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0 PREMESSA

0.1 L’accessibilità nelle aree urbane 

Obiettivo della pianificazione generale del traffico urbano è il miglioramento della mobilità. La 
mobilità è intesa come il numero di spostamenti all’interno di una determinata area in un intervallo 
definito di tempo. Ciò non significa che tali spostamenti, in quel determinato intervallo di tempo, 
abbiano necessariamente come destinazione tale area. Il miglioramento della mobilità è 
perseguibile agendo sia sul contenimento e sulla riorganizzazione del traffico, sia attraverso azioni 
di più ampio spettro sull’accessibilità alle destinazioni urbane. Per accessibilità si intende il 
numero di individui giunti a destinazione in un determinato intervallo di tempo. Maggiore è 
l’accessibilità maggiore è il numero degli individui che ha accesso alla destinazione. La riduzione 
della mobilità tout court non è quindi un obiettivo della pianificazione del traffico urbano in quanto è 
la possibilità di muoversi e di accedere con facilità alle funzioni e ai servizi che rende qualificante la 
vita nelle aree urbane. 

Le città si sono sviluppate come luoghi della concentrazione di individui, di conoscenza, di 
informazioni, di capacità produttive ed economiche, di servizi e di commercio. E’ pertanto nella 
natura stessa delle città una richiesta di miglioramento dell’accessibilità e della mobilità. 
Il miglioramento dell'accessibilità non significa necessariamente la tutela di ogni modalità di 
trasporto: spesso per intervenire sull’accessibilità è necessario ridefinire gli assetti del trasporto 
(per esempio, agevolando l’intermodalità tra mezzo privato, mezzo pubblico e pedonalità).  

La motorizzazione privata svolge un ruolo essenziale nella nostra società. Gli ambiti urbani hanno 
perso, a partire dall’avvento della rivoluzione industriale, la dimensione e la fisionomia che 
possedevano di città compatta spesso racchiusa dentro mura. Le città assumono sempre più 
fisionomie che sono chiamate, negli studi di settore: città regione, città diffusa, città infinita. Anche 
l’aggregazione urbana dispersa sul territorio assume la forma di reti di città o grappoli di città. 
L’organizzazione territoriale e le politiche pubbliche nazionali e regionali per rincorrere il fenomeno 
dello sprawl, della diffusione senza forma, hanno forzatamente privilegiato l’accessibilità fornita dal 
mezzo individuale. Molti luoghi, che tuttavia svolgono la loro funzione all'interno degli insediamenti 
urbani, come sede delle attività più varie (residenziali, produttive, commerciali), non sono 
raggiungibili (a costi accettabili e con tempi certi) con sistemi di trasporto pubblico su gomma o su 
ferro.

Gli ultimi decenni sono stati caratterizzati, in molte città italiane, dal recupero a funzioni terziarie, 
direzionali e residenziali di aree marginali rispetto al centro urbano ma non adeguatamente servite 
dal mezzo pubblico. Questo orientamento largamente diffuso della politiche urbanistiche, pur 
avendo effetti positivi sul consumo di suolo e sulla vivibilità urbana (in quanto consente, attraverso 
il recupero di aree abbandonate o dismesse, il miglioramento delle più generali condizioni di vita 
delle aree limitrofe, solitamente collocate ai margini delle città) dal punto di vista della gestione 
della mobilità ha effetti largamente negativi per sopperire i quali non è possibile invocare la 
riduzione della mobilità autoveicolare. 

La dispersione degli insediamenti, largamente avvenuta a partire dal periodo di boom economico, 
seguito alla conclusione della seconda guerra mondiale, in concomitanza con la diffusione del 
mezzo privato ha avuto quale effetto principale sulla mobilità la dispersione dei poli attrattori e 
generatori di traffico. La prassi urbanistica ha sostenuto tali pratiche di uso del suolo contribuendo 
alla polverizzazione degli spostamenti che si manifesta con un incremento dei tempi di percorrenza 
e delle direzioni dei viaggi. 
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Ultima e più rilevante conseguenza delle questioni sollevate è la difficile adattabilità del trasporto 
pubblico alla geografia e alla forma della città e dei suoi poli. Il trasporto pubblico necessita infatti 
di linee di desiderio precise con concentrazione di poli generatori/attrattori di spostamenti, oggi 
sempre meno riconoscibili negli insediamenti urbani. 
Questo vale anche per le infrastrutture stradali che secondo una gerarchia precisa devono 
assolvere al compito di sostenere la mobilità e gli insediamenti.  
Allo stato si riconosce un fenomeno di rincorsa degli insediamenti da parte delle infrastrutture di 
trasporto a colmare un deficit progettuale e pianificatorio grave. 

0.2 La reciproca sostenibilità della mobilità e degli insediamenti 

La mobilità delle persone e dei beni è generata dagli insediamenti: le attività residenziali, produttive 
e di servizio attraggono gli spostamenti determinando la domanda di trasporto. Per questo motivo 
la configurazione, l'organizzazione e la consistenza degli insediamenti, nonché le funzioni 
insediate, sono il fattore che più direttamente influenza la mobilità. 
La dinamica degli insediamenti, ovvero la crescita, il decremento e la loro diffusione sul territorio, 
determina buona parte delle variazioni della mobilità che, a sua volta è prodotta dai cambiamenti 
delle destinazione d’uso (non solo quelle previste dagli strumenti urbanistici ma anche quelle 
dovute a scenari più ampi, come la contrazione del settore produttivo industriale a favore delle 
attività terziarie). 

La configurazione della rete di trasporto, a sua volta frutto dell’evoluzione storica degli 
insediamenti e con questi in stretta relazione, indirizza la tendenza insediativa verso luoghi in cui il 
livello di accessibilità è migliore. Il mutuo interagire della dinamica della popolazione e della 
configurazione della rete di trasporto è un aspetto di grande rilevanza nelle trasformazioni 
territoriali.

Il presente studio assume come valore la capacità degli insediamenti esistenti e previsti di essere 
sostenuti dalla mobilità esistente e in progetto e al tempo stesso la capacità delle infrastrutture e 
dei servizi di trasporto, esistenti e previsti, di servire gli insediamenti. 

Il miglioramento della qualità ambientale è raggiungibile primariamente attraverso l’adeguamento 
delle infrastrutture esistenti e, laddove esista la domanda e la necessità, dalla realizzazione di 
nuove infrastrutture. In seconda battuta tale miglioramento può essere perseguito mediante 
un’adeguata pianificazione e progettazione degli insediamenti in relazione alle capacità di 
sostenibilità del sistema della mobilità. In particolare per quelle funzioni che agiscono che agiscono 
da forti generatori/attrattori di mobilità (per esempio, e tipicamente, in centri commerciali). 

0.3 Gli obiettivi 

Obiettivo fondamentale per ogni studio di mobilità è l’aumento dell'accessibilità alle funzioni urbane 
che può concretizzarsi in una riduzione dei tempi o dei costi di trasporto, oppure in un aumento 
della quantità di cittadini che hanno accesso ad una determinata area. Per esempio, negli 
interventi di pedonalizzazione dei centri storici, spesso il risultato è quello di consentire l'accesso 
ad un numero maggiore di cittadini, anche se con un tempo di accesso superiore.  

Non è corretto, quindi, parlare di riduzione della mobilità ma è corretto parlare di aumento 
dell’accessibilità. Quando si intenda perseguire l’obiettivo della riduzione della mobilità, è 
necessario analizzarne i caratteri e le relazioni che si producono tra insediamenti e attività sul 
territorio. La mobilità, in linea generale e in un territorio in buona “salute”, non può essere ridotta 
ma può essere spostata su altri itinerari o su altri mezzi di trasporto. La riduzione della mobilità 
può, d’altronde, essere ottenuta anche spostando quelle attività territoriali che maggiormente 
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contribuiscono a generarla, ma è questa un’opzione difficilmente realizzabile, in particolare 
attraverso il solo strumento del PGTU. 

Obiettivo fondamentale del Piano Generale del Traffico Urbano è quindi l’aumento dell’accessibilità 
urbana.

Altri obiettivi di un PGTU sono: 
 la riduzione della congestione da traffico; 
 la riqualificazione ambientale degli spazi pubblici e della città in generale; 
 la diminuzione dell'inquinamento; 
 il miglioramento delle condizioni di sicurezza. 

Il raggiungimento di questi obiettivi comporta l’analisi dei caratteri delle reti della mobilità e le sue 
relazioni con l’insediamento che deve portare ad interventi coordinati per: 

 lo spostamento modale dal mezzo privato al mezzo pubblico; 
 la limitazione della circolazione privata per alcuni tipi di spostamento; 
 la limitazione del traffico per alcune aree; 
 la pedonalizzazione. 

0.4 Impostazione metodologica

I criteri generali dell’impostazione metodologica del PGTU indicati nei successivi paragrafi. 

0.4.1 Intermodalità 

Nei centri abitati oggi convivono tre modi di trasporto principali:  
 la motorizzazione privata,  
 il trasporto pubblico,  
 la pedonalità-ciclabilità. 

L’ultima di queste modalità di trasporto è, ovviamente, la preferibile dal punto di vista ambientale. 
D’altronde tale considerazione non può portare ad affermare che le attuali situazioni di congestione 
potranno essere risolte puntando ad imporre la prevalenza di questo modo di trasporto che 
porterebbe alla rilocalizzazione di parte delle attività produttive e dovrebbe essere accompagnato 
da una nuova politica urbanistica in grado di ridisegnare il territorio in funzione della nuova 
struttura delle reti. 
Rimane fermo che l’utilizzo della pedonalità e della ciclabilità è risorsa importante che necessita di 
maggiori attenzioni e di maggiore sviluppo. 

Possibilità concreta e necessaria per la promozione di modi meno congestionanti e inquinanti 
rispetto al mezzo privato è l’incentivazione del cambiamento modale anche per un solo tratto del 
viaggio, per esempio quello iniziale o terminale: il trasferimento di quote di spostamenti verso il 
mezzo pubblico, che può avvenire tramite la razionalizzazione delle linee, di un aumento del loro 
livello di servizio, di una più elastica politica tariffaria, deve essere misurata con la rigidità dei 
comportamenti degli utenti che scelgono il modo migliore (più rapido, meno caro, più comodo) per 
raggiungere la destinazione. 
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0.4.2 Utilizzo degli spazi stradali 

0.4.2.1 Classificazione gerarchica della rete stradale

La rete stradale è oggi in genere considerata come un insieme univoco di spazi a disposizione per 
la circolazione e la sosta dei veicoli in cui vengono negate altre possibilità d’uso. 
Basti pensare all’utilizzo di qualsiasi strada per spostamenti di ogni tipo, di media o lunga distanza 
piuttosto che di destinazione o di attraversamento, e per qualsiasi tipo di sosta, operativa, 
pendolare o di interscambio con il trasporto pubblico.  
Con la motorizzazione di massa avvenuta con il boom economico del dopoguerra, i mezzi 
motorizzati si sono impossessati dello spazio stradale negando, nella stragrande maggioranza dei 
casi, altri usi se non la circolazione e la sosta: l’uso promiscuo della strada che si aveva prima del 
massiccio uso dell’automobile non è più percepibile e nemmeno possibile. 

Da qui la necessità di classificare la rete, sulla base della funzione, definendo una precisa 
gerarchia tra le varie strade da cui consegue un preciso uso per ogni asse stradale che va dallo 
scorrimento al parcheggio: questo è il primo passo progettuale per interventi di riqualificazione 
dello spazio stradale tesi alla loro restituzione a utilizzi diversi dalla circolazione e dalla sosta per 
un prevalente uso pedonale. 

0.4.2.2 Aumento di capacità della rete principale e protezione dal traffico dei quartieri

E’ necessaria una complessa serie di misure, basate sul controllo della sosta, sulla individuazione 
di direttrici primarie, sulla protezione delle aree residenziali, al fine di assicurare livelli di 
convivenza tra traffico privato e le attività della città decisamente più elevati di quelli che oggi 
vengono comunemente tollerati. 
Dall'esperienza positiva di città di altri Paesi è nato il concetto di woonerf (area residenziale) 
ovvero di zona non pedonalizzata ma ad uso prevalentemente pedonale, dove le automobili sono 
tollerate solo per le manovre di ingresso o uscita dai parcheggi e dalle aree private, o per la sosta 
su strada ma si devono comportare come pedoni. 
Queste misure di gestione della circolazione, applicate sia in centri storici che in aree residenziali, 
sono attuabili solo in coerenza di un sistema complessivo di gestione del traffico, che non può 
prescindere dal controllo della sosta e dalla creazione di assi di scorrimento di capacità adeguata. 

È necessario: 
 individuare e realizzare strade primarie con capacità sufficiente a reggere il volume dei 

flussi di attraversamento; 
 controllare le soste e creare dove necessario strutture per il ricovero delle auto fuori dalla 

sede stradale; 
 individuare le aree da tutelare dal traffico privato. 

0.4.3 Il sistema della sosta 

0.4.3.1 Organizzazione della sosta

Si è già detto che l'organizzazione dell'intermodalità è uno degli elementi più importanti per ridurre i 
livelli di congestione stradale: intermodalità che non deve essere solo vista tra auto privata e 
mezzo pubblico ma anche, e soprattutto in contesti come questo, tra auto privata e pedonalità e tra 
mezzo pubblico e pedonalità. 
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Il decentramento delle attività produttive e la polverizzazione degli insediamenti hanno indotto la 
diversificazione degli spostamenti per tipologia, per orario e per direzione: l problema si amplifica 
se si considera la distribuzione delle merci. 

In generale sono necessari sistemi di parcheggi di interscambio adatti alle varie modalità di 
accesso alla città, che si possono distinguere sulla base del tempo di sosta: 

 tempo di sosta breve (parcheggi diretti in vicinanza delle attività di destinazione); 
 tempo di sosta medio (parcheggi indiretti a media distanza dalle funzioni di destinazione); 
 tempo di sosta lungo (parcheggi situati alle porte dell’area urbana in connessione con il 

trasporto pubblico). 

Il primo sistema risponde alla domanda di sosta di durata inferiore all'ora o alla mezz'ora: la breve 
commissione, la visita medica a domicilio, il ritiro di un pacco ecc.; il secondo sistema serve alle 
soste di qualche ora, alla riunione d'affari, alla necessità di svolgere una pratica presso un ufficio 
pubblico, alle compere di durata medio lunga; l’ultimo sistema è particolarmente adatto agli 
spostamenti pendolari o che comunque impegnano tutta la giornata. 
I tre sistemi devono essere sempre presenti contemporaneamente; tuttavia, nei piccoli centri, i 
primi due possono coincidere. 
Queste diverse modalità d'uso si prestano ad essere disciplinate in modo molto efficace anche 
attraverso il sistema dei prezzi: inoltre si può intervenire con il dimensionamento delle singole 
strutture, curando di offrire capacità limitate nelle aree centrali (adeguate alla capacità della rete di 
apporto) e più ampie nei parcheggi esterni. 

0.4.3.2 Gestione della sosta

La domanda di trasporto sulla rete stradale urbana è direttamente correlata alla capacità del 
sistema di parcheggi: si effettua lo spostamento solo se esiste una ragionevole possibilità di 
parcheggio a destinazione. 
Quindi il controllo della capacità di parcheggio è strumento fondamentale per il controllo del 
traffico, che però può avvenire solo contestualmente, o meglio se preceduto, dall’azione di 
repressione delle soste irregolari. 
Oltre alla sosta operativa, anche la sosta dei residenti interferisce con l'organizzazione della 
circolazione soprattutto nelle aree ultimate prima del 1967 (Legge 765) inadeguatamente sfornite 
di parcheggi. 
In tali contesti le strade sono usate come ricovero gratuito delle autovetture dei residenti creando 
problemi di offerta in particolare nelle aree centrali che normalmente ospitano funzioni differenziate 
e ad alta attrattività di spostamenti. 
Consegue spesso che in queste aree la sosta operativa delle merci e delle persone, avviene 
abusivamente in spazi dedicati alla circolazione o ai pedoni con diminuzione della capacità della 
strada.
Occorre quindi spostare la sosta residenziale dalle sedi stradali a luoghi appositi anche posti in 
aree private con sistemi di incentivazione come la concessione di aree pubbliche in diritto di 
superficie per realizzare parcheggi per i residenti, sia con strumenti di dissuasione, come quello di 
rendere onerosa la sosta residenziale su strada. 

