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Inquadramento Territoriale 

 

Il presente studio di impatto viabilistico analizza  il livello di funzionamento del principale 

collegamento viario esistente di scala provinciale della Valle del Cesano: la SP 424 “della Val 

Cesano”. Tale area è situata nella zona sud-est della Provincia di Pesaro e Urbino, nei pressi 

del fiume Cesano, al confine con la provincia di Ancona. 

In questa zona la rete viaria primaria, per gli spostamenti a lunga percorrenza, è costituita da: 

1. Autostrada A14: ha origine a Bologna, intersecandosi con l’autostrada A1 e termina a 

Taranto, con un tracciato di circa 740 km. Il suo percorso lungo la costa è caratterizzato 

in alcuni tratti da continui saliscendi e curve generalmente ad ampio raggio, e dalla 

presenza di numerose gallerie stradali e viadotti.  

2. Strada Statale 16 “Adriatica”: è una delle più importanti strade statali italiane, collega i 

maggiori capoluoghi della costa adriatica e molti altri comuni. La sue estensione, che al 

lordo delle tratte meno importanti trasferite agli enti locali supera i 1000 km, la rende la 

più lunga strada statale della rete italiana. Per via dell’accentuata urbanizzazione della 

costa adriatica e in seguito al grande sviluppo dei mezzi automobilistici è spesso 

congestionata, in particolare modo nel periodo estivo; per molti tratti risulta quindi 

inadatta come strada di scorrimento, ed è per questo motivo che è stata affiancata fin 

dagli anni settanta dalle autostrade A13 Bologna-Padova e A14 Bologna –Taranto che si 

sviluppano in gran parte sullo stesso percorso. 

3. SP 424 “della Val Cesano”: ha origine in corrispondenza dell’intersezione con la SS16 

presso Marotta e prosegue in direzione sud-ovest all’interno del territorio fino alla città 

di Cagli dove si incrocia con la SP 3 “Flaminia”. Il suo tracciato pressoché pianeggiante 

attraversa numerosi centri abitati che necessariamente ne limitano le caratteristiche 

funzionali di scorrimento e fluidità del traffico. 

 

Oltre alla viabilità di grande scorrimento sopra citata sono presenti diverse strade comunali e 

provinciali che permettono il completamento della maglia viabilistica presente nel territorio 

oggetto di analisi. 

 

Lo studio è rivolto a valutare il Livello di Servizio del collegamento nello stato attuale e in un 

possibile scenario di progetto. Tale scenario di progetto prevede la possibile realizzazione di 

nuovi insediamenti commerciali (grandi strutture di vendita) nelle aree centrali dislocate lungo 

tale tratta, previste dal PTC in adeguamento alla L.R. 27/2009 “Testo unico in materia di 

commercio” e dal relativo regolamento attuativo. L’apertura di un insediamento commerciale, 

in genere, determina dei cambiamenti nell’area circostante a seguito delle nuove potenzialità di 

lavoro e d’acquisto che si vengono a creare. In particolare una struttura commerciale 

rappresenta un polo di attrazione e generazione di traffico veicolare la cui quantificazione 

dipende dall’estensione della superficie di vendita e dalla tipologia merceologica, oltre che dal 

contesto territoriale e urbanistico in cui è inserita. La variante parziale del PTC nell’ambito della 
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Valle Cesano individua una nuova “Polarità commerciale-direzionale-culturale” e 4 “aree 

centrali” potenzialmente capaci di accogliere un insediamento commerciale di una certa 

rilevanza dimensionale, per questo motivo lo studio è stato incentrato sulla valutazione della 

funzionalità viabilistica in prossimità di queste suddette aree.  

Una di queste “aree centrali” è collocata anche su un altro collegamento viario della zona del 

Cesano: 

- SP 12 “Bellisio”: è una tratta di circa 6 Km che si sviluppa dal centro abitato di Pergola 

fino al confine con la Provincia di Ancona. Collegamento che attraversa vari centri 

abitati e caratterizzato da flussi di traffico non molto elevati. 

Pertanto parte dello studio viabilistico sarà rivolto anche a tale tratta, analizzandone lo stato di 

servizio attuale e nel possibile scenario di progetto. 
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Analisi delle condizioni di traffico nello stato attuale 

 

Al fine di valutare la funzionalità viabilistica dell’area oggetto di studio sono stati eseguiti dei 

rilievi di traffico lungo il tracciato delle 2 strade in esame (SP 424 “della Val Cesano” e SP 12 

“Bellisio”). Sono state installate sei stazioni di rilievo, strategicamente collocate in 

corrispondenza delle “aree centrali”, in modo tale da avere informazioni di traffico dettagliate 

lungo tutto lo sviluppo della strada e per poter quindi indicare i punti più congestionati e quindi 

critici per la circolazione. 

