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PREMESSA 

Come previsto dalle norme vigenti (DLgs. 152/2006 e s.m.i. e art. 18 LR 21 dicembre 2017, n. 24 e s.m.i.), la 

porposta progettuale presentata è soggetta alla Valutazione di Sostenibilità Ambientale e Territoriale 

(VALSAT). 

 

Il presente documento rappresenta la verifica dei potenziali impatti che la proposta urbanistica può avere 

sull'ambiente e sul territorio. 

 

Nella VALSAT si analizzano gli eventuali vincoli e prescrizioni derivanti dagli strumenti di pianificazione 

comunale e sovraordinata e gli impatti indotti dalla realizzazione dell’intervento di progetto. 

 

Nel caso specifico viene analizzato il Comparto urbanistico AN.C.11 in località San Vito Comune di 

Santarcangelo di Romagna (RN). 

 

Si riporta di seguito la descrizione dell’intervento. Per tutti i dettagli si rimanda agli elaborati progettuali 

specifici. 

 

L’area APC.N2.2 è situata in località SAN BARTOLO del Comune di SANTARCANGELO DI ROMAGNA fra 

le vie A. Costa ed Emilia ovest, catastalmente è individuata al foglio n. 10 del Catasto Terreni del Comune di 

Santarcangelo, particelle n. 7,125, 379, 381, 383 di proprietà EDIL IMPIANTI 2 SRL. 

Urbanisticamente l’area è identificata come APC.N2.2 ed è individuata nella scheda 13 (proposta 7) delle 

Schede d’ambito del POC 1. 

A livello cartografico l’area è individuata nelle tavole 1B del RUE, 1B, 2B e 3B del PSC del Comune di 

Santarcangelo. 

 

La scheda 13 (proposta 7) delle Schede d’ambito del POC 1 fissa gli obiettivi di qualità e norma le modalità 

di attuazione. 

Per quanto riguarda gli obiettivi di qualità del PSC, l’intento è quello di consolidare il tessuto produttivo 

insediato, consentendo allo stesso tempo una migliore organizzazione funzionale e la riqualificazione delle 

attività già insediate. 

 

Nel rispetto di quanto prescritto dalla scheda d’ambito il progetto è stato sviluppato in modo tale che 

l’edificazione sarà contenuta nella parte sud dell’ambito, al fine di lasciare libera la parte di area a sud della 

rotatoria, che sarà sistemata a verde pubblico. 

Particolare attenzione è stata posta nell’arredo di quest’ultima e nella conformazione degli edifici, data la 

localizzazione dell’area di intervento che di fatto si configura come “porta di ingresso” a Santarcangelo da 

nord-ovest. 
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Per quanto riguarda invece gli obiettivi di qualità del POC, occorre premettere quanto indicato nella scheda 

d’ambito: 

 

Gli ingressi dalla via Emilia a Santarcangelo sono frutto di una edificazione prevalentemente a carattere 

produttivo o commerciale sviluppatasi spontaneamente nel tempo, che la pianificazione non ha potuto 

governare efficacemente. 

 

Ne consegue che le finalità del POC 1 sono quelle di coordinare gli interventi dei privati, sia quelli di 

riqualificazione che quelli di nuova edificazione, per dare una nuova immagine ai due ingressi principali alla 

città 

 

Il PSC si prefigge l’obiettivo di sviluppo coordinato delle quattro aree direttamente affacciate sulla via Emilia 

ovest.  

Per le tre aree che si affacciano direttamente sulla via Emilia (APC.N2.2, APC.E, APC.N2.4), l’indirizzo è 

quello di attività prevalentemente commerciali, anche alimentari.  

 

Il progetto, in linea con l’obiettivo del PSC, prevede la realizzazione di un edificio a destinazione 

commerciale, tale da ospitare fino ad una media struttura di vendita al dettaglio non alimentare (Max. 1.500 

mq. SV). 

I 1.500 mq. di SV sono comunque da intendersi quale superficie massima per la media struttura di vendita.  

L’edificio potrà essere frazionato in modo da ospitare una media struttura di vendita di dimensione inferiore, 

ad esempio 1.000 mq. e la superficie residua potrà essere suddivisa per l’insediamento di esercizi 

commerciali di vicinato (max. 250 mq. SV) e/o pubblici esercizi. 

Ad ogni modo potrà essere realizzata una sola media struttura di vendita. 

Per quanto riguarda invece l’abitazione esistente, si prevede il restauro e il riutilizzo per pubblici esercizi 

(ristorazione) oppure per studi professionali (ad esempio studio medico) e/o comunque altre destinazioni 

terziarie compatibili. 

 

Cogliendo l’opportunità di rendere più efficiente e sicura la viabilità di accesso, sul lato via Emilia ovest si 

propone una viabilità secondaria, parallela alla viabilità principale (strada di arrocco), con un unico ingresso 

in corrispondenza dell’attuale passo carraio dell’area di intervento (APC.N2.2) ed un’unica uscita (per la re-

immissione sulla via Emilia ovest) in corrispondenza dell’area APC.N2.4 (PUA “ITALPACK”). 

 

Sono stati sviluppati i percorsi ciclabili ed i percorsi pedonali protetti in modo da raccordarsi con quelli 

esistenti o comunque con quelli previsti nelle aree adiacenti. 

Il Comune di Santarcangelo avrà la funzione di organo coordinatore affinchè lo sviluppo delle aree limitrofe 

avvenga in maniera organica, secondo uno schema direttore al fine di riqualificare l'intera area come 

"ingresso alla città". 
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La scheda d’ambito attribuisce all’area di intervento una Superficie Territoriale (ST) pari a mq. 14.495, la 

Superficie Territoriale reale derivante dal rilievo topografico dell’area risulta pari a mq. 13.640. 

La Superficie Fondiaria di progetto è pari a mq.6.863, suddivisa in due lotti: uno di mq. 1.429 (LOTTO 1) a 

servizio dell’abitazione esistente e l’altro di mq. 5.434 (LOTTO 2) destinato ad accogliere il nuovo edificio a 

destinazione commerciale. 

La Superficie Utile (SU) attribuita all’abitazione esistente è pari a mq. 540, mentre quella ammessa per gli 

edifici di nuova edificazione è pari a mq. 1.600 ai quali si sommano 800 mq. di Superficie Accessoria (SA) 

per l’Art. 3.1, Comma 3.1.1 delle Norme di POC 1 che disciplina: “Per i nuovi insediamento alla Superficie 

utile/Superficie utile lorda (Su)/(Sul) come definita nelle schede d’ambito, si può aggiungere la Superficie 

accessoria entro una dimensione massima del 50% della Su/Sul. Ciò vale anche per gli interventi minori.” 

