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0. PREMESSA 

Il Comune di Castelfranco ha subito nel corso degli ultimi 15 anni 
una profonda trasformazione urbanistica. 

Dal 1995, anno della redazione del primo Piano Urbano del 
Traffico, ad oggi la popolazione residente è passata da 21799 
abitanti a 31229, per un tasso di crescita medio annuo composto 
del 2,3%. 

Si tratta di valori elevatissimi, che derivano da spinte estremamente 
potenti di rilocalizzazione delle diverse funzioni sul territorio. 

Uno dei ómotoriô pi½ importanti di tali meccanismi ¯ certamente 
stato quello dellôaccessibilit¨, che sino a pochi anni fa era per 
Castelfranco semplicemente coincidente con la mera vicinanza 
geografica ai due capoluoghi provinciale e regionale. 

Si tratta come è evidente di un vantaggio localizzativo destinato ad 
autoesaurirsi in ragione della crescita della domanda di trasporto, 
prevalentemente soddisfatta dal mezzo privato, e della parallela 
crescita dei livelli di congestione. 

Il nuovo punto di equilibrio cui tale meccanismo in genere porta è 
tuttavia fortemente inefficiente sotto il profilo dei costi sociali ed 
ambientali, ed induce una progressiva dequalificazione del sistema 
urbano complessivo. 

Nel caso di Castelfranco tuttavia due fatti assai importanti hanno 
consentito di contrastare lôôinsorgenza di tale fenomeno: lôapertura 
della tangenziale e, soprattutto, lôinserimento della sua stazione tra 
i nodi di secondo livello, direttamente serviti dal Servizio Ferroviario 
Regionale Veloce. 

Altri due elementi di prospettiva ï più definito il primo, più incerto il 
secondo - consentono di poter contare su ulteriori, importanti  
margini di manovra: lôapertura del casello della Muffa ed il raccordo 
Emilia-Vignolese coordinato con il prolungamento del sistema 
complanare Modenese. 

Si tratta tuttavia, come ben si vede, delle ultime significative risorse 
che potranno essere messe a servizio del territorio, e di esse va 
pertanto perseguito un uso intelligente ed una rigorosa 
salvaguardia, come in più punti sottolinea fortemente il nuovo 
PTCP.  

Per quanto riguarda il funzionamento interno si sono compiuti 
considerevoli sforzi per migliorare la sicurezza e la funzionalità del 
sistema viabilistico, notevolmente aiutati in questo dalla citata 
apertura della tangenziale, e per realizzare sistemi adeguati da 
dedicare alla circolazione ciclabile e pedonale, destinando a tali 
obiettivi in modo coerente e coordinato anche le risorse derivate 
dalle espansioni urbanistiche. 

La crescita dellôorganismo urbano pone tuttavia oggi proprio sul 
fronte del funzionamento interno problemi sempre più importanti, 
che vanno affrontati impugnando strumenti adeguati alla nuova 
dimensione raggiunta dalla città. 

Le considerazioni qui svolte possono essere ricondotte nel grande 
tema di fondo con il quale il nuovo Piano del Traffico si deve poter 
misurare, e cioè quello di adeguare il sistema della mobilità di 
Castelfranco al sistema urbanistico e territoriale, per ritrovare i 
necessari nuovi equilibri di funzionamento sostenibile. 

Fig. 0.1 Ambiti di trasformazione. Estratto dal PSC di Castelfranco 
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1 INQUADRAMENTO TERRITORIALE  

Il nuovo PTCP di recente approvazione fornisce un quadro 
aggiornato del sistema della mobilità del quadrante orientale della 
provincia modenese e della sua evoluzione. 
 
Esso in particolare individua e gerarchizza le reti di trasporto 
stradale, del trasporto pubblico e ciclabile allôinterno delle quali 
inquadrare i sistemi urbani (vedi figure di pagina seguente). 
 
