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Sulla base dei documenti esaminati si fanno le seguenti considerazioni: 

- 1) Il problema del nodo bolognese è un problema che investe non solo Bologna, ma tutta la 

Regione, l’Italia ed ha valenze anche internazionali. Quindi il fare riferimento alla sola 

Regione Emilia-Romagna come è stato fatto nel Progetto Preliminare, appendice 1, “Lo 

studio trasportistico”, è riduttivo. 

- 2) I modelli di traffico (assegnazione del traffico alle reti) sono aderenti alla realtà se le ipotesi 

di partenza sono aderenti alla realtà. Nel Progetto Preliminare, appendice 1, “Lo studio 

trasportistico”,  le ipotesi di partenza non sono aderenti alla realtà. Infatti i grafici di fig.4 e 

IL TRAFFICO

trasportistico”,  le ipotesi di partenza non sono aderenti alla realtà. Infatti i grafici di fig.4 e 

fig. 5 riportati a pag.14 prevedono una evoluzione del traffico estremamente ridotta e non 

aderente alla realtà. Si arriva infatti alla conclusione che, secondo la pag. 15 del Progetto 

Preliminare, ”Relazione Preliminare”, e la pag. 22 di “Lo studio trasportistico”, appendice 1

del Progetto Preliminare, il traffico in autostrada dal 2015 (pag. 13 di appendice 1) con 

71.500 VTGMA  (Veicoli Teorici Giornalieri Medi Annui) passa al 2025 con 72.884 VTGMA con 

un aumento di 1384 VTGMA in 10 anni (appena 138 VTGMA /anno) e passa al 2035 con

72.336 VTGMA; quindi nei dieci anni successivi si ha addirittura una diminuzione del traffico. 

Analogamente in tangenziale si passa da 80.000 VTGMA del 2015 a 108.259 VTGMA nel 2025 

(aumento di 28.259 VTGMA pari a 2.825 VTGMA/anno) ed a 110.331 VTGMA nel 2035 (aumento di 28.259 VTGMA pari a 2.825 VTGMA/anno) ed a 110.331 VTGMA nel 2035 

(aumento di 2.072 VTGMA pari ad appena 207 VTGMA/anno).  

Tali valori sono evidentemente non aderenti alla realtà.  

Infine si evidenzia il tempo risparmiato nella percorrenza dei veicoli. Come risulta da pag. 23 

dell’appendice 1 “Lo studio trasportistico”, il tempo risparmiato dal sistema 

autostrada/tangenziale è di 2.065.905 ore spese in viaggio al 2025. Al 2025 i veicoli che 

percorrono l’infrastruttura sono : (72.884 + 108.259)x 365 = 66.117.195 veicoli. Quindi il 

risparmio è (2.065.905 Veic*h/anno)/ 66.117.195 Veic = 0,03125 ore pari a 0,03125x60 = 

1,975 minuti /veicolo.  

Si tratta certamente di un risultato molto modesto. 2
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- 3)   Il mio studio “Traffico ed indicatori economici”, rivista “Le Strade”, 2011, dimostra che c’è 

una stretta relazione fra il PIL ed il traffico. Si osserva che nel 2015 il PIL è aumentato dello 

0,8% secondo gli studi macroeconomici. Il bollettino “Informazioni”, 5/16, dell’AISCAT dice 

che nei primi tre mesi del 2016 rispetto agli stessi mesi del 2015, in autostrada il traffico è 

aumentato del 4,5% per i veicoli leggeri e del 5,0% per i veicoli pesanti con un aumento 

complessivo del 4,6%.  

Il bollettino AISCAT 3-4/2015, per l’autostrada A14, tratta Bologna-Ancona, dice che il 

LO STUDIO “ TRAFFICO ED INDICATORI ECONOMICI ”

Il bollettino AISCAT 3-4/2015, per l’autostrada A14, tratta Bologna-Ancona, dice che il 

traffico da inizio anno, nel terzo trimestre 2015, rispetto allo stesso periodo del 2014, è 

aumentato del 3,9% per i veicoli leggeri, del 3,6% per i veicoli pesanti, in totale del 3,9%; 

analogamente nel quarto trimestre, sempre da inizio anno 2015, rispetto all’anno 

precedente, il traffico in A14, tratta Bologna-Ancona, è aumentato del 4,0% per i veicoli 

leggeri, del 3,8% per i veicoli pesanti, in totale del 3,9%.  

