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PREMESSA  

Il  presente studio i l lustra gli  effetti  at tesi  sul  sistema della mobili tà 

urbana prodotti  dalla realizzazione di  un nuovo punto vendita lungo v. Firenze 

nel  comune di  Prato  

La relazione si  art icola in 4 capitoli  di  cui  di  seguito sono 

sinteticamente descrit ti  i  contenuti  principali .  

 

Cap. 1 Il lustra l’analisi  dei  f lussi  veicolari  r i levati  lungo v. Firenze nel  periodo 

21/12/23/12/2022 e in v. Bresci  nel  periodo 12/12/2022÷15/12/2022 . 

 

Cap. 2 Il lustra la st ima della domanda attesa nello stato di  progetto 

attratta/generata a seguito della realizzazione del  nuovo punto vendita 

attraverso l’uti l izzo del  manuale “Trip Generation” pubblicato 

dall’Insti tute of  Trasportation Engineers  ( ITE)  e  mediante la  procedura 

che calcola i l  massimo numero di  presenze consenti te dalle norme di  

sicurezza di  prevenzione incendi .  

 

Cap. 3 Evidenzia i l  l ivello di  servizio della viabil i tà principale allo stato 

attuale e nello stato di  progetto a seguito della domanda aggiuntiva 

generata dalla nuova funzione  e fornisce una valutazione della capacità 

di  parcamento del  parcheggio per i  cl ienti .  

 

Cap. 4. Riporta in sintesi  le conclusioni emerse dalle precedenti  valutazioni.  
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Fig 1 - Inquadramento generale 
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Fig 2 – Planimetria struttura di vendita 
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1. ANALISI DEI FLUSSI VEICOLARI  

1.1 I dati rilevati  

Per valutare le caratteristiche del traffico veicolare afferente alla rete 

stradale oggetto di studio è stata effettuata una rilevazione continua relativa al 

periodo 21/12/2022÷23/12/2022 in corrispondenza di v. Firenze e nei giorni 

12/12/2022÷15/12/2022 in corrispondenza di v. Bresci  (v. fig. 1.1). 

 

 

Fig.1.1 - Le tratte oggetto di rilievo veicolare  
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La strumentazione utilizzata è il contatraffico Mobiltraf per il conteggio e 

la classificazione del traffico stradale alimentato a batteria e installabile 

lateralmente alla carreggiata su pali tramite semplici supporti.  

 

 

 

 

 

 

Fig.1.2 - Lo strumento di rilievo  

 

Il  traffico veicolare ri levato è stato suddiviso in quattro categorie veicolari :  

1.  moto;  

2.  autovetture;  

3.  veicoli  commerciali ;  

4.  veicoli  pesanti .  

 

 

Postazione v. Firenze  

Entrambe le  direzioni di  marcia  

Analizzando i l  totale dei  veicoli  transitat i nell ’arco giornaliero (0÷24) 

si  evidenzia (v.  f ig.  1.3) un flusso veicolare medio di  20.382 veic/g nei  giorni 

da lunedì al  mercoledì  con una differenza di  ca. i l  2,5% tra i l  giorno di  maggiore 

carico (giovedì  con 20.661 veicoli)  e minore carico (mercoledì  con 20.163 

veicoli) .   

Nei giorni di  r i levazione l a distribuzione direzionale del  traffico non 

evidenzia scostamenti  significativi  nelle due direzioni di  marcia di  Prato e 

Firenze (v. fig. 1.4). Nella fascia giornaliera diurna (7÷20) transita mediamente 

l’82% del traffico totale giornaliero . 

L’andamento della curva giornaliera (v.  f ig. 1.5) evidenzia due per iodi 

di  punta, al  mattino nella f .o.  11÷12 del venerdì  con valori  di  poco inferiori  a 

1.450 veic/h,  e nella f .o pomeridiana 15÷16 con 1.546 veic/h del  mercoledì .  

Una fase di  morbida si  ha nell e f .o.  8÷13 e 17÷20 con transit i  pari  a ca. 

1.300 veic/h;  in queste fasce si  individuano due picchi i l  venerdì dalle 11 alle 

12 con ca. 1.450 veic/h e i l  giovedì dalle 19 alle 20 con 1 .377 veic/h.  
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I veicoli  leggeri  (autovetture , moto) rappresentano la t ipologia 

prevalente (ca. 96% v. f ig. 1.6) e caratterizzano quindi l ’andamento delle curve 

giornaliere (v. f ig. 1.7),  i  mezzi pesanti  hanno un andamento relativamente 

variabile con al  massimo 152 veic/h nella f .o.  17÷18 del  mercoledì.  