 

Relativamente agli usi la scheda d’ambito ammette funzioni terziarie compatibili, usi di carattere terziario, di 

servizio e assimilabili (compreso attività di servizio alle persone, alla casa, attività culturali, ricreative, 

sanitarie-assistenziali). 

Come sopra indicato si prevedono la realizzazione di una Medio-piccola struttura di vendita non alimentare 

(1.500 mq. SV) uso b6.1n e la possibilità di esercizi commerciali di vicinato, uso b.5, di studi professionali ed 

uffici in genere uso b.4, pubblici esercizi uso b.11 ed artigianato di servizio alla persona uso  b.12. 

Sarà comunque possibile, in fase di realizzazione degli interventi edilizi, valutare la possibilità di ulteriori 

destinazioni d’uso fra quelle ammissibili nel QUADRO SINOTTICO DEGLI USI - L.R. 15/2013 art. 28, nel 

rispetto della scheda d’ambito e degli standard urbanistici reperiti. 

 

Le funzioni commerciali sono subordinate al rispetto delle prescrizioni di cui alla D.C.R. n° 1253/99 "Criteri di 

pianificazione territoriale e urbanistica riferiti alle attività commerciali in sede fissa n° 14/99, con le 

integrazioni di cui alla deliberazione del Consiglio Regionale n° 653/02 punto 1.4 come modificato dalla DAL 

progr. 35/2015 oggetto n° 1003 su proposta della D.G.R. n° 943/2015. 

 

La scheda normativa prescrive quale contributo di sostenibilità. la realizzazione delle opere di 

completamento e qualificazione della rotatoria provvisoria posta all'intersezione fra la S.S. 9 “Emilia” - via A. 

Costa e la S.P. 13 Santarcangelo Bellaria, e di sistemazione con goccia dell'incrocio via San Bartolo-via A. 

Costa, il cui valore è pari al contributo economico di euro 97.920,00 (euro 61,20/mq Su terziario compreso 

cambio d’uso SUe). 

 

Fra le opere di urbanizzazione dovute, prescrive la realizzazione e la cessione di un’area a verde pubblico 

attrezzata frontistante la via Emilia di circa 3.000 mq con profondità di circa 30 m; entro tale dimensione 

sono comprese le aree verdi attrezzate di standard di legge da cedere.  

All’interno di tale area è prevista la realizzazione del percorso ciclabile nei tratti di via A. Costa e della via 

“Emilia” antistanti l'ambito, nonché delle fasce verdi di mitigazione e filtro lungo la viabilità. 
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Il progetto è rispettoso di tale prescrizioni, prevedendo un’area a verde pubblico di circa 2.870 mq. (1.120 

mq. + 1.750 mq) fronte via Emilia ovest più una piccola area a verde di 271 mq. fronte via A. Costa per 

complessivi 3.141 mq. 

Si precisa che, come concordato con la Pubblica Amministrazione, la fascia di circa 30 m. di profondità è 

stata ridotta a circa 25 m. in prossimità dell’abitazione esistente, onde evitare che l’area a verde pubblico 

ricadesse troppo a ridosso del fabbricato. 

 

La dotazione di verde pubblico risulta essere altamente superiore ai 1.284 mq. Previsti dagli standard 

urbanistici (SU x 0,60 = 2.140 x 0,60). 

Relativamente agli arredi ludici e/o da esterno, saranno installate n.6 panchine, di cui 5 posizionate lungo il 

tracciato della pista ciclabile. 

Le forniture di arredi previste dal regolamento Comunale che non saranno fornite, verranno monetizzate, 

così come da quantificazione indicata nel computo metrico. 

 

Impostazione urbanistica 

Il progetto si sviluppa su un'ampia area pianeggiante posta all'intersezione della via Andrea Costa e della via 

Emilia ed ha l'obiettivo di valorizzare l'accesso alla città di Santarcangelo da ovest configurandosi come 

"Porta di ingresso", accessibile da via Costa, a partire dalla quale verrà riorganizzata la nuova viabilità di 

urbanizzazione. 

Su di essa si trova unicamente un edificio rurale classificato quale insediamento storico (IS) di seconda 

classe ossia: “Tessuti edificati ed unità edilizie che, pur non presentando rilevanti pregi architettonici e 

artistici, costituiscono il patrimonio edilizio dell’insediamento storico, sia in quanto partecipi della morfologia 

dell’ambito storico, sia per intrinseche caratteristiche tipologiche.” e più precisamente 2B: “Edifici, tessuti 

urbani e complessi edilizi, di interesse storico significativo in mediocre stato di conservazione.” (art. 11 del 

RUE). 

Come indicato al punto 2 si prevede di restaurare il fabbricato, nel rispetto degli elementi tipologici ed il 

riutilizzo per pubblici esercizi (ristorazione) oppure per studi professionali (ad esempio studio medico) e/o 

comunque per altre destinazioni terziarie compatibili. 

Nel processo di restauro, si adotteranno soluzioni tecniche atte ad evitare problematiche di potenziale 

allagamento quali ad esempio “sollevamento” di circa 80 – 90 cm. del fabbricato, oppure dotazione di 

paratoie, dossi nel terreno, ecc… 

Il tessuto urbano limitrofo è caratterizzato per la maggior parte da residenze e aziende artigiane; il nuovo 

complesso vuole dare una concreta risposta alle esigenze funzionali della collettività consolidando il tessuto 

produttivo insediato e consentendo una migliore organizzazione funzionale.  

Il nuovo fabbricato di progetto sorgerà nella parte sud dell'area di intervento per lasciare libera la zona nelle 

immediate vicinanze della rotatoria che sarà destinata a verde. Tale area di circa 3.000 mq  (2.870 mq. + 

271 mq.) sarà attraversata da un percorso ciclabile che si collegherà con quello lungo la via A. Costa; 

ospiterà una depressione morfologica per l’invarianza idraulica delle aree pubbliche e delle morfologie 

ondulate nel terreno a protezione del percorso ciclabile. 
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L'edifico, di circa 1.600 mq., si svilupperà in gran parte al Piano terra, con la possibilità di avere soppalchi o 

piano primo. 

Al piano interrato sarà possibile realizzare locali destinati a superficie accessoria (SA) nei limiti della 

superficie massima ammessa (800 mq). 

Parte dei parcheggi pertinenziali della media struttura di vendita, saranno ricavati all’interno del lotto in 

un’area sistemata a parcheggio inerbito. 