Esso fornisce inoltre un ragionamento sulle prospettive di 
evoluzione del sistema stradale, riassunte nella figura riportata a 
fianco, dove sono riportati i principali interventi pianificati 
distinguendoli, per quanto possibile, per grado di realizzabilità nel 
breve-medio periodo. 
  
In particolare gli interventi che è ragionevole assumere come 
maggiormente consolidati sono: 
 

- il completamento della strada pedemontana nel tratto 
mancante tra Pozza e SantôEusebio; 

 
- il prolungamento della complanare modenese al casello di 

Modena sud; 
 

- il nuovo casello della Muffa con i relativi collegamenti con 
lôEmilia e la Pedemontana; 

 
- il collegamento Emilia-Vignolese; 

 
- il potenziamento della SP.255 Nonantolana tra lôinnesto 

della SP.1 Panaria Bassa e la rotatoria della via Rabin a 
Modena; 

 
- la tangenziale di San Cesario; 

 
- il bypass ovest di Spilamberto; 

 
- il potenziamento della vicinale Limpido a Nonantola con re 

istradamento della SP.14. 
 
Altri interventi, certamente importanti, sono tuttavia da considerarsi 
meno consolidati, tra cui la variante dellôEmilia est a Modena, il 
proseguimento del raccordo della Muffa sino a San Giovanni, la 
variante della SP.14 di Castelfranco e la variante della Muzza a 
Piumazzo e la realizzazione dello svincolo tra questôultima e la 
tangenziale di Castelfranco. 
 
Come ben si vede, di particolare importanza per Castelfranco è il 
collegamento Emilia-Vignolese che, assieme al prolungamento 
delle complanari modenesi, offrirà un itinerario di accesso al 
capoluogo ed al sistema autostradale alternativo allôEmilia. 
 
Anche il nuovo casello della Muffa modificherà sensibilmente i livelli 
di accessibilità dei comparti orientali, ed in particolare della 

Venturina e delle frazioni di Manzolino e Cavazzona. 
 
Per quanto riguarda il trasporto pubblico va sottolineato il deciso 
ósaltoô di gerarchia della stazione di Castelfranco, inserita nel 
Servizio Ferroviario Regionale tra le stazioni primarie servite dai 
treni regionali veloci, salto che comporta importanti conseguenze 
sullôaccessibilit¨ multimodale della stazione e sulle attività insediate 
nel suo intorno.  

Fig.1.1 Principali interventi previsti nel comparto orientale della provincia (in verde i più prossimi o consolidati, in giallo i più lontani o 
incerti) 
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Fig.1.2  PTCP - Telaio viabilistico principale 

 

Fig.1.3 PTCP - Bacini di diretta influenza del trasporto pubblico 

 
Fig.1.4 PTCP - Rete ciclistica di interesse sovralocale 
.  
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1.1  I flussi di traffico sulla rete esterna 

Nel quadro della redazione del PTCP prima, e nei successivi 
approfondimenti condotti sul progetto di collegamento Emilia-
Vignolese poi, sono stati raccolti a cura della provincia numerosi 
dati di traffico sulla viabilità interna al quadrante orientale della 
provincia. 
 
Di questi risultano di particolare interesse le seguenti rilevazioni: 
 

¶ la via Emilia nel tratto incluso ad Est dallôintersezione con 
via Loda a Castelfranco E. e lôintersezione con via 
Scartazza ad Ovest. Sono state effettuate una sezione bi-
direzionale di interviste ai conducenti, due sezioni di 
conteggi automatici classificati, due sezioni di manovre di 
svolta agli incroci; 

¶ la via Vignolese nel tratto incluso a Sud Est dallôabitato di 
Spilamberto e, a Nord Ovest, da quello di San Damaso. 
Sono state effettuate due sezioni di conteggi automatici 
classificati e due sezioni di manovre di svolta agli incroci 
oltre al rilievo degli ingressi/usciti dal casello autostradale 
Modena Sud dellôautostrada A1;  

