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1. PREMESSA

A supporto della valutazione degli interventi, ipotizzati in fase di redazione del PUMS e PGTU di
Belluno, é stato implementato, calibrato e validato un modello di simulazione multilivello macro -
micro.

Il presente documento descrive le diverse componenti del suddetto modello, gli scenari analizzati
e le relative risultanze in termini di carichi veicolari e performances stimate.

Oltre alle risultanze delle analisi degli scenari di breve, medio e lungo periodo, rappresentativi
delle diverse fasi di attuazione di PGTU e PUMS, sono di seguito riportate anche le risultanze delle
simulazioni delle diverse ipotesi di intervento, alternative e complementari, che hanno condotto
alla formazione degli scenari di piano.
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2. ZONIZZAZIONE DELLN REA DI STUDIO
] blJ]oa " e vkjevv]vekja¥ I nkla agpe ] ] hh]

ope|

i k> ahhk “~e oeigh]lvekja¥%u d] hNk~"eapperk ‘e oq’ " er

zone omogenee di traffico, in modo da pervenire ad una modellazione territoriale che garantisca
la corretta ed esaustiva rappresentativita delle matrici O/D rispetto alla mobilita che si esplica
jahhN! na] “e 3pg  ekg

La zonizzazione dell'Area di Studio e dei territori esterni che si relazionano con essa e stata definita
in funzione delle delimitazioni amministrative, delle caratteristiche territoriali , morfologiche e
sociodemografiche, della rete infrastrutturale e delle principali direttrici di traffico in adduzione e
in allontanamento dall'Area di Studio.

In particolare:

1 la zonizzazione interna € stata operata aggregando particelle censuarie limitrofe, con
analoga vocazione residenziale/produttiva, in modo da garantire omogeneita territoriale,

beoe ] a pn]l]olknpeope_] ]hhRNejpanjk e _e]o_c
1 la zonizzazione esterna é stataoperata in riferimento ai portali stradali di accesso/egresso
al comune di Belluno.
Complessivamente sono state individuate 44 zone, di cui 37 interne e 7 esterne, a ciascuna delle
guali e stato associato un centroide debitamente collegato con la rete viaria esistente.
LaFigural e la Tabellal riportano la zonizzazione adottata.
$]hhNeii]lJceja oe I g2 jkp]lna _kia h] vkjevv] vek]j

centrale, piu densa di attivita. In particolare, le due zone 106 e 117, inizialmente assunte nella loro
interezza, sono state successivamentescorporate in quattro zone diverse per rappresentare in
maniera piu dettagliata nel primo caso le connessioni della zona di Cavarzano e nel secondo caso
gli spostamenti indotti dal parcheggio Metropolis .

Si precisa che la zona 135 é stataappresentata per completezza, in quanto afferente al territorio
comunale, ma ai fini della mobilita non fornisce alcun contributo.

R RE_DAS S
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Tabella1l &Zone interne ed esterne

ZT;;I; (; Numero Denominazione 272//)7 (; Numero Denominazione
Interna 101 Safforze-Aeroporto Interna 121 Boscon-SanFermo
Interna 102 Zona Industriale Interna 122 Rivamaor-Visome
Interna 103 ResistenzaNogarée Interna 123 MonteGrappa-ColCavalier
Interna 104 Carcere Salesiani Interna 124 Castion-Cavessago
Interna 105 Cusighe-Sargnano-Fiammoi Interna 125 CastoiCet-Pittanzella
Interna 106_1 Cadola-DiForo_centro Interna 126 Cirvoi

Interna 106_2 Cadola-DiForo_scuole Interna 127 Tassei

Interna 107 Sopracoda Interna 128 Modolo_Calelpo-Sossai
Interna 108 Caserma Salsa Interna 129 Levego

Interna 109 RosselliLiceo Interna 130 Nevegal-ValDeGat
Interna 110 Ospedale Interna 131 Vignole-Orzes-Antole
Interna 111 Mier Interna 132 ViaAgordo
Interna 112 Giamosa Salce Bes Interna 133 Mussoi-Travazzoi
Interna 113 Palasport Interna 134 Bolzanc;)l’lilsu S;:;i-oGiaZZOi
Interna 114 S.BiagiocDuomo Interna 135 DolomitiBellunesi
Interna 115 Lungardo-Rugo Esterna| 201 A27

Interna 116 Caffi- Piloni-Martiri Esterna| 202 SP1 Sud
Interna 117 1 Fantuzzi Ex Segherie Esterna| 203 SS50_Sud
Interna 117 2 Metropolis Esterna| 204 SR203_Sud
Interna 118 Lambioi Esterna| 205 SR203_Nord
Interna 119 Feltre-ExMoi Esterna| 206 SS50_Nord
Interna 120 Prade-ColDaRen Esterna| 207 SP1 Nord
|REDAS !
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3. MODELLO DI OFFERTA

)h i k> ahhk "~ e kbbanp]¥ n]Jllnaoajp]perk ~ah oeop
nel dettaglio la topologia della rete, le caratteristiche funzionali dei singoli elementi lineari (archi)
e puntuali (nodi) nonché le funzioni di costo ad e ssi associate.