 

Tale parcheggio sarà realizzato mediante l’utilizzo di grigliati plastici tipo “Geoflor ” osimilare, con un 

pacchetto in grado di assicurare un grado di permeabilità pari al 100%. 

Quest’area verde per la sosta degli autoveicoli, sarà raggiungibile mediante uno stradello in calcestruzzo 

drenante, con accesso diretto dalla strada di lottizzazione, caratterizzato da un senso unico di scorrimento 

ed un’uscita sulla via Andrea Costa, con obbligo di svolta a destra. 

 

La viabilità di progetto disegnerà una “L” partendo da un accesso sulla via Emilia Ovest, più precisamente 

dalla viabilità secondaria parallela a quest’ultima e terminando con un innesto a “T” sulla via A. Costa. 

Nello “spigolo” della “L” sarà presente un raccordo con la viabilità di progetto del PUA “SOC. ADRIAUTO 

SRL” che sarà concordato con la Pubblica Amministrazione e la Proprietà confinante. 

Lungo tale strada di progetto, a doppio senso di scorrimento, della larghezza di 7 m., saranno collocati i 

parcheggi pubblici su un lato e quelli privati, gravati di servitù ad uso pubblico sull’altro. 

Tali parcheggi, disposti a pettine, avranno una profondità di 5 m. più un ulteriore metro per le manovre. 

Gli stalli auto saranno realizzati in calcestruzzo permeabile o comunque mediante una soluzione tale da 

garantire almeno il 50% di permeabilità e saranno dotati di alberature per l’ombreggiamento dei veicoli in 

sosta. 

 

Si riporta l’individuazione dell’area e le tavole di progetto. 
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Tutele e vincoli 

 

Di seguito si analizza e verifica la conformità del progetto presentato in relazione alle previsioni in materia 

urbanistica, ambientale e paesaggistica dei principali strumenti di pianificazione generale e settoriale.  

Dalla relazione del PUA si riporta il sistema di tutele e vincoli presenti nell’area e le cartografie di riferimento. 

 

L’area di intervento è interessata dai seguenti vincoli: 

 
1. L’area è classificata come ambito di vulnerabilità idrogeologica “ARI” – Aree di ricarica indiretta della 

falda (Art. 14,4  comma 1 (P) del PSC).  
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2. Si è quindi proceduto in modo che l’area permeabile “profonda” di progetto risultasse almeno pari o 

meglio superiore a quella di nuova impermeabilizzazione. Per superficie permeabile profonda si 

intende quella con un grado di permeabilità pari al 100%, quindi sostanzialmente le aree a verde e 

quella destinata a parcheggio inerbito. Dai calcoli si ricava una superficie impermeabilizzata pari a 

mq. 6.032 ed una superficie permeabile profonda pari a mq. 6.033. Per ulteriori approfondimenti si 

rimanda alla relazione specialistica redatta dall’Ing. Massimo Plazzi. 

 

3. E’ presente un limite del centro abitato sulla via A. Costa in prossimità della rotatoria di intersezione 

con la S.S. via Emilia N.9 (vedere Art. 33, comma 2 (P) del  PSC). 

 

4. La cartografia individua una fascia pari a 30 m. per il rispetto della S.S. via Emilia N.9. (Art. 36 

comma 1 (D) del PSC). 

 

5. La cartografia individua una fascia di potenzialità media in corrispondenza della via A. Costa 

(riportata nelle Tavole di progetto), l’area è interessata da una potenzialità archeologica bassa. 

(vedere Art.30 commi.5 (P) e 6 (P) del PSC). E’ stata inviata alla Soprintendenza una richiesta di 

controllo archeologico preventivo (tramite PEC in data 06.06.2023), al fine di poter realizzare le 

apposite trincee di scavo, per le necessarie verifiche. 
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Il progetto ha tenuto conto dei vincoli e dei rispetti presenti nel sito di intervento per il quale si evidenzia la 

piena compatibilità alla realizzazione dell’intervento proposto. 

 

Si riporta inoltre il Piano di classificazione Acustica comunale approvata con deliberazione di C.C. n.10 

del 26-02-2021. 

 

 

L’area ricade in classe IV. Si ritiene idonea la zonizzazione visti gli usi previsti. 

 

Dall’analisi degli strumenti di pianificazione che riportano i vincoli/prescrizioni insistenti nell’area di 

intervento si evidenzia la piena compatibilità del sito alla realizzazione del progetto proposto. 
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ANALISI IMPATTI AMBIENTALI 

 

Le analisi seguenti hanno tenuto conto della specifica scheda di VALSAT dell’area in esame redatta 

nell’ambito del POC. 

Su tali basi e tenendo conto degli approfondimenti progettuali compiuti e proposti, sono state eseguiti 

specifici approfondimenti necessari al fine di proporre una valutazione delle esternalità indotte più accurata e 

reale possibile. 

Al fine di valutare con precisione i potenziali impatti derivanti dall’attuazione del PUA è necessaria la 

conoscenza specifica delle attività di futuro insediamento. Nel caso in esame non sono note le attività che si 

andranno a stabilire nell’area di progetto e quindi le potenziali esternalità sono stimate sulla base degli usi 

ammessi e previsti dal progetto proposto. 

 

In specifico si considerano le seguenti attività/usi. 

 

  sup edificabile (mq) 

terziario commerciale non alimentare – sup vendita tot 1600 

terziario commerciale non alimentare - sup accessoria tot 800 

pubblico esercizio (es ristorante) 540 

 totale 2490 

 

Le analisi delle singole componenti ambientali saranno eseguite tenendo conto quindi di tali ipotesi. 

Nel seguito si analizzano le principali tematiche ambientali utili alla verifica della compatibilità dell’area e 

dell’insediamento. 

 

 

Sistema dei sottoservizi e sistema energetico 

Tutte le reti tecnologiche di progetto sono state concordate con i rispettivi Enti. 

Prima della predisposizione del progetto esecutivo, si provvederà all’ottenimento dei Pareri di competenza / 

Nulla Osta. 

Il progetto esecutivo recepirà le modifiche necessarie, in ottemperanza ad eventuali prescrizioni rilasciate. 

In virtù della dimensione e della tipologia di attività non sono previste particolari esigenze/richieste in termini 

di consumo/utilizzo/produzione delle specifiche risorse. 