¶ la viabilità di distribuzione di collegamento tra SS9 e SP623, 
costituite ad Ovest da via Loda a Castelfranco e via per 
Spilamberto a San Cesario, mentre ad est da via Scartazza. 
Sono stati realizzati sia conteggi automatici classificati sia 
rilevazione delle manovre di svolta agli incroci; 

 
 

 
Fig.1.5 Localizzazione delle sezioni di indagine 
 
Nei paragrafi seguenti si riporta una sintesi delle rilevazioni 
effettuate. 

 

1.1.1 Strada Vignolese  

I flussi più consistenti riguardano la sezione posta tra Modena e 
San Damaso, nella quale il flusso medio dellôora di punta del 
mattino 8.00-9.00 in ingresso al capoluogo si attesta poco al di 
sotto dei 1ô550 Veq/h, mentre in direzione opposta tra le 18.00 e le 
19.00 il traffico rilevato è pari a poco meno di 1'280 Veq/h 
Per quanto attiene la sezione collocata tra Spilamberto e San 
Donnino, anche in questo caso la punta del mattino è in direzione 
Modena con circa 1'100 Veq/h tra le 7.00 e le 8.00, quella serale è 
tra le 17 e le 18 con circa 1'040 Veq/h 
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SP623 tra Modena e San Damaso dir Modena 
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SP623 tra Modena e San Damaso dir Spilamberto 

 
 

1.1.2 Via Scartazza 

Lôandamento medio giornaliero del traffico censito lungo via 
Scartazza presenta una punta nel traffico bidirezionale in 
corrispondenza della fascia mattutina 8.00-9.00 con poco meno di 
700 Veq/h, con una leggera prevalenza dei flussi diretti verso 
lôEmilia. 
Per quanto riguarda la sera, la punta è raggiunta tra le 18.00 e le 
19.00, quando il traffico bidirezionale è stimato in 650 Veq/h, con 
una netta prevalenza dei flussi diretti verso San Damaso. 
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1.1.3 SS.9 Emilia 

Il traffico censito sullôEmilia si mantiene durante il periodo diurno 
nelle ore centrali della giornata al di sopra degli 800 Veq/h per 
direzione. 
 
Per quanto concerne il traffico diretto a Modena, lôandamento 
medio giornaliero registrato non mostra il consueto picco in 
corrispondenza delle fascia bioraria di punta 7.00-10.00. Ciò è da 
imputarsi alla congestione che viene a determinarsi sullôEmilia nel 
tratto incluso tra Modena e Castelfranco E., che impedisce il 
normale defluire del traffico.  
Lôandamento del flusso evidenzia come tale situazione persiste 
sino alle 9.00, quando i veicoli conteggiati riprendono a salire.  
La punta della sera è tra le 17.00 e le 18.00 con circa 1'080 Veq/h. 
 
In direzione Bologna, il picco medio giornaliero è raggiunto nella 
fascia serale 18.00-19.00 con 1'080 Veq/h. Da notare che il traffico 
si mantiene nel pomeriggio al di sopra dei 1'000 Veq/h tra le 15.00 
e le 20.00. 
La punta del mattino è collocata tra le 07.00 e le 9.00, con un 
traffico orario stimato attorno ai 950 Veq/h. 
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SS.9 Emilia dir. Bologna 
 

1.1.4 SP14 tra Castelfranco E. e S. Cesario s. Panaro  

 
dir Castelfranco 
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Il traffico medio giornaliero lungo la SP14, nel tratto che collega S. 
Cesario a Castelfranco, vede lungo tutta la giornata una prevalenza 
dei flussi diretti verso S. Cesario. 
 
In direzione Sud la punta del mattino interessa la fascia bioraria 
7.00-9.00 con un flusso superiore ai 700 Veq/h, mentre la punta 
serale si colloca tra le 17.00 e le 18.00 con circa 670 Veq/h. 
 
