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1. CONSIDERAZIONI INTRODUTTIVE

Il Piano Generale del Traffico Urbano della citta RPhlermo costituisce la
definizione di 1° livello della fase progettualesfpminare e conoscitiva gia esaminata.

Tenuto conto che il PGTU e un piano di breve teengli obiettivi di carattere
generale proposti dalle Direttive Ministeriali (rieggamento delle condizioni di
circolazione, miglioramento della sicurezza stradaiduzione dell’ inquinamento
atmosferico ed acustico, risparmio energetico) daseguirsi in accordo con gli
strumenti urbanistici vigenti e nel rispetto deloraambientali ed applicati alla realta
specifica di Palermo, sono traducibili in obiettyecifici ed operativi quali:

- gerarchizzare la rete viaria esistente, distingadadunzioni delle diverse strade ed
adeguandole alla tipologia delle aree attraversate;

- fluidificare la circolazione sulle aste stradalgpgattutto alle intersezioni, anche
attraverso itinerari alternativi in grado di deealrtraffico di transito;

- creare le condizioni affinché I'utenza debole” (peide ciclisti) sia agevolata e
possa muoversi, per quanto possibile, su sedi@gparcomunque in sicurezza;

- ricostituire un equilibrio fra domanda e offertasdista operando sia sull’'una che
sull’altra;

- individuare strategie integrate che operino nelssedi un riequilibrio modale a
favore dei mezzi meno inquinanti e a minor cons@mergetico specifico.

Non puo farsi rientrare tra le finalitd del PUTskamplicistica ed esclusiva ricerca
dell'ottimizzazione della offerta, per garantirenteassima efficienza della circolazione
veicolare, in attesa di grandi interventi infrattueali finalizzati al superamento delle
fasi di congestione della circolazione veicolaraleTapproccio €, infatti, soprattutto a
Palermo, scarsamente efficace sotto il profilo iBxA potendo operare su margini di
recupero spesso effimeri — oltre che inefficiergeapplicato a sistemi congestionati,
caratterizzati cioé da quote rilevanti di domanddepziale inespressa destinate a
rioccupare prontamente i margini di capacita fa#roente conquistati.

La gestione della domanda di mobilita diventa heémto strategico, con il quale,
avvalendosi di una serie mirata di interventi, cetizzare, per via normativa o
tariffaria, il contenimento o lo sviluppo di talusggmenti della domanda di trasporto.

Il governo della mobilita & proteso a raggiungereeguilibrio tra domanda ed
offerta agendo sia sul versante dell’'offerta silasticerca di interventi efficaci nel
ridurre la domanda monomodale e/o ridistribuirlallésreti, sui modi, sui periodi orari)
per renderla compatibile con la capacita - fisideambientale - disponibile, anche per
raggiungere obiettivi di contenimento sia energetice delle emissioni inquinanti.

Gli interventi previsti sul sistema della mobilitébana di Palermo sono presentati
nel quadro degli indirizzi forniti dalle Direttiveael rispetto delle normative esistenti e,
soprattutto, nell’ottica di miglioramento e razitimaazione generalizzati del complesso
fenomeno della mobilita, composto dagli spostameetionali, da quelli su mezzo
pubblico, da quelli sulle due ruote e da quellireezzo privato.

Gli interventi propostnel presente PGTU, in termini generali, sono:

- di tipo essenzialmente fisicdocalizzati in punti specifici della rete, aventi
I'obiettivo di risolvere nel breve termine critigitpuntuali della circolazione; tali
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interventi sono collegati tra loro nell’ottica duidificare selettivamente soprattutto
gli itinerari di transito e di scorrimento interni;

- di tipo fisico ed organizzativadestinati ad incrementare i livelli di sicurezeaad
indurre una distribuzione della mobilita tra i disie modi di trasporto meglio
rispondente agli obiettivi generali;

- normativi, destinati prevalentementeelle zone critiche, a limitare la presenza
aggressiva dell’auto a favore delle utenze piu tiebo

Tali interventi dovranno essere realizzabili neévar periodo e nell'ipotesi di
dotazioni di infrastrutture e mezzi di trasportstemzialmente invariati, caratteristica
specifica del PUT quale "piano di immediata realtafita”. | PGTU € quindi concepito
dalla normativa di riferimento come uno strumeniboachico per mezzo del quale il
Comune conferma o ridefinisce le misure attuaterelazione ai risultati ottenuti,
all'evoluzione della normativa, ai mutamenti dedteuttura urbana ed alle opportunita
proposte dalle nuove tecnologie.