$]pa ha bej]lhepx “ahhk opg ek a hN]lInk__ek oeic
n]l Il naoajp]perk ~ah oeopai] opn] "] ha 1l nej _el]he
comprendendo in particolare:

1 le strade statali, regionali e provinciali nella loro interezza, implementando sia gli itinerari
extraurbani che le tratte che si sviluppano nel centro urbano;

1 laviabilita urbana fino alla scala locale, in modo da comprendere gli elementi principali di
adduzione alle diverse zone di traffico.

Il grafo di rete & stato costruito a partire dalle basi informative rese disponibili dalla S.A.,

opportunamente integrate con mappe open source, quali OpenStreetMap, nonché da

informazioni di dettaglio reperite direttamente sul campo durante la fase di mon itoraggio. In base

alle caratteristiche geometrico-funzionali di ciascuna tratta stradale, ad ognuna € stata associata
una specifica funzione di costo, per lo piu di tipo BPR, in accordo con la metodologia e i parametri

ogccanepe ] hhN(#-¢

LaFigura2 e laFigura3riportano il grafo di rete implementato, rispettivamente nella sua interezza
e in riferimento alla zona centrale, in cui sono visibili i 44 centroidi rappresentativi delle zone di
traffico individuate in fase di zonizzazione. | centroidi sono stati connessi alla rete stradale, in uno
0 piu punti, mediante archi fittizi di generazione e attrazione.

. 8
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4. M ODELLO DI DOMANDA

,] " ki]l]j>] e ik"ehepx ‘e ejpanaooa | an hN]na]
interni, di scambio e di attraversamento, é stata stimata a partire da diverse basi informative
opportunamente analizzate ed elaborate in modo incrociato.

In prima istanza, si e fatto riferimento ai dati ISTAT 2019 relativi agli spostamenti pendolari interni

e generati dai Comuni per elaborare un primo aggiornamento della matrice ISTAT 2011 che

l]i _kn] 1 kcce j mgahh] Ol e 2taglivaelleappriicall®censeadd. Ik j e » e h
questo processo di aggiornamento, sono stati anche considerati in modo incrociato i dati
sociodemografici riferiti al 2021, con particolare attenzione alla popolazione e al numero di

addetti nelle varie zone censuarie di riferimento. Grazie a questa procedura é stato possibile

affinare la rappresentativita e affidabilita dei dati della matrice considerando i principali fattori che

influenzano gli spostamenti delle persone.

N

ahhNkppe _] e rkhan a kran ]j_da _kopngena
modellistiche, la progettazione della campagna di rilevamento dei flussi di traffico ha rivestito un
aspetto importante. La definizione di un elevato numero di sezioni stradali da monitorare e la
o _ahp] e “eopne”genha oghhNejpank pannepknek |
matrice O/D dell'area di studio.

A vantaggio della rappresentativita e affidabilita delle analisi modellistiche, snno stati inoltre
acquisiti ed introdotti nella procedura di stima della matrice O/D:

9 idati TomTom delle manovre di svolta alle principali intersezioni;
9 i dati Bluetooth rappresentativi della distribuzione della domanda lungo i principali
corridoi di attraversamento della citta.

Tutti i dati raccolti sono stati analizzati anche in modo incrociato, al fine di arrivare ad una prima

opei] ~ahh] i ] pne_a  a hmalikenFrion, clee & lstatg ipdividuata dorne] i]lp
matrice di riferimento per lo studio. Particolare rilevanza hanno avuto i dati di traffico al cordone,

che sono quelli su cui si &€ basata in modo prevalente la stima dei flussi di scambio e
attraversamento.

A partire da questo primo risultato parziale, grazie all'utilizzo dell a specifica funzionalita del Matrix
Adjustment, disponibile nel software di simulazione Aimsun utilizzato, € stato possibile affinare la
stima della matrice Priorin modo che in assegnazione replicasse quanto piu fedelmente possibile
i flussi di traffico rilevati sul campo.

La domanda di mobilita e stata stimata in riferimento all'ora di punta del mattino , intesa come la
fascia oraria in cui si realizza ilmassimo carico per l'intera rete modellata. Dai rilievi di traffico,
I'ora di punta mattutina é risultata essere quella compresa fra le 07:00 e le 08:00

Le successiveFigura4, Figura5 e Figura6 consentono una prima lettura della matrice di domanda
nah]per] ] hh Nkn] deec e kgnjpk] b aanheh]]h ai¥] phplejllnei ] bkn
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capacita generativa e attrattiva delle zone di traffico, la seconda riassumela composizione della
domanda e la terza ne offre una rappresentazione sotto forma di linee di desiderio, fornendo un
primo quadro della distribuzione della mobilita.