In direzione Nord il traffico censito nella parte centrale della 
giornata ha un andamento sostanzialmente costante e oscilla 
attorno ai 450 Veq/h.  
Si nota un incremento solo in corrispondenza della punta della sera 
che si colloca tra le 17.00 e le 18.00 con poco meno di 600 Veq/h. 
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2 LA RETE VIARIA URBANA 

Lôapertura della tangenziale ha profondamente modificato 
alôassetto dôuso delle strade, riorientandone la gerarchia in funzione 
dei punti di accesso a questôultima e  riducendo il ruolo del sistema 
longitudinale dellôEmilia e delle Circondarie. 
 
La viabilità urbana di primo livello è definita dai rami di 
collegamento con la tangenziale (via Emilia est ed ovest, via Loda), 
con lôeccezione della via Castiglione che, al momento, non viene 
utilizzata se non per accesso locale. 
 
Completano il sistema primario le altre direttrici territoriali non 
intercettate dalla tangenziale, e cioè la via Muzza per Piumazzo  e 
la via per Panzano SP.14. 
 
Cerniera dei rami di penetrazione sopra descritti è il sistema 
longitudinale dellôEmilia e delle due Circondarie nord e sud, rispetto 
al quale sembra dover riconoscere una qualche maggior 
concentrazione di funzioni sullôasse meridionale (vie Turati e 
Magenta), a scapito della circondaria Nord oltre che della stessa 
via Emilia. 
 
Si ricorda peraltro che la tratta interna di questôultima non risulta 
percorribile per i due giorni alla settimana durante i quali ha luogo il 
mercato (martedì e venerdì). 
 
Per quanto invece riguarda lôimpianto circolatorio, questo oggi ¯ 
presente solo a regolare la stratte maglia viaria centrale compresa 
tra le due circondarie, in particolare orientando in uscita dallôEmilia 
tutti i rami di viabilità che vi si appoggiano a ópettineô. 
 
Al di fuori di tale ambito, ed escludendo le frazioni, in pratica non vi 
sono altre regolazioni dei sensi di marcia delle strade, mentre è 
piuttosto comune lôadozione di schemi a ócul de sacô, in alcuni casi 
posti a regolare interi comparti.  
 
 
 
 
 

Fig.2.1 La rete viaria attuale 
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3 LA DOMANDA DI MOBILITAô 

3.1 Flussi di traffico 

Oltre alla rilevazioni sulla viabilità extraurbana riportate nel primo 
capitolo, è stata effettuata (Marzo 2011) una indagine sui flussi più 
direttamente interessanti la rete urbana di Castelfranco. 
 
La localizzazione delle sezioni, rappresentata nella figura seguente, 
riprende gli stessi punti di misura utilizzati nel corso dei precedenti 
studi (PGTU ô95, PSC ô02), così da consentire di ricostruire 
lôevoluzione dei flussi di traffico. 
 
Eô in particolare possibile valutare lôeffetto dellôapertura della 
tangenziale, avvenuta nel 2005. 
 
I dati di flusso sono stati aggregati per quarto dôora e coprono la 
sola fascia bi-oraria del mattino con riferimento ad un giorno feriale 
tipico. 
 
Le categorie dei mezzi censiti sono le seguenti: 
1. autovetture (private); 
2. furgoni (veicoli commerciali fino a 35 q.li); 
3. camion (veicoli commerciali oltre 35 q.li); 
4. articolati (autotreni e autoarticolati); 
5. autobus (di linea e privati); 
6. moto; 
7. bici; 
8. speciali (trattori e altri veicoli). 
 