 

Fognatura Nera e Bianca  

Si riporta uno stralcio della relazione specialistica redatta dall’Ing Plazzi (PRIDE) a cui si rimanda per tutti gli 

approfondimenti. 
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Rischio idraulico 

In termini di pericolosità e rischio idraulico, una “fotografia” attualizzata dello status caratterizzante il sedime 

del comparto è fornita dalle recenti tavole di Piano Stralcio di Bacino per l’Assetto Idrogeologico (PAI) dei 

Bacini Conca e Marecchia – Revisione Agosto 2020 -, prodotte dall’Autorità di Bacino Distrettuale del Fiume 

Po a seguito della Variante 2016, predisposta per il recepimento ed il coordinamento con il Piano di 

Gestione del Rischio Alluvioni, di cui al D.Lgs. 49/2010. 

Nel Piano Stralcio viene trattato e perimetrato il tema delle alluvioni dal reticolo idrografico principale (fiumi e 

torrenti) e dal reticolo secondario di pianura (rete di bonifica), oltre che in ambito costiero per alluvioni 

marine, non pertinenti nel caso specifico di Santarcangelo di Romagna. 

Si riportano di seguito estratti delle tavole di Piano Stralcio sitospecifiche.  

RETICOLO PRINCIPALE 
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L’area del Comparto è molto lontana dalle fasce di inondazione per piene con tempo di ritorno fino a 200 

anni e ad alta vulnerabilità idrologica (art. 9 delle Norme di PAI). 

Essa ricade solo marginalmente all’interno delle fasce con probabilità di inondazione per piene con Tr = 500 

anni (Art. 10 delle Norme di PAI, sotto riportato testualmente), per le quali il Piano prevede unicamente 

l’aggiornamento da parte degli organi della protezione civile dei piani di emergenza di cui alla L. 225/92, 

demandando la regolamentazione delle attività e degli interventi edilizi, in assenza di limitazioni di altro tipo, 

agli strumenti di pianificazione territoriale e urbanistica.  



 25 

 

RETICOLO SECONDARIO DI PIANURA 

Analogamente, sono state mappate nel PAI le aree interessate da alluvioni frequenti (grado di pericolosità 

P3, con eventi meteorici aventi tempo di ritorno ricompreso tra 20 e 50 anni) e poco frequenti (grado di 

pericolosità P2, con eventi meteorici aventi tempo di ritorno maggiore di 50 anni), normandole con i dettami 

dell’Art. 21. 

È evidente, dallo stralcio cartografico riportato di seguito, che nessun segno di pericolosità è attribuibile alla 

rete di bonifica nei confronti del comparto.  
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A fronte del grado di pericolosità idraulica molto basso caratterizzante complessivamente l’area, è da 

segnalare che il progetto, al fine di garantire una corretta accessibilità all’area dalla via Emilia e dalla via 

Costa, oltre al “collegamento altimetrico” adeguato con i comparti adiacenti, imposta in termini altimetrici 

tutto il nuovo sedime di progetto (strade e parcheggi pubblici e nuovi fabbricati privati) a quote ben superiori 

rispetto alle quote attuali del terreno, con innalzamenti medi dell’ordine di 60-70 cm (la quota media del 

terreno passa da poco più di 0.00 slrif a quote variabili di +0.55/+0.73 in strada e di +0.80/+0.90 in 

corrispondenza dei futuri fabbricati (vedasi planimetria di progetto sotto riportata). 
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Tale azione progettuale comporta effetti benefici davvero importanti sul grado residuale di rischio idraulico 

dell’area (già molto basso), tale da rendere pressoché impossibile in futuro la presenza di tiranti idrici, 

ancorché di entità limitata, nell’intero sedime di comparto. 

 

Acqua e Gas - (HERA) 

Acqua: l’area si allaccerà alla rete esistente in via Andrea Costa. 

 

Gas: l’area si allaccerà alla rete esistente in via Morigi. 

 

Per le specifiche si rimanda alle relazioni di dettaglio. 

Si riportano le tavole di progetto. 

 

Rete acqua 

 

 



 29 

 

 

Rete gas 
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Rete Elettrica (ENEL) 

Si prevede l’allaccio alla rete elettrica esistente in via Andrea Costa e sulla SS9 secondo le specifiche 

dell’ente gestore. 
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Rete acque bianche ed invarianza 

Si riporta uno stralcio della relazione specialistica redatta dall’Ing Plazzi (PRIDE) a cui si rimanda per tutti gli 

approfondimenti. 
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Nella figura seguente si riporta la planimetria del sistema fognario. 
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Utilizzo risorse energetiche rinnovabili 

Ad oggi, non essendo note le reali attività che si insedieranno, non è possibile eseguire scelte relative a tali 

aspetti. 

Nelle successive fasi attuative, si procederà ad un’analisi costi-benefici che servirà alla verifica delle reali 

esigenze e alla determinazione (secondo le norme vigenti) dei dispositivi necessari per ottimizzare il 

consumo energetico.  
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In conclusione, si evidenzia che l’insediamento proposto non ha particolari fabbisogni in termini di consumo 

di risorse (energia e sistema dei sottoservizi) e quindi si ritiene, tenuto conto delle considerazioni precedenti, 

pienamente attuabile. 

 

 

Interferenza con il suolo e sottosuolo  

Si riporta uno stralcio della relazione geologica redatta dal dott. Geol. Franco Battistini a cui si rimanda per 

tutti gli approfondimenti. 
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Ciclo dei rifiuti 

Il progetto prevede la realizzazione di una isola ecologica a servizio del comparto in una zona adeguata alla 

raccolta da parte dei mezzi preposti allo smaltimento. 

L’area commerciale e terziaria, al suo interno, definirà (una volta note le attività da insediare e le effettive 

esigenze) i sistemi di raccolta differenziata e le modalità di smaltimento (ad esempio attraverso ditte 

specializzate). 

Il progetto prevede inoltre lo smaltimento di liquami assimilabili a quelli residenziali, provenienti dall ’esercizio 

dei bagni e dei wc.  

In conclusione, l’analisi delle attività di futuro insediamento evidenzia che la problematica specifica non 

comporterà nessuna criticità.  

 

 

Traffico e mobilità 

L’area di intervento si sviluppa lungo la via Emilia ed è compresa tra quest’ultima e la via Andrea Costa 

all’ingresso di Santarcangelo provenendo da Savignano. 

Cogliendo l’opportunità di rendere più efficiente e sicura la viabilità di accesso, sul lato via Emilia ovest si 

propone una viabilità secondaria, parallela alla viabilità principale (strada di arrocco), con un unico ingresso 
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in corrispondenza dell’attuale passo carraio dell’area di intervento (APC.N2.2) ed un’unica uscita (per la re-

immissione sulla via Emilia ovest) in corrispondenza dell’area APC.N2.4 (PUA “ITALPACK”). 