Si precisa che,per esigenze modellistiche, nella stima della domanda sono stati trascurati gli
spostamenti intrazonali, cioé quelli che hanno origine e destinazione nella stessa zona di traffico.
Pertanto, la componente degli spostamenti interni, rappresentata in Figura 5, € da considerarsi
scorporata da tale aliquota.

Figura 4 - Fascia oraria di punta del mattino 07.00-08.00- Domanda totale generata e attratta da ciascuna zona

Demand Total o ~
B o1 ¥ j )

Destination

R REDAS 12
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Figura 5 - Fascia oraria di punta del mattino 07.00-08.00 &Composizione della domanda [V.eq/h]

COMPOSIZIONE DELLA DOMANDA - PUNTA AM

B SPOSTAMENTI INTERNI

m SPOSTAMENTIIN USCITA

Sl 6 110; 48%
® SPOSTAMENTI IN INGRESSO

m SPOSTAMENTI
2590 ;20% ESTERNI/ATTRAVERSAMENTO

Figura 6 - Fascia oraria di punta del mattino 07.00-08.00- Linee di desiderio (relazioni con piu di 10 spostament;)

RIREDAS 13
engineering  \ETMOBILITY
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5. CALIBRAZIONE DEL MODELLO DI SIMULAZIONE

Il modello di simulazione €& stato calibrato e validato in modo che replicasse il piu fedelmente
possibile le attuali condizioni di circolazione ed i carichi che insistono sui diversi elementi. A tal
fine si e fatto ricorso a due diversi test statistici:

T hN]j]l]heoe e nacnaooekja¥“ _da kbbna qj]
volumi rilevati e flussi assegnati dal modello, sintetizzata dal coefficiente di regressione
R;

1 la Statistica GEH, atta a restituire il livello di fit sulla singola sezione di rilievo. La
formulazione matematica del GEH & simile ad un test chiquadro, anche se non si

configura come una vera e propria statistica, ma piuttosto come una formula empirica
che offre interessanti risultati.

La riassume graficamente il livello di accostamento ottenuto nei due test, evidenziando un
coefficiente di regressione R maggiore di 0.96 ed un accostamento del 100% fra dato simulato e
dato osservato su tutte le sezioni stradali monitorate, risultante dal GEH test(GEH<10)

Figura 7 - Calibrazione del modello macroscopico &Ora di punta 7.00-8.00 &2Analisi di regressione - Veicoli equivalenti

1200 -
1000 |
T 800
v
= ]
=
# 600
4 ]
400
200
T T T T T T T T T T T T T T T
200 400 600 800 1000 1200
Observed
Regression Line: y = 0.9325x + 22.85
R2=0.9653, RM5FE=0.2066
R REDAS 14
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Discrete GEH Statistic

Good fit

_ Acceptable upper
Unacceptable upper

- Acceptable lower

Unacceptable lower

GEH Summary

Numbsr of Objects: 56 Humber of Objects with GEH < 5: 53 (34.64%) Numbsr of Objects with GEH < 10: 56 (100.00%})

[R|REDAS R 15
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6. SIMULAZIONE MACROSCOPICA DELLOSCENARIOATTUALE
, Nl ooacj]vekj a

nah] per] ] hh Nk n] e | qgpamalisigida ahh]
proposte j ahhN] i ~epk “ahh] 0 p a 0 g eVidenziaadb flussig di traffico _ k j k
consistenti sui principali assidi attraversamento del territorio comunale, ossia la SS50 e la SP1

Come evidenziato dal tematismo proposto in Figura 9, flussi importanti si stimano anche per la
principale connessione fra la SP1 e il centro urbano

, Nl ooacj]vekj a

"ae bhgooe e pn]bbe_k¥ ah]”~kn]op
riferimento per la valutazione degli impatti degli interventi ipotizzati, costituenti i diversi scenari
futuri analizzati.

Figura 9 &Scenario Aftuale aeOra di punta del mattino 8.00-9.00 aFlusso assegnato [V.eq/h]
Flussi veicolari [Veic/h] {
0 to 200 ]
I 200 to 400 1
400 to 600 \

600 to 800 ‘\
I -:00 \

\

I
>/
‘\\
=z

P Np—

T~

Lasimulazione macroscopica dello scenario attuale ha restituito i seguenti indicatori di rete, riferiti
alla totalita della rete simulata (urbana ed extraurbana)

I Percorrenze totali: 71.112 veic*km
I Tempo totale di viaggio : 96.940veic*min
1 Velocita media di percorrenza: 44,0km/h

16
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7. INTERVENTI E SCENARI VALUTATI MODELLISTICAMENTE

Al fine di pervenire ad uno scenario di piano quanto piu possibile ottimizzato in termini di
costi/benefici trasportici, sono stati simulati modellisticamente una serie di interventi ipotetici,
opportunamente combinati in scenari alternativi o complementari fra loro.