0.4.4 Pedonalizzazione “funzionale” 

Come già esposto, in generale si può dire che il criterio guida sia quello dell'accessibilità: la 
pedonalizzazione di una strada o di un’area non deve diminuire l'accessibilità alle funzioni urbane 
ma deve estenderla ad un numero maggiore di utenti. 
La pedonalizzazione dei centri storici è fino ad oggi stata prevalentemente attuata con 
provvedimenti di tipo amministrativo, con la sola eccezione di alcune puntuali situazioni in cui si è 
trasformata la sede stradale per adeguarla al solo uso pedonale contrariamente a quanto fatto in 
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altri Paesi che hanno invece agito strutturalmente e che hanno conseguito migliori risultati di 
riqualificazione ambientale. 
È tuttavia possibile un altro tipo di pedonalizzazione che possiamo chiamare "funzionale" con la 
quale si limita fortemente l’accesso alle automobili a parti di città e che sono funzionalmente adatte 
all'uso pedonale. 
Aree di pedonalizzazione “funzionale” sono realizzabili non solo nei centri storici tramite schemi di 
circolazione ad hoc che prevedono l’utilizzo di sensi unici o di itinerari a loop (strade con un 
tracciato a gancio e che consente l'accesso alle aree senza consentirne l'attraversamento). 
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1 FASE ANALITICA

1.1 Relazioni tra mobilità e insediamenti 

1.1.1 Assetto macrourbanistico delle reti di trasporto

L’assetto macrourbanistico della rete di trasporto, determinato dalla giacitura geografica degli 
insediamenti, vede l’abitato di Villa Carcina svilupparsi in fondovalle in direzione nord-sud  lungo la 
principale direttrice stradale, la SS345, che collega l’alta Val Trompia con Brescia. 
In Tavola A1 è rappresentata la rete di trasporto della parte nord della provincia di Brescia. 

Per la rete stradale i tracciati sono classificati in:  
 autostrada; 
 viabilità principale (a doppia carreggiata e a singola carreggiata); 
 viabilità secondaria. 

La rete autostradale e la viabilità principale identificano gli assi che assicurano gli spostamenti di 
lunga distanza, i collegamenti con i poli urbani e i grandi sistemi insediativi, l'attraversamento del 
nodo di Brescia. 
La rete secondaria svolge la funzione di collegamento dei poli urbani minori ed assicura i 
collegamenti di medio raggio; la rete locale (omessa in tavola) ha il compito di servire la 
distribuzione dei traffici di breve raggio alle destinazioni ed è supporto degli spostamenti tra i 
diversi nuclei urbani. 
Le tre classi di rete hanno assolto storicamente, a scale diverse, il compito di supporto degli 
insediamenti e ne hanno determinato la dinamica evolutiva. 

È infatti evidente l’antica struttura a quadrivio della rete dei trasporti con centro in Brescia dove i 
due assi che lo formano, sono rappresentati dalla direttrice della SS10 Padana Superiore e dalla 
SS345, in continuità con la SS45bis verso sud. 
Tale antica giacitura dei tracciati, dettata dal cardo e dal decumano romani, è divenuta oggi più 
complessa con le aggiunte di altri assi primari e, soprattutto per quanto riguarda la viabilità, dalla 
SP19 a circonvallazione nel settore nord-ovest del capoluogo (è assente la direttrice su ferro verso 
nord, che peraltro è stata presente fino a mezzo secolo fa con la tramvia). 
Rimane di importanza superiore l’asse della SS10 e della SS45bis verso sud che oggi si 
configurano come complessi corridoi di trasporto. 

Lo schema della rete stradale principale di Villa Carcina si sviluppa in senso radiale rispetto a 
Brescia: la SS345 si collega a nord alla SP3 verso Lumezzane mentre a sud al nodo di Brescia. 
La SP19, a scavalco del capoluogo, è un valido collegamento con la A4 nei pressi di Ospitaletto. 
E’ possibile affermare che Villa Carcina partecipa al complesso sistema di tracciati stradali 
bresciani che ne assicurano le relazioni urbane col capoluogo, nonché le connessioni locali con i 
comuni contermini. 
Inoltre, le connessioni dirette con la rete di livello superiore garantiscono ampia accessibilità a Villa 
Carcina dai tracciati autostradali. 

Ad oggi non esiste alcuna linea ferroviaria (nè tramviaria) in val Trompia: il nodo ferroviario di 
Brescia, collegato a Villa Carcina con il trasporto pubblico su gomma, assicura un elevato livello di 
servizio per le connessioni locali e nazionali. 
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Se l’accessibilità stradale è decisamente di livello elevato, non è possibile la stessa affermazione 
per quella ferroviaria che, utilizzando il vettore su gomma tra Brescia e Villa Carcina, non riesce ad 
assicurare un servizio di alta qualità a causa della congestione dell’asse della SS345. 

È da sottolineare che gli elevati volumi di traffico presenti sul tracciato della SS345 riducono le 
potenzialità di questo asse che tuttavia svolge, come nel passato, la fondamentale funzione di 
supporto dell’insediamento e di relazione con l’esterno: non di meno la SS345 assicura il supporto 
dei traffici di attraversamento. 

1.1.2 La dinamica degli insediamenti 

La motivazione principale per la quale viene generata mobilità di persone e di beni è da 
rintracciare nell’essenza della città, ovvero nel luogo in cui le persone hanno la maggiore 
possibilità di scambi di informazioni e di beni: le attività umane, che si concretizzano tramite gli 
insediamenti, attraggono e generano spostamenti generando così mobilità. 
La geografia degli insediamenti e la loro organizzazione e consistenza sono quindi il primo fattore 
della generazione di mobilità: la dinamica degli insediamenti determina le variazioni della mobilità. 
Parallelamente le reti di trasporto (la cui dinamica è contestuale a quella degli insediamenti) 
indirizzano la localizzazione delle attività dove l’accessibilità è migliore. 
Il mutuo interagire dell’accessibilità, data dalle reti di trasporto, e dalle attività umane genera la 
mobilità.

1.1.2.1 Il sistema insediativo bresciano

Al fine della comprensione della struttura del sistema urbano di Brescia, cui partecipa Villa 
Carcina, sono utili le rappresentazioni delle Figure A1 e A2 che mostrano rispettivamente la 
distribuzione della popolazione residente e degli addetti a livello comunale al Censimento ISTAT 
del 2001. 

La provincia di Brescia ha una popolazione complessiva di 1.106.373 residenti, di cui il 17% circa è 
residente nel capoluogo, che ha una popolazione pari a 187.865 abitanti. 
La Figura A1 mostra tuttavia una corona di comuni attorno a Brescia con quantità di residenti e di 
addetti decisamente rilevante, formata da comuni con numero di residenti e addetti generalmente 
superiore a quelli immediatamente più esterni, che se sommata a quella del capoluogo porta il 
valore degli abitanti pari a circa il 32% della popolazione della provincia per un valore assoluto di 
352.446 residenti. 
Tali comuni sono, oltre a Brescia; Borgosatollo, Botticino, Bovezzo, Castegnato, Castel Mella, 
Castenedolo, Cellatica, Collebeato, Concesio, Flero, Gussago, Nave, Ospitaletto, Paderno 
Franciacorta, Rezzato, Rodengo-Saiano, Roncadelle, San Zeno Naviglio, Torbole Casaglia, 
Travagliato.
Questo insieme di comuni può partecipare allo stesso sistema insediativo, la città di Brescia, in 
virtù del fatto che sono forti le relazioni tra le parti di città, ovvero tra i comuni e il capoluogo: 
all’interno dell’area urbana sono accessibili e quindi usufruibili, i medesimi servizi e le medesime 
attività nel tempo di accesso proprio di una unica città.  
Partecipare alla vita di Brescia significa potervi partecipare anche stando nei comuni dell’area 
urbana.

La particolare accessibilità ai servizi del capoluogo e la forte produttività delle valli, nonostante la 
geografia non favorevole, ha fatto in modo che la città di Brescia si sia sviluppata nella valle del 
Mella a testimoniare la elevata quantità di relazioni con le parti più collinari e montane. 

In modo analogo alla popolazione residente, la provincia di Brescia ha 477.222 addetti di cui il 25% 
circa nel capoluogo, che in termini assoluti ne ha 119.160. 
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In Figura A2 è rappresentato il numero di addetti per comune: se si sommano gli addetti dell’area 
urbana, il totale sale a 184.509 e di conseguenza il rapporto sul totale della provincia raggiunge il 
37% circa. 

Il processo di  formazione dell’alone urbano a corona del capoluogo è evidente nelle Figure A3, 
A4, A5 e A6 che rappresentano la tendenza insediativa della popolazione residente e degli addetti 
negli ultimi due decenni, ovvero la variazione percentuale dei residenti e degli addetti a livello 
comunale.
È importante notare come il processo evolutivo della città capoluogo nel decennio ‘81-’91 abbia 
visto la diminuzione dei residenti e degli addetti a favore dei comuni contermini, con particolare 
accento sulla fascia ad ovest. 
Al processo di deindustrializzazione di Brescia corrisponde un processo di rilocalizzazione delle 
attività produttive e delle residenze a formare un sistema insediativo a corona del capoluogo. 
Il decennio successivo vede la conferma della tendenza in atto attraverso il leggero incremento 
ancora della popolazione dei comuni di prima corona ma anche di un più significativo aumento nei 
comuni di seconda corona. 
Villa Carcina, ma non solo, mostra tuttavia un leggerissimo calo di residenti (da 10.120 a 10.016) 
precorrendo forse, la tendenza alla stasi che sembra attualmente essere in atto. 
In merito agli addetti, la situazione sembra analoga al decennio precedente con il nuovo elemento 
della rilocalizzazione di attività produttive nel capoluogo. 



14

Comune di Villa Carcina (BS) PIANO GENERALE DEL TRAFFICO URBANO 

RESPONSABILE SCIENTIFICO

POLITECNICO DI MILANO 
DIPARTIMENTO DI ARCHITETTURA E PIANIFICAZIONE 

Prof. Arch. Danilo Palazzo 

RESPONSABILE DEL PIANO

Arch. Roberto Fusari



15

Comune di Villa Carcina (BS) PIANO GENERALE DEL TRAFFICO URBANO 

RESPONSABILE SCIENTIFICO

POLITECNICO DI MILANO 
DIPARTIMENTO DI ARCHITETTURA E PIANIFICAZIONE 

Prof. Arch. Danilo Palazzo 

RESPONSABILE DEL PIANO

Arch. Roberto Fusari



16

Comune di Villa Carcina (BS) PIANO GENERALE DEL TRAFFICO URBANO 

RESPONSABILE SCIENTIFICO

POLITECNICO DI MILANO 
DIPARTIMENTO DI ARCHITETTURA E PIANIFICAZIONE 

Prof. Arch. Danilo Palazzo 

RESPONSABILE DEL PIANO

Arch. Roberto Fusari



17

Comune di Villa Carcina (BS) PIANO GENERALE DEL TRAFFICO URBANO 

RESPONSABILE SCIENTIFICO

POLITECNICO DI MILANO 
DIPARTIMENTO DI ARCHITETTURA E PIANIFICAZIONE 

Prof. Arch. Danilo Palazzo 

RESPONSABILE DEL PIANO

Arch. Roberto Fusari



18

Comune di Villa Carcina (BS) PIANO GENERALE DEL TRAFFICO URBANO 

RESPONSABILE SCIENTIFICO

POLITECNICO DI MILANO 
DIPARTIMENTO DI ARCHITETTURA E PIANIFICAZIONE 

Prof. Arch. Danilo Palazzo 

RESPONSABILE DEL PIANO

Arch. Roberto Fusari



19

Comune di Villa Carcina (BS) PIANO GENERALE DEL TRAFFICO URBANO 

RESPONSABILE SCIENTIFICO

POLITECNICO DI MILANO 
DIPARTIMENTO DI ARCHITETTURA E PIANIFICAZIONE 

Prof. Arch. Danilo Palazzo 

RESPONSABILE DEL PIANO

Arch. Roberto Fusari



20

Comune di Villa Carcina (BS) PIANO GENERALE DEL TRAFFICO URBANO 

RESPONSABILE SCIENTIFICO

POLITECNICO DI MILANO 
DIPARTIMENTO DI ARCHITETTURA E PIANIFICAZIONE 

Prof. Arch. Danilo Palazzo 

RESPONSABILE DEL PIANO

Arch. Roberto Fusari

1.1.2.2 Il bacino di mobilità di Villa Carcina

Al fine della comprensione della mobilità sovracomunale di Villa Carcina, è utile analizzare i dati 
degli spostamenti per motivi di lavoro e di studio rilevati dall'ISTAT nel corso del Censimento della 
Popolazione 2001 che rappresentano i primi spostamenti del mattino effettuati dagli intervistati nel 
giorno di censimento. 
Dato lo scarso livello di attendibilità di questi dati, dovuto alla formula dei quesiti, i dati non 
possono essere utilizzati per l’esatta quantificazione degli spostamenti, ma possono essere ritenuti 
validi indicatori della mobilità per motivi di lavoro e di studio senza potere distinguere le quote di 
mobilità pendolare o operativa. 

La Figura B1 rappresenta i flussi di mobilità attratti da Villa Carcina con origine gli altri comuni. 
I valori più elevati di spostamento sono dagli insediamenti in corrispondenza della SS345 dall’alta 
Val Trompia fino al capoluogo, con quote particolarmente elevate relative ai comuni di Sarezzo, 
Lumezzane, Concesio e Brescia. 

La Figura B2 rappresenta i flussi di mobilità generati da Villa Carcina con destinazione gli altri 
comuni.
Anche in questo caso risultano valori più elevati dagli insediamenti in corrispondenza della SS345, 
con quote particolarmente elevate relative ai comuni di Gardone, Sarezzo, Lumezzane, Concesio 
e Brescia: non risulta invece evidente la generazione di spostamenti verso l’alta val Trompia 
mentre è più ampio e diffuso il bacino a ovest del capoluogo. 
In sostanza Villa Carcina è attrattore nei confronti del nord della val Trompia e generatore di un 
vasto bacino a sud a corona di Brescia. 
Rilevante è il dato che mostra l’alta attrattività di Villa Carcina nei confronti di Brescia.  
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1.1.3 Assetto macrourbanistico previsto delle reti di trasporto 

L’insieme degli interventi previsti alla rete di trasporto nell’ambito macrourbanistico relativo a Villa 
Carcina è rilevante: peraltro non sembra in grado di variare in modo sostanziale l’assetto 
macrourbanistico attuale del sistema insediativo bresciano, in quanto gli interventi riguardano 
generalmente il potenziamento degli attuali assi di trasporto che aggiungono possibilità agli attuali 
non modificando quindi il disegno territoriale attuale.  
Non significa però, che la rete dei trasporti non avrà effetti sul territorio, anzi: un primo effetto è 
indotto dallo stesso potenziamento degli assi attuali che andrà ad accrescere l’accessibilità dei 
comuni serviti da questi: in particolare le opere previste sono in grado di aumentare decisamente 
l’accessibilità di Villa Carcina nell’ambito territoriale bresciano e regionale. 
Un secondo effetto, a scala locale, è determinato dal nuovo grado di accessibilità di alcune aree: in 
primo luogo dalle aree più prossime alle fermate previste per la tramvia che vedono accrescere 
decisamente il grado di accessibilità; in secondo luogo dalle aree nei pressi degli accessi alle 
infrastrutture stradali principali. 
Vedendo aumentata l’accessibilità, queste aree hanno quindi la vocazione prima di ospitare 
funzioni proprie del grado di accessibilità futuro quali sono le attività di carattere sovralocale e 
regionale.
Infine, l’attuazione di importanti interventi alla rete stradale volti a eliminare l’attraversamento dei 
centri abitati deve essere occasione, e condizione necessaria, di riqualificazione di molti spazi 
stradali oggi utilizzati dal traffico di attraversamento volta alla restituzione di queste aree ad usi 
diversi dall’attuale. 