Complessivamente la mobilità globale in Italia nel primo semestre del 2015 rispetto al primo 

semestre del 2014 ha registrato un aumento del 2,3% per i veicoli leggeri e del 2,9% per i 

veicoli pesanti.  

Quindi, se il PIL continuerà a crescere, come ritengono gli economisti, il traffico crescerà in Quindi, se il PIL continuerà a crescere, come ritengono gli economisti, il traffico crescerà in 

modo ben superiore a quanto riportato nel Progetto Preliminare, appendice 1, “Lo studio 

trasportistico” dove sono state assunte ipotesi di partenza non aderenti alla realtà.  
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DATI ASPI – TRAFFICO TOTALE (milioni di veicoli x km )
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DATI ASPI – TRAFFICO TOTALE (milioni di veicoli x km )
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- 4)   Si fa riferimento alla mia pubblicazione “Infrastrutture di comunicazione in Europa”, rivista 

“Libro Aperto”, n. 4-6/2016. La Commissione Europea ai trasporti, presieduta da Violeta 

Bulc, indica che nella rete TEN-T (Trans European Network – Transport)  il nodo di Bologna è 

strategico nel sistema di mobilità europeo. Infatti la rete TEN-T individua in tutta Europa solo 

nove corridoi di valenza internazionale. Uno di questi, il corridoio “Scandinavia-

Mediterraneo”, va dal confine finlandese con la Russia e attraverso Helsinki, Stoccolma e 

Malmo entra nell’entroterra tedesco, passa per Berlino e Norimberga, giunge in Italia 

“INFRASTRUTTURE DI COMUNICAZIONE IN EUROPA”

Malmo entra nell’entroterra tedesco, passa per Berlino e Norimberga, giunge in Italia 

attraverso il Brennero, passa per Verona, Bologna, Roma, Napoli, Palermo e con 

l’”autostrada del mare” si attesta a Malta.  Quindi questo corridoio porta certamente un 

incremento di traffico sul nodo di Bologna.  

- 5)  Da ultimo significativamente  si rileva che la Soc. Autostrade prevede la costruzione entro 

breve tempo della quarta corsia sulla autostrada A 14 fra Bologna e la diramazione per 

Ravenna, della quarta corsia sulla A 1 fra Piacenza e Modena Nord e della terza corsia sulla A 

13 fra Bologna e Ferrara.   

Quindi anche la Soc. Autostrade ritiene che il traffico aumenti in un prossimo futuro. 

Queste valutazioni portano, punti 1,2,3,4,5, a concludere che quanto asserito nell’appendice 1 “Lo Queste valutazioni portano, punti 1,2,3,4,5, a concludere che quanto asserito nell’appendice 1 “Lo 

studio trasportistico” non è aderente alla realtà e che nel futuro si verificherà certamente un 

significativo aumento del traffico sul nodo di Bologna. 
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LIBRO APERTO – Aprile/Giugno 2016

“ INFRASTRUTTURE DI COMUNICAZIONE IN EUROPA ”
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SOC. AUTOSTRADE – QUADRO PROGRAMMATICO