La Figura 10 riporta schematicamente gli interventi oggetto di simulazione,

seguente Tabella 2.

Tabella 2 a&lnterventi simulati modellisticamente

elencati nella

R

engineering

NETMOBILITY

N Tipologia N Tipologia
intervento polog intervento polog
Riqualificazione intersezione
la Nuova tratta stradale 14 quatim 2! I 2!
semaforizzata Baldenich
. Divieto di svolta a sinistra su via
1b Nuova tratta stradale 14 bis .
Pellegrini
2a Nuova tratta stradale 14a Senso unico via Pellegrini
2b Nuova tratta stradale 14b Senso unico via Colle
. o Riqualificazione intersezione Veneto-
Nuovo sottopasso ferroviario L
2b bis Hov P vian lac Plebiscito 1866
2c Nuova tratta stradale 15a Nuova rotatoria via Doglioni
Sovrappasso pedonalecon
3 Nuova tratta stradale 15b _>ovrapp P
eliminazione semaforo pedonale
Lo . . Divieto svolte a sinistra su SS50 fra
4 Eliminazione passaggio a livello 17 ) L :
via Doglioni e via Mameli
Moderazione del traffico su via Moderazione del traffico su via per
5 . ) 18 .
Agordo avia Col di Lana Nogare
. , . N I
6 Moderazione del traffico su via Feltre 20 uova tratta stradale (I’-IUOVO ponte
della Veneggia)
. . . I Nuova tratta stradale (collegamento
Riqualificazione piazza Pilon )
8 iqualificazi piazza Piloni 21 Castion-SP1)
. . . Nuova tratta stradale (collegamento
Rigualificazione piazza Duomo
9 g P 22 Boscon-SP1)
. . Nuova tratta stradale (collegamento
10 Chiusura ponte della Vittoria 23 A27-SP1)
11 Moderazione del traffico su via 24 Nuova tratta stradale
Monte Grappa A kil hapl]iajpk r¢
. . - Nuova rotatoria fra SS50 e via
12 Potenziamento parcheggio Lambioi 24a A
Tonegultti
13 Ipotesi senso unico su via S. Biagio
REDAS 17
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Figura 10 aeinterventi analizzati modellisticamente
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Si precisa che lanon sequenzialitadellg gqi an] vekja i “~kragp] 1h b]lppk

sono stati presi in considerazioni ulteriori interventi, non valutabili con lo strumento modellistico
e che quindi non sono presenti in elenco.

| diversi interventi sopra elencati sono stati combinati in scenari ipotetici. Tali scenari sono stati
oggetto di analisi modellistica. In Tabella 3 si elencano gli scenari analizzati con il modello di
simulazione.

REDAS 18
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Tabella 3 &Scenari simulati modellisticamente

sce/x;rio Interventi compresi sce//\7/;r/0 Interventi compresi
1 la + tratto adeguato via Fulcis 12 13 (S.U. dir. Ovest)
2 la+1b 13 15a + 15b + 17
2a la+2c 13a 15a + 15b + 17 + 14 + 14a
3 la+1b +2a 13b 15a + 15b + 17 + 14 + 14b + 14c
4 la+1b+2a+2b 13c 15a + 15b + 17 + 14 bis + 14b + 14c
5 la+1b + 2a+ 2b + 2b bis 14 18
5a 2a+2b + 2b bis 15 20
6 la+1b+2a+2b+5 +6 15a 20+2a+2b+2bbis+5 +6
7 la + tratto adeguato via Fulcis + 3 16 21
8 4 17 22
9 8+9+12 18 23
10 10+11 19 24 + 24a
11 13 (S.U. dir. Est)

Tutti gli scenari sopra elencati sono stati simulati con approccio macroscopico, ossiaassegnando
staticamente la domanda di mobilita al grafo di rete rappresentativo della viabilita a servizio
ahhNejpan] !'!na] ‘e 3pq ekg

Al fine di valutare le ricadute delle variazioni degli schemi di circolazione ipotizzati, sono state
condotte delle simulazioni aggiuntive, con approccio microscopico, sulle porzioni del territorio
comunale direttamente interessate da tali modificazioni, ossia:

1 Ambitourbano oanr epk ] Okjpa ~ache ! hleje¥% re]
compreso fra la rotatoria della Cerva, il semaforo di Baldenich e la rotatoria di via Mamel;,
1 Centro storico, con particolare riferimento al nodo semaforizzato di via Segato.
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7.1 Analisi macroscopiche

Le analisi macroscopiche hanno avuto lo scopo di stimare le possibili ricadute sulla distribuzione
dei carichi veicolari derivanti dalle diverse ipotesi di scenario, ossia dagli interventi compresi in
ciascuno di essi.