 Di seguito si riportano le sei sezioni precisamente collocate lungo lo sviluppo del collegamento 

viario, con indicato tra parantesi il preciso posizionamentodel punto di rilievo al loro interno: 

• Sezione 1: SP 424 - dal km 0 al km 1+130 

[punto di rilevo al km 0+670] – Loc. Marotta 

• Sezione 2: SP 424 – dal km 1+131 al km 1+830 

[punto di rilevo al km 1+450] – Loc. Marotta 

• Sezione 3: SP 424 – dal km 1+831 al km3+330  

[punto di rilievo al km 2+790] – Loc. Centocroci 

• Sezione 4: SP 424 – dal km 3+331 al km 16+850  

[punto di rilievo al km 16+700] – Loc. San Michele 

• Sezione 5: SP 424 – dal km 16+851 al km34+180 

[punto di rilievo al km 27+100] – Loc. San Lorenzo in Campo 

• Sezione 6: SP 12 – dal km 0 al km 6210 

[punto di rilievo al km 1+200] – Loc. Pergola 

 

I rilievi sono stati svolti da appositi contatraffico installati sui pali dell’illuminazione e della 

segnaletica stradali, in grado di rilevare con un ottima precisione i veicoli transitanti da 

entrambi i sensi di marcia. Ogni rilievo oltre che il numero di veicoli transitati fornisce anche 

altre grandezze (marginali per lo studio in atto ma molto significative per altre considerazioni 

trasportistiche, quali velocità di transito e  percentuali di mezzi pesanti). Gli strumenti utilizzati 

per il rilevo sono: 

• Contatraffico KV LASER: il principio di funzionamento è basato sull’emissione e la 

ricezione di una coppia di raggi laser che attraversa perpendicolarmente la strada. I 

raggi sono in Classe 1 e quindi innocui. Grazie alle sue caratteristiche, la luce laser non 

subisce variazioni anche a notevoli distanze assicurando una precisione di misura 

elevata e la certezza di operare anche in difficili condizioni ambientali.  

• Contatraffico SISAS COMPACT 1000 JR RADAR:è un dispositivo utilizzato per il 

monitoraggio e la classificazione dei flussi di traffico. La tecnologia radar rende il 

dispositivo facile da utilizzare e da installare. Grazie al sensore radar Doppler, il 

dispositivo può essere applicato su ogni tipo di supporto. Può monitorare fino a due 

marcie di corsia con direzioni opposte e i dati sono memorizzati nel file CSV, accessibile 
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rimuovendo la memory card (SD-card). Il consumo ridotto del dispositivo e un’elevata 

capacità della batteria garantiscono una durata di rilevamento fino a 235 ore. 

 

Tali rilievi sono stati eseguiti su tutte le ventiquattro ore nelle giornate di Venerdì 04 Novembre 

2016, Sabato 05 Novembre 2016 e Domenica 06 Novembre 2016. Questo ha consentito di 

formulare significative considerazioni riguardo i movimenti sulla strada in esame nel week-end, 

comprendendo quindi sia gli spostamenti di carattere lavorativo che quelli di carattere 

commerciale e per gli acquisti del fine settimana. I dati vengono riportati esplicitati per 

intervalli orari indicanti il numero totale di veicoli transitati  e anche suddivisi nei due sensi di 

circolazione.  

Di seguito si riportano le tabelle indicanti il numero di veicoli registrati nelle varie sezioni di 

rilievo e grafici indicanti l’andamento giornaliero dei flussi di traffico rilevati nei giorni di 

Venerdì, Sabato e Domenica.   
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Sezione 1 

[SP 424 – rilievo al km 0+670 – Loc. Marotta] 
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Tabella indicante il numero di veicoli registrati nella sezione di rilievo 1 (SP424 – Km0+670) nella 

giornata di Venerdì 04/11/2016. 

 

 

 

Tabella indicante il numero di veicoli registrati nella sezione di rilievo 1 (SP424 – Km0+670) nella 

giornata di Sabato 05/11/2016. 
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Tabella indicante il numero di veicoli registrati nella sezione di rilievo 1 (SP424 – Km0+670) nella 

giornata di Domenica 06/11/2016. 

 

 

 

 

Grafico indicante l’andamento giornaliero dei flussi di traffico rilevati nella sezione di rilievo 1 (SP424 – 

Km0+670) suddivise nelle giornate di Venerdì, Sabato e Domenica. 
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Sezione 2 

[SP 424 – rilievo al km 1+450 – Loc. Marotta] 
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Tabella indicante il numero di veicoli registrati nella sezione di rilievo 2 (SP424 – Km 1+450) nella 

giornata di Venerdì 04/11/2016. 