A1 – 4a CORSIA TRATTO 

DA BO SAN LAZZARO 

A DIRAMAZIONE PER RAVENNA

A1 – 4a CORSIA TRATTO A1 – 4a CORSIA TRATTO 

DA PIACENZA SUD

A MODENA SUD

A13 – 3a CORSIA TRATTO 

DA BOLOGNA ARCOVEGGIO

A FERRARA SUD

E NUOVO SVINCOLO 

TRA BO ARCOVEGGIO

E BO INTERPORTO
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SEZIONE TRASVERSALE E CAPACITÀ DELLE CORSIE

Nel Progetto Preliminare, “Relazione Preliminare”, pag. 24,  si prevedono corsie di 3,50 m (3 per 

autostrada e 3 per tangenziale per senso di marcia), corsie di emergenza di 3,00 m, margine 

interno di 3,20 m, spartitraffico autostrada/tangenziale di 1,60 m; quindi la larghezza complessiva 

della piattaforma pavimentata stradale risulta : (3,50x3 + 3,00 + 3,50x3 + 3,00 + 3,20/2 + 1,60)x2 = 

60,40 m. 

L’infrastruttura attuale è formata da 3 corsie autostradali di 3,50 m (con corsia dinamica), 2 corsie 

in tangenziale di 3.50 m, corsia di emergenza di 3,00 m, margine interno di 3,20 m, spartitraffico 

autostrada/tangenziale di 1,60m; quindi la larghezza complessiva della attuale piattaforma 

stradale risulta: (3,50x3 + 3,50x2 + 3,00 + 3,20/2 + 1,60)x2 = 47,40 m. Pertanto rispetto alla sezione 

di progetto si ha un aumento della sezione complessiva di 13,00 m e quindi 6,50 m per parte. Dove 

la tangenziale ha 4 corsie per senso di marcia (dallo svincolo 6 Castelmaggiore allo svincolo 8 

Fiera), la larghezza complessiva, secondo progetto, diventa 60,40 + 3,50x2 = 67,40 e quindi si ha 

un aumento della sezione, rispetto all’infrastruttura attuale, di 20,00 m, pari a 10,00 m per parte.   

Per una corretta progettazione si deve fare riferimento al D. M. 05/11/2001 “Norme funzionali e 

geometriche per la costruzione delle strade”, cap. 3.4.1, sezioni stradali. Quindi si assume per 

l’autostrada una sezione “Tipo A, Autostrada in ambito urbano” con 3 corsie di 3,75 m, corsia di 

emergenza di 3.00 m, margine interno di 3,20 m, spartitraffico autostrada/tangenziale di 2,00 m. 

Per la tangenziale si assume la sezione “Tipo B, Extraurbana principale” con 3 corsie di 3,75 m, 

corsia di emergenza di 1,75 m. Quindi la larghezza della piattaforma risulta: (1,75 + 3,75x3 + 2,00 + 

3,00 + 3,75x3 + 3,20/2)x 2 = 61,70m. Pertanto si ha, secondo le norme attuali, un aumento della 

sezione, rispetto all’infrastruttura attuale di 14,30 m, pari a 7,15 m per parte. Dove la tangenziale 

ha 4 corsie per senso di marcia (dallo svincolo 6 Castelmaggiore allo svincolo 8 Fiera) la larghezza 

complessiva della piattaforma stradale, secondo le Norme, è pari a: 61,70 + 3,75x2 = 69.20 e 

quindi rispetto alla situazione attuale, si ha un aumento di sezione di 21,80 m, 10,90 m per parte.  
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SEZIONE TRASVERSALE E CAPACITÀ DELLE CORSIE

Il D. M. 67/5 del 22/04/2004, riferito alle strade esistenti, di cui non è mai stata emessa la 

normativa (art. 3), non prende in esame alcuna variazione della larghezza delle sezioni, e recita 

(art.4): “Fino alla emanazione delle suddette norme … i progetti devono contenere una specifica 

relazione dalla quale risultino analizzati gli aspetti connessi con le esigenze di sicurezza”. Nei 

documenti del Progetto Preliminare non è stata fatta alcuna relazione in merito alla sicurezza della 

circolazione. 

Chiaramente diminuendo la larghezza delle corsie da 3,75 a 3,50 m (meno 7%), come è stato fatto Chiaramente diminuendo la larghezza delle corsie da 3,75 a 3,50 m (meno 7%), come è stato fatto 

nel Progetto Preliminare, “Relazione Preliminare”, si diminuisce anche la “capacità” delle stesse. 