Nella f .o.  notturna i  f lussi  dei  mezzi pesanti  sono trascurabil i .  

 

 

Direzione Prato  

La curva giornaliera dei  veicoli  in transito (v. f ig. 1.8) presenta un 

andamento crescente dalle 7 alle 19 con i l  massimo carico nella f .o.  15÷16 i l  

nei  giorni di  mercoledì e giovedì  con ca. 820 veic/h e dalle 17 alle 20 i l  venerdì 

con valori  compresi  tra780 e  808 veic/h.  

Nelle f .o.  del  mattino i l  massimo carico si  registra i l  venerdì dalle 11 

alle 12 con 713 veic/h.  

 

 

Direzione Firenze  

La curva giornaliera dei  veicoli  in transito (v. f ig. 1.9) presenta un 

andamento speculare r ispetto alla direzione di  Prato;  infatt i  i l  massimo carico 

veicolare si  registra nella f .o.  del  mattino del  mercoledì dalle 7 al le 8 con 905 

veic/h per poi decrescere fino al  minimo delle f .o.  notturne con valori  inferiori 

a 300 veic/h.  
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Fig.1.3 - Volumi bidirezionali giornalieri  
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Fig.1.4 - Volumi giornalieri per direzione  
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Fig.1.5 - Volumi bidirezionali orari  
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Fig.1.6 - Volumi equivalenti giornalieri per tipologia di veicolo  
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Fig.1.7 - Volumi veicoli leggeri orari bidirezionali  
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Fig.1.8 - Volumi totali direzione Prato 
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Fig.1.9 - Volumi totali direzione Firenze 
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Postazione v. Bresci  

Entrambe le  direzioni di  marcia  

Analizzando i l  totale dei  veicoli  transitat i nell ’arco giornaliero (0÷24) 

si  evidenzia (v.  f ig.  1.10) un flusso veicolare medio di  3.973 veic/g nei  giorni 

da lunedì al  giovedì con una differenza di  ca. i l  6% tra i l  giorno di  maggiore 

carico (mercoledì  con 4.077 veicoli)  e minore carico ( lunedì  con 3.857 veicoli) .   

Nei giorni  di  r i levazione nella fascia  giornal iera diurna (7÷20)  transita 

mediamente l’87% del traffico totale giornaliero.  

L’andamento della curva giornaliera (v.  f ig. 1.11) evidenzia due periodi 

di  punta, al  mattino nella f .o.  8÷9 del lunedì  500 veic/h, e la sera nella f .o. 

16÷17 con ca.  420 veic/h i l  mercoledì.  

Una fase di  morbida s i  ha nella  f .o.  8÷12 con transit i  mediamente pari 

a ca. 250 veic/h.  

I veicoli  leggeri  (autovetture, moto) rappresentano la t ipologia 

prevalente (ca. 91% v. f ig. 1.12) e caratterizzano quindi l ’andamento delle curve 

giornaliere (v. f ig. 1.13),  i  mezzi pesanti  hanno un andamento relativamente 

variabile con valori  superiori  a 45 veic/h nella f .o.  8÷9,  14÷15 e 16÷17 i l  lunedì  

e i l  mercoledì .  

Nella f .o.  notturna i  f lussi  dei  mezzi pesanti  sono trascurabil i .  
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Fig.1.10 - Volumi totali bidirezionali giornalieri  
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Fig.1.11 - Volumi totali orari bidirezionali  
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Fig.1.12 - Volumi totali giornalieri per tipologia veicolare  
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Fig.1.13 - Volumi orari leggeri bidirezionali  
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2. STIMA DEL TRAFFICO GENERATO  

La stima del traffico attratto e generato dall’intervento viene di  seguito 

i l lustrata secondo due procedure standardizzate:  la prima uti l izza un manuale 

americano con cui valutare la domanda in funzione della destinazione d’uso, la 

seconda deriva dalle norme antincendio.  

 

 

2.1. Metodo dell’Institute of Trasportation Engineers (ITE)  

Nel manuale “Trip Generation” pubblicato dall’Insti tute of 

Trasportation Engineers (ITE) si ritrova una procedura di stima preliminare del 

traffico generato in presenza di determinate condizioni di destinazione ed uso del 

suolo che tempo si  è diffusa sia negli  Stati Uniti che in Europa per differenti 

categoria di attività,  si basa su funzioni di generazione per indici di categoria ed 

uso del suolo parametrizzati su grandezze caratteristiche dell’attività stessa, 

quali  ad esempio superficie di  vendita,  numero di addetti,  ecc. La stima del 

traffico generato dall’infrastruttura è quindi ottenuta moltiplicando il valore 

tipico di uso del  suolo preso a riferimento per l’indice di generazione del 

corrispondente intervallo riportato nel Manuale ITE, ovvero sostitue ndo il valore 

specifico del  parametro nella rispettiva equazione della curva di  generazione.   