Richiamando il dettato delle “Direttive per la redme, adozione ed attuazione
dei piani urbani del traffico”, occorre specificatiee i criteri guida per la redazione dei
PUT, sono individuabili sinteticamente nei segudang punti:

- progettazione degli interventi in una logica gl@balel sistema della mobilita,
dell'ambiente e della pianificazione urbanistican cparticolare attenzione al
coordinamento con i Piani che governano il sistetaaso;

- utilizzo congiunto di misure atte a migliorare f&ta di trasporto e di misure intese
al controllo ed all'orientamento della domanda dibitita, ivi inclusa I'eventuale
introduzione di misure di tariffazione sull'uso &eicoli in ambito urbano.

Gli interventi in questione possono riassumersienglie seguenti macrotipologie
di strategie generali:

a) interventi sull'offerta di trasporto, ossia il maylamento della capacita di trasporto
dellintero sistema, comprendente la rete stradal@ree di sosta ed i servizi di
trasporto pubblico collettivo;

b) interventi sulla domanda di mobilita, ossia l'ot@anento ed il controllo della
domanda di mobilita verso modi di trasporto chéigdano minori disponibilita di
spazi stradali rispetto alla situazione esistente.

Gli interventi sull'offerta di trasporto di cui gunto a), come riportato nelle
Direttive sono:

- la classifica funzionale delle strade, tramite lelg conseguire la riorganizzazione
della circolazione stradale. Detta classifica indlia, infatti, la funzione preminente
o l'uso piu opportuno, che ciascun elemento videwe svolgere all'interno della
rete stradale urbana, per risolvere i relativi pgob di congestione e sicurezza del
traffico;

- lindividuazione della viabilita principale (autoatle, strade di scorrimento e strade
di quartiere) e di “isole ambientali” (strade ldcedterne alla maglia di viabilita
principale, finalizzate al recupero della vivikdlidegli spazi urbani, eliminando il
traffico di attraversamento dirottato sulla viailprincipale).

| principali strumenti di miglioramento dell'offarisono I'eliminazione della sosta
veicolare dalla viabilita principale e I'adeguaneedtlla capacita delle intersezioni ai
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flussi veicolari in transito. L'eliminazione dekasta veicolare dalla viabilita principale
comporta necessariamente:

- il riordino delle strade, piazze e larghi appartgnalla viabilita locale, finalizzato
alla possibilita di recupero di nuovi spazi di sogstrade-parcheggio ed aree-
parcheggio), fatte sempre salve le esigenze darpedia vocazione ambientale dei
luoghi, tenuto conto dei relativi valori storiciigtici ed architettonici;

- il potenziamento e la riorganizzazione del corpuidilanza urbana, in forma diretta
ed indiretta, intesa quest'ultima come potenziameet servizi atti ad ottenere - in
particolare - un idoneo ed efficace controllo detiedalita di sosta.

Gli interventi sulla domanda di mobilita di cui alinto b), come riportato nelle
Direttive, presuppongono prioritariamente la prebatto delle quattro componenti
fondamentali del traffico, secondo una precisaaschdi valori che rappresenta una
precisa strategia del Piano:

1) circolazione dei pedoni;

2) movimento di veicoli per il trasporto collettivo mdermate di linea, urbani ed
extraurbani;

3) movimento di veicoli motorizzati senza fermate idieh (autovetture, autoveicoli
commerciali, ciclomotori, motoveicoli, autobus 8iiti e taxi);

4) sosta di veicoli motorizzati, in particolare rel@mente alle autovetture private.

L'adozione dell'anzidetta scala dei valori dellenponenti fondamentali del
traffico rappresenta una precisa strategia deldRidalla quale in generale consegue
che, in caso di congestione di una strada dovuéapresenza contemporanea delle
quattro componenti anzidette, il problema vieneltis“allontanando” — dapprima — la
sosta dei veicoli privati individuali e — successnente, qualora non si fosse raggiunto
il grado di riordino desiderato — le altre compadnet traffico, nell'ordine inverso a
guello indicato precedentemente. Naturalmente [l.fijha di soddisfare — in ogni caso
— le esigenze di mobilita della popolazione, ainiee "allontanando” viene assegnato il
significato progettuale di “fornendo l'alternatigamportamentale immediatamente piu
opportuna”, di carattere spaziale e/o modale efpteale.

Le metodologie di intervento sulla domanda di nmhilcome riportato al capitolo
3.2 delle Direttive, sono pertanto le seguenti:

- alternative spaziali (individuazione di itinerattesnativi per i flussi veicolari e di
spazi di sosta alternativi a quelli sulla viabilgéincipale), modali (orientando la
domanda di mobilita verso modi di trasporto chéigdono minori disponibilita di
spazi stradali per soddisfare la domanda medesomaiica migliore organizzazione
del trasporto collettivo) e temporali (soddisfacitedella domanda di mobilita in
orari ricadenti nei cosiddetti periodi di “morbidalel traffico, durante i quali si
registrano minori flussi veicolari, da coordinaendo sfalsamento degli orari di
inizio e termine delle attivita lavorative e scaialse, la migliore distribuzione degli
orari delle attivita commerciali e degli uffici apieal pubblico e simili);