 

La viabilità di progetto disegnerà una “L” partendo da un accesso sulla via Emilia Ovest, più precisamente 

dalla viabilità secondaria parallela a quest’ultima e terminando con un innesto a “T” sulla via A. Costa. 

Nello “spigolo” della “L” sarà presente un raccordo con la viabilità di progetto del PUA “SOC. ADRIAUTO 

SRL” che sarà concordato con la Pubblica Amministrazione e la Proprietà confinante. 

Lungo tale strada di progetto, a doppio senso di scorrimento, della larghezza di 7 m., saranno collocati i 

parcheggi pubblici su un lato e quelli privati, gravati di servitù ad uso pubblico sull’altro. 

Tali parcheggi, disposti a pettine, avranno una profondità di 5 m. più un ulteriore metro per le manovre. 

Gli stalli auto saranno realizzati in betonella permeabile o in calcestruzzo permeabile o comunque mediante 

una soluzione tale da garantire almeno il 50% di permeabilità e saranno dotati di alberature per 

l’ombreggiamento dei veicoli in sosta. 

Nella figura seguente è individuata tale viabilità concordata con l’amministrazione comunale. Si riporta anche 

la scheda di VALSAT del POC. 

 

   SS9 esistente 

   Strada di progetto parallela alla SS9 

   Ingresso (solo svolta dx da SS9) di progetto per le 3 aree APCN2.2 – APCE – APCN2.4 

   Uscita (solo svolta dx su SS9) di progetto per le 3 aree APCN2.2 – APCE – APCN2.4 

   Rotatoria provvisoria da sistemare  

   Ingresso/uscita alle/dalle aree di progetto 
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Area progetto 

APCN2.2 

Area APCE 

Area progetto 

APCN2.4 
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Zoom Particolare innesto dalla SS9 

 

 

Da scheda Valsat POC 

 

SS9 

Strada di 
progetto 
parallela alla 
SS9 
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L’area sarà accessibile sia dalla via Emilia, mediante la realizzazione dell’innesto evidenziato, che dalla via 

Andrea Costa. 

 

Nella figura seguente si individua l’area di studio ed il reticolo viario di riferimento considerato nelle seguenti 

analisi. 

 

 

In virtù dei flussi indotti (stimati di seguito) e degli interventi di progetto (innesti e raccordo con la SS9, 

contributo per la rotatoria provvisoria), come dimostrato nelle analisi successive, non si evidenziano 

problematiche di nessun tipo (sicurezza delle manovre di accesso/uscita, incidenza sullo scenario attuale).  

Tali conclusioni sono le stesse della scheda della VALSAT del POC richiamata. 

Si evidenzia in particolare che le manovre di ingresso/uscita avvengono solamente da e verso dx rispetto 

alla SS9 (uniche svolte ammesse) e quindi garantiscono la massima sicurezza possibile in quanto le 

manovre potenzialmente più critiche sono quelle con svolta a sx in ingresso o uscita (non consentite). 

Tale scelta, legata anche alla nuova strada di progetto di collegamento parallela alla SS9 delle 3 aree 

adiacenti, rappresenta la miglior soluzione di collegamento viario rispetto al reticolo stradale esistente. 

 

Di seguito si analizza l’impatto del flusso di traffico indotto sulla rete viaria di riferimento in termini di verifica 

del livello di servizio dei tratti viari e delle principali intersezioni interessate dal flusso di progetto. 
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Al fine di verificare la compatibilità dell’insediamento, si prende in considerazione lo scenario più critico e 

quindi si analizza il momento di massimo afflusso degli utenti in corrispondenza del flusso massimo esistente 

nella rete viaria attuale. 

Tale analisi corrisponde al pomeriggio del venerdì. In tale periodo si ha il flusso massimo ante operam ed 

anche il flusso massimo di affluenza alle tipopogie di attività previste nell’area di intervento. 

Si evidenzia che il flusso massimo di affluenza si verifica anche nelle giornate di sabato e domenica, quando 

però il traffico esistente risulta decisamente minore. 

Si evidenzia inoltre che tutto il flusso di approvvigionamento (che risulta di scarso significato in quanto pari 

ad 1-2 mezzi pesanti massimi orari) è presente durante il mattino e quindi non si sovrappone mai al flusso 

massimo indotto (utenti/addetti attività commerciali) che avviene nel tardo pomeriggio. 

 

Caratterizzazione dello scenario attuale 

Il sistema viario dell’area in oggetto che assorbe i flussi di progetto è costituito dalla rete stradale esistente 

indicata in precedenza. 

 

Verifica della capacità della rete stradale in termini di flussi veicolari massimi sopportabili 

Per quanto riguarda l’analisi tecnica si fa riferimento al manuale della capacità delle strade ed ai rilievi di 

traffico specifici effettuati nell’ambito delle analisi di screening, di seguito riportati. 

Il flusso massimo ammissibile in grado di transitare sull’arco stradale è pari a:  

 

S = S0 N fW fHV fG fP fB – flusso massimo (veicoli/ora) 

dove:  

• S0 = flusso di saturazione (è il massimo flusso orario smaltibile da una corsia in assenza di ostacoli 

alla circolazione, indicativamente pari a 1.900 veic/ora);  

• N = n° di corsie;  

• fW = coefficiente correttivo che tiene conto della larghezza della strada;  

• fHV = coefficiente correttivo che tiene conto della percentuale di mezzi pesanti relativa all’intero 

flusso;  

• fG = coefficiente correttivo che tiene conto della pendenza della strada;  

• fP = coefficiente correttivo che tiene conto della presenza di sosta;  

• fB = coefficiente correttivo che tiene conto della presenza di fermate bus.  

 

Nella tabella seguente sono mostrati i valori assunti dai coefficienti di riduzione del flusso di saturazione nel 

caso di alcune tipologie esemplificative di strade. 

La capacità di portata reale è ottenuta moltiplicando la capacità teorica per un coefficiente di portata 

veicolare effettiva (Kp). La capacità teorica per una strada a due sensi di marcia, con carreggiate da 3,50 

metri l’una in assenza di incroci, innesti e qualunque altro ostacolo alla marcia, è di 1.900 veicoli all’ora. 