Nel Manuale ITE, i l  supermercato è riconducibile alla categoria LU 850 

che in funzione delle X migliaia di  square feet  di  superficie totale coperta lorda 

(per 1000 sqt Gross Floor Area o GFA) definisce i  volumi di  traffico generato 

nei  periodi orari  di  punta in diversi  giorni  della sett imana (giorno feriale, 

sabato, domenica).  I r isultat i  del  calcolo sono mostrati  nell a tabella 2.1.  

 

Supermarket (LU 850) 

Periodo 
Equazione 

generatrice 

Traffico 

medio  

(T medio) 

% entrante 

(T ent. 

medio) 

% uscente 

(T usc. 

medio) 

T ent. 

Medio 

T usc. 

Medio 

Weekday peak hour a.m. 10,05X 216 51,00% 49,00% 110 106 

Weekday peak hour p.m. 11,85X 255 53,00% 47,00% 135 120 

Saturday peak hour 10,85X 234 51,00% 49,00% 120 114 

Sunday peak hour 18,93X 408 47,00% 53,00% 192 216 

Tab. 2.1 - ITE LU 850 SUPERMARKET DI PROGETTO (SUL = 2000 mq) 
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2.2. Densità di affollamento  

Il  f lusso di  traffico dell ’ora di  picco determinato da una media struttura 

di  vendita,  quale ad esempio un Supermercato, è st imabile mediante la  

procedura che calcola i l  massimo numero di  presenze consenti te dalle norme di  

sicurezza di  prevenzione incendi  ridotte della percentuale dei  cl ienti  non in auto 

prevedibil i ,  per i l  tempo medio di  permanenza dei  cl ienti  stessi .  Per la t ipologia 

del  Supermercato si  può assumere come parametro di  densit à di  affollamento i l 

valore di  0,2 persone/mq (Ipermercati) ,  r icavato dal  Testo coordinato 

de l l’al legato I del  DM 3 agosto 2015 “Codice di  prevenzione incendi” edizione 

in vigore dal  1° gennaio 2023  (v.  f ig. 2.1).  

 

 

 
Fig. 2.1 - Densità di affollamento per tipologia di attività  - codice prevenzione 

incendi 1° gennaio 2023  
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Dato che nel  caso specifico si  ha una effett iva superficie di  vendita  

(decurtando i  locali  coperti  accessori ,  magazzini ,  etc.)  pari  a 1.176 mq si  ott iene 

immediatamente: 

0,20 x 1.176 = 235 clienti /h (Max affollamento previsto )  

 

Quest i  valori  di  presenze orarie devono essere adeguati  sulla base della  

proporzione dei  cl ient i  che non usano l ’autovettura, del  numero di  cl ienti  per  

auto ed al  tempo medio di  permanenza nel  supermercato in progetto.  In 

condizioni di  esercizio a regime si  può quindi assumere che:  

 

a)  l’88% dei cl ienti  usa l’autovettura ed i l  12% dei cl ienti  uti l izza invece 

metodi di  trasporto alternativi  (bici ,  piedi,  motociclo, ecc) 1;  

b)  secondo quanto ri levato su strutture simili  il  tempo medio di  permanenza 

dei  cl ienti  in strutture di  pari  consistenza va da 25 minuti  a 45 minuti ,  quindi 

si  assume la media di  35 minuti /cl iente, ossia 0,58 h/cliente per i l  

supermercato di  progetto;  

c)  i l  coefficiente di  occupazione medio per auto (numero medio di  passeggeri 

incluso i l  conducente)  è di  1,38 nelle regioni del  centro Ital ia 2.  