In Figura 11+ Figura 16 sono schematizzati sinteticamente gli esiti delle simulazioni in riferimento
agli elementi del sistema viario maggiormente impattati dagli interventi ipotizzati, ossia:

1 Larotatoria della Cerva

1 ,N]J]ooa re]lnek - e(dkij-pma ] cahcetme NN Inekj e
1 ,NJ]ooa e 6e]ha %qgnkl]

 ViaCol di Lana

1 Via Feltre

1

La viabilita a servizio del centro storico

Figura 11 - Confronto fra il flusso medio assegnato nei diversi Scenari- Rotatoria della Cerva

TO: 3 TEE 3 T 1z NET H
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Figura 12 - Confronto fra il flusso medio assegnato nei diversi ScenarieceAsse Ponte degli Alpini- r e ]

TRE A iz VA H A 0 M

Figura 13 - Confronto fra il flusso medio assegnato nei diversi Scenari- Viale Europa
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Figura 14 - Confronto fra il flusso medio assegnato nei diversi ScenarigeVia Col di Lana
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Figura 15 - Confronto fra il flusso medio assegnato nei diversi ScenarigeVia Feltre
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Figura 16 - Confronto fra il flusso medio assegnato nei diversi ScenarigViabilita a servizio del centro storico

T A A TH: A 1z H A A
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| principali risultati che emergono sono i seguenti:

1 Gliinterventi di potenziamento della rete viaria a sud-ovest dell'ospedale (intervento 1a,
1b, 2a, 2b, 2b bis,2c, 3) producono tutti un beneficio , in termini di riduzione del carico
veicolare, sulla rotatoria della Cerva (variabile fra il -4% e il -19%) e su via Col di Lana
(variabile fra il - 7% e il -39%).

1 Fra le suddette ipotesi di intervento, la realizzazione del nuovo sottopasso viario (2b bis),
unitamente alla realizzazione delle nuove tratte O &+2b/2cO tisulterebbe determinante
nell'abbattimento del carico veicolare in attestamento alla rotatoria della Cerva, sia da viale
EuropachedaviaColdiLana) h j gkr k epeijaing meke @] iikdpepqge
collegamento diretto privilegiato tra via Agordo e la viabilita urbana a sud della
ferrovia (via Prade, viale dei Dendrofori e via Feltre), capace di:

0 aumentare la penetrazione fra i due ambiti urbani connessi dalle nuove tratte;

o rendere piu rapido il collegamento fra via Agordo e Ifdsse extraurbano della SR;

0 decongestionare uno dei nodi attualmente piu critici, costituito dalla rotatoria della
Cerva.

1 Confrontando i flussi assegnati alle diverse tratte di nuova realizzazione (scenari 1, 22a,
3,4,5e5a)sideducecher Nepej an]/acéle "Oeéeo®* o] na”~a ej cn]

]ccekne bhgooe e pn]lbbe_k neolappk ] hhNepe|j

7 .1 nal] hevv]vekja “ahha jgkra pn]ppa Oéjuénr

a_kjcaopekjljpa ogh jk >k “ahh] #a©®eé] &#23a na]
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A e (BEenario 5) contribuirebbero a ridurre ulteriormente il carico veicolare in particolare
su viale Europa, grazie ad unafunzione di redistribuzione locale della domanda
“ahhN]i~“epk gn~]l]jk ej _gqe oe orehqgll]jkyg

2eol appk ] hh] _kjjaooekj a laBuovaapd2b riskltapith N] oo a

efficace della nuova tratta alternativa 1b nella redistribuzione dei carichi veicolari,
anche a causa della congestione della rotatoria fra viale Europa e via Prade, che

] gi ajpana®~™a e paile e eiieooekja oghhN]ooa

Le simulazioni condotte sullo scenario 6, che prevede la realizzazione delle nuove tratte

e] % e~y é] a é” qj e ierveatjdpnedeiatiome\dpl praffiqo] v sigksy a " e

re] &ahpna _da o qé#&V¥iaNJolodolzana, neostrane fome quéstn Ultikni
potrebbero incrementare i benefici della realizzazione dei nuovi collegamenti
infrastrutturali . In particolare oltre a contenere il traffico sulle tratte direttamente

ejpanaoo]l]pa “]J]hhRN]vekja ~e ik >an] vedalpressioneah pn

sul nodo della rotatoria della Cerva, nonostante un incremento del traffico su viale Europa
~da Ol an>ana~”~a0O ha ‘qa J]J]hpanj]pera e
moderazione.

Oltre alle tratte 1a, 1b, 2a, 2b, 2c e 2b bis, nello scenario 7 é stato simulato anche il nuovo

| an

_khhac]iajpk apirtervdrao@Bpd¥ k_k jkoiea ad] pk jahhN]i "e

del PAT e poi stralciato in fase di approvazione. Le simulazioni condotte su questo scenario
mostrano come questo collegamento assorbirebbe un carico veicolare minore
rispetto alle altre alternative analizzate . Cid deriva dal fatto che, mantenendosi piu
esterno alle aree urbanizzate, avrebbe la funzione prevalente di servire gli spostamenti di
medio-lungo raggio, al contrario dei nuovi collegamenti ipotizzati piu a ridosso
ahhNkola ]l]ha% _da ] _mgeoena”“”ank ]j _da
benefici in termini di riduzione della congestione sulla rete viaria esistente, seppur previsti,
sarebbero ridotti rispetto a quelli stimati per gli itinerari alternativi.