Il coefficiente di portata veicolare effettiva (Kp) tiene in considerazione la sezione stradale, unita all’incidenza 

di ostacoli alla circolazione quali la presenza di semafori, incroci, passi carrai, rotatorie etc. 
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La presenza di tali ostacoli alla circolazione può ridurre la circolazione teorica della infrastruttura viaria sino a 

diventare il 10% della portata teorica. La riduzione più rilevante della portata teorica evidentemente si ritrova 

all’interno nei centri urbani per la numerosa presenza di ostacoli. 

Pertanto, sapendo che nei centri urbani delle città metropolitane vengono stimati 200 veicoli l’ora, sono stati 

individuati dei coefficienti di portata veicolare effettiva delle arterie stradali a seconda che il tratto stradale sia 

localizzato in un centro urbano (0,4), nella zona di corona al centro urbano (0,6), in zona extraurbana (0,75) 

o su un’asse di scorrimento veloce (0,90). 

 

Valori dei coefficienti riduttivi del flusso di saturazione  

 

Coefficiente fw 

Larghezza corsia (m) 2,45 2,8 3,1 3,4 3,7 4 4,3 

valore di fw 0,867 0,9 0,933 0,967 1 1,033 1,067 

Coefficiente fHV 

% mezzi pesanti 0 2 4 6 8 10 15 

Valore fHV 1 0,98 0,962 0,943 0,926 0,909 0,87 

Coefficiente fG 

pendenza (%) -6 -4 -2 0 2 4 6 

Valore fG 1,03 1,02 1,01 1 0,99 0,98 0,97 

Coefficiente fP 

n° manovre orarie   no park 0 10 20 30 40 

Valore fP (str. 1 corsia)   1 0,9 0,85 0,8 0,75 0,7 

Valore fP (str. 2 corsie)   1 0,95 0,92 0,89 0,87 0,85 

Coefficiente fB 

n° fermate orarie   0 10 20 30     

Valore fB (str. 1 corsia)   1 0,96 0,92 0,88     

Valore fB (str. 2 corsie)   1 0,98 0,96 0,94     

 

Per i tratti stradali di interesse, in via cautelativa, si ritiene di utilizzare i seguenti ulteriori coefficienti di 

riduzione della portata. 

 

rete viaria interessata coeff riduzione urbano 

SS9 0,8 

via Andrea Costa 0,7 

 

Si ottengono i seguenti valori.  

 

rete viaria interessata S0 N fW fHV fG fP fB S 

SS9 1900 2 0,967 0,909 1 0,95 0,98 2488 

via Andrea Costa 1900 2 0,967 0,87 1 0,89 0,98 1952 
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Si riportano i dati relativi al flusso veicolare dello stato attuale: rilievi eseguiti nel periodo 17,45-19,45 giovedi 

9 dicembre 2021 nel seguente punto. 

 

 

 

I tratti 1’ e 1’’ della SS9 sono pressochè identici. 

 

 traffico max orario attuale 
 leggeri pesanti equivalente 

SS9  1456 148 1826 

via Andrea Costa 372 64 532 
(*) 1 mezzo pesante = 2,5 leggeri 

 

CLASSIFICAZIONE DELLE STRADE E CRITERI COMPOSITIVI DELLA PIATTAFORMA 

 

Conformemente a quanto previsto dal "Codice della strada" (D. L.vo 285/92 e suoi aggiornamenti successivi) 

le strade sono classificate, riguardo alle loro caratteristiche costruttive, tecniche e funzionali, nei seguenti tipi: 

✓ A - Autostrade (extraurbane ed urbane) 

✓ B - Strade extraurbane principali 

✓ C - Strade extraurbane secondarie 

✓ D - Strade urbane di scorrimento 

✓ E - Strade urbane di quartiere 

✓ F - Strade locali (extraurbane ed urbane) 

 

Nel caso specifico le strade di interesse sono così classificate (fonte PUMS comunale). 
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classificazione  

SS9  C extraurbana secondaria 

via Andrea Costa C extraurbana secondaria 

 

 

Analisi della rete viaria 

 

LdS = Livello di Servizio. 

Attualmente può considerarsi affermato il criterio adottato negli US (cfr. Hcm 1985, 2000) di definire i LdS 

non in funzione di parametri in grado di esprimere direttamente la qualità della circolazione ma di grandezze 

che a quei parametri si ritengono correlate: appunto la velocità media di viaggio, il rapporto q/c e/o la densità 

veicolare. La velocità di viaggio dà un’idea del tempo di percorrenza; la densità e il rapporto flusso/capacità 

possono invece vedersi come indicatori di libertà di guida, comfort, sicurezza e costo. Il campo di operatività 

del deflusso veicolare, rappresentabile per ogni tipologia stradale da curve di deflusso in un piano u-q, è 

stato diviso in sei zone: cinque delimitate da rettangoli parzialmente compenetrantisi e l’ultima da due curve; 

tali zone individuano i livelli di servizio delle infrastrutture stradali. I livelli sono distinti da sei lettere, da A a F, 
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in ordine decrescente di qualità di circolazione, e vengono delimitati da particolari valori dei parametri 

velocità, densità o rapporto q/c. La più alta portata oraria di ogni livello o portata di servizio massima (PSM), 

rappresenta la massima quantità di veicoli che quel livello può ammettere. La portata oraria massima 

assoluta o capacità della strada (c), coincide con la portata massima del livello E. I limiti di separazione tra i 

livelli A e B, D ed E, E ed F segnano, rispettivamente, il passaggio del deflusso da libero a stabile, da stabile 

ad instabile e da instabile a forzato.  

 

Le caratteristiche del deflusso ai vari livelli 

In generale, per strade a flusso ininterrotto, le condizioni di marcia dei veicoli ai vari LdS sono definibili come 

segue:  

A - gli utenti non subiscono interferenze alla propria 

marcia, hanno elevate possibilità di scelta delle velocità 

desiderate (libere); il comfort è notevole; 

B - la più alta densità rispetto a 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 definibile modesto; 

D - è caratterizzato da alte densità ma ancora da stabilità di deflusso; velocità e libertà di manovra sono 

fortemente condizionate; 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 verifica allorché la domanda di traffico supera la capacità di 

smaltimento della sezione stradale utile (ad es. per temporanei restringimenti dovuti ad incidenti o 

manutenzioni) 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.  

 

Nella figura a lato si riporta uno schema grafico dei LdS con 

riferimento ai parametri velocità-rapporto q/c. (M. Olivari). 
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Il parametro CONGESTIONE viene calcolato sulla base del livello di servizio soddisfatto dal traffico esistente 

o previsto secondo le seguenti corrispondenze. 