 

Pertanto con i  dati  sopra citat i  si  ott iene:  

 

(0,88 x 235)/(1,38 x 0,58) = 259 auto/h (flusso veicolare nell’ora di  picco del 

supermercato) 

 

  

 
1 Alberton S. e Guerra G. “Il comportamento dei consumatori in materia di mobilità nei principali centri commerciali 

del Canton Ticino”, CODE Lugano 2008 
2 Isfort “19° Rapporto sulla mobilità degli italiani” 
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2.3. Pass by-trips 

Prima di procedere alla st ima definit iva del  volume di traffico generato 

dalle att ività del  nuovo insediamento è stata calcolata la componente in termini 

percentuali  derivante dal  traffico pass by -tr ips,  che rappresenta l’aliquota della 

domanda attratta costi tuita dai  veicoli  che già  percorrono la viabil i tà in teressata 

prima della realizzazione della nuova att ività commerciale.  Infatt i  sommare 

integralmente i  nuovi flussi  di  traffico indotto a quell i  già esistenti  nell’area 

dove sarà ubicato la nuova media struttura di  vendita porta  a sovrastimare 

l’effett ivo t raffico in transito, in quanto ad esempio la realizzazione di  un nuovo 

supermercato non genere a sua volta una domanda di  consumo completamente 

nuova poiché:  

1)  una parte  dei  cl ienti  della nuova struttura è  formata da persone che già in 

precedenza erano clienti  di  al tre strutture commerciali  analoghe;  

2)  non tutt i  i  cl ienti  della nuova struttura commerciale vi  si  recano con uno 

spostamento già deciso bensì  la loro fermata al  supermercato fa invece parte 

di  una catena di  spostamenti  consecutivi  di  cui  i l  supermercato rappresenta 

solo una fermata nel  viaggio . 

 

Per questi  motivi  ai  fini  della correttezza della st ima va pertanto tenuto 

conto che una parte del  traffico attratto dal  nuovo supermercato deriva da quel  

traffico che già transita sulla sp.25. Il  manuale ITE attraverso i l  “Trip 

Generation Handbook” fornisce le percentuali  medie di  pass by trips e nel  caso 

del  supermercato i l  campo di variazione va dal  19% al 57%  con un valore medio 

del  36% (v. f ig. 2.2).   

 



 

23 di 32 

 
Fig. 2.2 - Tabella di % di Pass by trips per differenti attività commerciali  

 

Nel caso in esame avendo una superfice lorda minore di  25 (1.000 sq ft - 

GFA) è stata presa a ri ferimento la tabella 5.10 del Trip Generation Handbook. 

Viene pertanto assunto un valore di  pass by trip pari  al  57% (v. f ig. 2.3),  ciò 

significa che i l  57% del traffico attratto st imato già passa davanti  l’area dove 

sorgerà i l  nuovo supermercato e quindi tale traffico va portato in detrazione dal 

totale.  Il  traffico di  passaggio è stato sottratto in entrambe le metodologie di  

calcolo.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 2.3 - Tabella di % di Pass by trips per supermercati  
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A seguito della  riduzione del  pass  by trip i l  traffico attratto/generato 

dalle att ività è i l  seguente (v.  tab. 2.2) da cui emerge che i l  traffico maggiore 

si  ha la domenica con 175 veic/h.  

 

Supermarket (LU 850) 

Periodo 
Traffico medio  

(T medio) 

% entrante 

(T ent. medio) 

% uscente 

(T usc. 

medio) 

T ent. 

Medio 

T usc. 

Medio 

Weekday peak hour a.m. 93 51,00% 49,00% 47 46 

Weekday peak hour p.m. 110 53,00% 47,00% 58 52 

Saturday peak hour 100 51,00% 49,00% 51 49 

Sunday peak hour 175 47,00% 53,00% 82 93 

Densità di affollamento 111         

Tab. 2.2 - Traffico al netto del pass by trips 

 

Allo scopo della valutazione della viabil ità prospiciente la nuova 

att ività commerciale (v. Firenze) ,  è  da ri tenere più cri t ico i l  giorno feriale 

rispetto a quello festivo; i  valori  nella f .o.  di  maggiore carico veicolare indotto 

ottenuti  at traverso le due trattazioni non evidenziano scostamenti  significativi 

e tra questi  si  assume il  valore di  111 veic/h bidirezionali .  
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3. EFFETTI ATTESI DAL TRAFFICO INDOTTO  

3.1 Gli effetti  attesi sulla viabilità: analisi sul traffico di punta 

bidirezionale 

La valutazione degli  effett i  at tesi  dal  traffico indotto dal  nuovo punto 

vendita è riferi ta  al la principale strada di  accesso, v. Firenze. Con riferimento 

ai  dati  di  traffico ri levati  per la fascia  oraria di  punta  15÷16 si  hanno i  seguenti  

valori  espressi  in veicoli  equivalenti  per quarto d’ora di  r i levazione:  

 

 Veic equiv 

15:00-15:14 386 

15:15-15:29 395 

15:30-15:44 387 

15:45-15:59 401 

 1 569 

Tab. 3.1 - Veicoli equivalenti per quarto d’ora nella fascia di punta 15÷16  

 

Nel PUMS di Prato via  Firenze è  classificata come strada di  scorrimento 

D con una portata oraria in termini di  veicoli  equivalenti  di  950 veic/ora per 

corsia (tav. 3.4.c  DM 5/11/2001).  