La rilevazione è stata effettuata nella fascia oraria 7.00-9.00 
 
I flussi totali sono calcolati sia come semplice somma delle diverse 
categorie veicolari, sia come veicoli totali equivalenti. I veicoli 
equivalenti sono ottenuti ñpesandoò ciascuna categoria veicolare 
con un opportuno coefficiente che ne esprime il maggiore o minore 
ingombro dinamico e, quindi, lôeffettivo impegno della capacit¨ 
stradale rapportato alla tipologia di strada esaminata. 
 
Le sezioni di indagine sono state le seguenti: 
 

sez. Denominazione Localizzazione 

1 Martiri ovest sulla via Martiri nel tratto compreso tra via Agnini e via Trampolini 

2 Dante sulla via Dante nel tratto compreso tra via Tasso e via Costa 

3 Turati sulla via Turati nel tratto compreso tra via Prampolini e via Piella 

5 Magenta sulla via Magenta nel tratto compreso tra via Risorgimento e via XX 
Settembre 

6 Martiri est sulla via Martiri nel tratto compreso tra via Vittorio Veneto e via Puccini 

7 Verdi sulla via Verdi nel tratto compreso tra via Zandonai e via Boito 

9 Emilia ovest sulla via Emilia ovest dopo lo svincolo della tangenziale in direzione Pilasterllo 

10 Panzano sulla strada per Panzano dopo via Liguria verso Pioppa 

12 Muzza Corona Sulla via Muzza Corona dopo il cavalcavia della tangenziale verso Piumazzo 

13 Loda sud Sulla via Loda dopo via Beccastecca verso San Cesario sul Panaro 

 

Fig.3.1 Sezioni di indagine urbane 
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Lôesame dei dati raccolti mostra un trend in decisa crescita tra il ô95 
ed il 2002, soprattutto sulla rete più interna dove si sono registrati 
incrementi dellôordine del 20-30%. 

Nel periodo successivo invece il traffico subisce un vero e proprio 
crollo, portandosi a valori addirittura inferiori a quelli del ô95. 

Se sulla rete interna tale drastica riduzione può essere anche 
spiegata con lôapertura della tangenziale, altrettanto non pu¸ dirsi 
per quanto riguarda le sezioni più esterne, dove la riduzione 
presenta valori non dissimili e, soprattutto, riguarda assi che 
avrebbero dovuto essere ricaricati dalla tangenziale, come la via 
Loda, o lôEmilia, o direttrici da questôultima non interessate, come la 
strada per Panzano. 

Altre motivazioni devono dunque essere ricercate per interpretare il 
fenomeno, come ad esempio la sempre maggiore congestione 
negli accessi ai capoluoghi, il forte potenziamento del servizio 
ferroviario, il duro e tuttora perdurante ciclo recessivo che interessa 
lôintera economia.  

   

1995 2002 2011 02 su 95 11su 05

Auto Bici Moto Pes. Totale Auto Bici Moto Pes. Totale Auto Bici Moto Pes. Totale

Martiri Ovest i 392 15 3 64 474 453 5 6 85 549 208 4 1 5 218 16% -60%

u 475 13 7 83 578 707 6 18 80 811 165 1 2 8 175 40% -78%

Dante i 221 12 10 5 248 330 16 6 2 354 134 2 1 2 139 43% -61%

u 242 10 4 10 266 465 14 6 10 495 160 2 1 2 164 86% -67%

Turati i 343 33 11 22 409 394 16 5 44 459 216 5 3 3 226 12% -51%

u 502 15 13 29 559 494 8 13 33 548 220 4 1 3 227 -2% -59%

Loda i 374 2 1 39 416 556 12 11 54 633 279 6 11 8 304 52% -52%

u 292 1 2 30 325 354 4 4 59 421 294 5 6 18 323 30% -23%

Magenta i 323 15 7 17 362 409 13 14 20 456 268 4 3 7 282 26% -38%

u 331 12 6 24 373 336 11 8 30 385 245 7 3 9 263 3% -32%

Martiri est i 557 25 8 95 685 478 14 8 62 562 189 2 1 8 200 -18% -65%

u 425 23 11 67 526 612 13 11 66 702 238 6 1 11 254 33% -64%

Verdi i 208 45 10 7 270 310 37 5 4 356 124 7 1 2 133 32% -63%

u 194 26 8 8 236 270 26 5 6 307 125 10 2 0 136 30% -56%

Tot.interno i 2418 147 50 249 2864 2930 113 55 271 3369 1417 30 19 34 1500 18% -55%