 

Livello di servizio Congestione Livello di servizio Congestione 

A 1 D 4 

B 2 E 5 

C 3 F 6 

 

 

Analisi dello stato attuale 

 

 
classificazione  

traffico max 
ammesso  

verifica 
traffico max 

potenziale di 
riserva max 

SS9  C extraurbana secondaria 2488 SI 884 

via Andrea Costa C extraurbana secondaria 1952 SI 1516 

 

 

 

rapporto flusso 
capacità ora max 

livello di 
servizio 

congestione 

SS9  0,64 C 3 

via Andrea Costa 0,22 A 1 

 

 

Analizzando i dati nell’orario di punta, per la via SS9, si stima un livello di servizio C che evidenzia un traffico 

sostenuto ma ancora pienamente sostenibile. Si stimano anche buoni valori del potenziale di riserva pari a 

circa 900 veicoli orari. Per tale arteria il flusso di progetto risulta presochè trascurabile. 

Per le altre arterie si stima un livello A e potenziali di riserva superiori a 1500 veicoli. Tali dati testimoniano 

l’assenza di problematiche. 

 

 

Caratterizzazione dello scenario futuro 

 

I movimenti indotti dalla realizzazione del nuovo insediamento sono stati valutati attraverso l’utilizzo di 

parametri e coefficienti specifici riportati in studi simili o letteratura specializzata. 

Nella tabella seguente sono riportati i coefficienti utilizzati nel presente studio per categoria di destinazione 

d’uso, in funzione della superficie insediabile. 
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Coefficienti utilizzati per categoria di destinazione d’uso, in funzione della superficie insediabile (Comune di Forlì – Forlì Mobilità 

Integrata “Criterio di valutazione per l’inserimento di nuove strutture commerciali sul territorio comunale di Forlì” Resp. Procedimento 

Ing. Claudio Maltoni – consulenti: Ing. M.A. Chierici – Ing. L.Stagni – Ing. M. Stagni – Ing. G.P. Sticchi 2015 

 

I coefficienti necessari per passare dalle persone ai movimenti nell’ora di punta sono:  

• il numero di movimenti effettuati in un giorno da ciascuno è compreso tra 1,2 e 1 a seconda che si 

tratti di addetti o utenti.  

• la % di utilizzo dell’auto privata è dell’ordine dell’85%;  
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• l’indice di occupazione media della macchina è compreso tra 1,1 per tutti gli addetti, e 1,5 per gli 

utenti degli esercizi commerciali;  

 

Si ottengono i seguenti valori. 

 

  
sup 

edificabile St 
(mq) 

k add/mq k ute/add k conf/add addetti utenti Conferimento  

terziario 
commerciale non 
alimentare – sup 

vendita 

1600 0,012 20 0,14 19 384 3 

terziario 
commerciale non 
alimentare – sup 

accessoria 

800 0,01 0 0,14 8 0 1 

pubblico 
esercizio (es 

ristorante) 
540 0,015 45 0,14 8 365 1 

 totale 2940       35 749 5 

 

 

 movimenti giorno 
%utilizzo 

auto 
indice occupazione 

auto 
  

 addetti utenti conferimento 
addetti 
utenti 

addetti utenti 
auto 

giorno 
conferimento 

giorno 

terziario 
commerciale non 
alimentare – sup 

vendita 

1,20 1,00 1,00 0,85 1,10 1,50 235 3 

terziario 
commerciale non 
alimentare – sup 

accessoria 

1,20 1,00 1,00 0,85 1,10 1,50 7 1 

pubblico 
esercizio (es 

ristorante) 
1,20 1,00 1,00 0,85 1,10 1,50 214 1 

totale       457 5 

 

 

 movimenti ora di punta - leggeri 

terziario commerciale non alimentare – sup vendita 71 

terziario commerciale non alimentare – sup accessoria 3 

pubblico esercizio (es ristorante) 63 

totale 138 
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 progetto note 

addetti 35  

utenti 749  

conferimento 5  

auto giorno 457  

conferimento giorno 5  

movimenti auto ora di punta 138 tardo pomeriggio 

movimenti pesanti ora di punta 1-2 periodo mattutino 7-10 

 

Si specifica che tutto il traffico indotto è all’interno del periodo diurno (indicativamente 6 – 20). 

 

Distribuzione dei flussi sul reticolo viario 

Nella tabella e figura seguenti si indica la distribuzione del traffico indotto. Tali previsioni tengono in 

considerazione il fatto che le attività di progetto (per dimensioni e tipologie) saranno prevalentemente ad 

utilizzo dell’utenza locale e quindi il traffico si distribuirà in maniera pressochè uniforme e ramificata nel 

reticolo viario esistente. 

Si considera una prevalenza del flusso in direzione/provenienza della SS9 (70%) rispetto alla 

direzione/provenienza via Andrea Costa (30%). 

 

 medio orario max orario 

  leggeri pesanti leggeri pesanti 

SS9  24 0,4 96 1 

via Andrea Costa 10 0,0 41 0 

 

 

70% 

30% 
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In considerazione di esperienze similari, si potrebbe ipotizzare che parte del flusso indotto calcolato 

parametricamente non sarà incrementale rispetto allo stato attuale. Si può prevedere una quota ricompresa 

all’interno del flusso ad oggi presente. 

In via estremamente cautelativa, ed in mancanza di dati adeguati, si considera che il flusso stimato si 

sovrapponga completamente al flusso veicolare attualmente esistente sulle arterie interessate. 

 

Si ripetono i ragionamenti precedenti considerando il traffico indotto dalla realizzazione dell’intervento e la 

sua distribuzione nel reticolo viario indicato. 

 

 traffico futuro complessivo 

 traffico medio orario diurno traffico max orario 

 leggeri pesanti Equivalente (*) leggeri pesanti equivalente 

SS9  897 45 1009 1552 149 1925 

via Andrea Costa 233 19 281 413 64 573 

 

 

classificazione  
traffico max 
ammesso  

verifica 
traffico max 

potenziale di 
riserva max 

SS9 C extraurbana secondaria 2488 SI 786 

via Andrea Costa C extraurbana secondaria 1952 SI 1474 

 

 rapporto flusso capacità ora max livello di servizio congestione 

SS9  0,68 C 3 

via Andrea Costa 0,24 A 1 

 

Rispetto allo stato attuale non si evidenziano modifiche significative. 

 

Analizzando i dati nell’orario di punta, per la via SS9, si stima un livello di servizio C che evidenzia un traffico 

sostenuto ma ancora pienamente sostenibile. Si stimano anche buoni valori del potenziale di riserva pari a 

circa 800 veicoli orari. Per tale arteria il flusso di progetto risulta poco significativo. 