La v. Firenze presenta una corsia di  marcia con banchine e marciapiedi 

su entrambe le direzioni di  marcia, at traversamenti  pedonali  ed incroci regolati 

anche con impianti  semaforici  e numerosi  accessi  laterali . Per queste 

caratterist iche la strada è assimilabile ad una strada urbana di  quartiere di  

categoria “E” con una capacità di  800 veic/h per corsia,  ossia di  1.600 veic/h 

totali  come riportato in tabella 3.4.c nel  D.M. n° 6792 del 05/11/2001.  

 

Il  fat tore dell’ora di  punta misurato nell’ora maggiormente carica 

risulta pari  a:  

PHF = 1.569/(4x401) = 0,98 

 

Assumendo che i l  PHF osservato non cambi per effetto del  traffico 

indotto dal  punto di  vendita,  si  passa da un valore attuale  di  1 .605 veic/h 

(1.569/0,98 = 1.605 veic/h) al  valore di  progetto di  1.719 veic/h ( (1.569+111)  

/0,98 = 1.719 veic/h)).  
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Pertanto i l  grado di  saturazione passa dal  valore attuale di 

1.605/(800x2) ≃  1,  ad un valore di  1.719/(800x2) = 1,07 corrispondent i  ad un 

l ivello di  servizio F.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 3.1 - Livelli di servizio di una strada in ambito urbano in funzione del grado di 
saturazione (Kaduyali L. “Traffic Engineering and Trasportation Planning”.  

Khanna Publishers, 2010) 

 

Appare evidente pertanto che allo stato attuale i l  deflusso veicolare 

della rete stradale risulta fortemente congestionato a causa degli  elevati  f lussi  

veicolari  di  at traversamento. Gli  incrementi  di  traffico attesi  dovut i  al la nuova 

destinazione d’uso non  comportano variazioni sul  l ivello di  servizio della strada 

e sul  regime di circolazione rispetto allo stato attuale.  

 

f .o.  di  

punta 

Portata 

equivalente 

attuale 

Portata 

equivalente 

progetto 

Q/C 

attuale 

Q/C 

progetto 

LoS 

attuale 

LoS 

progetto 

15÷16 1.605 1.719 ≃1,00 1,07 F F 

Tab. 3.2 - Confronto Q/C e LoS stato attuale/di progetto  
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3.2 Gli effetti  attesi sulla viabilità: analisi sul traffico di punta 

per corsia 

Dall’analisi  del  r i l ievo effettuato lungo v.  Firenze emerge un forte 

sbilanciamento del  traffico nelle due direzioni di  marcia, maggiore nelle ore del  

mattino in direzione Firenze , mentre risulta maggiormente carica la  direzione 

Prato nelle ore serali .  

In particolare emerge che la f .o.  di  punta in termini di  veicoli 

equivalenti  in direzione Firenze si  ha i l  mercoledì dalle 7 alle 8 con 938 veic/h, 

mentre in direzione opposta i l  giovedì dalle 18 alle 19 con 873 veic/h.  

Con riferimento ai  dati  di  traffico ri levati  per le fasce orarie di  punta 

succitate si  hanno i  seguenti  valori  espressi  in veicoli  equivalent i  per quarto 

d’ora di  r i levazione:  

 

 Veic equiv 

07:00-07:14 189 

07:15-07:29 304 

07:30-07:44 200 

07:45-07:59 245 

 938 

Tab. 3.3 - Veicoli equivalenti per quarto d’ora nella fascia di punta 7÷8 dir. Firenze  

  

18:00-18:14 198 

18:15-18:29 234 

18:30-18:44 222 

18:45-18:59 220 

 873 

Tab. 3.4 - Veicoli equivalenti per quarto d’ora nella fascia di punta 18÷19 dir. Prato  

 

 

Il  fat tore dell’ora di  punta misurato nell’ora maggiormente carica in 

direzione Firenze risulta pari  a:  

PHF = 938/(4x304) = 0,77 

 

mentre in direzione Prato pari  a:  

PHF = 873/(4x234) = 0,93 
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La portata oraria in termini di  veicoli  equivalenti  assume il  valore di 

938/0,77 = 1.216 veic/h in direzione Firenze e di  837/0,93 = 934 veic/h in 

direzione Prato;  al la luce dei  dati  r i levati  r isulta pertanto un grado di  

saturazione in direzione Firenze pari  a 1.216/800 = 1,52, mentre in direzione 

Prato di  934/ (800) = 1,17 corrispondent i  ad un l ivello di  servizio F.  