È utile precisare che non sono stati analizzati gli interventi previsti dalle singole amministrazioni 
tramite i propri atti di pianificazione del territorio, ma a questa scala sono stati esaminati gli 
interventi previsti dalla pianificazione di area vasta (PTCP) e le opere di maggiore importanza con 
le potenzialità di trasformazione dell’assetto urbanistico e trasportistico. 

In Tavola A1 è rappresentato l’assetto macrourbanistico conseguente la realizzazione degli 
interventi previsti. 

1.1.3.1 Rete stradale

Per la rete autostradale è prevista la realizzazione del nuovo tracciato della Bre.Be.Mi tra Brescia e 
Milano che sarà connessa alla circonvallazione di Brescia e al capoluogo tramite un tracciato con 
caratteristiche di strada extraurbana principale. 
Per la rete principale sono previsti il completamento della circonvallazione di Brescia dalla SS345 
in comune di Concesio fino a est del capoluogo a connessione con la SS10 tramite il 
potenziamento di parte della sede esistente. 
Di maggiore importanza per il comune di Villa Carcina è il nuovo tracciato del raccordo 
autostradale della Val Trompia, con caratteristiche di strada extraurbana principale, in connessione 
alla circonvallazione del capoluogo, e quindi al sistema autostradale, e al capoluogo stesso. 
È inoltre previsto il prolungamento verso l’alta val Trompia dall’innesto con la SP3 per Lumezzane. 
Per la rete secondaria, in val Trompia sono previsti i nuovi tracciati, in variante degli esistenti, della 
SP48 e della SP3. 

1.1.3.2 Rete ferroviaria e tramviaria

La rete ferroviaria prevede la realizzazione della nuova linea ad Alta Capacità-Velocità tra Milano e 
Brescia che, oltre a fornire un nuovo servizio sulla stessa, è condizione necessaria all’aumento di 
capacità e di servizio sulle linee esistenti. 
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La rete ordinaria vede interventi di riqualificazione e potenziamento; è previsto il quadruplicamento 
della Brescia-Milano e la riqualificazione della Brescia-Iseo. 

Ben più importante per Villa Carcina è la previsione di una linea metropolitana da Brescia a 
Gardone (inserita nella Legge Obbiettivo) di cui la parte in comune di Brescia è ad oggi in fase di 
esecuzione. 
Il servizio, che permetterà di sostituire e migliorare quello ad oggi svolto dalle autolinee urbane ed 
extraurbane, sarà totalmente svincolato dalla rete stradale, sulla direttrice di penetrazione in 
Brescia dalla val Trompia, particolarmente congestionata. 
Il lotto funzionale attualmente in fase di esecuzione arriva ai confini comunali di Brescia ed è 
attualmente in corso il reperimento dei fondi da parte dell’Amministrazione Provinciale per la 
prosecuzione fino a Concesio in cui è previsto un interscambio con le autolinee e con il mezzo 
privato che garantirà una buona opportunità di spostamento verso Brescia anche per Villa Carcina. 
In Legge Obbiettivo è comunque inserita anche la tratta a nord, per la quale è stato predisposto il 
progetto definitivo ed è in fase di elaborazione il progetto esecutivo, e per la realizzazione della 
quale tuttavia devono essere reperiti i finanziamenti. 
Sono previste tre fermate in comune di Villa Carcina in corrispondenza di Cailina, Villa, Cogozzo; 
funzionale all’abitato di Cogozzo è anche la fermata di Fornaci in territorio di Sarezzo. 

1.3 Gli interventi urbanistici previsti dal Piano Regolatore Generale 

Il Piano Regolatore Generale vigente fornisce le necessarie indicazioni in merito agli interventi 
urbanistici previsti nel territorio comunale. 
Si tratta prevalentemente di Piani Attuativi di varie dimensioni che tendono a completare la forma 
dell’abitato e di un’area per attrezzature di interesse sovracomunale, a sud dell’area industriale di 
Cogozzo, di dimensioni rilevanti. 
Ai fini di questo studio non sono stati considerati i Piani di Recupero e gli interventi minori in 
quanto non sufficientemente influenti sulla rete dei trasporti, sia in merito della realizzazione di 
nuove infrastrutture, che di nuovi volumi di traffico indotti: sono invece stati presi in considerazione: 

 il Piano Attuativo 2 a Cogozzo (in fase di realizzazione); 
 il Piano Attuativo 3 nella zona industriale di Cogozzo; 
 il Piano Attuativo 4 a Villa (in fase di realizzazione); 
 il Piano Attuativo 5 a Villa; 
 il Piano Attuativo 8 a Villa; 
 il Piano Attuativo 11 a Carlina (di prossima realizzazione); 
 il Piano Attuativo 12 a Carcina; 
 il Piano Attuativo 13 a Carcina; 
 il Piano Attuativo 14 a Cailina; 
 il Piano Attuativo 15 a Villa (in fase di realizzazione); 
 l’area per attrezzature di interesse sovracomunale nella zona industriale di Cogozzo. 

La tabella seguente riassume le capacità insediative previste per i Piani Attuativi: non è analizzata 
la capacità insediativa dell’area per attrezzature di interesse sovracomunale in quanto non sono ad 
oggi emerse le necessarie indicazioni di dettaglio in merito. 
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Tabella 1 
Capacità insediative previste dal Piano Regolatore Generale (mq di SLP) 

 terziario commerciale residenziale 

Piano Attuativo 2 5.700 
Piano Attuativo 3 4.240 
Piano Attuativo 4 6.000 
Piano Attuativo 5 3.380 4.900 6.600 
Piano Attuativo 8 6.490 
Piano Attuativo 11 3.633 
Piano Attuativo 12 8.333 
Piano Attuativo 13 13.333 
Piano Attuativo 14 7.304 
Piano Attuativo 15 2.248 

Attenzione particolare deve essere riposta nei confronti del Piano Attuativo 5 per la nuova sede 
municipale, le residenze, il terziario e la parte commerciale. 
In particolare, ma se ne parlerà meglio in seguito, l’intervento si pone in stretta relazione con 
l’assetto trasportistico e urbanistico del comune modificandone l’accessibilità. 

1.4 Lo schema funzionale e lo schema di circolazione della rete stradale 

1.4.1 Assetto attuale 

In Tavola 1 sono rappresentati lo schema funzionale lo schema di circolazione della rete stradale 
attuale; sono inoltre evidenziate le aree i cui interventi urbanistici sono in fase di realizzazione o di 
prossima esecuzione. 

La classificazione delle strade per gerarchia funzionale è uno degli strumenti più efficaci per lo 
studio della rete stradale: i fenomeni di congestione che affliggono alcune strade urbane derivano 
in misura prevalente dalla promiscuità d'uso delle strade stesse e dall’utilizzo della sede stradale 
non solo per la circolazione ma, impropriamente, anche per la sosta, con evidente riduzione degli 
spazi destinati al transito dei veicoli. 
Il primo passo per la comprensione della rete stradale è quindi la classificazione delle strade 
tramite una gerarchia funzionale che identifica il ruolo dei singoli assi: alcuni destinati ai movimenti 
di attraversamento, altri alla comunicazione tra le zone dell’abitato, altri al solo servizio dell’ultimo 
tratto si spostamento, altri ancora soprattutto alla sosta.  
Questa classificazione non è un'operazione meramente definitoria né tantomeno un adempimento 
formale alle prescrizioni contenute nel Nuovo Codice della Strada, ma è invece un’azione 
pianificatoria dalla quale discendono regolamenti viari, modalità d’uso delle strade ed interventi 
adeguati alla gerarchia delle strade. 
Ad esempio, sulla rete urbana classificata nella fase progettuale come di scorrimento dovrà essere 
escluso lo stazionamento dei veicoli su strada, come prescritto dal Nuovo Codice della Strada, 
prevedendo la collocazione della sosta irregolare in spazi esterni alla sede stradale. 
Lo stesso Codice della Strada attribuisce un'importanza fondamentale alla classificazione 
funzionale quale atto preliminare per qualsiasi politica di comprensione della viabilità. 
Non è tuttavia qui analizzata la rete nell’aspetto normativo del Codice (analizzata invece 
successivamente), ma questa classificazione è assunta come fondamentale per gli aspetti 
sostanziali che evidenziano la corrispondenza tra i livelli gerarchici, la modalità d'uso e la 
collocazione delle singole infrastrutture nel contesto urbano. 
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Le reti classificate secondo il carattere sopra descritto, evidenziano le relazioni tra gli insediamenti 
del comune e tra questi e l’ambito extracomunale secondo la funzione urbanistica svolta, senza 
tenere conto della sezione stradale e del ricadere/non ricadere all’interno del centro abitato 

La rete stradale è divisa in tre classi gerarchiche ovvero, la rete principale, la rete secondaria e la 
rete locale. 

Unico tracciato principale, che assicura i principali collegamenti extracomunali di breve, media e 
lunga distanza e i principali collegamenti tra le parti di territorio comunale, è quello della SS345. 
Tuttavia, questo non è l’unico asse che consente oggi l’attraversamento dell’abitato; come 
verificato dalle indagini origine-destinazione esposte successivamente, esistono traffici di 
attraversamento che utilizzano altri itinerari, soprattutto quelli secondari.  
Questi spostamenti possono essere considerati parassitari ed impropri per gli assi utilizzati e il 
tessuto urbano attraversato. 
Il ruolo svolto dalla SS345 è unico nel contesto comunale. 
È fin d’ora evidente che i traffici impropri che utilizzano la rete secondaria, sono indotti a questo 
non solo dalla insufficiente capacità della SS345 ma anche dagli elementi che ne diminuiscono la 
fluidità come gli impianti semaforici di Carcina e di via Kennedy. 

La rete secondaria, che supporta gli spostamenti tra i quartieri ed è il tramite tra la rete principale e 
la locale per gli spostamenti di media-lunga distanza, risulta ad oggi particolarmente confusa a 
causa del fatto che vi è un uso piuttosto promiscuo della rete, fattore questo peraltro comune alla 
gran parte della rete italiana. 
In particolare la causa è rintracciabile nella geometria della rete, che presenta diverse discontinuità 
di tracciato degli assi e nella non identificabilità di assi privilegiati di tramite tra la SS345 e la rete 
locale: le strade che confluiscono sulla SS345 possono essere indistintamente utilizzate come 
strade secondarie e locali. 
Sono evidenti inoltre alcune difformità relative alla geometria ed al contesto di altrettanti assi 
secondari, quali: 

 il tracciato a servizio dell’area industriale di Cogozzo formato dalle vie Galilei, del 
Volontariato, Mella, del Lavoro e Bernocchi particolarmente tortuoso; 

 il tratto di via Bagozzi tra via Speri e la SS345 a senso unico in ingresso che consente un 
facile e veloce accesso all’area centrale di Villa tramite una carreggiata decisamente ridotta 
e con mobilità pedonale; 

 la scorciatoia in direzione nord formata da via Scaluggia, via Trafilerie, buona alternativa a 
via Veneto e alla stessa SS345 in un contesto urbano denso, con una carreggiata di 
dimensioni ridotte fino al collo di bottiglia del centro di Cailina. 

La restante rete è classificata locale ed assolve il compito di supporto all’ultima fase dello 
spostamento di destinazione. 

1.4.2 Assetto previsto di medio-lungo periodo 

L’ambito di validità temporale del PGTU è definito di due anni e tratta un quadro infrastrutturale 
sostanzialmente invariato. 
Gli interventi previsti alla viabilità descritti precedentemente, ai quali si aggiungono a livello 
comunale alcuni di quelli previsti dal PRG possono essere stimati realizzabili oltre il biennio: è 
quindi stato predisposto un assetto di medio-lungo periodo, difficilmente stimabile ma comunque 
definibile compiuto oltre i due anni, in cui sono inseriti gli interventi urbanistici ed infrastrutturali non 
di prossima realizzazione. 
L’assetto, in cui la classificazione è predisposta in funzione della sola realizzazione delle 
infrastrutture senza che siano attuati altri provvedimenti di riqualificazione o di tipo amministrativo 
di gestione dello schema di circolazione, è rappresentato in Tavola 1.
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Per la rete principale è previsto il raccordo autostradale della val Trompia, con caratteristiche di 
strada extraurbana principale, che si collega alla viabilità principale esistente della SS345 in 
prossimità di Carcina e al confine di Sarezzo con svincoli a due livelli; come già esposto, il 
raccordo autostradale è fondamentale per il drenaggio del traffico di attraversamento di media-
lunga distanza dall’attuale SS345 e consente il declassamento a strada secondaria della SS345 
stessa.
Il PRG prevede per la SS345 la realizzazione di una rotatoria con via Bernocchi verso la zona 
industriale e a collegamento con via Repubblica in funzione della fluidificazione e del 
miglioramento della sicurezza di quest’ultima. 
L’intervento è inserito nell’assetto di medio-lungo termine, tuttavia la sua realizzazione è prevista in 
un arco temporale inferiore al biennio. 

Per la restante rete secondaria sono previsti: 
 la soppressione dell’attuale tracciato di via Marconi a collegamento tra la SS345 e le vie 

Zanadelli e Veneto in relazione alla realizzazione del Piano Attuativo 5, che induce la 
chiusura e il declassamento a strada locale di via Zanardelli; 

 un nuovo itinerario parallelo al fiume Mella a collegamento tra via Galilei e la nuova 
rotatoria della SS345; 

 un nuovo collegamento tra la nuova rotatoria della SS345 e via Repubblica che, chiudendo 
via Carducci (come previsto dal PRG)la declassa a strada locale; 

 un nuovo collegamento tra il sottopasso in prossimità del cimitero e via Fucine funzionale 
agli spostamenti tra Carcina e il territorio a ovest del Mella; 

 una nuova strada a sud di Carcina da via Ravelli alla SS345 con innesto nella rotatoria 
dello svincolo a due livelli del raccordo autostradale; 

 una nuova strada a collegamento tra la SS345 e via Sardegna, parzialmente in territorio di 
Concesio;

 una nuova strada tra il sopra citato nuovo asse e via Fucine a supporto dell’insediamento 
urbanistico previsto dai Piani Attuativi 12 e 13. 

Sono inoltre previsti altri interventi relativi alla viabilità locale con la funzione di supporto degli 
spostamenti di destinazione. 

5 Rete del trasporto pubblico e dei percorsi ciclabili 

L’utilità di visualizzare contestualmente la rete del trasporto pubblico e della mobilità ciclabile 
deriva dalle relazioni che queste due modalità di trasporto hanno, o meglio possono avere. 
È infatti in contesti di medio-piccole dimensioni come Villa Carcina che l’accesso alle funzioni 
urbane e alle residenze avviene senza l’utilizzo di interscambio, se non quello tra mezzo di 
trasporto utilizzato per la maggiore parte dello spostamento e pedonalità.  
Tuttavia se il mezzo principale per effettuare il viaggio è quello pubblico, l’ultima parte di 
spostamento, quella pedonale dalla fermata alla destinazione, non deve essere particolarmente 
disagevole o lunga: in questo caso gli effetti possono essere il trasferimento del viaggio dal mezzo 
pubblico al mezzo privato. 
La rete dei percorsi ciclabili ha l’importante compito di addurre viaggiatori al mezzo pubblico, dove 
non lo consente la sola pedonalità: è quindi necessario che questa abbia scambi in corrispondenza 
con le fermate del trasporto pubblico dove possono essere ricoverate le biciclette. 
In tale senso è stato analizzato e visualizzato in Tavola 2 l’assetto attuale e previsto di lungo 
termine del trasporto pubblico e della rete ciclabile analogamente a quanto elaborato per la rete 
stradale.
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1.5.1 Assetto attuale 

1.5.1.1 Trasporto pubblico

La rete del trasporto pubblico si sviluppa unicamente tramite le linee extraurbane su gomma della 
Provincia di Brescia. 
Sono in servizio: 

 l’autolinea Brescia-Tavernole-San Colombano (codice autolinea provinciale 91420); 
 l’autolinea Brescia-Lumezzane (90926; 
 l’autolinea Rodengo Saiano-Gardone val Trompia (90952). 