Per le altre arterie si stima un livello A e potenziali di riserva pari a circa 1500 veicoli. Tali dati testimoniano 

l’assenza di problematiche. 

 

Confronto tra lo stato attuale e di progetto. 

 attuale progetto attuale progetto 

 livello di servizio livello di servizio congestione congestione 

SS9  C C 3 3 

via Andrea Costa A A 1 1 
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I parametri analizzati non subiscono modifiche rispetto allo scenario attuale.  

Le analisi evidenziano la piena compatibilità dell’intervento di progetto rispetto al reticolo viario esistente in 

quanto, in pratica, non si modificano le condizioni esistenti. 

 

Si evidenzia nuovamente che la scelta di servire le 3 aree di previsione adiacenti tramite un unico accesso 

(con sola svolta a dx) ed un’unica uscita (con la sola svolta a dx) e la sistemazione della rotatoria provvisoria 

esistente sulla SS9 verso il centro abitato consentiranno la piena sostenibilità dell’intervento ad avranno una 

funzione di miglioramento della sicurezza del tratto viario interessato. 

 

Conclusioni 

Le analisi eseguite, evidenziano la piena compatibilità dell’intervento di progetto rispetto al reticolo viario 

esistente in quanto, in pratica, non si modificano le condizioni esistenti. 

Si ribadisce che le scelte (concordate con l’Amministrazione Comunale) sula rete viaria ed i futuri 

collegamenti con il reticolo esistente consentiranno la piena sostenibilità delle attività di progetto la cui 

sovrapposizione degli effetti può ritenersi pienamente compatibile. 

Alle stese conclusioni era giunta l’analisi specifica redatta nell’ambito della VALST del POC per l’intero 

comparto. 

 

 

Impatto-clima acustico 

Si riporta uno stralcio delle analisi specifiche redatte da dott. Andrea Nisi (MONITORA) tecnico competente 

in acustica ambientale a cui si rimanda per tutti gli approfondimenti. 
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Le analisi evidenziano la compatibilità acustica dell’insediamento. 

 

 

Impatto sulla componente atmosfera 

Dall’analisi del progetto (ed in particolare considerando le tipologie di attività previste) si evidenzia che 

l’unica sorgente potenzialmente disturbante è quella legata al flusso veicolare indotto che, come indicato in 

precedenza, risulta pressochè trascurabile rispetto ai volumi di traffico presenti nel reticolo attuale analizzato. 

Conseguentemente l’impatto indotto rispetto allo scenario attuale può essere ritenuto altrettanto trascurabile. 
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Si utilizzano le analisi effettuate nell’esame del sistema viario per verificare l’incidenza del progetto sul 

reticolo viario nello scenario corrente. 

In particolare, il riferimento più significativo, visto che l’inquinante di riferimento è il PM10 (il cui limite è 

relativo alla media oraria giornaliera), è la verifica dell’incidenza del flusso di previsione sul TGM. 

Analizzando in via cautelativa solamente le arterie principali di riferimento intorno all’area di studio si 

evincono i seguenti valori. 

 

  
TGM 

leggeri 

TGM 

pesanti 

SS9 16000 1500 

Via Andrea Costa 3200 350 

Reticolo viario adiacente 5000 250 

Totale  24200 2100 

      

Flusso indotto 457 5 

Incidenza % 1,9% 0,2% 

 

Si stimano valori di incidenza inferiori al 2%. Tale dato deriva principalmente dalla presenza della SS9 che 

risulta predominante in termini di flusso di traffico e conseguentemente di emissioni in atmosfera. 

 

Si sottolinea che, in un’ottica generale, l’analisi di qualità dell’aria, ed i processi diffusivo/dispersivi che 

regolano i fenomeni di distribuzione degli inquinanti, non sono influenzati solamente dalle sorgenti ubicate 

nelle immediate vicinanze rispetto alla zona di analisi. 

È più corretto considerare una porzione di territorio più ampia in modo da tenere in conto tutte le potenziali 

sorgenti emissive. 

Considerando quindi un quadrante di riferimento con lato pari ad almeno 3-4 km si ottengono valori di 

incidenza nulli in quanto i valori “ante operam” risentirebbero anche dei flussi presenti in un reticolo viario più 

ampio. 

 

Si evidenzia inoltre che il flusso indotto dall’insediamento di progetto è quasi prevalentemente di tipo leggero 

e quindi caratterizzato da minori valori dei fattori di emissione rispetto ai flussi di mezzi pesanti. 

Dato che le emissioni inquinanti veicolari sono proporzionali al numero di veicoli considerati ed alla tipologia 

degli stessi, si evince che l’impatto sulla componente atmosfera dell’insediamento di progetto risulta 

ininfluente e non modifica lo scenario attuale. 

Tale conclusione può essere ritenuta corretta per valutazioni a scala territoriale, mentre per analisi relative ai 

singoli recettori (ad esempio case sparse, ecc..) è necessario effettuare stime più dettagliate utilizzando 

simulazioni modellistiche delle dispersioni in atmosfera degli inquinanti e di dati sulle sorgenti emissive di 

progetto. 
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Si evidenzia comunque che i flussi veicolari indotti (nuovo insediamento di progetto), per la loro consistenza 

rappresentano una sorgente priva di particolari criticità in termini di emissioni in atmosfera dato che i valori 

massimi orari per tratto viario risultano pari a circa 100 veicoli leggeri e 1 pesante sulla SS9. 

Il progetto prevede la realizzazione di aree verdi che avranno anche funzione di filtro e mitigazione degli 

impatti e delle emissioni inquinanti emesse con particolare riferimento al traffico indotto che si ritiene potrà 

essere in gran parte compensato da tali aree. 

 

Quindi, dal punto di vista del potenziale impatto indotto, si evidenzia l’assoluta trascurabilità delle emissioni 

prodotte dall’insediamento di progetto che si ritiene quindi pienamente compatibile. 

 

 

Impatto sul paesaggio e sulla componente ecologico-ambientale 

Si riporta uno stralcio della relazione specialistica redatta dal dott. Filippo Piva a cui si rimanda per tutte le 

specifiche. 
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Di seguito si riporta la tavola del verde. 
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CONCLUSIONI 

Alla luce delle valutazioni effettuate si può concludere evidenziando che la proposta progettuale 

presentata non ha nessun impatto sulle componenti ambientali e quindi si può considerare 

pienamente compatibile. 

 