Considerando i l  traffico indotto dal  nuovo punto vendita come 

equamente distribuito si  r icava un valore della portata oraria in direzione 

Firenze di  1.289 veic/h con un coefficiente di  saturazione pari  a 1, 61,  mentre 

in direzione opposta i l  traffico risulta pari  a 994 veic/h con un coefficiente di 

saturazione pari  a 1,24, corrispondenti  ad un l ivello di  servizio F.  

Appare evidente pertanto che già allo stato attuale i l  deflusso veicolare 

della rete stradale risulta fortemente congestionato a causa degli  elevati  f lussi  

veicolari  di  at traversamento.  

 

 

 
f .o.  di  

punta 

Portata 

equivalente 

attuali  

Portata 

equivalente 

progetto 

Q/C 

attuale 

Q/C 

progetto 

LoS 

attuale 

LoS 

progetto 

Dir.  

Firenze 
7÷8 1.216 1.289 1,52 1,61 F F 

Dir. 

Prato 
18÷19 934 994 1,17 1,24 F F 

Tab. 3.5 - Confronto Q/C stato attuale/di progetto nelle due direzioni di marcia  

 

 

3.3 Gli effetti attesi sul parcheggio: analisi della capacità di 

parcamento 

Il  parcheggio della media struttura di  vendita offre una capacità statica 

di  sosta per i  cl ienti  pari  a 106 stall i .  Per valutare la capacità di  assorbire i 

f lussi  veicolari  presenti  nella struttura è tuttavia più corretto fare riferimento 

alla capacità dinamica definibile come il numero di  stal l i  disponibil i  in un 

periodo temporale di  r iferimento, in considerazione del  tempo medio di 

occupazione del  parcheggio da parte dei  veicoli ,  nell’ipotesi  che per ogni 

autovettura in uscita dal  parcheggio ve ne sia un’ altra pronta ad occuparlo. Per 

la st ima della capacità dinamica di  un parcheggio si  fa riferimento alla seguente 
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formula Cd = N x Ut  dove N è numero di  stal l i  disponibil i  ed Ut  è i l  coefficiente 

di  uti l izzazione del  parcheggio variabile con i l  tempio medio di  sosta in ore. 

Come evidenziato nel  punto 2.2 i l  tempo medio di  permanenza è stato ipotizzato 

pari  a 35’ ovvero 0,58 h da cui si  r icava una capacità dinamica oraria pari  a 183 

stall i .  Partendo dalla st ima della domanda attratta nel  f .o.  pomeridiana (259 

veic/h di  cui 137 veic/h  in arrivo) e uti l izzando le curve di  frequenza oraria di 

una media superficie di  vendit a aventi  caratterist iche similari a quella di 

progetto è stato possibile ricostruire l’andamento orario degli  arrivi  nella f .o.  

8÷21. Dal confronto con la capacità dinamica oraria emerge come il  parcheggio 

non raggiunga mai la saturazione consentendo perta nto ai  veicoli  in arrivo di  

trovare posto nel  parcheggio (v. f ig.  3.2).  

 

 

 
Fig. 3.2 – Arrivi orari vs Capacità dinamica parcheggio  
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4. CONCLUSIONI  

La s t ima del  t ra ff ico genera t o  da l la  nuova  a t t ivi tà  d i  commerc ia  è  

s tata  condot ta  con la  metodologia  de l  Manuale ITE  (8 th  edizione  2008)  e  

mediante  la  procedura  che calcola  i l  massimo numero  di  presenze  consent i t e  

da l le  norme d i  s icurezza  di  prevenzione incendi ,  r idot te  del la  percentua le  dei  

c l ien t i  non in  auto  prevedibi l i  e  per  i l  tempo medio  d i  permanenza  de i  c l ien ti  

s tess i .  Ciò ha permesso  un conf ronto t ra  l e  due  metodologie  che ha  por tato a  

s t ime pressochè  coincident i  per  quanto  concerne  i l  t raf f ico  indot to  ne l le  ore 

d i  punta  de l  giorno  fer iale  t ipo .  