 

 
 

Tabella indicante il numero di veicoli registrati nella sezione di rilievo 2 (SP424 – Km 1+450) nella 

giornata di Sabato 05/11/2016. 
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Tabella indicante il numero di veicoli registrati nella sezione di rilievo 2 (SP424 – Km 1+450) nella 

giornata di Domenica 06/11/2016. 

 

 

 
Grafico indicante l’andamento giornaliero dei flussi di traffico rilevati nella sezione di rilievo 2(SP424 – Km 

1+450) suddivise nelle giornate di Venerdì, Sabato e Domenica. 



15 

 

Sezione 3 

[SP 424 –rilievo al km 2+790 – Loc. Centocroci] 
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Tabella indicante il numero di veicoli registrati nella sezione di rilievo 3 (SP424 – Km 2+790) nella 

giornata di Venerdì 04/11/2016. 

 

 
Tabella indicante il numero di veicoli registrati nella sezione di rilievo 3 (SP424 – Km 2+790) nella 

giornata di Sabato 05/11/2016. 
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Tabella indicante il numero di veicoli registrati nella sezione di rilievo 3 (SP424 – Km 2+790) nella 

giornata di Domenica 06/11/2016. 

 

 
 

Grafico indicante l’andamento giornaliero dei flussi di traffico rilevati nella sezione di rilievo 3(SP424 – Km 

2+790) suddivise nelle giornate di Venerdì, Sabato e Domenica. 
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Sezione 4 

[SP 424 –rilievo al km 16+700 – Loc. San Michele] 
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Tabella indicante il numero di veicoli registrati nella sezione di rilievo 4 (SP424 – Km 16+700) nella 

giornata di Venerdì 04/11/2016. 

 

 

 
Tabella indicante il numero di veicoli registrati nella sezione di rilievo 4 (SP424 – Km 16+700) nella 

giornata di Sabato 05//11/2016. 
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Tabella indicante il numero di veicoli registrati nella sezione di rilievo 4 (SP424 – Km 16+700) nella 

giornata di Domenica 06//11/2016. 

 

 
 

Grafico indicante l’andamento giornaliero dei flussi di traffico rilevati nella sezione di rilievo 4(SP424 – Km 

16+700) suddivise nelle giornate di Venerdì, Sabato e Domenica. 
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Sezione 5 

[SP 424 –rilievo al km 16+700 – Loc. San Lorenzo in 

Campo] 
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Tabella indicante il numero di veicoli registrati nella sezione di rilievo 5 (SP424 – Km 27+100) nella 

giornata di Venerdì 04/11/2016 

 

 
Tabella indicante il numero di veicoli registrati nella sezione di rilievo 5 (SP424 – Km 27+100) nella 

giornata di Sabato 05/11/2016 
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Tabella indicante il numero di veicoli registrati nella sezione di rilievo 5 (SP424 – Km 27+100) nella 

giornata di Domenica 06/11/2016 

 

 
 

Grafico indicante l’andamento giornaliero dei flussi di traffico rilevati nella sezione di rilievo 5(SP424 – Km 

27+100)suddivise nelle giornate di Venerdì, Sabato e Domenica. 
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Sezione 6 

[SP12–rilievo al km 1+200 – Loc. Pergola] 
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Tabella indicante il numero di veicoli registrati nella sezione di rilievo 6 (SP12 – Km 1+200) nella giornata 

di Venerdì 04/11/2016 

 

 
Tabella indicante il numero di veicoli registrati nella sezione di rilievo 6 (SP12 – Km 1+200) nella giornata 

di Sabato 05/11/2016 
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Tabella indicante il numero di veicoli registrati nella sezione di rilievo 6 (SP12 – Km 1+200) nella giornata 

di Domenica 06/11/2016 

 

 

 

 

 

Grafico indicante l’andamento giornaliero dei flussi di traffico rilevati nella sezione di rilievo 6(SP12 – Km 

1+200)suddivise nelle giornate di Venerdì, Sabato e Domenica. 
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Nella tabella seguente vengono riassunti i flussi totali giornalieri registrati nelle sei  sezioni di 

rilievo collocate nei pressi delle “aree centrali”,nelle tre giornate prestabilite. 

 

 

 

 

 

Già da questa tabella emerge il fatto che i flussi di traffico che insistono su tale collegamento 

viario sono significativi, soprattutto nel tratto iniziale della SP 424 in prossimità del casello 

autostradale. Tali valori tendono gradualmente a diminuire lungo lo sviluppo della strada man 

mano che ci avviciniamo al centro abitato di Pergola. Il giorno più carico dal punto di vista del 

traffico stradale è certamente il Venerdì, in quanto giorno lavorativo, caratterizzato dal tipico 

andamento simmetrico con picchi di traffico alla mattina (dalle 7:00 alle 10:00) e alla sera 

(dalle 17:00 alle 20:00) tipici del pendolarismo lavorativo. Su tutto il collegamento si 

registrano dei flussi di traffico praticamente sempre equamente distribuiti nelle due direzioni. 
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Metodologia di calcolo 

 

Lo studio della circolazione stradale è stata effettuata seguendo le indicazioni, la metodologia e 

le procedure proposte da “HighwayCapacity Manual” (HCM).  

