico-

produttivo (valutazione preventiva delle azioni di Piano: indicatori, matrici di impatto e modelli di

simulazione).

Nello studio, oggetto della presente trattazione, a fronte delle verifiche documentali, sopra

sintetizzate, si sono assunti i seguenti parametri di riferimento:

• 190 mq S.U.L./addetto per comparti a destinazione mista produttiva – artigianale – terziaria;

• 0,6 quota di addetti in ingresso in auto nell’orario di punta del mattino.

In totale gli addetti afferenti le nuove previsioni urbanistiche dell’ambito produttivo posto in diretta

relazione con l’area del  centro commerciale Auchan   sono 860, corrispondenti a 516 veicoli

equivalenti. 

Attraverso le stime derivate dall’approccio analitico descritto nel presente paragrafo sono stati definiti

gli scenari di traffico attesi a seguito dell’attuazione dell’ampliamento dell’area del centro

commerciale Auchan, e nella situazione di massimo carico urbanistico, a seguito dell’attuazione dei

comparti produttivi – artigianali – terziari gravanti nel contesto urbano in cui si trova anche il centro

commerciale.

Si riportano nel seguito gli stralci cartografici degli scenari di traffico veicolare e merci dello stato di

fatto e della situazione previsionale successiva alle attuazioni urbanistiche, sopra descritte, ottenuti

con l’applicativo “TraffixPlanner”, e considerando, per lo scenario futuro anche la contestuale

realizzazione delle previsioni infrastrutturali strategiche, descritte nel paragrafo “I nuovi interventi

infrastrutturali”.
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7 Sintesi dei risultati stimati

Le sintesi dei risultati stimati nel presente studio del traffico sono riportate, quali stralci cartografici, in

allegato alla relazione.

In tutte le Tavole i parametri di riferimento sono:

- veicoli equivalenti;

- slot temporale di 1 ora considerato come media dell'orario di punta comprendente una fascia

bi-oraria 7:30-9:30.

Le Tavole 1, 2, 3 e 4 in Allegato presentano una visione d'insieme (inquadramento nazionale;

dell’intera Regione Marche; del Comune di Fano ed infine dell’area oggetto di simulazione) delle

stime di flussi, relative allo stato attuale.

La situazione prevista a seguito dell’attuazione dell’ampliamento del centro commerciale Auchan è

rappresentata in Allegato nella Tavola 5 (non è stata prevista in questo scenario la contestuale

realizzazione degli interventi infrastrutturali strategici, di cui in premessa).

Viene rappresentata nella Tavola 6 la stima dei flussi previsti a seguito dell’avvenuta attuazione

dell’espansione commerciale con la contestuale realizzazione delle arterie stradali, riportate nello

“Stralcio cartografico relativo agli interventi infrastrutturali di previsione strategica - Fonte Studio di sostenibilità

per la polarità urbana di Madonna Ponte” del prof. ing. Giovanni Crocioni -” come bretella B e bretella C.

Ogni arco stradale è rappresentato graficamente in base al flusso di veicoli equivalenti che lo

attraversano. 

Infine la Tavola 7 integra la stima dei flussi della Tavola 6 con i dati relativi alle attuazioni che si

prevede avvengano nell’area Bellocchi, sulla quale insiste anche il centro commerciale.

19/28

8 Conclusioni

Per quanto considerati in sovrastima e con la contestuale attuazione delle previsioni produttive –

artigianali - direzionali di PRG, i flussi di traffico attesi per lo scenario di previsione, nell’area oggetto

del presente studio, è funzionale alla verifica delle prestazioni della viabilità dell'area geografica di

interesse. Le verifiche di capacità e prestazioni così condotte evidenziano la sussistenza di condizioni

di traffico generalmente soddisfacenti per tutte le strade confluenti nella Zona industriale Bellocchi. Si

è inoltre verificato, attraverso il corrispondente grado di saturazione, che l’incremento di traffico sulle

principali strade afferenti, produce sempre condizioni di traffico nei limiti di accettabilità.

Ritornando ad un caso medio di traffico indotto (average case analysis) l'influenza dell'ampliamento

dell'area commerciale sul livello di servizio delle strade interessate risulta ancora di minore impatto.

Per concludere, i flussi di traffico indotti dall’ampliamento delle funzioni commerciali previste dal piano

urbanistico attuativo, sopra riportato, non risulta praticamente in grado di poter modificare in modo

sostanziale le attuali condizioni operative della viabilità afferente e di perimetro.
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Tavola 1 – Inquadramento nazionale
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Tavola 2 – Inquadramento regionale
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Tavola 3 – Inquadramento comunale
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Tavola 4 – Stato attuale
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Tavola 5 – Stato attuale con espansione Auchan
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Tavola 6 – Strade di progetto con espansione Auchan
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Tavola 7 – Strade di progetto con espansione Auchan e PRG
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Tavola 8 – Legenda
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