La chiusura del passaggio a livello di via san Gervasio (scenario 8) ha un effetto
benefico su via Feltre , a cui é direttamente connesso, scaricandola mediamente di circa
il -5% del traffico. Gli assi della viabilita principale, con particolare riferimento a viale
Europa e via col di Lana, dovrebbero sopportare un lieve incremento dei flussi, deviati dal
passaggio chiuso.

Le simulazioni modellistiche condotte sullo scenario 9, che replica lastrategia mirata a
liberare il centro storico dalla sosta  (sia su piazza che su strada)potenziando il
parcheggio di Lambioi , dimostrano che:

o Il centro storico verrebbe opportunamente tutelato , liberando la viabilita a suo
diretto servizio di circa il 50% del traffico attuale;

o La viabilita di adduzione al Lambioi presenta attualmente un residuo di capacita
p]ha "] neqo_ena ] oqll knp]lna ] acq]p
si stima massimo sulla tratta di viale dei Dendrofori in arrivo dalla rotatoria (+30%)
e leggermente inferiore sulla tratta in ingresso da nord (+25%).
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9 Lachiusura del ponte della Vittoria , simulato unitamente alla moderazione del traffico
su via Monte Grappa (scenario 10), devierebbe buona parte del traffico sul vicino Ponte
"lehau AuiioZk a qj] mqg k p ] ej banekna ogh | kj
storico dal lato opposto. Via Dino Buzzati, su cui confluisce oggi gran parte del traffico in
ingresso dal ponte della Vittoria, si scaricherebbe quasi completamente (85%).

T "he o_aj]lne éé& a é¢év o eistimdiohepdel sensd onicosavidhS ] na |
Biagio fra la rotatoria di via Simon da Cusighe e via Lungardo, mostrano come tale
soluzione apporti un sovraccarico di traffico sulla viabilita a diretto servizio del centro
storico, variabile fra il +16% e il +19% a seconda della direzione del senso unico. Ldratta

in questione, infatti, insiste sulla direttrice di via Sarajevo0 k j p a  -aid ltufbargiop ]
che rappresenta la principaler e ] ~ N] _ _ a cabalSPleljna suarpgplamentazione
a senso unico interromperebbe tale corridoio preferenziale , deviando parte dei flussi
di scambio anche in centro storico.

T ,k o_aj]lnek éi i op]pk oeigh]pk | an r]hqgp]lna
miratiad k ppei evv] na hk o_dai ] e _en_kh]lvekja |
ache ' hleje a h-WNeWameain ossia k| kepliazazidre idéla rotatoria
] hhNejpanoawdk 8kchzk¢ e”s hNaheiej]vekj a Tatr