Il livello di servizio, indicato comunemente con la sigla LOS (Level of Service), fornisce 

un’indicazione sulla qualità della circolazione dei veicoli sul tronco di una carreggiata stradale. 

Nel caso di strade extraurbane a due corsie gli utenti hanno a disposizione un’unica corsia per 

senso di marcia. Evidentemente il problema principale che si pone nello studio di questa 

tipologia di strada è quello relativo all’interferenza tra i veicoli che percorrono il tracciato in una 

direzione e quelli che provengono dalla direzione opposta. Il sorpasso, infatti, può avvenire 

solamente se nell’altro senso di marcia esiste un distanziamento temporale fra i veicoli 

sufficiente. Man mano che il flusso aumenta la possibilità di sorpasso diminuisce, con 

conseguente incolonnamento dei veicoli ed abbassamento del livello di servizio dovuto ad 

abbattimenti, anche consistenti, delle velocità di marcia. Viste tutte le motivazioni esposte 

finora, è intuitivo che il livello di servizio di una strada extraurbana a due corsie dipenda da 

una variabile fondamentale: la percentuale di sorpasso impedito sullo sviluppo del tracciato in 

esame. Un altro fattore che influenza il calcolo del livello di servizio nel caso in esame, a 

differenza delle autostrade, è la presenza di intersezioni a raso sul tracciato che comporta 

situazioni di deflusso ulteriormente condizionato. Di questo ed altri fattori si tiene in 

considerazione tramite dei coefficienti inclusi nel modello di calcolo.  

Nel manuale HCM 200 il livello di servizio di una strada extraurbana viene valutato attraverso 

un grafico in cui compaiono due parametri in ascissa e in ordinata, che sono rispettivamente 

• Vs: velocità media di viaggio 

• PTC: percentuale di tempo speso in coda 
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Per cui, noti i relativi valori si individua il LOS attraverso il grafico in questione. 

L’HCM ha fissato 6 classi si LOS: 

• A: la strada viene attraversata da un volume di traffico basso e gli utenti non subiscono 

interferenze alla propria marcia ed hanno elevate possibilità di scelta delle velocità 

desiderate (libere); il comfort è notevole. E’ la migliore qualità di servizio. 

• B: la più alta densità rispetto quella del livello A comincia ad essere avvertita dai 

conducenti che subiscono lievi condizionamenti alle libertà di manovra ed al 

mantenimento delle velocità desiderate; il comfort è discreto. 

• C: le libertà di marcia dei singoli veicoli sono significativamente influenzate dalle mutue 

interferenze che limitano la scelta delle velocità e le manovre all’interno della corrente; 

il comfort è modesto. 

• D: è caratterizzato da alte densità ma ancora da stabilità di deflusso, velocità e libertà 

di manovra sono fortemente condizionate e modesti incrementi di domanda possono 

creare problemi di regolarità di marcia; il comfort è basso. 

• E: rappresenta condizioni di deflusso che comprendono, come limite inferiore, la 

capacità; le velocità medie dei singoli veicoli sono modeste (circa metà di quelle del 

livello A) e pressoché uniformi; non c’è praticamente possibilità di manovra entro la 

corrente; il moto è instabile perché piccoli incrementi di domanda o modesti disturbi 

(rallentamenti, ad esempio) non possono più essere facilmente riassorbiti da 

decrementi di velocità e si innesca così la congestione; il comfort è bassissimo. 

• F: il flusso è forzato, tale condizione si verificaallorchè la domanda di traffico supera la 

capacità di smaltimento della sezione stradale utile per cui si hanno code di lunghezza 

crescente, bassissime velocità di deflusso, frequenti arresti del moto, in un processo 

ciclico di stop-and-go caratteristico della marcia in colonna in condizioni di instabilità; 

non esiste comfort. 

 

La prima grandezza da determinare è la velocità a flusso libero, indicata con la sigla VFL; essa 

può essere calcolata facendo ricorso ad un valore particolare di velocità a flusso libero, ovvero 

quella che può essere raggiunta in condizioni ideali di geometria e di terreno (BVFL). Per una 

strada extraurbana, ad esempio, le condizioni ideali sono le seguenti:  

- Larghezza corsia = 3m; 

- Larghezza banchina = 1.5m; 

- Terreno pianeggiante; 

- Assenza di accessi laterali. 