Allo stato attuale è possibile affermare che il servizio svolto dalle autolinee Brescia-Tavernole-San 
Colombano e Brescia-Lumezzane è di discreta qualità mentre è decisamente scarso quello della 
linea Rodengo Saiano-Gardone val Trompia. 
Sono rilevabili carenze generali, relative alla velocità commerciale che risulta bassa soprattutto per 
la direzione di penetrazione in Brescia a causa dell’alta congestione della sede stradale nelle ore 
di punta. 
Per il servizio a terra nel comune di Villa Carcina è rilevabile la scarsa qualità degli spazi di attesa 
che spesso sono sprovvisti di pensilina e di sedute, nonché la mancanza di informazione in tempo 
reale relativa al tempo di attesa: infine, come sottolineato, non sono presenti attrezzature per il 
ricovero di biciclette in corrispondenza delle fermate. 

Il vigente Piano Triennale dei Servizi di Trasporto Pubblico della Provincia di Brescia non 
suggerisce ulteriori interventi oltre quelli già messi in atto dalle aziende esercenti in merito al 
servizio.

1.5.1.2 Percorsi ciclabili

È utile ricordare che i percorsi ciclabili (promiscui, in sede riservata o protetta) hanno molteplici 
funzioni:

 addurre viaggiatori al trasporto pubblico; 
 collegare le residenze alle destinazioni sede di lavoro; 
 collegare le residenze alle principali funzioni pubbliche (centri storici, banche, scuole, 

servizi in genere); 
 realizzare itinerari di scopo ludico anche, e sopratutto all’esterno dei centri abitati; 
 privilegiare l’utilizzo di mezzi di trasporto meno impattanti (le biciclette appunto) in contesti 

densi e delicati quali i centri storici. 

È possibile affermare che Villa Carcina non offre una sufficiente struttura in grado di assicurare la 
possibilità di spostamento in bicicletta sopra descritta: tuttavia l’esempio che meglio sembra 
funzionare è quello di via Repubblica e di via Veneto, che ben collegano le residenze alle funzioni 
pubbliche.
Invero, è proprio con i percorsi ciclabili che contesti come Villa Carcina, percorribili in bicicletta in 
tempo breve, si possono trasferire spostamenti pendolari ed occasionali dal mezzo motorizzato ad 
un mezzo meno impattante. 

1.5.2 Assetto previsto di lungo periodo 

Per la rete del trasporto pubblico e per la rete ciclabile l’assetto previsionale riguarda il lungo 
termine, a differenza di quello della viabilità (relativo al medio e al lungo termine distintamente), in 
funzione del fatto che per il trasporto pubblico l’intervento più importante è la realizzazione della 
linea metropolitana che non è pensabile che venga messa in esercizio nel medio termine. 
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Per la ciclabilità il Piano Regolatore Generale non prevede nessun dettaglio circa questa modalità 
di trasporto. 

1.5.2.1 Trasporto pubblico

L’intervento principale per il riassetto della rete del trasporto pubblico è la realizzazione della 
metropolitana.
La linea, parte in soprelevazione e parte interrata, si sviluppa a ridosso della SS345 servendo 
principalmente i centri di Carlina e di Villa dove sono localizzate due delle tre fermate previste in 
territorio comunale. 
La terza è posta in prossimità della futura rotatoria in via Bernocchi e sarà particolarmente utile alle 
residenze tra Villa e Cogozzo, nonché all’area industriale e alla futura area per i servizi di interesse 
sovracomunale. 
Più lontani dalle fermate rimangono gli abitato di Cogozzo (il nucleo antico e i recenti insediamenti 
a nord) e Carcina. 
La distanza di questi ultimi dalle fermate non può essere considerata eccessivamente 
penalizzante: tuttavia il tracciato precedente a quello inserito in Legge Obbiettivo, ovvero quello 
sotterraneo alla SS345 da Villa al confine comunale con Sarezzo, rimane più aderente agli 
insediamenti  servendo meglio Cogozzo con la fermata più a nord di quella attualmente prevista in 
prossimità dell’area per servizi di interesse sovracomunale. 

La linea è stata dimensionata in funzione di un cadenzamento minimo di esercizio nelle ore di 
punta di 7,5 minuti, pari a 8 corse/ora per direzione per un programma di esercizio complessivo tra 
le 5,00 del mattino alle 24,00: la capacità di trasporto prevista nel giorno feriale scolastico per le 
ore di punta è pari a 3400 passeggeri/direzione. 
Il tempo di giro previsto per le fermate di Villa Carcina è pari a 33 minuti: ne consegue che da Villa 
Carcina al capolinea di Brescia si potranno impiegare circa 17 minuti. 

La metropolitana si configura quindi come linea di forza del trasporto pubblico con orari cadenzati, 
tempi di percorrenza decisamente meno perturbabili delle autolinee, servizio a bordo e a terra di 
elevata qualità. 
Proprio in funzione delle caratteristiche di linea di forza, ovvero di linea a cui possono essere 
addotti i passeggeri delle autolinee e in genere quelli delle linee con minore capacità e frequenza, 
tale infrastruttura sarà in grado di indurre il riassetto delle autolinee extraurbane a servizio di Villa 
Carcina.
Per questo l’assetto di lungo termine esposto prevede, come probabile ma ipotetico scenario, un 
riassetto delle autolinee che mantiene unicamente la linea Brescia-Lumezzane nella parte a nord 
di Sarezzo: a Sarezzo infatti, tale linea potrebbe interscambiare con la metropolitana in 
corrispondenza della fermata di Fornaci. 
Le restanti autolinee probabilmente non avrebbero più motivo di essere in quanto, la Brescia-San 
Colombano è alternativa alla metropolitana, e la Rodengo Saiano-Lumezzane andrebbe 
probabilmente ripensata. 

Il Piano Triennale dei Servizi di trasporto pubblico vigente, come già detto ha attuato le indicazioni 
prescritte e allo stato attuale non è prevista nessuna nuova elaborazione di tale strumento di 
pianificazione se non il suo naturale aggiornamento alla scadenza della validità. 

1.5.2.2 Percorsi ciclabili

I percorsi ciclabili rappresentati nell’assetto previsto sono i medesimi dell’assetto attuale in virtù del 
fatto che non sono dati dettagli in merito dal Piano Regolatore Generale. 
Quello che può essere detto è che tale situazione è assunta come carenza dal presente 
documento e di conseguenza come stimolo progettuale. 
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1.6 L’incidentalità 

L’analisi dei dati relativi ai sinistri stradali ha il fine di individuare i luoghi di maggiore pericolosità 
della rete viaria. 
In Tavola 3 sono localizzati gli incidenti avvenuti nel biennio 2004-2005 e rilevati dalla Polizia 
Locale in funzione della tipologia del luogo, ovvero in corrispondenza di un’intersezione o lungo 
l’asse stradale. 
Tali dati (complessivamente 39 incidenti) non rappresentano la totalità dei sinistri avvenuti in 
quanto una parte è stata rilevata dalle altre autorità competenti (Carabinieri e Polizia di Stato): 
tuttavia l’insieme di dati disponibili è un buon indicatore dei punti maggiormente critici per la 
sicurezza. 

Risulta evidente che il maggior numero di incidenti avviene sull’asse della SS345, in particolare 
nella parte tra le vie Kennedy e la rotatoria con via Veneto (10 sinistri, pari a circa il 26% del totale) 
e in quantità minore tra quest’ultima e il confine comunale a sud (8 sinistri, pari circa all’11% del 
totale).
Lungo l’asse della SS345, le intersezioni maggiormente critiche sono in corrispondenza con le vie 
Tolotti,  Kennedy  e Glisenti-Italia (2 sinistri, pari a circa il 5% del totale). 
Per la restante parte di rete sono da evidenziare le intersezioni tra le vie Veneto e Lombardia (2 
sinistri, pari a circa il 5% del totale) e tra le vie Toscana e Scaluggia. 
Gli incidenti in corrispondenza delle intersezioni sono presumibilmente da imputare a manovre di 
svolta a sinistra per le quali è stata omessa la precedenza: tali sinistri sono in totale 7. 
In merito alla gravità del sinistro, il 56% circa del totale ha causato solo danni materiali mentre il 
restante 44% ha causato lesioni alle persone: è da notare che non sono stati rilevati dalla Polizia 
Locale parte degli incidenti notturni generalmente i più lesivi alle persone. 
Inoltre, tra tutte le persone coinvolte, 76 (il 79% circa del totale) non ha subito lesioni mentre 20 (il 
21% circa del totale) è stata ferita. 
I dati confermano l’alto grado di pericolosità della rete (sostanzialmente quella principale dove 
avviene l’attraversamento e la sovrapposizione delle manovre di scambio con la rete minore), 
peraltro comune a contesti simili della rete italiana. 

1.7 Il sistema della sosta 

La funzione generale delle aree di sosta è chiaramente il supporto all’accesso dell’insediamento 
che avviene tramite le componenti che caratterizzano la sosta in ambito urbano: 

 di interscambio; 
 per l'accesso alle funzioni pubbliche e operativa; 
 residenziale. 

Lo stazionamento di interscambio comunemente inteso per il traffico pendolare automobilistico, 
cioè basato su parcheggi posti all'esterno del centro abitato, collegati con il centro mediante mezzi 
pubblici, dove la sosta è di lunga durata (sostanzialmente per l’intero arco lavorativo) non trova 
applicazione in contesti di dimensioni modeste come quello di Villa Carcina: qui la principale 
modalità di interscambio è quella tra l'auto e la pedonalità e pertanto a tutti i parcheggi che 
consentono una durata della sosta pari all’intero arco lavorativo può essere attribuita la funzione di 
parcheggio di interscambio. 

La sosta per l’accesso alle funzioni pubbliche e operativa avviene oggi, viste le dimensioni del 
contesto e il non preoccupante grado di saturazione delle aree anche nelle ore mattutine, il più 
vicino possibile alle destinazioni 
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Peraltro è da sottolineare che la maggior parte di sosta operativa e di accesso alle funzioni 
pubbliche avviene a Villa Carcina nelle due aree a parcheggio di via Marconi nei pressi degli Uffici 
Comunali che funzionano da interscambio per proseguire lo spostamento a piedi. 

1.7.1 L’offerta di sosta

È utile premettere che sono state rilevate le caratteristiche dell’offerta di sosta mentre non sono 
state rilevate le caratteristiche della domanda, ma più semplicemente sono state effettuate 
considerazioni qualitative in merito. 
Non è infatti scopo di questo studio analizzare il rapporto tra domanda e offerta di sosta (aspetto 
proprio del Programma Urbano Parcheggi, istituito dalla Legge 182 del 1989), tuttavia fornire 
indicazioni di gestione dello stazionamento: per questo non sono stati effettuati conteggi dell’offerta 
e della domanda ma sono stati semplicemente rilevate le aree a parcheggio, la loro gestione e i 
divieti di sosta. 
La Tavola 4 visualizza i dati rilevati e mostra una discreta offerta generale che si concretizza 
soprattutto nella tipologia dello spazio delimitato o esterno alla carreggiata: decisamente ridotto è il 
ricorso al controllo degli spazi tramite il disco orario presente solo in via Zanardelli, in via Scaluggia 
e in via Sardegna. 
Dai sopralluoghi effettuati non si rilevano particolari problemi di sosta se non in aree decisamente 
circoscritte e relativi soprattutto alla sovrapposizione di domanda da parte dei residenti e della 
sosta per l’accesso alle funzioni pubbliche e operativa, nonchè per il carico/scarico delle merci: 
queste zone corrispondono agli ambiti più antichi di tutti gli insediamenti e soffrono maggiormente 
questa criticità nelle ore mattutine. 

1.8 La classificazione della rete stradale ai sensi del Nuovo Codice della 
Strada

E’ di seguito affrontata una ulteriore classificazione della rete stradale, diversa dalla precedente 
classificazione dello schema funzionale, affine alle direttive del Nuovo Codice della Strada che 
definisce i seguenti tipi di strade, in ragione delle “caratteristiche costruttive, tecniche e funzionali”: 

 A - autostrade 
 B - strade extraurbane principali; 
 C - strade extraurbane secondarie; 
 D - strade urbane di scorrimento; 
 E - strade urbane di quartiere; 
 F - strade locali (urbane ed extraurbane). 

Non tutti i tipi di strada individuati dal Codice e dalle Direttive interessano la rete stradale di Villa 
Carcina: non sono infatti presenti l’autostrada, le strade extraurbane principali e secondarie e le 
strade di scorrimento. 

Di seguito sono elencate le definizioni che il Codice della Strada assegna a tutte le tipologie di 
strade secondo il principio delle caratteristiche minime: 

 “A - AUTOSTRADA:  strada extraurbana o urbana a carreggiate indipendenti o separate da 
spartitraffico invalicabile, ciascuna con almeno due corsie di marcia, eventuale banchina 
pavimentata a sinistra e corsie di emergenza o banchina pavimentata a destra, priva di 
intersezioni a raso e di accessi privati, dotata di recinzione e di sistemi di assistenza 
all'utente lungo l'intero tracciato, riservata alla circolazione di talune categorie di veicoli a 
motore e contraddistinta da appositi segnali di inizio e di fine; per la sosta devono essere 
previste apposite aree con accessi dotati di corsie di decelerazione e di accelerazione; 

 B - STRADA EXTRAURBANA PRINCIPALE:  strada a carreggiate indipendenti o separate 
da spartitraffico invalicabile, ciascuna con almeno due corsie di marcia e banchine 
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pavimentate; priva di intersezione a raso, con accessi alle proprietà laterali coordinati, 
contraddistinta dagli appositi segnali di inizio e di fine, riservata alla circolazione di talune 
categorie di veicoli a motore; per eventuali altre categorie di utenti devono essere previste 
apposite aree con accessi dotati di corsie di accelerazione e di decelerazione; 

 C - STRADA EXTRAURBANA SECONDARIA:  strada ad unica carreggiata con almeno 
una corsia per senso di marcia e banchine; 

 D - STRADA URBANA DI SCORRIMENTO:  strada a carreggiate indipendenti o separate 
da spartitraffico, ciascuna con almeno due corsie di marcia, ed un'eventuale corsia 
riservata ai mezzi pubblici, banchina pavimentata a destra e marciapiedi, con le eventuali 
intersezioni a raso semaforizzate; per la sosta sono previste apposite aree o fasce laterali 
esterne alla carreggiata, entrambe con immissioni ed uscite concentrate; 

 E - STRADA URBANA DI QUARTIERE: strada ad unica carreggiata con almeno due 
corsie, banchine pavimentate e marciapiedi; per la sosta sono previste aree attrezzate con 
apposita corsia di manovra, esterna alla carreggiata; 

 F - STRADA LOCALE: strada urbana o extraurbana opportunamente sistemata ai fini di cui 
al comma 1 non facente parte degli altri tipi di strade.” 

Risulta evidente come la classificazione da Codice sia particolarmente restrittiva, soprattutto per il 
requisito minimo di sezione assegnato alle strade urbane di scorrimento (due carreggiate distinte o 
separate da spartitraffico). 
Infatti, come risulta dalla Tavola 5, l’asse della SS345, dove di fatto avviene il principale 
attraversamento e lo scorrimento, è uguale ai tracciati di via Veneto o di via Repubblica 
decisamente più urbani e dedicati soprattutto alle relazioni di quartiere. 
Analogamente alcuni assi classificati come locali assolvono la funzione di strade di quartiere, ma 
non possono essere classificati tali in funzione ad esempio della presenza di sosta lungo la 
carreggiata. 
E’ quindi possibile affermare che la classificazione non rappresenta la reale configurazione della 
rete né fornisce una corretta interpretazione delle sue modalità di utilizzo; molte strade hanno 
sezione assolutamente inadeguata alle funzioni che devono svolgere.   
Peraltro, la generale inadeguatezza della rete stradale alle funzioni urbane è comune a gran parte 
delle città italiane, per via della vetustà della rete stessa.   
Lo squilibrio tra funzioni e caratteristiche fisiche delle singole infrastrutture l’origine storica nel 
mancato adeguamento della rete stradale urbana alle mutate condizioni di traffico e alle 
trasformazioni urbanistiche della città. 