oai ] bknevv]pk “e Okjpa “ache ' hleje a hNeilko
della SS50 compresa fra la nuova roatoria e via Mameli. Le analisi conddte mostrano
come gli interventi ipotizzati contribuiscano a fluidificare il traffico sulla tratta
interessata , che acquisisce flussi oggi insistenti su viabilita alternativa di carattere locale.
v nkp] pkne] ] hh&lpj pachakelejsa bB3dep]j k hNJ
| nej el]lha% _kjrkche] qjN]hemgkp] e pn]lbbe_}
1 Al suddetto ambito & strettamente connessa la viabilita immediatamente a sud, su cui
insiste anche il nodo semaforizzato di Baldenich. Per tale nodo sono state valutate tre
soluzioni alternative (scenari 13a, 13b e 13c), prevedendo una diversa organizzazioe degli
schemi di circolazione, al fine di individuare una configurazione che potesse ottimizzare il
abhqgook jahhNejpank ]i“epk% khpna _da ]h
modellistiche condotte mostrano come h Neopepgvekja e wupjita oaj ol
] hhNejpanoavekja¥% eil kopk oq gqjk ~ae “qga ]p
attraversamento del nodo semaforizzato, possa contribuire a ridurre i ritardi
accumulati in attestamento. Fra le due alternative di istituzione del senso unico, ossia su
via Pellegrini o su via Colle, le simulazioni mostrano come la prima soluzione comporti un
iJ]ccekna ej _naiajpk “~e pn]bbe_k oe]cheosdla r e]
rotatoria della Cerva (+16% vs +12%). Di fattooh Neopepqvekj aosuaih oaj o
Pellegrini ridurrebbe drasticamente la penetrazione fra i due comparti urbani di
Cavarzano e Baldenich da esso connessi (e divisi dalla ferrovia), imponendo di passare
dalla SS50 per spostarsi da nord a sud.
17 .1 panv] el kpaoe e o_aj]lnek¥ oeiqh]p] [ an
eopepgvekja “~ah oajok qje_k ogqg re] #khha qje
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Veneto-Oha”eo _epk @éfAii Y% hN e idiviktod:svatks smistrh $uviaai ] bk n
Pellegrini per chi proviene da sud -ovest. Tale ipotesi mostra un peggioramento nella
distribuzione dei carichi sulla rete Y2 _ k j qj okrn] __]J]ne_k oe] T
"N/ nk _da “ah jk>k “ahh] #anr] neol appk ] hhk
] ol appe jac]pere jKkij okjk _kilajo]lpe ] qgj ]
semaforizzato, evidenza che & ritenere tale soluzione non perseguibile.
1 ,a r]lhgp]lvekje _kj kppa oqinddéiazibne gehtaficosue ] ppq
via Nogaré (scenario 14) mostrano come essa possafficacemente contenere i flussi di
] ppn]lrano]iajpk ~ahhN] i * ehpekitliZzeaabzp nlakematippa o0 a n
hN]ooa I nej -eb]lha¢g @aahapRBR3iI 8Nl hpnk _]ljpk% ~1p
di tale asse, si potrebbe verificare che una parte dei flussi attualmente insistenti su di esso,
indotti dai quartieri d i Cavarzano e Sala, possano spostrsi sulla viabilita a nord, alternativa
alla SS50, quale via A. di Foro (+8%)
1 Fradgliinterventi infrastrutturali maggiormente indicati come potenzialmente risolutivi dei
|l nk"haie e _kjcaopekj a hunlolatravedsanestddluviall; h Ne |
che si sviluppi nella zona della Veneggia , auspicato anche dal PAT. Le analisi
modellistiche condotte sullo scenario 15, che ne prevede larealizzazione, indicano come
il principale effetto della nuova infrastruttura sarebbe quello di fungere da
alternativa al collegamento esistente fuori Belluno, tra ponte nelle Alpi e il rione
Santa Caterina, fra la SS50 e la SP1, che si scaricherebbe del 39% del traffico attuale
bidirezionale. La strada supporterebbe principalmente gli spostamenti di medio -lungo
raggio di scambio fra la direttrice sud-est esterna (A27%SS51SP31) e Belluno, oltre che gl
spostamenti di attraversamento fra la medesima direttrice sud-est e i territori a nord -ovest
diametralmente opposti e raggiungibili solo attraversando parzialmente la SS50 quale
|l nej el]lha “enappne_a e _ khherpurebpepdrtgnto, Ngp e t
a scaricare anche la porzione della SS50 pit a nord -est, compresa fra il suo innesto e
Ponte nelle Alpi, mentre non agirebbe nel decongestionare la porzione piu centrale.
$N] hpnk _Jjpk¥ eh jqgkr k Jpagirgbhelsenareadirdttamentesélo ~ a h h ]
parte della zona industriale/commerciale, mentre per raggiungere la maggior parte degli
] ppn] ppkne _epp] eje a “ahha naoe ajva "“eokc]j
1 ,Nabbappk _ki~*ej]lpk ~ahh] nal hevv]vekja "~ ah
jgkrk oeopai] ejbn]J]opngppqgn] ha ] kraop "~ ahhN
interventi di moderazione del traffico su via Agordo e via Feltre (scenario 15a),
amplificherebbe i benefici sul contenimento del carico veicolare al nodo della Cerva (-
22%), pur comportando un lieve incremento su viale Europa (+5%). Cio grazie alla
riduzione dei flussi dagli assi trasversali
1 Le analisi modellistiche condotte sul nuovo collegamento di Castion alla SP1 (Scenario
16 - Intervento 21) mostrano come esso possa costituireqj N] hpanj ] per ] n |
efficace al collegamento attuale che bypassa la viabilita extraurbana. La nuova
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infrastruttura contribuirebbe a ridurre il carico sul sistema della viabilita locale (-5%), con

particolare riferimento alle tratte urbane della SP31 che si riducono anche del 90%

Per il nuovo collegamento fra la zona di Boscon e la SP1  (Scenario 17- Intervento 22)

si stima che esso contribuirebbe soprattutto a scaricare la viabilita principale di
penetrazione da sud-ovest (-25%) e la direttrice di collegamento alla SP1 costituita da via

Prade (48%) seviale dei Dendrofori (-61%) aeGalleria Belluno ¢ 19%) sevia Saiajevo (-18%).