u 2461 100 51 251 2863 3238 82 65 284 3669 1445 33 14 50 1541 28% -58%

Emilia est i 554 2 11 92 659 400 1 10 65 476 -28%

u 509 3 5 89 606 526 3 8 64 601 -1%

Emilia Ovest i 604 2 10 49 665 634 2 18 84 738 394 1 2 43 440 11% -40%

u 837 2 6 84 929 592 0 12 101 705 135 0 3 32 170 -24% -76%

Strada per Panzano i 222 4 8 12 246 380 4 3 18 405 222 2 2 4 229 65% -43%

u 144 3 2 12 161 589 3 3 14 609 378 2 1 4 385 278% -37%

Via Larga i 75 1 1 8 85 84 2 2 8 96 13%

u 59 1 1 5 66 50 2 1 5 58 -12%

Muzza Corona i 240 6 7 14 267 276 1 6 13 296 149 1 1 5 155 11% -48%

u 138 1 2 14 155 183 2 5 13 203 107 1 0 7 115 31% -44%

via Loda i 381 1 5 32 419 398 1 8 47 454 255 0 1 20 276 8% -39%

u 294 0 3 38 335 360 2 5 43 410 300 0 1 25 325 22% -21%

Tot. Esterno i 2076 16 42 207 2341 2172 11 47 235 2465 5%

u 1981 10 19 242 2252 2300 12 34 240 2586 15%
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3.2  La mobilità per studio e lavoro 

Lôanalisi dei dati riferiti ai due censimenti ISTAT ô91 e ô01 della 
popolazione consente di valutare la dinamica della mobilità 
sistematica cui si ¯ assistito nel corso dellôultimo periodo 
intercensuario. 
 

 
La mobilità è in tale periodo cresciuta tra lô11 ed il 15%, con un 
aumento più marcato dei flussi attratti dalle zone esterne, segno di 
un consolidamento del ruolo di Castelfranco quale polo ordinatore 
di un suo proprio sub bacino territoriale. 
 
Tale incremento si è tuttavia riversato totalmente sullôautomobile: il 
numero dei viaggi non motorizzati o su mezzo pubblico si è infatti 
addirittura ridotto in valore assoluto. 
 
Si sottolinea tuttavia come il dato del 2001 ancora non sconti 
lôintroduzione del Servizio Ferroviario Regionale che ha certamente 
portato ad un riequilibrio di tali dinamiche. 
 
Ben significativa, in senso negativo, la marcata riduzione della 
mobilità non motorizzata per i viaggi interni. 
 
Nelle mappe riportate di fianco è rappresentata la distribuzione dei 
viaggi generati ed attratti, distribuzione che evidenzia una più 
decisa polarizzazione dei primi sui comuni capoluogo ed una 
maggiore dispersione del bacino di provenienza dei viaggi attratti. 
 
 
 
 
 
 
 

Attratti

1991 Piedi/bici Pubblico Auto/moto Totale

interni 2252 319 3391 5962

resto 17 278 1563 1858

Totale 2269 597 4954 7820

2001

interni 1812 273 4241 6326

resto 17 327 2284 2628

Totale 1829 600 6525 8954

diff.%

interni -20% -14% 25% 6%

resto 0% 18% 46% 41%

Totale -19% 1% 32% 15%

Generati

1991 Piedi/bici Pubblico Auto/moto Totale

interni 2252 319 3391 5962

resto 157 1497 4165 5819

Totale 2409 1816 7556 11781

2001  

interni 1812 273 4241 6326

resto 61 1092 5551 6704

Totale 1873 1365 9792 13030

diff.%

interni -20% -14% 25% 6%

resto -61% -27% 33% 15%

Totale -22% -25% 30% 11%

Fig. 3.2 Distribuzione dei viaggi attratti 

Fig.3.3 Distribuzione dei viaggi generati 
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4 ATTRATTORI URBANI 