Le  s t ime d i  t ra ff ico sono comunque  da considerars i  in  eccesso,  

per tanto  s i  è  proceduto  a l la  de trazione  de l la  componente  d i  fe rmata  di  

passaggio,  pass  by  t r ips ,  che  è  s ta ta  s t imata  par i  a l  57% in funzione  d i  

des t inaz ioni  d’uso s imilar i  r ipor ta te  nel la  t abel la  5 .10  del  Tr ip Genera t ion 

Handbook.  I  va lor i  cos ì  s t imat i  sono s ta t i  aggiunt i  a i  dat i  di  t ra ff ico  r i levat i  

lungo v.  F irenze  con r i fe r imento  al l ’ora  d i  punta  de l  g iorno  fer iale .  

Prendendo a riferimento sia il valore del traffico bidirezionale che per 

direzione di marcia, la verifica della capacità nello stato attuale lungo v. Firenze 

ha evidenziato un livello di servizio di tipo  F con coefficienti di saturazione  ≥ 1. 

A segui to  de l la  s t ima de l  t ra ff ico  dovuto  a l la  nuova  a t t iv i tà  s i  ev ince 

che  i l  t ra ff ico  indot to  non modi f ica  le  a t tual i  condiz ioni  opera t ive  del la  

v iabi l i tà  a fferente  essendo  i l  def lusso  ve icolare  a l lo  s tato a t tua le  già  

for temente  congest ionato  dagl i  e leva t i  f luss i  veicolar i  di  scorr imento :  

 

f .o.  di  

punta 

Q/C 

attuale 

Q/C 

progetto 

LoS 

attuale 

LoS 

progetto 

15÷16 ☹  ☹  ☹  ☹  

Tab. 4.1 - Confronto Q/C e LoS stato attuale/di progetto - bidirezionale  

 

 
f .o.  di  

punta 

Q/C 

attuale 

Q/C 

progetto 

LoS 

attuale 

LoS 

progetto 

Dir.  

Firenze 7÷8 ☹  ☹  ☹  ☹  

Dir. 

Prato 18÷19 ☹  ☹  ☹  ☹  

Tab. 4.2 - Confronto Q/C e LoS stato attuale/di progetto - per corsia 
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Integrazioni alle osservazioni del  Comune di Prato e di  Calenzano  

 

La presente r iguarda  alcuni  approfondiment i  in  meri to a l la  

osservazione  pervenuta  da l  Comune d i  Prato  al  punto  B.2  Serviz io  Mobi l i tà  

e  Inf rast rut ture  –  U.O.  Urbanizzazioni  Pr ivate  -  CONSIDERAZIONI SU 

AREA 2 (AT2b_11)  “Lo s tudio  evidenz ia  una s i tuazione  de l  tra f f i co  a t tuale 

lungo la  Via  Firenze  g ià  oggi  conges t ionato ,  con  un  grado di  sa turazione  già 

a t tualmente  e levato  r ispe t to  al la  t ipologia  d i  s t rada;  ne l la  valutaz ione  degl i  

e f fe t t i  at tes i  in  segui to  a l la  real i zzaz ione  de l la  media  s tru t tura d i  vendi ta,  

v iene  ipot izzat o  che  r i spet to  a i  nuovi  vo lume d i  t ra f f ico  generat i  da  questo 

nuovo polo  at t ra t tore,  c i rca  i l  57% s ia  rappresentato  da  veicol i  già  oggi  

passant i  in  a t t raversamento  di  f ronte  al l ’area d i  intervento ,  ipotesi  che 

ques to  Servi z io  r i t i ene  probabi lmente  sovras t imata  r i spet to  a l  dato  e f fe t t i vo ” 

e  al l ’ossevaz ione  de l  comune di  Calenzano con protocol lo  0031474/2023 di  

cu i  s i  r ipor ta  di  segui to un es t ra t to:  “ Fermo res tando che s i  dà  at to ,  nel  

Rapporto  Prel iminare ,  d i  come l ’area d i  a t terraggio  de l la  capaci tà 

edi f i ca tor ia  prevalente  -  “Area 2  –  via  Firenze” -  r isu l t i  ubicata  in un 

contes to par t icolarmente  cri t i co ,  ident i f i cato  come crocev ia per  le  utenze  in 

usc i ta  e  in  entrata  dal  Comune di  Prato  e  verso  Campi  Bisenzio ,  non 

sembrano invece  essere pres i  in  cons i deraz ione  adeguatamente  gl i  e f f e t t i  

su l la  v iabi l i tà  da  e  verso  Calenzano,  nè le  conseguent i  u l ter ior i  r icadute su i  

f luss i  veicolari  d i  a t traversamento  del  t erri tor io  urbanizzato…” .  