Le simulazioni condotte sul nuovo collegamento A27 -SP1(Scenario 18- Intervento 23)

mostrano come esso rappresenti una piu rapida alternativa di percorso in accessoa

Belluno da sudcaop¥% o_]ne_]j k _kilhap]iajpa hN]ppq
hN] ~"ep]l]pk e #] kh] ¢ %ook Inaggire ttitzzodell&#gPk h p n a %
come asse di penetrazione da est alternativo alla SS50 (-5%-+-1%)

C op]l]pk ejbeja rlRgphpk] hBepkanearj gkitameatd h N! n p
alla realizzazione dellanuova rotatoria su via Tonegutti (Scenario 19- Intervento 24). Si

stima che il nuovo collegamento possa scaricare la porzione della SS50 ad esso

alternativa (-18%+-d 6 £ "~ ahhN] hemqgkp] e ol kop]iajpe {
direttamente servito.

Nei paragrafi successivi si riportano i flussogrammi risultanti dalle assegnazioni modellistiche
condotte sui diversi scenari simulati con approccio macroscopico, rappresentativi di:

f Flussor ae_kh]na ]Jooacj] pk | ah h N&oa,Jin temeni di \gicop ] “ah

equivalenti/ora;

9 Differenza assoluta del flusso assegnato nello scenario di progetto e quello risultante

1 hh NJ] o o detlojsenadockajtuale.
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7.1.1 Scenario 1 - Interventi 1a + tratto adeguato (via Fulcis)

Oan ha pn]lppa e jqgkr] nal]hevv]vekja¥% jahhRNkn]
veicolari bidirezionali:

1 Nuova tratta 1la 420 Veg/h
i Via Fulcisadeguata 600 Veqg/h

Differenze fra il flusso di progetto e il flusso attuale sui principali elementi interessati:

9 Rotatoria della Cerva -4%
1 Viale Europa -9%
1 ViaColdiLana -7%

Figura 17 s&eScenario 1aelnterventi inclusf
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7.1.2 Scenario 2 - Interventi 1a+ 1b

Oan ha pn]lppa e jqgkr] nal]hevv]vekja¥% jahhRNkn]
veicolari bidirezionali:

1 Nuova tratta 1la 420 Veg/h
I Nuova tratta 1b 370 Veg/h

Differenze fra il flusso di progetto e il flusso attuale sui principali elementi interessati:

9 Rotatoria della Cerva -5%
1 Viale Europa -12%
 ViaCol di Lana -10%

Figura 20 a&eScenario 2 aelnterventi inclusf
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Figura 22 seScenario 2 aeConfronto fra i flussi di progetto e i flussi attuali

Decremento

. Invaranza
Incremento
Tratto di progetto

Ly %

i
| ‘ : &’&
' ® N ‘ ; r 4

L
)

NETMOBILITY

33



ALLEGATQA acANALISI MODELLISTICHE

L= A&fé
%1 P.U.M.SEP.G.T.UDELCOMUNE DIBELLUNO

7.1.3 Scenario 2a - Interventi 1a + 2c

Oan ha pn]lppa e jagkr] nal] hevv]vekja¥% jahhRNkn]
veicolari bidirezionali:

1 Nuova tratta 1la 320 Veqg/h
1 Nuova tratta 2c 320 Veqg/h
Differenze fra il flusso di progetto e il flusso attuale sui principali elementi interessati:

9 Rotatoria della Cerva -2%

 ViaCol di Lana -12%

Figura 23 a&eScenario 2aaelnterventi inclusi
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Figura 24 seScenario 2aseFIussi veicolari assegnati [Veqg/h]
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Flussi Progetto vs Attuali
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7.1.4 Scenario 3 - Interventi la+ 1b+ 2a

Oan ha pn]lppa e jqgkr] nal]hevv]vekja¥% jahhRNkn]
veicolari bidirezionali:

1 Nuova tratta 1la 480 Veg/h
I Nuova tratta 1b 430 Veg/h
T Nuova tratta 2a 160 Veqg/h

Differenze fra il flusso di progetto e il flusso attuale sui principali elementi interessati:

 Rotatoria della Cerva -7%
1 Viale Europa -13%
1 ViaCol di Lana -14%

Figura 26 s&eScenario 3 aelnterventi inclusi
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Figura 27 seScenario 3 a&Flussi veicolari assegnati [Veqg/h]
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Flussi Progetto vs Attuali
Decremento
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- Incremento
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7.1.5 Scenario 4 - Interventi la+ 1lb+2a+2b

Oan ha pn]lppa e jqgkr] nal]hevv]vekja¥% jahhRNkn]
veicolari bidirezionali:
1 Nuova tratta 1a 430 Veg/h 1 Nuova tratta 2a 220 Veqg/h

1 Nuova tratta 1b 300 Veqg/h 1 Nuova tratta 2b 190 Veqg/h

Differenze fra il flusso di progetto e il flusso attuale sui principali elementi interessati:

 Rotatoria della Cerva -7%
1 Viale Europa -12%
9 ViaCol di Lana -16%

Figura 29 s&eScenario4 aelnterventi inclusi
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Figura 30 seScenario4 aeFlussi veicolari assegnati [Veqg/h]
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