 

 

 

I termini indicati con f sono dei coefficienti tabellati che decrementano il valore ottimale della 

velocità di progetto e che tengono conto di quanto le condizioni reali siano distanti da quelle 

ideali. 
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- : tiene conto della larghezza della strada 

- : tiene conto del numero di accessi per chilometro. 

Il secondo valore da determinare è quello della portata che può essere calcolata secondo la 

seguente relazione: 

 

 

Dove: 

- VHP: volume orario di progetto; 

- FHP: fattore dell’ora di punta; 

- fg: tiene conto della pendenza della strada; 

- FHV: tiene conto della presenza di veicoli pesanti e/o turistici e può essere valutato 

secondo la seguente relazione: 

 

 

In cui pt e pr rappresentano rispettivamente le percentuali di veicoli pesanti e turistici mentre 

EteEr sono valori tabellati nel manuale in funzione del tipo di terreno (pianeggiante o ondulato). 

Occorre però specificare che le tabelle del manuale HCM riportano due valori distinti del 

parametro fgin relazione alle due grandezze da determinare (Vs e PTC). Pertanto bisogna 

procedere parallelamente al calcolo delle due portate, una da utilizzare per determinare la 

velocità media di viaggio, e una per il calcolo delle percentuale di tempo speso in coda. Allo 

stesso modo bisogna calcolare due valori di FHV poiché cambiano i parametri EteEr. 

Noti i due valori diportatata così determinati è possibile calcoloare separatamente i parametri 

con cui entrare nel diagramma per la valutazione del LOS. Le relazioni analitiche da utilizzare 

sono le seguenti: 

 

 

 

- : tiene conto della percentuale di sorpasso impedito sul tracciato. 

 

 

 

- : tiene conto della distribuzione del traffico sulle due corsie  

- : percentuale di tempo speso in coda di base 

 

 

 

Dove Q è evidentemente la portata calcolata con i parametri relativi a BTCP. 
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Di seguito si riportano i risultati ottenuti su ogni “area centrale” in esame, indicanti lo stato 

attuale della circolazione sulle suddette tratte. La metodologia di calcolo descritta è stata 

applicata ai flussi di traffico registrati in tutte e tre le giornate di rilievo. Chiaramente, essendo 

il Venerdì il giorno caratterizzato dai flussi di traffico maggiori, tale giorno risulterà anche il più 

critico e gravoso dal punto di vista viabilistico e della circolazione. 
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Sezione 1 

[SP 424 –rilievo al km 0+670 – Loc. Marotta] 

 

 

 

 

 

Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo 1 (Marotta – rotatoria via Sterpettine) nello stato 

attuale nella giornata di Venerdì. 
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Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo 1 (Marotta – rotatoria via Sterpettine) nello stato 

attuale nella giornata di Sabato 
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Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo 1 (Marotta – rotatoria via Sterpettine) nello stato 

attuale nella giornata di Domenica 
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Sezione 2 

[SP 424 –rilievo al km 1+450 – Loc. Marotta] 

 

 

 

 

 

Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo  2 (rotatoria via Sterpettine- incrocio SP 124) nello 

stato attuale nella giornata di Venerdì. 
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Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo  2 (rotatoria via Sterpettine- incrocio SP 124) nello 

stato attuale nella giornata di Sabato. 

 

 

 



37 

 

 

 

 

 

 

 

 

Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo 2 (rotatoria via Sterpettine- incrocio SP 124) nello 

stato attuale nella giornata di Domenica. 
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Sezione 3 

[SP 424 –rilievo al km 2+790 – Loc. Centocroci] 

 

 

 

 

 

Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo 3 (incrocio SP 124 - Centocroci) nello stato attuale 

nella giornata di Venerdì. 
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Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo  3 (incrocio SP 124 - Centocroci) nello stato attuale 

nella giornata di Sabato. 
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Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo  3 (incrocio SP 124 - Centocroci) nello stato attuale 

nella giornata di Domenica 
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Sezione 4 

[SP 424 –rilievo al km 16+700 – Loc. San Michele] 

 

 

 

 

 

Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo 4 (Centocroci – S.Michele) nello stato attuale nella 

giornata di Venerdì 
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Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo 4 (Centocroci – S.Michele) nello stato attuale nella 

giornata di Sabato 
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Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo  4 (Centocroci – S.Michele) nello stato attuale nella 

giornata di Domenica 
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Sezione 5 

[SP 424 –rilievo al km 16+700 – Loc. San Lorenzo in 

Campo] 

 

 

 

 

 

Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo  5 (S.Michele - Pergola) nello stato attuale nella 

giornata di Venerdì 
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Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo 5 (S.Michele - Pergola) nello stato attuale nella 

giornata di Sabato 
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Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo  5 (S.Michele - Pergola) nello stato attuale nella 

giornata di Domenica 
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Sezione 6 