Sempre in Tavola 5 è riportata la perimetrazione del centro abitato ai sensi dell’art. 4 del Codice 
deliberata dal Comune di Villa Carcina, che consente di distinguere le parti urbane dei tracciati 
stradali da quelle extraurbane e di operare, contestualmente alla classificazione della rete urbana, 
quella della rete extraurbana. 

1.9 I rilevamenti del traffico veicolare 

Sono di seguito riportati i risultati della campagna di rilevamento del traffico veicolare effettuata 
sulla rete stradale principale del Comune nel mese di gennaio 2006. 
Le indagini di traffico sono state suddivise in: 

 rilievi dei flussi veicolari; 
 indagini origine/destinazione degli spostamenti (indagini O/D). 

Il rilievo dei flussi veicolari è stato eseguito su 8 sezioni stradali (in Figura 1a), di cui 5 “cordonali”, 
vale a dire disposte lungo un ideale cordone che racchiude l’abitato, ed 3 sezioni “interne” 
all’abitato. 
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Per tutte le sezioni, le misurazioni dei flussi sono state eseguite con apparecchiature elettroniche 
per l’arco temporale di 24 ore consecutive nel giorno feriale di mercoledì 11 gennaio 2006 .   
Il rilevamento, effettuato per 8 classi di lunghezza, ha consentito la classificazione dei veicoli nelle 
due categorie “leggeri” e “pesanti”, rispettivamente se con peso inferiore alle 3,5 tonnellate e se 
con peso superiore alle 3,5 tonnellate (inferiori a 5,5 metri di lunghezza e superiori a 5,5 metri). 
Le indagini O/D sono state realizzate mediante interviste dirette ad un campione significativo di 
conducenti in transito dalle 5 sezioni cordonali (in Figura 1b), nel senso di marcia entrante, nei 
giorni feriali di martedì 10, giovedì 12, martedì 17, giovedì 19 e venerdì 20 gennaio 2006 nella 
fascia oraria dalle 8.00 alle 10,00 del mattino ed hanno riguardato l’origine e la destinazione dello 
spostamento.
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Il quadro complessivo del traffico veicolare del Comune è ricostruibile attraverso la lettura 
contestuale dei dati dei rilevamenti dei flussi e da quelli delle indagini O/D. 

I conteggi dei flussi veicolari determinano: 
 la consistenza del traffico e, quindi, la domanda di mobilità, in termini di veicoli/ora; 
 la composizione del parco circolante, in veicoli leggeri e pesanti; 
 il fattore di forma del traffico, vale a dire l’andamento e le fluttuazioni temporali dello stesso 

nell’arco della giornata (necessario alla determinazione delle ore di punta). 

Le interviste consentono di acquisire elementi relativi a: 
 l’origine e la destinazione degli spostamenti tra le diverse zone interne all’area esaminata; 
 le relazioni tra queste zone e quelle esterne; 
 l’incidenza del traffico di puro attraversamento. 

1.9.1 il rilevamento dei volumi di traffico 

I rilevamenti del traffico, i cui risultati sono esposti nelle successive Tabelle S, sono restituiti in 
intervalli orari. 
A seguire è la tabella riepilogativa del traffico al cordone significativa al fine della definizione del 
traffico giornaliero medio (TGM) e delle ore di punta. 
Tutte le tabelle riportano il valore di riferimento del traffico in forma di veicoli equivalenti (veq): tale 
parametro consente di unificare il dato rilevato (in funzione della lunghezza del veicolo in transito) 
in un unico valore, tramite l’attribuzione di “pesi” alle due classi dei veicoli leggeri e pesanti. 
Tali “pesi” sono in funzione della lunghezza, della massa, delle accelerazioni e dei tempi di 
manovra dei veicoli, in particolare: 

 per i veicoli “leggeri”, 1 veq; 
 per i veicoli “pesanti”, 2,5 veq. 

Il valore dei veicoli equivalenti esprime al meglio l’impegno della rete stradale ed è utilizzato in 
seguito per ogni considerazione. 

I dati sono illustrati nelle Figure 2a e 2b relative al traffico giornaliero medio e alle ore di punta del 
mattino e della sera. 
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Il riepilogo dei dati al cordone di Tabella SC, così come l’osservazione della Figura 2a, che  ne 
costituisce la rappresentazione grafica, mostra che la strada più trafficata è la SS345, in entrambi i 
sensi di marcia per tutto l’ambito comunale.  
Nelle sezioni cordonali della SS345 il volume totale di veicoli rilevati nelle 12 ore supera i 30.000 
veq nella sezione 3 arrivando a quasi 38.000 veq nella sezione 4. 
Seguono le sezioni 2, 7 e 8, con valori rispettivamente di circa 9.000, 6.500 e 5.000 unità. 
Tali valori non sono particolarmente incongrui con il ruolo svolto dalle strade, tuttavia rimane molto 
alto il valore rilevato sulla SS345 e in via Marconi nella sezione 7. 
Non particolarmente proprio, in relazione alla carreggiata e all’ambito, è il valore rilevato in via 
Bagozzi pari a circa 1.300 veq nella sola direzione consentita, mentre non desta preoccupazioni il 
valore rilevato in via San Lorenzo. 
Il traffico giornaliero medio (TGM) risulta pari a 82.521 veq ed è per la maggior parte imputabile al 
volume presente sulla SS345 pari a 68.450 veq (l’82,9% del TGM). 

La composizione del parco circolante è caratterizzata da una percentuale particolarmente alta di 
veicoli pesanti, specialmente lungo l’asse della SS345 dove raggiunge punte comprese tra il 32% 
e il 43%.
Rimangono ridotti i valori delle altre sezioni, tra il 18% e il 27% ad eccezione delle sezioni 7 di via 
Marconi, dove il traffico pesante in direzione sud  è pari a circa il 45%, e della 8 di via Veneto dove 
si rileva circa il 35% di veicoli pesanti, valore che però rimane tutto sommato vicino alla media del 
traffico al cordone che rileva il 37% del traffico pesante. 

I dati del riepilogo al cordone, nel particolare del grafico relativo al fattore di forma, mostrano la 
definizione delle ore di punta: al mattino si registrano dalle 8,00 alle 9,00 un totale di 5.807 veq 
mentre la sera, dalle 17,00 alle 18,00, la situazione si acutizza leggermente fino al valore di 6.037 
veq.
Ai fini di questo studio, visto il grado di approssimazione dei rilevamenti veicolari, è possibile 
affermare che le due punte sono molto simili: tuttavia è assunta come situazione maggiormente 
critica nell’arco della giornata, la punta del mattino in virtù del fatto che permette la comparazione 
più agevole con eventuali dati raccolti ed elaborati dai comuni limitrofi che molto spesso rilevano 
solamente i dati della punta mattutina. 

La Figura 2a suggerisce alcune considerazioni relativamente ai flussi di punta del mattino e della 
sera.
Il complesso del cordone vede, nelle due fasce orarie, la stessa quota di spostamenti verso nord e 
verso sud a conferma del forte bacino di attrazione del territorio a sud di Villa Carcina (tra cui 
Brescia e i comuni di cintura), ma anche di quello a nord, come già evidenziato dalle analisi dei 
dati ISTAT per la mobilità 
Si nota che il flusso prevalente sulla SS345 avviene la mattina verso nord, anche se la differenza è 
lieve, e la sera verso sud, fattore da mettere in relazione agli orari di operatività dell’ampio bacino 
artigianale ed industriale della val Trompia. 
La medesima differenza si riscontra nelle sezioni della viabilità secondaria del cordone, ovvero in 
via Scaluggia, via Sardegna e via San Lorenzo le cui direzioni prevalenti complessive si invertono 
rispetto alla SS345. 
Questo fattore è dovuto al livello di congestione della SS345 e alla sua scarsa fluidità nei pressi di 
Sarezzo e di Concesio che induce il traffico a ripartirsi in modo equilibrato (in funzione delle 
capacità delle strade) tra i vari itinerari possibili. 
In via Scaluggia si rileva un maggiore flusso in ingresso in entrambe le punte a causa del senso 
unico in via Trafilerie che induce il traffico verso sud sull’itinerario di via Veneto e via Sardegna. 
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1.9.2 Le indagini origine/destinazione

L’indagine O/D è stata effettuata intervistando un campione significativo di conducenti dei veicoli in 
transito nelle 5 sezioni al cordone (rappresentate in Figura 1b), nel solo senso di marcia entrante, 
dalle 8,00 alle 10,00 del mattino. 
I dati utilizzati per questa analisi e la successiva costruzione del modello e del grafo sono relativi 
all’ora di punta del mattino, ovvero dalle 8,00 alle 9,00. 
Nella tabella  seguente è riportato il tasso di campionamento per sezione che mediamente è di 
poco inferiore al 10%. 
I dati campione sono stati estesi all’universo in funzione del tasso di campionamento e sulla base 
dei dati totali rilevati con le apparecchiature elettroniche, nelle stesse sezioni e nelle stesse ore. 

Tabella 2 
Tassi di campionamento delle indagini O/D 

Sezione interviste veicoli rilevati  
tasso di 

campionamento 
(%)

1 – via Scaluggia 24 141 17,0
2 – via Sardegna 20 206 9,7
3 – via Garibaldi SS345 62 765 8,1
4 – via Bernocchi SS345 36 1005 3,6
5 – via San Lorenzo 17 66 25,8
media cordone 159 2183 7,3

L’elaborazione dei dati ha consentito di individuare la “composizione O/D” del traffico in entrata e in 
uscita dal cordone, ovvero: 

 la percentuale del traffico di scambio esterno-interno; 
 la percentuale del traffico di attraversamento, che ha origine e destinazione esterna a Villa 

Carcina e che coinvolge il territorio comunale per il solo passaggio (traffico esterno-
esterno).

La tabella successiva riassume per le sezioni al cordone le quote dei traffici di attraversamento. 

Tabella 3 
Determinazione del traffico di destinazione e di attraversamento nell’ora di punta del mattino (8,00-9,00) 

Sezioni

con destinazione 
Villa Carcina 

(esterni-interni) 

di attraversamento 
(esterni-esterni) Totale

  veq % veq % veq

1 – via Scaluggia 82 46,6 94 53,4 176

2 – via Sardegna 98 40,0 147 60,0 245

3 – via Garibaldi SS345 248 22,6 849 77,4 1097

4 – via Bernocchi SS345 284 22,2 994 77,8 1278

5 – via San Lorenzo 54 70,6 23 29,4 77

totale cordone 765 26,7 2106 73,3 2872

È evidente la rilevante quota di attraversamento, decisamente elevata per contesti di dimensioni 
simili a Villa Carcina ma non situati in corrispondenza di un itinerario di così rilevante importanza 
come la SS345: in particolare, è elevata la parte di traffico di attraversamento in corrispondenza 
della SS345 nelle sezioni 3 e 4, pari a oltre il 77%. 
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Inoltre, non è trascurabile la parte di attraversamento presente in ingresso nelle vie Scaluggia e 
Sardegna.

1.9.3 La costruzione del modello di traffico

1.9.3.1 La zonizzazione dell’area di studio

Operazione preliminare per la realizzazione del modello di traffico è la suddivisione dell’area di 
studio in zone di traffico omogeneo cui sono assegnate le origini e le destinazioni degli 
spostamenti: questa operazione è necessaria sia per la parte comunale che per quella esterna. 
L’area interna al cordone è stata suddivisa in zone di traffico omogenee, vale a dire a parti del 
territorio che mostrano omogeneità nella generazione (origine) e nella attrazione (destinazione) del 
traffico: per tale motivo, queste zone sono anche denominate zone origine/destinazione o più 
semplicemente zone O/D.
Le zone O/D sono state fatte preliminarmente coincidere con le zone censuarie definite dall’ISTAT 
di concerto con i comuni in occasione del Censimento della popolazione del 2001; 
successivamente, per una maggiore precisione, alcune di queste sono state ulteriormente 
sezionate in più zone. 

1.9.3.2 Il modello di traffico

La realizzazione del modello di traffico consente di analizzare le caratteristiche e gli aspetti critici 
del traffico urbano e di verificare la funzionalità degli interventi di progetto (infrastrutturali e 
amministrativi), attraverso simulazioni. 
Per questa ragione, i modelli di traffico vengono impiegati nell'analisi delle condizioni esistenti della 
circolazione e, in particolar modo, in sede di pianificazione e di gestione della mobilità. 

Il modello di traffico si compone di tre elementi: 
 il grafo delle rete stradale, 
 la matrice O/D degli spostamenti veicolari, 
 il programma di calcolo per l'assegnazione della matrice O/D al grafo della rete. 

La costruzione del modello avviene assegnando alle caratteristiche fisiche della rete stradale 
esistente (grafo della rete) la domanda di mobilità rilevata (la matrice Origine/Destinazione degli 
spostamenti veicolari), attraverso un software applicativo. 
Il software usato per questo studio, denominato Cube Voyager della ditta Citylabs e utilizzato 
grazie a Re.Das Italia S.r.l., consente: 

 di evidenziare il grado di impegno della rete ad una data ora della giornata (quella della 
matrice O/D degli spostamenti), che è l'ora di punta del modello; 

 di simulare gli effetti indotti da provvedimenti di tipo amministrativo (limitazioni nella 
circolazione) o infrastrutturali. 

Le fasi che sono state seguite per la costruzione del modello sono: 
 costruzione del grafo della rete; 
 costruzione della matrice O/D; 
 assegnazione della matrice O/D dello stato di fatto al grafo della rete; 
 calibrazione del modello. 

1.9.3.3 Considerazioni in merito agli spostamenti interni-esterni ed interni-interni

I dati fin qui analizzati riguardano però solo quelli relativi ai rilevamenti del traffico che 
rappresentano le parti degli spostamenti esterni-interni ed esterni-esterni o di attraversamento: 
tuttavia sono necessari anche i dati degli spostamenti interni-esterni ed interni-interni. 
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Per questi dati si è fatto riferimento a quelli già utilizzati per le elaborazioni relative al bacino di 
mobilità di Villa Carcina del Censimento della Popolazione 2001. 
Come già detto, dato lo scarso livello di attendibilità di questi dati, dovuto alla formula dei quesiti, 
non possono essere utilizzati per l’esatta quantificazione degli spostamenti, ma possono essere 
ritenuti validi indicatori della mobilità per motivi di lavoro e di studio.  
È stato quindi necessario rapportare i dati ISTAT alla mobilità rilevata tenendo come riferimento gli 
elementi comuni quali gli spostamenti esterni-interni. 
Il fattore moltiplicativo generato dal rapporto tra interni-interni ISTAT e interni-interni rilevati è stato 
utilizzato per ricavare gli spostamenti non rilevati ovvero gli interni-esterni ed interni-interni. 
Riportati i dati in matrice è possibile quantificare i valori delle quattro tipologie di traffico che 
corrispondono ai valori riportati nella successiva tabella. 

Tabella 4 
Classificazione degli spostamenti veicolari 

Valori assoluti e incidenza percentuale sul volume orario totale dell’ora di punta del mattino (8,00-9,00) 

 veq % 

INTERNI-INTERNI  183 4,6 
INTERNI-ESTERNI (di scambio) 923 22,7 
ESTERNI-INTERNI (di scambio) 855 21,0 
ESTERNI-ESTERNI (di attraversamento) 2101 51,7 
Totale 4062 100,0 

Il quadro complessivo della mobilità del comune conferma l’alta percentuale di attraversamento, 
pari al 51,7%, ma aggiunge una altrettanto importante elemento relativo alla quota del traffico di 
scambio pari a 43,7%, mentre evidenzia l’utilizzo ridotto del mezzo privato per le relazioni interne. 

1.9.4 La visualizzazione dei flussi di traffico 

In Tavola 6 sono visualizzati i flussi veicolari assegnati dal modello al grafo della rete attuale di 
Villa Carcina per l’ora di punte del mattino dalle 8,00 alle 9,00: il traffico sugli archi del grafo è 
riprodotto con un flussogramma che visualizza il flusso veicolare con linee di spessore e colore 
variabili, in funzione della consistenza del traffico assegnato a ciascun arco. 