Quanto si è affermato vale per le sezioni quando il tracciato è in rettilineo.  

Quando il tracciato è in curva, al fine di permettere l’iscrizione dei veicoli e la visibilità onde

garantire la sicurezza della circolazione, occorre aumentare la sezione come è indicato nella mia 

pubblicazione “Studi preliminari per lo studio della terza corsia dell’autostrada A 22 nel tratto 

Verona-Modena”, rivista “Strade e Autostrade”, n. 4/2009. Si prevede che questo aumento, salvo 

verifica progettuale,  sia di circa 1,00 m per parte.  

Quindi complessivamente per ogni parte dell’infrastruttura, rispetto alla situazione attuale,  si avrà 

un allargamento di 7-8,00 m dove la tangenziale ha 3 corsie e 11-12,00 m dove la tangenziale ha 4 un allargamento di 7-8,00 m dove la tangenziale ha 3 corsie e 11-12,00 m dove la tangenziale ha 4 

corsie per senso di marcia. 

Sulla base del traffico evidenziato nel Progetto Preliminare, appendice 1, “Lo studio 

trasportistico”, e al numero delle corsie per senso di marcia, si valuta la “capacità” delle corsie e le 

condizioni del traffico, ossia i “livelli di servizio”, allo stato attuale, ossia con 71.500 VTGMA in 

autostrada e 80.000 VTGMA in tangenziale. 

Assumendo Q30 (flusso di progetto superato solo 30 ore in un anno), come si fa sempre nella 

progettazione stradale in conformità a quanto espresso dall’”Highway Capacity Manual”, variabile 

tra 0,12 e 0,18 TGM risulta: 15



SEZIONE TRASVERSALE E CAPACITÀ DELLE CORSIE

- Sede autostradale a tre corsie. Il traffico di progetto per la singola corsia risulta compreso 

fra 1430 e 2145 veicoli/ora, media 1787 v/h, quindi superiore alla portata di servizio per 

corsia di 1550 v/h prevista dalle Norme attualmente vigenti (D.M. 5/11/2001 “Norme 

funzionali e geometriche per la costruzione delle strade”). Risulta pertanto il  livello di 

servizio “C” con flusso stabile, ma condizionato, al limite della congestione. 

- Sede tangenziale a tre corsie. Il traffico di progetto per la singola corsia risulta compreso 

fra 1600 e 2400 veicoli/ora, media 2.000 v/h, quindi molto superiore alla portata di servizio fra 1600 e 2400 veicoli/ora, media 2.000 v/h, quindi molto superiore alla portata di servizio 

per corsia di 1550 v/h prevista dalle Norme attualmente vigenti (D. M. 5/11/2001 “Norme 

funzionali e geometriche per la costruzione delle strade”). Risulta pertanto il livello di 

servizio “C/D” con flusso condizionato e congestionato. 

Quindi già col traffico attuale e con tre corsie per senso di marcia si ha il livello di sevizio “C/D”. 

Con l’inevitabile aumento del traffico si arriva a livelli di servizio “D” (flusso traffico instabile con 

rallentamenti e riprese) e “E” (flusso traffico instabile con stop and go). 

Quindi, anche portando sia l’autostrada che la tangenziale a tre corsie per senso di marcia, non si 

hanno risorse per l’aumento futuro del traffico. 

Conseguentemente l’inquinamento aumenta per i seguenti motivi: Conseguentemente l’inquinamento aumenta per i seguenti motivi: 

-aumenta il traffico, 

- aumenta la velocità (80 km/h in tangenziale), 

- ci sono notevoli variazioni di velocità essendo gli svincoli molto ravvicinati ed avendo elevato la 

velocità, 

- il traffico, con l’allargamento della carreggiata, è portato più vicino alle abitazioni. 
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D.M. 05 NOVEMBRE 2001

AUTOSTRADA TANGENZIALE
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D.M. 05 NOVEMBRE 2001

PORTATA DI SERVIZIO

(per corsia)

1550 1550 
autoveicoli equiv./ora
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