[SP12–rilievo al km 1+200 – Loc. Pergola] 

 

 

 

 

 

Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo  6 (SP 12 Bellisio) nello stato attuale nella giornata di 

Venerdì 
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Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo  6 (SP 12 Bellisio) nello stato attuale nella giornata di 

Sabato 
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Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo  6 (SP 12 Bellisio) nello stato attuale nella giornata di 

Domenica 
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Tabella riassuntiva contenente i livelli di servizio che caratterizzano le nella sezione di rilievo 

esaminate nelle giornate di Venerdì, Sabato e Domenica 

 

 

La tabella precedente mostra in maniera molto evidente come anche nello stato attuale il 

Livello di Servizio delle strade e dei tronchi stradali esaminati sia ai limiti dell’accettabilità dal 

punto di vista viabilistico. Bassi livelli di Vs (velocità media di viaggio) e alti livelli di PTC 

(percentuale di tempo spesa in coda), generano un Livello di Servizio pari a E con livelli di 

comfort bassissimi, non ci sarebbero praticamente possibilità di manovra all’interno della 

corrente, caratterizzata quindi da un moto instabile perché piccoli incrementi di domanda o 

modesti disturbi non potrebbero più essere facilmente riassorbiti da decrementi di velocità e 

inevitabilmente si innescherebbe la congestione. 

Si sottolinea però come questi valori tendono a migliorare percorrendo il collegamento viario 

dalla costa (Loc. Marotta) vero l’entroterra (Loc. Pergola) con un valore di velocità media di 

viaggio che aumenta di circa 10 km/h, ma tali valori restano comunque bassi e inaccettabili dal 

punto di vista della fluidità della circolazione. Ciò è dovuto sicuramente agli elevati livelli di 

traffico che la strada deve sopportare, ma anche al suo limitato sviluppo trasversale (ridotta 

dimensione della carreggiata e non sufficiente sviluppo della banchina). 
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Indotto veicolare 

 

Al fine di valutare gli effetti che un possibile insediamento commerciale genererebbe su tali 

aree centrali è necessario ipotizzare un possibile scenario di progetto, specifico per ogni area in 

esame. . L’apertura di un insediamento commerciale, in genere, determina dei cambiamenti 

nell’area circostante a seguito delle nuove potenzialità di lavoro e d’acquisto che si vengono a 

creare. In particolare una struttura commerciale rappresenta un polo di attrazione e 

generazione di traffico veicolare la cui quantificazione dipende dall’estensione della superficie 

di vendita e dalla tipologia merceologica, oltre che dal contesto territoriale e urbanistico in cui 

è inserita.  

Per calcolare l’indotto veicolare generato dal nuovo possibile insediamento commerciale si sono 

utilizzati dei coefficienti presenti all’interno di Linee Guida fornite dalla Regione Lombardia ( 

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 d.c.r. 12 Novembre 2013 n. X-187 “Nuove idee per lo sviluppo delle imprese 

del settore commerciale”). 

Il calcolo dell’indotto veicolare generato/attratto dall’intervento commerciale deve essere 

effettuato tramite l’utilizzo dei coefficienti indicati in Tabella 1, per superfici di vendita 

alimentari, e nella Tabella 2, per superfici di vendita non alimentare. La somma del traffico 

indotto dalle diverse tipologie merceologiche rappresenta il traffico indotto complessivo 

(attratto + generato) nelle ore di punta delle giornate di venerdì, sabato e domenica. 

 

Veicoli ogni mq. di superficie di vendita alimentare Superficie di vendita 

alimentare (mq) Venerdì  Sabato-Domenica 

0 – 3.000 0,20 0,30 

3.000 – 6.000 0,10 0,17 

> 6.000 0,03 0,05 

 

Tab.1 – Veicoli attratti e generati ogni m2 di superficie di vendita alimentare 

 

Veicoli ogni mq. di superficie di vendita non alimentare Superficie di vendita  

non alimentare (mq) Venerdì  Sabato-Domenica 

0 -5.000 0,09 0,18 

5.000 – 12.000 0,06 0,14 

> 12.000 0,04 0,06 

 

Tab.2 – Veicoli attratti e generati ogni m2 di superficie di vendita non alimentare 
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Si è supposto di maggiorare il valore di traffico che insiste sulle tratte in esame, agendo 

sull’ora di punta. Poiché non è detto che l’ora di punta del centro commerciale coincida anche 

con l’ora di punta del collegamento viario, è stata caricato il traffico (generato + attratto) 

dall’ora di punta del centro commerciale (dalle 18:00 alle 19:00) sul traffico rilevato in quel 

tratto, nello stato attuale, nello stesso intervallo temporale. La stessa procedure è stata 

sviluppata per le giornate di Venerdì, Sabato e Domenica in ogni area centrale esaminata. 