 
Per una città delle dimensioni di Castelfranco la 
localizzazione dei principali poli attrattori rappresenta un 
elaborato fondamentale anzitutto per verificare la 
completezza e la adeguatezza del sistema dei percorsi 
pedonali e ciclabili. 
 
Con dimensioni urbane quali quelle qui in gioco sono 
infatti i modi non motorizzati che occorre privilegiare e 
proteggete per garantire lôaccesso alle diverse funzioni 
urbane. 
 
Di converso, la distribuzione dei poli attrattori può 
risultare sfavorevole per alcuni comparti urbani, che 
avranno di conseguenza bisogno di essere attrezzati 
meglio di altri per essere messi nelle condizioni di 
raggiungere a piedi o in bicicletta le proprie destinazioni. 
 
 
 

Fig,4,1 Localizzazione dei principali poli attrattori 
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5 LA SOSTA 

La rilevazione della offerta e occupazione della sosta nellôarea 
centrale di Castelfranco ha censito un totale di 1818 stalli, distribuiti 
secondo i dati riportati nella tabella seguente. 
 

ZONA libera disco c/s riservata handicap lavori Totale

1 Martiri Nord 36 39 2 37 5 0 119

2 Martiri sud 17 48 3 0 5 0 73

3 Circondaria N-W 196 7 1 16 10 0 230

4 Castelcentro 151 42 2 0 6 95 296

5 DADA 134 7 5 6 7 0 159

6 Circondaria S-W 118 11 1 15 1 0 146

7 Prampolini 126 0 0 2 2 0 130

8 Ospedale 435 0 1 4 7 0 447

9 Stazione 39 30 0 0 1 0 70

10 Cimitero 138 4 1 0 5 0 148

1390 188 16 80 49 95 1818  
 

Composizione sosta 2011

76%

16%

1% 4% 3%

libera disco c/s riservata handicap

 
 
Le dimensioni e la struttura di regolazione dellôofferta risulta 
praticamente eguale a quella registrata nel 2005, con una leggera 
diminuzione dellôofferta complessiva, diminuzione essenzialmente 
legata alla ristrutturazione del parcheggio del cimitero. 

Composizione sosta 2005

77%

19%
1%1%2%

libera disco c/s riservata handicap

 
 
I livelli di occupazione rilevati sono mediamente assai elevati 
(80%), in particolare per la zona del cimitero e di Castelcentro (vedi 
figura). 
Si conferma pertanto lo stato di sovrasaturazione del sistema già 
rilevato nel 2005.  
 

Offerta di sosta

ZONA libera disco c/s riservata handicap Totale

1 Martiri Nord 36 39 2 37 5 119

2 Martiri sud 17 48 3 0 5 73

3 Circondaria N-W 196 7 1 16 10 230

4 Castelcentro 151 137 2 0 6 296

5 DADA 134 7 5 6 7 159

6 Circondaria S-W 118 11 1 15 1 146

7 Prampolini 126 0 0 2 2 130

8 Ospedale 435 0 1 4 7 447

9 Stazione 39 30 0 0 1 70

10 Cimitero 138 4 1 0 5 148

1390 283 16 80 49 1818

Occupazione della sosta

ZONA libera disco c/s riservata handicap Totale %occ

1 Martiri Nord 36 39 0 16 0 91 76%

2 Martiri sud 17 47 0 0 0 64 88%

3 Circondaria N-W 180 7 1 6 1 195 85%

4 Castelcentro 141 41 2 0 0 184 92%

5 DADA 130 6 0 0 2 138 87%

6 Circondaria S-W 116 11 0 7 0 134 92%

7 Prampolini 94 0 0 1 0 95 73%

8 Ospedale 348 0 0 4 6 358 80%

9 Stazione 37 19 0 0 1 57 81%

10 Cimitero 138 4 1 0 3 146 99%

1237 174 4 34 13 1462 80%

Fig.5.1 Distribuzione e regolazione dellôofferta di sosta 
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Sosta regolata Sosta libera Totale