Dalla tavola si osserva che la direttrice più trafficata nell’ora di punta del mattino è la SS345, in 
particolare modo nella parte a nord di via Tolotti, e nella parte da via Kennedy e via Bagozzi in 
direzione sud, nelle quali si supera la soglia dei 1.200 veq/h. 
È già qui percepibile la causa di questo fenomeno: in direzione sud i flussi provenienti dal confine 
con Sarezzo sulla SS345 si dividono a cercare itinerari alternativi con l’effetto di ridurre il carico di 
traffico sulla statale e di distribuirlo nelle strade parallele interne. 
Lo stesso fenomeno si osserva nella parte tra via Kennedy e via Bagozzi: a sud di via Kennedy 
confluiscono sulla statale i flussi provenienti da via Kennedy: il flusso poi si divide in parte in via 
Bagozzi.
In direzione nord si nota, secondo il medesimo meccanismo, un crescente aumento del volume 
della statale che raccoglie i flussi delle strade parallele sino al confine comunale con Sarezzo. 

La viabilità secondaria risulta impegnata particolarmente: 
 sull’itinerario di via Veneto (a sud di via Lombardia) e via Sardegna; 
 in via Repubblica e in via Tolotti; 
 nell’anello di Villa formato dalle vie Speri-Bagozzi-XX Settembre-Lazio-Roma; 
 in via Trafilerie; 
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Vedono volumi di traffico minori i tracciati delle vie: 
 San Lorenzo; 
 Carducci; 
 via Kennedy; 
 Bagozzi (tra la statale e via Speri); 
 Zanardelli; 
 Marconi; 
 Veneto (nella parte a nord di via Lombardia); 
 Fucine; 
 Scaluggia; 
 Italia. 

I restanti assi stradali misurano flussi non rilevanti e comunque di prevalente destinazione. 

È notevole la presenza di flussi riscontrabili in modo omogeneo sull’itinerario formato da via 
Repubblica, dall’anello di Villa, e dalle vie XX Settembre-Lombardia-Veneto-Sardegna che 
supporta sia i traffici interni di quartiere sia gli attraversamenti impropri espulsi dalla SS345. 
In questo itinerario, nella parte a sud di Villa, si riscontrano due caratteristiche significative: 

 l’itinerario verso nord viene effettuato tramite le vie Sardegna, D’Annunzio, Trafilerie, XX 
Settembre e parallelamente tramite le vie Sardegna, Veneto fino alla SS345; 

 verso sud viene usato l’itinerario XX Settembre-Lombardia-Veneto-Sardegna. 

L’introduzione in via Trafilerie di veicoli provenienti da via Sardegna e diretti a nord (a Villa e alla 
SS345) è dovuta principalmente al divieto di svolta a sinistra in via Lombardia da via Veneto: in 
senso opposto i flussi vengono deviati in via Lombardia a causa del senso unico in direzione nord 
in via Trafilerie. 
Infine, parte degli traffici espulsi dalla SS345, seppur in quantità minore, è riscontrabile anche 
sull’itinerario delle vie Italia e Glisenti. 

La tavola ben conferma e mostra le considerazioni fin qui effettuate circa l’elevata quota di traffico 
di attraversamento rispetto alla mobilità con origine-destinazione Villa Carcina: gli itinerari sopra 
descritti vengono utilizzati come alternativa alla statale a causa della sua congestione. 
La rappresentazione restituisce lo stato di fatto della rete stradale e delle condizioni di traffico in 
corrispondenza dell’ora di punta; è quindi elemento conoscitivo fondamentale per le scelte di 
progetto già a partire dalla successiva classificazione di progetto. 
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2 FASE PROGETTUALE

2.1 Gli scenari di previsione 

Come già esposto, l’ambito di validità temporale del PGTU è definito di due anni e tratta un quadro 
infrastrutturale sostanzialmente invariato. 
Non tutti gli interventi previsti alla viabilità comunale, anticipati precedentemente, possono essere 
stimati realizzabili entro il biennio: sono quindi state predisposte tre soglie temporali alle quali 
corrispondono altrettanti assetti della rete di trasporto in funzione della previsione di realizzazione 
degli interventi stessi e degli interventi proposti dal piano. 
Sono individuati: 

 l’assetto di breve periodo, nell’arco temporale di validità del PGTU, a quadro infrastrutturale 
sostanzialmente invariato nel quale sono inseriti gli interventi attualmente in corso di 
realizzazione e quelli proposti dal piano; 

 l’assetto di medio periodo, stimato nell’intervallo da due a cinque anni, in cui sono inseriti gli 
interventi urbanistici ed infrastrutturali previsti dal PRG realizzabili nei cinque anni (ad 
esclusione dell’area per attrezzature di interesse sovracomunale che sembra poter avere 
tempi più lunghi e comunque non certi), individuato quale scenario di riferimento per il 
completamento degli interventi proposti dal piano; 

 l’assetto di lungo periodo, stimato oltre i cinque anni, in cui ricadono i grandi interventi 
infrastrutturali quali la metropolitana e il raccordo autostradale della val Trompia al fine di 
compiere una verifica di coerenza delle previsioni e delle proposte del piano col quadro 
infrastrutturale che si determinerà. 

Nell’assetto di breve periodo, sono inseriti quali interventi urbanistici attuati: 
 il Piano Attuativo 2 a Cogozzo (in fase di realizzazione); 
 il Piano Attuativo 4 a Villa (in fase di realizzazione); 
 il Piano Attuativo 11 a Carlina (di prossima realizzazione); 
 il Piano Attuativo 15 a Villa (in fase di realizzazione). 

Nell’assetto di medio periodo, sono inseriti quali interventi urbanistici attuati: 
 il Piano Attuativo 3 nella zona industriale di Cogozzo; 
 il Piano Attuativo 5 a Villa; 
 il Piano Attuativo 8 a Villa; 
 il Piano Attuativo 12 a Carcina; 
 il Piano Attuativo 13 a Carcina; 
 il Piano Attuativo 14 a Carlina. 

Nell’assetto di lungo periodo è inserita, quale intervento urbanistico attuato, l’area per attrezzature 
di interesse sovracomunale nella zona industriale di Cogozzo con la relativa viabilità. 

2.2 La classificazione funzionale della rete stradale e lo schema di 
circolazione

La classificazione di progetto dovrebbe far coincidere lo schema funzionale di Tavola 1 con la 
classificazione ai sensi del Nuovo Codice della Strada di Tavola 5 per assegnare ad ogni 
infrastruttura la sezione ottimale prevista per il ruolo che svolge. 
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Tuttavia, il contesto urbano di Villa Carcina, comunemente alla gran parte degli ambiti antichi 
italiani e non solo, non consente molti margini per l’adeguamento delle infrastrutture collocate in 
ambiti ad alta densità di edificato. 
Peraltro, è necessario individuare una rete stradale che consenta un servizio adeguato e che abbia 
la caratteristica fondamentale e ovvia della continuità che, come mostra la Tavola 5, ai sensi del 
Codice della Strada non c’è. 

La classificazione di progetto deriva dalla considerazione che le tipologie indicate dal Nuovo 
Codice della Strada non consentono l’identificazione di una adeguata rete stradale in quanto le 
caratteristiche minime non vengono soddisfatte dalla rete esistente. 
Vengono quindi utilizzate due ulteriori classi stradali introdotte dalle “Direttive per la redazione, 
adozione ad attuazione dei piani urbani del traffico” con caratteristiche intermedie per meglio 
adattare la classificazione alle situazioni esistenti degli ambiti urbani, ovvero: 

 le strade interquartiere, intermedie tra le strade di scorrimento e le strade di quartiere; 
 le strade locali interzonali, intermedie tra le strade di quartiere e le strade locali. 

2.2.1 Assetto di breve periodo 

2.2.1.1 Classificazione funzionale

In Tavola 7 è rappresentata la classificazione funzionale della rete stradale proposta per il breve 
periodo.
La rete superiore è formata dall’asse della SS345 quale strada urbana interquartiere fondamentale 
per gli spostamenti di medio-lungo raggio e di supporto all’accesso dell’area urbana. 
L’asse delle vie Veneto e Sardegna è classificato strada di quartiere quale asse privilegiato per lo 
scambio con gli insediamenti a sud per gli spostamenti di breve-medio raggio con origine-
destinazione Villa Carcina. 
È poi identificata una rete locale interzonale, a supporto degli spostamenti interni all’ambito urbano 
e di supporto alla rete locale formata da: 

 via Monte Guglielmo e via san Lorenzo a supporto delle attività industriali/artigianali e delle 
residenze a nord del nucleo di Cogozzo; 

 l’anello, in parte a senso unico, formato dalle vie san Lorenzo, Adamello, Romagna, 
Quistini, Repubblica, Tolotti quale connessione tra le parti sud e nord dell’abitato di 
Cogozzo;

 via Repubblica e via De Gasperi quale collegamento interno tra Cogozzo e Villa; 
 la prevista strada di connessione tra la nuova rotatoria sulla SS345 e via Repubblica 

unitamente a via Carducci, quale asse di comunicazione tra la SS345 e la viabilità 
interzonale interna; 

 via Kennedy quale collegamento tra via Repubblica e la SS345; 
 l’anello in parte a senso unico, formato dalle vie Speri, Bagozzi, XX Settembre, Lazio, 

Roma, a supporto dell’accessibilità di Villa e importante collegamento nord-sud interno 
all’abitato tra Cogozzo e Cailina; 

 via Zanardelli e via Marconi a collegamento tra l’anello descritto e la SS345; 
 via XX Settembre e via Lombardia quale connessione  tra l’anello descritto e la rete di 

quartiere;
 le vie Toscana e Scaluggia, a sud della prima, a supporto degli spostamenti di Cailina; 
 via Fucine, connessione tra la SS345 e la rete di quartiere importante ai fini del 

collegamento tra Carcina e Cailina; 
 l’anello, in parte a senso unico, formato dalle vie Italia, I° Maggio, Emilia, Ravelli, Borgo a 

garantire l’accessibilità di Carcina collegato alla SS345 tramite via I° Maggio e il sottovia del 
cimitero;
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 l’asse di via Italia e di via Glisenti a collegamento tra Carcina e Pregno e a supporto delle 
attività industriali; 

 l’itinerario di via Murri quale “spina” del quartiere residenziale; 
 l’itinerario delle vie Bernocchi, del Lavoro, Mella, del Volontariato, Galilei “spina” dell’area 

industriale.

Tutti gli altri tracciati costituiscono la rete delle strade locali urbane ed extraurbane. 

2.2.1.2 Schema di circolazione

Lo schema di circolazione rappresentato in Tavola 7 è predisposto contestualmente alla 
classificazione funzionale esposta. 

Primo intervento proposto è il miglioramento delle condizioni di sicurezza sull’asse della SS345 
relativamente alle manovre in sinistra per l’accesso o l’uscita dalla viabilità minore. 
È individuata una nuova rotatoria, dove già localizzata dal PRG, in via Bernocchi con la quale è 
possibile concentrare le manovre di svolta da e verso la viabilità interzonale: è previsto l’utilizzo del 
nuovo collegamento con via Repubblica a senso unico in uscita dalla rotatoria e di conseguenza è 
previsto il senso unico nella controstrada della SS345 in ingresso alla statale e quindi in rotatoria. 
Relativamente al nuovo tratto di strada a collegamento tra la rotatoria e via del lavoro è suggerito 
un tracciato più fluido rispetto a quanto previsto dal PRG in funzione della continuità del disegno 
dell’itinerario che lo stesso PRG prevede a ovest dell’area industriale e inserito nel lungo periodo.  
Sono inoltre individuate le connessioni con la viabilità di quartiere ed interzonale, nelle cui 
intersezioni sono mantenute tutte le possibilità di svolta, seppure adeguatamente canalizzate, ad 
eccezione dell’intersezione con il sottovia del cimitero, del corsello tra via Italia e la SS345 nei 
pressi di Carcina (via Italia) e dei corselli a doppio senso e a senso unico di collegamento tra la 
SS345 e via Italia nei pressi di Pregno in virtù del fatto che, unitamente, agiscono a sistema 
smistando tutte le manovre di svolta. 
Le intersezioni con la viabilità locale vedono quindi negate tutte le manovre in sinistra. 

Per la viabilità di quartiere, ovvero per l’asse Veneto-Sardegna, è prevista una ulteriore rotatoria in 
corrispondenza dell’intersezione tra le vie Sardegna e Toscana a migliorare la sicurezza della 
circolazione in virtù dei maggiori flussi di traffico in via Toscana verso via Sardegna derivanti 
dall’istituzione del senso unico in via Scaluggia. 
È inoltre prevista la possibilità di effettuare tutte le manovre di svolta in corrispondenza 
dell’intersezione con via Lombardia al fine di risolvere il trasferimento di flussi da via Veneto a via 
Trafilerie: in particolare deve essere garantita la manovra di immissione in via Veneto in direzione 
nord in quanto, se si considerano le svolte possibili tramite la rotatoria più a nord, tutte le manovre 
sono garantite. 
La soluzione planimetrica prevista in questa fase per l’intersezione Veneto-Lombardia è 
rappresentata in Tavola 11, quadro D. 

Sono poi previsti alcuni nuovi sensi unici tesi all’aumento della capacità della rete interzonale, al 
miglioramento della sicurezza, alla moderazione del traffico e alla disincentivazione, o 
all’eliminazione, del traffico di attraversamento improprio, ovvero; 

 l’anello a parziale senso unico a nord di Cogozzo, per la costruzione della rete interzonale 
e il conseguente assetto a sensi unici di alcune strade intercluse; 

 l’inversione del senso unico in via Bagozzi per l’eliminazione del pericoloso traffico di 
attraversamento di accesso a Villa; 

 il nuovo senso unico in direzione sud in via Scaluggia da via D’Annunzio a via IV Novembre 
atto a eliminare il traffico di attraversamento verso nord; 

 i sensi unici contrapposti a Pregno in via Ripe, in forza della ridotta carreggiata stradale 
degli assi; 
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 il senso unico in via del Volontariato per la ridotta dimensione della carreggiata in relazione 
al traffico pesante. 

2.2.2 Assetto di medio periodo 

2.2.2.1 Classificazione funzionale

E’ utile sottolineare preliminarmente che in funzione dell’attuazione dei P.A 12 e 13 è stato 
necessario rivedere la perimetrazione del centro abitato ai sensi dell’Art 4 del nuovo Codice della 
Strada: l’area urbanizzata ed edificata deve infatti essere sottoposta alla disciplina circolatoria 
propria del centro abitato in quanto area urbana. 
L’operazione di ridefinizione del perimetro del centro abitato prevede la procedura di approvazione 
con Delibera Comunale. 

L’unica variante alla classificazione di breve periodo è indotta dalla realizzazione del P.A. 5 che 
prevede la soppressione del collegamento oggi possibile tramite via Marconi, via Zanardelli e la 
SS345.
Ne consegue che non essendo più presenti i suddetti assi stradali, ma unicamente le connessioni 
per l’accesso all’area, via Zanardelli è classificata locale in quanto a fondo cieco. 

2.2.2.2 Schema di circolazione

Per la SS345 è previsto il riassetto dell’intersezione con via Fucine al fine del miglioramento della 
fluidità della stessa della strada principale, che consente la diminuzione degli accodamenti al 
semaforo; è proposta la realizzazione della svolta a destra continua, ovvero svincolata dalle fasi 
semaforiche. 

Per la viabilità di quartiere è prevista la generale operazione di fluidificazione dell’asse Veneto-
Sardegna tramite la negazione delle manovre di svolta in sinistra. 
Sono previsti la realizzazione della rotatoria all’ingresso dell’area del P.A. 5 da via Veneto e la 
ridefinizione del tracciato di via Lombardia (il cui schema è rappresentato in Tavola 11, quadro D) 
tale da consentire l’immissione nella rotatoria esistente per l’accesso all’area industriale. 
Il sistema di rotatorie che si viene a realizzare consente agevoli accessi veicolari alla viabilità 
minore anche senza le svolte a sinistra dirette: in corrispondenza delle intersezioni  in cui negare la 
svolta a sinistra possono essere previsti elementi a spartitraffico analogamente a quanto previsto 
per la strada statale e rappresentato in Tavola 11 (quadro B).