Per il calcolo dell’indotto veicolare, non conoscendo in questa fase né la tipologia né la 

superficie delle grandi strutture di vendita strutture insediabili nelle aree di previsione del PTC,  

sia è considerata una superficie di vendita teorica di 20.000 mq. ed un coeficiente di 

incremento dei veicoli dello 0,04 per la giornata di venerdì e dello 0,06 per le giornate di 

sabato e domenica. 

Di seguito si riportano i risultati ottenuti applicando lo stesso metodo trattato in precedenza 

(secondo le linee guida fornite dal manuale HCM), ma partendo da valori di flussi di traffico 

maggiorati dal suddetto indotto veicolare. 
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Sezione 1 

[SP 424 –rilievo al km 0+670 – Loc. Marotta] 

 

 

 
Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo  1 (Marotta – rotatoria via Sterpettine) nella giornata 

di Venerdì, nello scenario di progetto 
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Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo  1 (Marotta – rotatoria via Sterpettine) nella giornata 

di Sabato, nello scenario di progetto 
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Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo 1 (Marotta – rotatoria via Sterpettine) nella giornata 

di Domenica, nello scenario di progetto 
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Sezione 2 

[SP 424 –rilievo al km 1+450 – Loc. Marotta] 

 
 

 

 
 

Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo  2  (rotatoria via Sterpettine – incrocio SP 124) nella 

giornata di Venerdì, nello scenario di progetto 
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Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo  2  (rotatoria via Sterpettine – incrocio SP 124) nella 

giornata di Sabato, nello scenario di progetto 
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Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo  2  (rotatoria via Sterpettine – incrocio SP 124) nella 

giornata di Domenica, nello scenario di progetto 
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Sezione 3 

[SP 424 –rilievo al km 2+790 – Loc. Centocroci] 

 
 
 

 

 

 

Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo  3  (incrocio SP 124 - Centocroci) nella giornata di 

Venerdì, nello scenario di progetto 
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Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo  3  (incrocio SP 124 - Centocroci) nella giornata di 

Sabato, nello scenario di progetto 
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Calcolo del Livello di Servizio d nella sezione di rilievo  3  (incrocio SP 124 - Centocroci) nella giornata di 

Sabato, nello scenario di progetto 
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Sezione 4 

[SP 424 –rilievo al km 16+700 – Loc. San Michele] 

 

 

 

 

 
 

Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo   4  (Centocroci – S. Michele) nella giornata di 

Venerdì, nello scenario di progetto 

 

 

 



63 

 

 

 

 

 

 
 

Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo  4  (Centocroci – S. Michele) nella giornata di Sabato, 

nello scenario di progetto 
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Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo  4  (Centocroci – S. Michele) nella giornata di 

domenica, nello scenario di progetto 
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Sezione 5 

[SP 424 – rilievo al km 16+700 – Loc. San Lorenzo in 

Campo] 

 

 

 

 
 
 

Calcolo del Livello di Servizi nella sezione di rilievo  5  (S. Michele - Pergola) nella giornata di Venerdì, 

nello scenario di progetto 
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Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo  5  (S. Michele - Pergola) nella giornata di Sabato, 

nello scenario di progetto 
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Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo  5  (S. Michele - Pergola) nella giornata di Domenica, 

nello scenario di progetto 
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Sezione 6 

[SP12–rilievo al km 1+200 – Loc. Pergola] 

 
 

 
 
 

 

 
 

Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo  6  (SP 12 - Bellisio) nella giornata di Venerdì, nello 

scenario di progetto 
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Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo  6  (SP 12 - Bellisio) nella giornata di Sabato,  nello 

scenario di progetto 
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Calcolo del Livello di Servizio nella sezione di rilievo  6  (SP 12 - Bellisio) nella giornata di Domenica,  

nello scenario di progetto 
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Nella tabella seguente vengono riassunte le principali grandezze (Vs: velocità media di viaggio 

e PTC: percentuale di tempo speso in coda)e i risultati ottenuti in termini di Livelli di Servizio 

(LOS)nelle sei sezioni di rilievo analizzate e  nelle tre giornate prestabilite.  

 

 
 
 

La tabella precedente permette di fare un immediato confronto tra la funzionalità viabilistica 

dei vari tratti nello stato attuale e nell’ipotetico scenario di progetto. Partendo dall’ipotesi, già 

verificata precedentemente, che lo stato attuale si trova già in condizioni limite, si nota 

comunque un evidente peggioramento dello stato della circolazione. 