Zona residenti

sosta 

lunga sosta breve totale residenti

sosta 

lunga sosta breve totale residenti

sosta 

lunga sosta breve totale

1 Martiri nord 1 4 35 40 2 5 4 11 3 9 39 51

2 Martiri sud 7 13 52 72 21 34 21 76 28 47 73 148

3 Circondaria nord - ovest 8 23 25 56 22 8 43 73 30 31 68 129

4 Circondaria nord - Castelcentro 1 30 82 113 16 67 89 172 17 97 171 285

5 Circondaria sud - DADA 0 0 0 0 26 51 51 128 26 51 51 128

6 Circondaria sud - ovest 0 0 11 11 32 32 79 143 32 32 90 154

7 Prampolini 0 0 0 0 7 21 70 98 7 21 70 98

8 Ospedale 0 0 0 0 38 77 192 307 38 77 192 307

9 Stazione 0 -1 24 23 4 50 17 71 4 49 41 94

10 Cimitero 0 0 0 0 0 84 97 181 0 84 97 181

Totale 17 69 229 315 168 429 663 1260 185 498 892 1575

 
Sempre nel 2005 era stata anche condotta  una specifica indagine 
per suddividere la domanda rilevata nelle tre fondamentali 
categorie di domanda le auto presenti nel periodo mattutino di 
massima occupazione della sosta, e cioè: 
 

- auto di residenti non utilizzate durante il giorno; 
- auto in sosta di lungo periodo (assimilate ai pendolari);  
- auto in sosta di breve periodo (assimilate agli operativi). 

 
I 1575 veicoli presenti sono risultati per circa un terzo in sosta 
lunga e per poco meno di due terzi in sosta breve, mentre le auto 
dei residenti non utilizzate sono risultate dell'ordine del 10%. 

Composizione della sosta nel periodo di punta mattutino (10.30-
11.30 a.m., indagini 2005)  

residenti

12%

sosta lunga

32%
sosta breve

56%

 

 

 

 

 

 

Composizione della sosta nel 
periodo di punta mattutino (10.30-
11.30 a.m., indagini 2005)  

Fig.5.2 Occupazione della sosta 
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6 LA RETE CICLABILE 

Negli ultimi anni il Comune di Castelfranco Emilia ha sviluppato la 
propria rete ciclabile realizzando una serie interventi anche molto 
impegnativi, soprattutto per quanto riguarda la realizzazione dei 
collegamenti con le frazioni. 
 
Sono ad oggi stati infatti realizzati i seguenti collegamenti: 
 

- tra Gaggio e Bottega Nuova lungo via Mavora; 
- tra (Gaggio) Panzano, Pioppa e Castelfranco lungo la 

SP.14. 
 
Per quanto riguarda al rete interna, questa può contare su di una 
rete anche piuttosto estesa ma che in molte parti presenta  
standard realizzativi decisamente modesti, quasi ovunque basata 
sulla tipologia del percorso pedonale e ciclabile promiscuo, così da 
poter essere effettivamente utilizzata solo dagli utenti pi½ ófragiliô. 
 
 

 

In molti casi la rete ciclabile 
utilizza gli stessi ristretti spazi 
destinati alla circolazione 
pedonale é 

  

 

.. adeguandone le dimensioni 
solo in alcuni interventi. 

 
 

 












































