Non di minore importanza per la fluidità, per il conseguente aumento di capacità e per la sicurezza, 
l’intervento alla viabilità interzonale che propone l’inversione del senso unico dell’anello di Villa 
formato dalle vie Speri, Bagozzi, Lazio, Roma. 
Con questo intervento è possibile eliminare alcune svolte a sinistra con i relativi punti di conflitto, in 
particolare nelle intersezioni Speri-Roma-De Gasperi e XX Settembre-Lazio. 
I singoli itinerari in direzione nord e sud vengono così ad avere la continuità necessaria: 
contestualmente è necessario modificare le precedenze a favore appunto degli itinerari citati. 

2.2.3 Assetto di lungo periodo 

L’ambito temporale di tale assetto, ben oltre la validità di questo strumento, è esposto con sola 
funzione previsionale. 
Gli interventi inseriti in tale assetto sono unicamente relativi a: 

 la realizzazione del raccordo autostradale della val Trompia al fine di verificare la 
compatibilità degli interventi proposti negli assetti di breve e medio termine; 
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 la realizzazione della nuova strada prevista dal PRG in fregio al fiume Mella a collegamento 
delle vie Bernocchi e Galilei contestuale all’area per servizi di interesse sovracomunale. 

Il raccordo autostradale è elemento indispensabile per la riqualificazione della rete principale del 
comune, in primis della SS345: la sua realizzazione consente infatti il trasferimento dei traffici di 
attraversamento attualmente sulla SS345 di media e lunga distanza e parte degli spostamenti con 
origine-destinazione Villa Carcina. 
Il conseguente alleggerimento dei flussi veicolari sulla SS345 ne consente il declassamento a 
strada urbana di quartiere, quale condizione prima per il ridisegno degli spazi stradali per meglio 
accogliere le funzioni urbane della strada e degli spazi pubblici adiacenti proprie di questo asse. 
Gli effetti indotti sulla rete urbana dalla realizzazione del raccordo autostradale sono ovviamente 
migliorativi delle condizioni ambientali dell’abitato. 

La nuova strada prevista da PRG consente un migliore itinerario di livello interzonale a servizio 
dell’area per servizi di interesse sovracomunale e dell’intera zona industriale; declassa a strade 
locali le vie Volontariato, Mella e del Lavoro. 

È possibile affermare che la rete di lungo termine non nega la possibilità di agire come proposto 
nel breve e nel medio termine: anzi, la rete risultante dai primi due passi temporali è coerente con 
le possibilità che si apriranno successivamente alla realizzazione del raccordo della val Trompia. 

È necessario sottolineare che preliminarmente alla stesura della classificazione funzionale di lungo 
periodo è stato adeguato il perimetro del centro abitato ai sensi dell’Art 4 del nuovo Codice della 
Strada: questa operazione è resa necessaria dall’ampliamento dell’insediamento conseguente la 
realizzazione dell’intervento urbanistico dell’area per servizi di interesse sovracomunale. 

2.2.4 Regolamento viario 

La classificazione della rete stradale è integrata da un apposito regolamento viario che determina 
le caratteristiche geometriche e l'uso dei singoli archi stradali come previsto dalle direttive sulla 
redazione del Piani di Traffico. 
Il regolamento detta norme sia per l'uso e la gestione delle strade esistenti, sia per la realizzazione 
e l'uso delle strade di nuova costruzione o ristrutturate. 
È elaborato per la classificazione funzionale di breve e di medio periodo: come già esposto, la 
classificazione di lungo periodo è predisposta ai soli fini previsionali e non prescrittivi. 

Nella successiva tabella sono riportate in dettaglio le norme del regolamento viario. 
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Tabella 5 
Regolamento viario 

STRADA DI SCORRIMENTO 
INTERQUARTIERE 

STRADA DI QUARTIERE STRADA LOCALE INTERZONALE STRADA LOCALE 
(URBANA ED EXTRAURBANA) 

ESISTENTI DI NUOVA 

REALIZZAZIONE

ESISTENTI DI NUOVA 

REALIZZAZIONE

ESISTENTI DI NUOVA 

REALIZZAZIONE

ESISTENTI DI NUOVA 

REALIZZAZIONE

     
CARATTERISTICHE TECNICHE  
(art. 2 Codice della Strada) 
Sezione almeno una corsia 

per senso di marcia 
almeno due corsie 
per senso di marcia 

almeno una corsia per senso di marcia almeno una corsia per senso di marcia almeno una corsia per senso di marcia 

Spartitraffico non indispensabile non indispensabile non indispensabile non indispensabile 
Intersezioni semaforizzate canalizzate, canalizzate o 

rotatorie a precedenza interna 
semaforizzate o canalizzate o rotatorie a 

precedenza interna 
nessuna prescrizione nessuna prescrizione 

Accessi alle proprietà laterali 
(art 45 dpr 16.12.1992 n°495) 

consentiti consentiti consentiti consentiti 

COMPONENTI DI TRAFFICO AMMESSE 
movimento di autoveicoli si si si si 
autoveicoli in servizio pubblico si si si no 
sosta di autoveicoli privati no si si si 
DISCIPLINA DELLA SOSTA: 
(art. 2 Codice della Strada) 

divieto di sosta su spazi compresi nella 
carreggiata salvo deroghe 

divieto di sosta su spazi compresi nella 
carreggiata salvo deroghe 

consentita  

ACCESSI CARRAI E PEDONALI DI 
INSEDIAMENTI AD ELEVATA AF-
FLUENZA DI UTENTI 
Scuole di ogni ordine e grado non consentiti consentiti 

esclusivamente 
mediante svincoli a 

due livelli  o rotatorie 
a precedenza 

interna

consentiti consentiti consentiti 

Nuovi centri commerciali superiori ai 10.000 
mq di s.l.p. 

non consentiti consentiti 
esclusivamente 

mediante svincoli a 
due livelli 

non consentiti consentiti 
esclusivamente 

mediante svincoli a 
due livelli 

consentiti consentiti 

Nuovi uffici pubblici e privati non consentiti tranne che tramite accesso 
con apposite aree a parcheggio esterne 

alla carreggiata 

 consentiti consentiti 

FUNZIONI AMMISSIBILI LUNGO LE SEDI 
STRADALI E LE PERTINENZE DELLE 
SEDI STRADALI 
Aree di servizio (distributori di carburante e 
servizi annessi) 

consentiti solo in aree esterne 
alla carreggiata con 
apposite corsie di 
accelerazione e 
decelerazione 

solo in aree esterne alla carreggiata solo in aree esterne alle carreggiate stradali solo in aree esterne alle carreggiate stradali

Cabine e paline telefoniche consentite solo in presenza di spazi di 
sosta 

consentite solo in presenza di spazi di sosta nessuna prescrizione nessuna prescrizione 

Fiere e mercati ambulanti non consentiti non consentiti consentita consentita 
Edicole, chioschi di vendita consentite solo in presenza di spazi di 

sosta 
consentite solo in presenza di spazi di sosta consentiti sui marciapiedi consentiti sui marciapiedi 
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2.3 Gli interventi di moderazione del traffico e di miglioramento della 
sicurezza

In Tavola 8 sono riassunti gli interventi di moderazione del traffico, in termini di flussi e di velocità, 
contestuali al miglioramento della sicurezza. 
Le misure adottate a tale fine sono sia di carattere amministrativo che strutturale, ovvero ottenuto 
tramite il ridisegno della carreggiata stradale oppure con la posa di elementi allo scopo. 
Gli interventi, che riguardano l’intera gerarchia stradale e che derivano dalle considerazioni svolte 
in merito alla classificazione funzionale e allo schema di circolazione dell’assetto di breve termine, 
sono relativi alle intersezioni, ai sensi unici e ad interi assi stradali. 

In merito alle intersezioni è previsto il miglioramento della sicurezza della SS345 in cui 
razionalizzare le manovre di svolta: anche la prevista rotatoria in via Bernocchi è di fatto intervento 
di moderazione della velocità e di miglioramento della sicurezza, in particolare tramite 
l’eliminazione delle svolte a sinistra dirette. 
Sono poi individuate alcune altre intersezioni della viabilità interzonale e di quartiere, in contesti 
con presenza di forte mobilità pedonale, in cui è preferibile adottare misure di rallentamento dei 
veicoli: questi sono: 

 l’intersezione tra le vie Carducci-Repubblica; 
 l’intersezione tra le vie XX Settembre-Lazio; 
 l’intersezione tra le vie Lombardia-Veneto; 
 l’intersezione tra le vie Sardegna-D’Annunzio. 

Per i sensi unici, gli stessi interventi proposti dallo schema di circolazione costituiscono di fatto 
anche misure per la moderazione del traffico, in particolare:  

 l’anello a senso unico di Cogozzo ha il fine di distribuire il traffico complessivo (esistente e 
indotto dal Piano Attuativo 2) su più assi stradali e di disincentivare il traffico di 
attraversamento nord-sud proveniente da via San Lorenzo; 

 l’inversione del senso unico in via Bagozzi ha il compito di eliminare il traffico in ingresso di 
attraversamento;

 il nuovo senso unico in via Scaluggia elimina il traffico di attraversamento in direzione nord. 

Conseguentemente all’attuazione delle misure sin qui esposte, è possibile realizzare interventi di 
moderazione della velocità lungo alcuni assi stradali della rete minore (su strade interzonali e 
locali) tramite la realizzazione di opere di ridisegno della carreggiata stradale come, ad esempio, il 
rialzo della carreggiata a quota marciapiede, la realizzazione di strettoie laddove il disegno e la 
percezione della carreggiata sono confusi e dove le velocità veicolari sono elevate, la posa in 
opera di dissuasori della velocità prefabbricati (dossi artificiali) o realizzati ad hoc.  
Sono individuati gli assi di: 

 via San Lorenzo a causa dell’impropria velocità indotta dal lungo senso unico; 
 in parte dell’anello a senso unico di Villa e in via Zanardelli a causa della ridotta carreggiata 

stradale, della parziale mancanza di marciapiedi nonostante la presenza di mobilità 
pedonale rilevante; 

 in parte di via Marconi a dissuadere la velocità in ingresso da nord; 
 in via Lombardia dove è localizzata una scuola e l’ufficio postale; 
 in via Trafilerie e in via Scaluggia a causa dell’impropria velocità indotta dal lungo senso 

unico;
 in via Italia a disincentivare l’utilizzo improprio alternativo alla SS345; 
 in via Emilia in virtù della presenza delle scuole e più diffusamente nelle strade interzonali 

di Carcina. 
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In molti di questi casi è anche possibile guadagnare spazio per la formazione dei marciapiedi e di 
nuovi spazi di sosta: quali linee guida per la progettazione degli interventi, sono rappresentati 
alcuni esempi planimetrici in Tavola 11.
L’insieme di questi interventi può essere considerato il primo passo per la realizzazione delle isole 
ambientali.

2.4 Rete del trasporto pubblico e dei percorsi ciclabili 

Nella fase analitica è stato esposto l’assetto di lungo periodo, quale scenario previsionale degli 
interventi previsti  relativi sostanzialmente alla realizzazione della metropolitana e del conseguente 
riassetto del trasporto pubblico su gomma. 
Sono di seguito esposti, e rappresentati in Tavola 9a, gli assetti infrastrutturali di breve e medio 
periodo per i quali è possibile indicare interventi per il riassetto ed il miglioramento del servizio 
pubblico e per la costruzione della rete ciclabile. 

2.4.1 Assetto di breve periodo 

2.4.1.1 Trasporto pubblico

Sino dal breve periodo è possibile avviare gli interventi migliorativi per il servizio a terra del 
trasporto pubblico che si concretizzano nell’installazione di arredi per gli spazi di attesa più 
confortevoli, quali pensiline, sedute e ricoveri per le biciclette. 
In questo arco temporale non sono previste invece modifiche ai percorsi e alle fermate. 

2.4.1.2 Percorsi ciclabili

E’  invece più rilevante quanto può essere realizzato al fine della costruzione della rete ciclabile 
sino dal breve periodo. 
Innanzitutto è utile precisare che la rete ciclabile può essere costruita attraverso l’utilizzo di varie 
tipologie e non necessita obbligatoriamente di una sede protetta. 
Gli interventi di moderazione della velocità veicolare proposti nel precedente paragrafo sono anche 
il primo passo per la realizzazione di percorsi ciclabili in sede promiscua (ovvero in carreggiata 
insieme ai veicoli) o riservata (in carreggiata ma su apposita corsia segnalata a terra). 
La creazione di una rete è quindi agevolata da queste possibilità che assicurano comunque un 
buon livello di servizio, come dimostra la prassi di altri Paesi europei, caratterizzato dalla 
percezione di itinerari continui sia da parte dei ciclisti che degli automobilisti anche nei contesti 
promiscui.

Si ricorda che le funzioni principali degli itinerari ciclabili sono: 
 addurre viaggiatori al trasporto pubblico; 
 collegare le residenze alle destinazioni sede di lavoro; 
 collegare le residenze alle principali funzioni pubbliche (centri storici, banche, scuole, 

servizi in genere); 
 realizzare itinerari di scopo ludico anche, e sopratutto all’esterno dei centri abitati; 
 privilegiare l’utilizzo di mezzi di trasporto meno impattanti (le biciclette appunto) in contesti 

densi e delicati quali i centri storici. 

La rete proposta nel breve periodo non assolve pienamente il compito sopra descritto, ma assicura 
alcune funzioni principali a causa del fatto che la costruzione della rete di medio termine può 
risultare impegnativa sia economicamente che temporalmente. 
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In questo assetto è prevalente l’utilizzo della tipologia promiscua con l’obiettivo di collegare le 
principali fermate del trasporto pubblico e le residenze alle sedi di lavoro e alle funzioni pubbliche. 
La rete individuata è formata da una “spina” a ovest della SS345 a collegamento tra Cogozzo, 
Villa, Cailina alla quale si unisce l’asse a ovest della SS345 a unione dei centri di Villa, Pregno e 
Carcina.

Gli assi in cui è individuata la parte promiscua della rete sono esclusivamente di carattere 
interzonale o locale mentre le strade di livello superiore accolgono unicamente la tipologia in sede 
protetta a causa della pericolosità della commistione con il traffico veicolare particolarmente 
intenso.
In Tavola 9b è schematizzato un abaco tipologico per la realizzazione dei singoli tratti. 

2.4.2 Assetto di medio periodo 

2.4.2.1 Trasporto pubblico

La previsione di realizzazione del Piano Attuativo 5 induce l’identificazione di un itinerario 
alternativo per le autolinee Brescia-Lumezzane e Rodengo Saiano-Gardone val Trompia 
attualmente in transito in via Lombardia in quanto viene a mancare il collegamento con via Marconi 
tramite via Zanardelli. 
I percorsi vengono quindi spostati in via Veneto e viene rilocalizzata la fermata di via Zanardelli in 
via Veneto a fornire accessibilità all’area centrale di Villa e al Piano Attuativo 5, nonché a 
predisporre l’interscambio con la futura fermata della metropolitana. 

2.4.2.2 Percorsi ciclabili

E’ in questo arco temporale che è possibile sopperire alle carenze della rete di breve periodo e 
ottenere i restanti scopi posti, ovvero collegare le residenze alle destinazioni sede di lavoro e 
realizzare itinerari di scopo ludico anche, e soprattutto, all’esterno dei centri abitati. 
Questo è ottenuto sia con la creazione di altri assi attrezzati per la ciclabilità, sia con il 
potenziamento degli assi definiti nel breve periodo tramite la realizzazione di itinerari riservati o 
protetti laddove sono stati realizzati in promiscuo. 
La rete: 

 si collega agli itinerari esistenti in prossimità del fiume Mella, di principale carattere ludico; 
 potenzia l’itinerario di via San Lorenzo; 
 si diffonde nel quartiere residenziale a nord del nucleo antico di Cogozzo; 
 completa l’itinerario delle vie XX Settembre- Trafilerie-Scaluggia; 
 collega Carcina a Cailina tramite via Fucine; 
 fornisce diretta accessibilità da sud all’area del P.A. 5. 