Come emerso  dal le  indagin i  su l  t raf f ico  ve icolare  v .  Fi renze  è  

carat te r izza ta  da un f lusso  veicolare  d i  t ipo  pendolare con un  va lore  medio 

g iorna l iero  di  20 .382 ve ic/g  e  d i  1 .546 ve ic/h  bid irezional i  nel la  f .o .  15÷16 

d i  massimo car ico;  da i  r i l i evi  del  t raf f ico emerge  infa t t i  che  al  mat t ino  la  

d i rez ione  prevalente  de l  t ra ff ico  è  verso  Fi renze  con ca .  900 veic /  nel la  f .o .  

7÷8,  mentre  l a  sera verso Pra to con valor i  super ior i  a  800 veic/h  nel la  f .o .  

15÷16.  

La  ver i f ica  del le  prestazioni  operat ive  nel la  f .o .  15÷16 ha  evidenziato 

un  LoS F con un  grado d i  sa turaz ione  ~  1 ,  che  indica  per tanto  che  la  s t rada 

è  carat te r izza ta  da fenomeni  d i  congest ione  con formazione di  code di  

lunghezza crescente, bassissime velocità di  deflusso, frequenti  arresti  del  moto, 

in un processo ciclico di  stop-and-go caratterist ico della marcia in colonna in 

condizioni di  instabil i tà.  

La  media s t rut tura  di  vendi ta  a l imentare d i  proget to sarà  cara t te r izza ta  

da  un’utenza cost i tui ta  in  par te  da  una  componente  at t rat ta /generata  e  in par te  
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da  una  componente  che  g ià  t ransi ta  lungo la  v iabi l i t à  ad iacente ,  conosciuta  

come pass  by  t r ips .  Non essendo di sponibi l i  r i fer iment i  a t t endibi l i  in  ambi to 

nazionale  ques t’u l t ima componente  è  s ta ta  va luta ta  u t i l i zzando i l  manuale 

ITE i l  quale  forni sce va lor i  osservat i  de l la  percentuale  di  spostament i  che 

per  at t ivi tà  assimilabi l i  a l la  des t inazione  in ogget to  sono compresi  t ra  i l  19% 

e  i l  57%,  nel  caso in esame avendo una superfice lorda minore di  ca. 2.300 mq, 

la tabella 5.10 del Trip Generation Handbook indi ca valori  del  pass by trips del  

56-57%. 

Tenendo conto  quanto sopra  e  in  cons iderazione  che:  

-  l a  nuova  a t t ivi tà  commerciale  sarà  inser i t a  in un  contesto  for temente 

urbanizza to in cui  sono present i  grandi  superf ic i  d i  vendi ta  come il  

Cent ro Commercia le  I  Gigl i  e  l ’ Ipermerca to Car refour  di  Calenzano,   

-  v.  Firenze  raccogl ie  e  smis ta  f luss i  prevalentemente pendolar i  come si  

evince  dal le  f igure  1 .8  e  1 .9  del lo  “Studio  ve icolare  e  s t ima del  t raf f ico 

a t teso” con i  volumi mass imi  in d irezione  Firenze  al  mat t ino  ed  in 

di rez ione  Pra to  a l la  sera ,  

-  l a  s t ru t tura  d i  vendi ta  avrà un  bacino d i  utenza  prevalentemente  locale  

con spos tament i  di  l imi ta ta  ent i t à  che  s i  recherà  presso  la  s t rut tura 

a l imentare  anche  mediante  mezzi  al t ernat ivi  a l l ’au to ;  la  percentua le  

adot tata  del  57% di  pass  by  t r ips  è  senz’a l t r o so t tost imata  r ispe t to  ai  

valor i  e ffe t t iv i  da ta  la  par t ico lare  local izzaz ione  del l ’ in tervento r i spe t to 

a i  numerosi  punt i  vendi ta  g ià  present i  nel l ’a rea .  

 

 

S i  conclude  che :  

l a  s t ima de l  t raf f ico  indot to  possa  essere  cons iderata  es t remamente 

caute lat iva  a i  f ini  del  ca lcolo  de l  LoS d i  v .  F i renze  e  che  gl i  e f fe t t i  a t t es i  

su l la  c i rcolazione ve icolare  non de termineranno per tanto apprezzabi l i  

var iazioni  su  questa  viabi l i t à  e  tan tom eno su l le  s t rade  secondarie  a f ferent i .  
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