La maggiorazione del volume orario di progetto, causato dall’indotto di traffico veicolare 

generato e attratto dalla nuova infrastruttura nell’ora di punta, genera un livello di servizio 

nettamente insufficiente dal punto di vista viabilistico. Si sfocia infatti addirittura in un livello di 

servizio F, dove il flusso è forzato. Tale condizione si verifica allorché la domanda di traffico 

supera la capacità di smaltimento della sezione stradale utile per cui si hanno code di 

lunghezza crescente, bassissime velocità di deflusso, frequenti arresti del moto, in un ciclico 

processo di stop-and-go caratteristico della marcia in colonna in condizioni di instabilità, con 

comfort praticamente nullo.  

 

Si sottolinea come i parametri utilizzati per il calcolo del livello di servizio sono parametri 

generali e indicativi delle caratteristiche sommarie dei vari tronchi stradali. Anche cambiando 

leggermente tali parametri si ottengono risultati molto simili che evidenziano l’effettiva 

inadeguatezza del collegamento viario. Inoltre è necessario mettere in evidenza il fatto che 

tale studio viabilistico è stato svolto nel periodo autunnale (in particolare nel mese di 

Novembre), quindi i flussi di traffico registrati potrebbero essere addirittura inferiori a quelli 

che si sarebbero potuti rilevare durante il periodo estivo, dove andrebbe a sommarsi anche un 

ulteriore importante componente di traffico turistico dovuta alle vicine stazioni balneari.   
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Le prime tre aree sono molto ravvicinate tra loro, quindi per queste possono valere le 

medesime considerazioni. Essendo soggette ai flussi di traffico più intensi, ed essendo nelle 

immediate vicinanze del casello autostradale dell’A14 di Marotta - Mondolfo sicuramente sono 

le aree più critiche. Sarebbe pertanto inaccettabile un livello di congestione della strada in 

esame che vada a limitare il funzionamento di tale casello. Al fine di limitare gli effetti di 

congestione dovuti all’intenso traffico veicolare si suggerisce pertanto la creazione di un 

tracciato di viabilità alternativa che possa alleggerire la Strada Provinciale 424 soprattutto nelle 

ore di punta più critiche in seguito all’importante domanda di traffico generata/attratta dal 

possibile nuovo insediamento commerciale.  

 

 

 

 

 

Questo tracciato potrebbe ricollegarsi alla maglia esistente nella rotatoria all’intersezione tra Via del 

Sole e via del Mare (peraltro già geometricamente predisposta per tale accorgimento). In questo 

modo tutto il traffico proveniente da Sud potrebbe utilizzare il nuovo tracciato per dirigersi verso il 

nuovo insediamento senza necessariamente dover entrare all’interno del centro abitato di Marotta ed 

evitando di congestionare la SP424. Il carico veicolare invece proveniente e diretto verso Nord 

(direzione Fano) potrebbe essere convogliato verso Strada Comunale di Mezzo che andrebbe 

anch’essa riqualificata e migliorata le sue condizioni attuali. 

 

Le aree centrali nei pressi di San. Michele e San Lorenzo in Campo nonostante soggette a flussi di 

traffico inferiori presentano comunque bassi livelli di servizio a causa del loro limitato sviluppo 

geometrico trasversale. Insufficiente larghezza della banchina, il passaggio all’interno di centri abitati 
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(quindi importante presenza di tratti con sorpasso impedito) ne limitano fortemente le capacità.  E’ 

necessario inoltre ipotizzare che il possibile insediamento possa attrarre un utenza anche ben al di 

fuori del bacino della Val Cesano, tale utenza probabilmente tenderà ad utilizzare la statale SS16 

“Adriatica” o l’autostrada A14 per giungere a destinazione.  E’ stato quindi dimostrato 

precedentemente come la sola SP 424 “della Val Cesano” nelle sue condizioni attuali, non sia in 

grado di accogliere un indotto veicolare di questo genere, pertanto risulterebbe necessario un 

potenziamento della maglia viaria principale della zona. 

L’ultima area centrale situata nei pressi di Pergola sulla SP 12 “Bellisio” è quella che ha fatto 

registrare i Livelli di Servizio più bassi sia nello stato attuale che nell’ipotetico scenario di progetto. 

Questo è dovuto al suo ridottissimo sviluppo della sezione planimetrica caratterizzato anche da tratti 

di larghezza della carreggiata inferiore a 6 metri (considerando una carreggiata a due corsie, una per 

ogni senso di marcia). Tale area risulta pertanto inadatta dal punto di vista viabilistico (nelle sue 

condizioni attuali) per ospitare un possibile importante insediamento commerciale attrattore di un 

importante mole di traffico, anche perché tutto il traffico generato e attratto da un possibile 

insediamento in questa zona, andrebbe a gravare sull’intero sviluppo della 424 “della Val Cesano” da 

Pergola fino Marotta. 