2.5 Il sistema della sosta 

La gestione della sosta proposta, rappresentata in Tavola 10, si concretizza nell’assetto di medio 
termine soprattutto in virtù dell’importanza delle considerazioni legate alla realizzazione del Piano 
Attuativo 5. 
Essendo considerazioni di carattere qualitativo, non è stato predisposto un assetto di breve 
periodo, tanto meno di lungo, che tuttavia possono seguire le linee guida del medio periodo. 

Sono stati individuati alcuni ambiti nei quali, in funzione delle attività presenti, possono essere 
applicate misure di regolazione dell’offerta: questi sono: 

 l’area di tutela della sosta residenziale; 
 l’area di incremento della sosta residenziale; 
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 l’area di tutela della sosta operativa; 
 l’area di incentivazione della sosta operativa. 

L’ambito centrale di Villa, dato il suo denso edificato e la mancanza di adeguata offerta in area 
privata, necessita di una maggiore tutela della sosta residenziale: di conseguenza, è necessario 
concentrare la sosta operativa, specie quella pendolare di durata pari all’intero arco lavorativo, 
all’esterno.
In particolare è identificata l’area del P.A. 5 quale migliore possibilità, grazie alla sua rilevante 
capacità e alla sua vicinanza pedonale col centro e le funzioni pubbliche. 
A tale scopo gli stalli attualmente gestiti a disco orario in via Zanardelli e in via Marconi possono 
essere dedicati alla residenza. 
È utile sottolineare che ad oggi, l’area prevista per il P.A. 5 ospita la gran parte di sosta operativa 
di breve e di lunga durata: è necessario quindi che l’intervento urbanistico quantifichi ed assicuri il 
mantenimento dell’offerta attuale oltre a predisporre degli spazi di sosta necessari ai nuovi 
insediamenti.
Al fine del migliore utilizzo degli spazi di sosta, ovvero della loro efficacia in funzione 
dell’accessibilità alle funzioni pubbliche, è importante che questi siano il più possibile in vicinanza 
delle destinazioni e preferibilmente in superficie. 
L’accesso alle aree di sosta è previsto in due punti distinti in funzione della tipologia di sosta: il 
primo per l’accesso agli stalli dedicati ai residenti da via Marconi, il secondo per l’accesso ai nuovi 
parcheggi del Piano Attuativo e ai parcheggi per la sosta operativa sostitutivi degli attuali tramite 
via Veneto.

Sono poi individuate tre aree per l’incremento della sosta residenziale a nord di Cogozzo, a Cailina 
in via Scaluggia e a Carcina tese dove ad oggi si riscontrano carenze di offerta. 
L’incremento, come mostrato in Tavola 11 a titolo esemplificativo, può avvenire contestualmente 
alla ridefinizione degli spazi stradali. 

L’area di tutela della sosta operativa vuole concentrare, in modo analogo a quanto proposto per 
Villa, la domanda di sosta per l’accesso alle funzioni pubbliche, tra cui quelle commerciali, in aree 
dedicate, agendo in parallelo con la gestione della sosta residenziale. 
Quest’area è individuata nei pressi del nucleo storico di Cailina dove si riscontra carenza di offerta 
di sosta operativa, anche se ristretta alle sole ore mattutine. 
A tale fine, in tavola sono visualizzati in colore verde gli stalli attualmente gestiti a disco orario in 
via Sardegna, ovvero liberi quindi dedicabili alla residenza. 

2.6 Interventi di riqualificazione degli spazi stradali e di moderazione del 
traffico

Gli indirizzi di pianificazione prevedono di recuperare qualità ambientale sulle strade urbane. 
Si prevede pertanto di ridisegnare le sedi stradali di alcuni assi senza diminuire la capacità 
necessaria per lo smaltimento del traffico e in concerto con le considerazioni della classificazione 
funzionale, dello schema di circolazione, dei percorsi ciclabili, e degli interventi di moderazione e di 
miglioramento della sicurezza stradale di breve periodo, che suggeriscono nuove possibilità di 
rimodellamento degli spazi stradali. 
Sono individuati sei ambiti, rappresentati nei quadri di Tavola 11, per i quali sono state predisposte 
alcune planimetrie in scala 1:1000 intese come esempi o linee guida per ulteriori interventi di 
recupero dello spazio stradale e di moderazione del traffico. 
Il quadro C rappresenta lo schema per la rotatoria proposta all’intersezione tra le vie Sardegna e 
Toscana in conformità al D.M. del 19 Aprile 2006 “Norme funzionali e geometriche per la 
costruzione delle intersezioni stradali” ed alla recente normativa regionale. 
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Per l’intersezione tra via Veneto e via Lombardia è proposta la ridefinizione in relazione agli 
schemi di circolazione del breve e del medio periodo. 

2.7 Verifica degli interventi 

La verifica degli interventi è stata predisposta per i due assetti di breve e medio periodo per i quali 
sono stati proposti gli interventi della fase progettuale. 
Le simulazioni sono ottenute tramite l’assegnazione al grafo delle caratteristiche degli assi stradali, 
delle intersezioni e dello schema di circolazione proposte e tramite l’adeguamento della matrice 
O/D in funzione dei nuovi carichi di mobilità indotti dalla realizzazione degli interventi urbanistici nei 
rispettivi scenari di progetto. 
Il traffico indotto dai nuovi insediamenti è stato calcolato applicando parametri già utilizzati in altri 
studi di traffico in contesti analoghi per le varie tipologie insediative (residenza, terziario, 
commercio): questi sono relativi alla superficie media utilizzata dai residenti/addetti, al tasso di 
attività della popolazione, al tasso di utilizzo dell’automobile, al coefficiente di occupazione 
piuttosto che all’incidenza del traffico indotto nell’ora di punta per la quale è predisposto il modello. 

2.7.1 Assetto di breve periodo 

Per la rete interquartiere (la SS345) si notano alcune piccole differenze di colorazione a segnalare 
un cambio di soglia che tuttavia vede una variazione assoluta minima e comunque non 
significativa: ad esempio il leggero aumento del carico in direzione Brescia a sud di via Bagozzi a 
causa dell’inversione del senso unico in quest’ultima, e l’aumento di carico della parte tra la 
rotatoria e il confine comunale a sud a prova che parte del traffico attualmente in transito sulla rete 
interna si rivolge alla SS345. 

Per la rete di quartiere (l’asse Veneto-Sardegna) si nota l’aumento dei flussi generalizzato a sud di 
via Lombardia al quale corrisponde una diminuzione dei flussi lungo l’itinerario parallelo formato 
dalle vie Trafilerie e Scaluggia. 

Per la rete minore (interzonali e locali), oltre alla generalizzata leggera diminuzione dei carichi di 
traffico attuali, risulta: 

 una diminuzione del volume di traffico in via San Lorenzo, nonostante il nuovo carico 
indotto dalla realizzazione del P.A. 2, che si distribuisce sull’anello a senso unico di 
Cogozzo;

 la diminuzione dei flussi in via Bagozzi; 
 l’abbattimento di traffico in via Scaluggia che risulta essere di sola destinazione; 
 l’aumento conseguente del traffico in via Toscana e nella parte di via Sardegna da via 

D’Annunzio a via Toscana; 
 la leggera diminuzione di flussi in via Italia. 

In sintesi si può affermare che gli interventi di fluidificazione della circolazione e di protezione 
dell’abitato raggiungono lo scopo, mentre permangono situazioni di congestione sulla SS345. 
Peraltro, è utile precisare che l’espulsione del traffico di attraversamento improprio dalla rete 
minore, risulta difficoltoso proprio a causa dei livelli di congestione della SS345 non molto distanti 
dalla saturazione. 

2.7.2 Assetto di medio periodo 

Le risultanze della simulazione, visualizzate in tavola, mostrano un generale leggero aumento del 
traffico lungo la parte a nord dell’attuale rotatoria dell’asse di via Marconi: questo è dovuto sia 
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all’espulsione di quote di spostamenti dalla viabilità minore, sia dalle quote aggiuntive indotte dagli 
interventi urbanistici. 
Per la parte tra via Kennedy e la rotatoria di via Marconi in direzione nord, l’aumento, più deciso, è 
dovuto alla chiusura di via Marconi e di via Zanardelli che non rendono più accessibile il centro di 
Villa dalla SS345 in modo diretto. 
Questo traffico, unitamente a quello con origine-destinazione il nuovo insediamento, utilizza 
l’accesso a Villa tramite la rotatoria di via Marconi e quella di via Veneto per poi accedere alle aree 
a parcheggio. 
Quota parte di quello con destinazione Villa utilizza anche gli itinerari formati dalle vie Kennedy-De 
Gasperi, con provenienza nord, e dalle vie Lombardia-XX Settembre tramite via Fucine e via 
Veneto per mezzo della rotatoria sulla SS345. 

Per la rete di quartiere si nota che non ci sono sostanziali differenze se non l’aumento dei carichi in 
via Veneto e in via Kennedy entrambi in funzione della nuova accessibilità a Villa in quanto 
sostitutivi dell’itinerario Marconi-Zanardelli. 

È importante notare che l’inversione dei sensi unici dell’anello di Villa non varia la consistenza del 
traffico ma è comunque valida ai fini della sicurezza delle intersezioni. 

2.8 Le isole ambientali 

Si è ritenuto importante, a corona degli elementi progettuali fin qui descritti, definire porzioni di 
territorio, definite isole ambientali dalle “Direttive per la redazione, adozione ed attuazione dei piani 
urbani del traffico” pubblicate in Gazzetta Ufficiale n° 146 del 24/6/1995, quali ambiti di tutela delle 
condizioni ambientali. 
Le stesse direttive definiscono le isole ambientali come “singole zone urbane composte 
esclusivamente da strade locali”: “isole in quanto interne alla maglia di viabilità principale, 
ambientali in quanto finalizzate al recupero della vivibilità degli spazi urbani”. 
Queste “sono tutte da considerare come aree con ridotti movimenti veicolari in quanto il transito 
veicolare motorizzato viene dirottato sulla viabilità principale, almeno per la quota parte di non 
competenza specifica delle singole zone”. 

Tuttavia la definizione delle isole affrontata per il territorio di Villa Carcina aggiunge alla definizione 
delle direttive un ulteriore contenuto urbanistico. 
Le isole ambientali rappresentate in Tavola 13, non sono solo intercluse, o meglio non attraversate 
vista la morfologia della rete stessa, alla maglia principale formata dalla rete interquartiere e di 
quartiere, ma individuano ambiti di territorio che mostrano caratteri omogenei rispetto a condizioni 
di utilizzo del territorio. 
Le zone individuate vedono caratteristiche omogenee relative all’insediamento e si rapportano alle 
aree degli antichi insediamenti: sono così definite le isole: 

 di Villa; 
 di Cogozzo; 
 di Pregno; 
 di Cailina; 
 di Carcina; 

alle quali si aggiungono le zone delle residenze di via Repubblica, di via Murri e di via Fucine. 

L’attuazione di questo tipo di intervento deve portare a realizzare opere di ridisegno dello spazio 
stradale: tuttavia il primo passo può essere l’istituzione di Zone 30 in cui è generalizzato il limite di 
velocità di 30 km/h. 
La Zona 30 può inoltre trovare applicazione con l’istituzione di una Zona Residenziale laddove il 
contesto è tipicamente residenziale. 
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Tuttavia anche in prima fase sarebbe opportuno non solo posizionare l’apposita segnaletica, ma 
realizzare alcuni interventi quali: 

 le “porte” di accesso a segnalazione ulteriore dell’entrata in un contesto di moderazione 
della velocità e di particolare attenzione alla mobilità pedonale e al contesto ambientale che 
si concretizzano in opere strutturali alla carreggiata per la porzione di strada a limite 
dell’area di tutela attraverso ad esempio la riduzione della sezione stradale o il rialzo della 
carreggiata alla quota del marciapiede; 

 il rialzo alla quota del marciapiede degli attraversamenti pedonali o la colorazione ad 
aumentare l’attenzione e diminuire la velocità degli automobilisti nei punti di maggiore 
mobilità pedonale. 

Ovviamente gli esempi citati sono un insieme di primi interventi che non possono essere 
considerati risolutivi. 
Le isole ambientali necessitano di un’azione progettuale coordinata all’intero ambito in modo da 
identificare attraverso l’architettura degli spazi stradali, e in genere degli spazi pubblici, una sorta di 
“stanza urbana” in cui il privilegio di mobilità appartiene agli abitanti di quella stanza siano pedoni, 
ciclisti o automobilisti. 

Lo strumento proprio per la progettazione delle isole ambientali (delle linee guida piuttosto che 
della vera e propria progettazione dell’architettura) è il livello di pianificazione del traffico di scala 
minore rispetto al PGTU, ovvero il Piano Particolareggiato del Traffico. 
Il Piano Particolareggiato, definito dalle Direttive ministeriali, affronta con dettaglio maggiore ambiti 
specifici caratterizzati da problemi circoscrivibili all’area di studio analizzando i flussi, l’offerta di 
sosta, i percorsi del trasporto pubblico e del traffico pesante, lo schema di circolazione e 
predisponendo gli interventi per la riqualificazione ambientale ed architettonica degli spazi stradali 
con particolare attenzione ai percorsi della mobilità pedonale. 

L’attuazione delle isole ambientali, e dei relativi piani particolareggiati, è particolarmente 
interessante nei contesti con quote significative di mobilità pedonale e nei contesti storici: in 
particolare per l’ambito di Villa e di Cogozzo data la loro complessa caratteristica dello schema di 
circolazione, e per Villa anche per l’attuazione dell’intervento urbanistico del P.A. 5. 

In Tavola 11 sono rappresentate alcune proposte come, ad esempio, l’ingresso in via Tolotti e in 
via San Lorenzo, il passaggio pedonale di via Lombardia o il rialzo della carreggiata stradale di via 
Italia, che possono servire da linee guida per la progettazione. 
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ELENCO DELLE TAVOLE

FASE ANALITICA 

Tavola A1 Inquadramento macrourbanistico delle reti di trasporto 
Assetto attuale 
scala 1:40.000 

Tavola A2 Inquadramento macrourbanistico delle reti di trasporto 
Assetto previsto 
scala 1:40.000 

Tavola 1 Schema funzionale della rete stradale e schema di circolazione 
Assetto attuale e previsto di lungo periodo 
scala 1:7.000 

Tavola 2 Rete del trasporto pubblico e dei percorsi ciclabili 
Assetto attuale e previsto di lungo periodo 
scala 1:7.000 

Tavola 3 Incidentalità  
Biennio 2004-2005 
scala 1:7.000 

Tavola 4 Offerta di sosta 
scala 1:7000 

Tavola 5 Classificazione della rete stradale ai sensi dell’Art. 2 del D.Lgs. 285 del 1992 “Nuovo Codice 
della Strada” 
scala 1:7000 

Tavola 6 Rappresentazione dei flussi veicolari 
Assetto attuale 
scala 1:7000 

FASE PROGETTUALE 

Tavola 7 Classificazione funzionale della rete stradale e schema di circolazione 
Assetto di breve, medio e lungo periodo 
scala 1:7000 

Tavola 8 Moderazione del traffico e miglioramento della sicurezza 
Assetto di breve periodo 
scala 1:7000 

Tavola 9a Rete del trasporto pubblico e dei percorsi ciclabili 
Assetto di breve e di medio periodo 
scala 1:7.000 

Tavola 9b Percorsi ciclabili 
Abaco delle tipologie 
scala 1:200 

Tavola 10 Offerta di sosta 
Assetto di medio periodo 
scala 1:7000 

Tavola 11 Interventi di riqualificazione e moderazione degli spazi stradali 
Assetto di breve periodo 
scala 1:1000 

Tavola 12 Rappresentazione dei flussi veicolari 
Assetto di breve e di medio periodo 
scala 1:7000 

Tavola 13 Isole ambientali 
scala 1:7000 