- interventi intermodali (forme di facilitazione pkutilizzazione di taxi e vetture ad
uso collettivo, realizzazione di parcheggi di scambove lasciare la propria
autovettura e proseguire lo spostamento con um @ido di trasporto, introduzione
di sistemi di tariffazione della circolazione daisoli - tariffazione della sosta e/o
degli accessi - in determinate zone urbane). Laigoldelle alternative modali
viene in generale resa efficiente con l'applicagi@ontestuale - da un lato - di
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forme di incentivazione dell'uso dei cosiddetti malternativi e - dall'altro lato - di
forme di disincentivazione dell'uso degli autovéiper il trasporto individuale, con
il vincolo - non sopprimibile - che la capacitatdisporto alternativa fornita risulti
in grado di assorbire - ad un livello di serviziceattabile - le quote di domanda ad
essa trasferite dal sistema individuale privato.

I PGTU, inteso quale progetto preliminare o pianeadro del PUT, e relativo

all'intero centro abitato ed indica:

la classifica funzionale della viabilita,ossia la qualificazione funzionale dei singoli
elementi della viabilita principale e degli everdtugdementi della viabilita locale
destinati esclusivamente ai pedoni;

il regolamento viario, anche delle occupazioni di suolo pubblico;

la politica intermodale adottata

il programma generale di esecuziondpriorita di intervento per I'esecuzione del
PGTU).

Per il programma generale di esecuzione del PGTUim=anda allo specifico

capitolo 17.

Il PGTU intende quindi proporre:

interventi di miglioramento della mobilita pedonale con definizione delle piazze,
strade, itinerari od aree pedonali - AP - e detleeza traffico limitato - ZTL - o,
comunque, a traffico pedonalmente privilegiato;

Interventi di miglioramento della mobilita dei mezz collettivi pubblici
(fluidificazione dei percorsi, specialmente delleek portanti) con definizione delle
eventuali corsie e/o carreggiate stradali ad aservate, e dei principali nodi di
interscambio, nonche dei rispettivi parcheggi dinsbio con il trasporto privato e
dell'eventuale piano di riorganizzazione delle diresistenti e delle loro frequenze
(PUT inteso come Piano della mobilita);

Interventi di riorganizzazione dei movimenti dei vecoli motorizzati privati , con
definizione sia dello schema generale di circolagiveicolare (per la viabilita
principale), sia della viabilita tangenziale petrdffico di attraversamento del centro
abitato, sia delle modalita di assegnazione delkequenze tra i diversi tipi di
strade;

Interventi di riorganizzazione della sostadei veicoli motorizzati privati, con
definizione sia delle strade parcheggio, sia dalée di sosta a raso fuori delle sedi
stradali ed, eventualmente, delle possibili aree parcheggi multipiano, sostitutivi
della sosta vietata su strada, sia del sistemaariffazione e/o di limitazione
temporale di quota parte della sosta rimanentéradas

Interventi per la sicurezza stradale e per la modezione del traffico
Utilizzazione delle tecnologie ITS

Potenziamento dei servizi della vigilanza urbana

Iniziative nell’ambito del Mobility Management

Organizzazione dell’'Ufficio Tecnico del Traffico

Le suddette tematiche vengono dettagliatamentéatieat descritte nei relativi

capitoli qui di seguito riportati, in correlaziorm®n gli elaborati grafici elencati nel
successivo paragrafo 1.1.

-8-—
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3.1 ELENCO ELABORATI DEL PGTU

Relazioni

Elab. R. A.: Relazione Tecnica: L’Analisi
Elab. R. P.: Relazione Tecnica: Il Progetto
Elab. R.V.: Regolamento Viario Comunale
Elab. IND : Indagini sul Traffico

Elaborati grafici => ANALISI DELLO STATO DI FATTO

Elab. A1: Delimitazione dei centri abitati e zarazione

Elab. A2:  Popolazione per densita abitativa efasre d’eta

Elab. A3a:  Poli di attrazione (rilievo al luglio @9) (n. 3 tavv.)

Elab. A3b:  Poli di attrazione (Censimento 2001 treluistria e dei
servizi)

Elab. A4:  Analisi presenze attivita — numero dpiese ed addetti

Elab. A5:  Schemi di circolazione — stato di fqtto6 tavv.)

Elab. A6 :  Sezioni di rilevazione dei flussi diffieo e delle indagini al
cordone

Elab. A7:  Grafo della rete stradale e zonizzazione

Elab. A8:  Grafo con flussi di traffico veicolareyato

Elab. A9:  Grafo con le criticita della rete

Elab. A10: Grafo con flussi di traffico rilevativeicoli merci

Elab. A11l: Classifica funzionale delle strade (wigg (n. 6 tavv.)

Elab. A12: Offerta del trasporto pubblico urbanGrafo della rete e
copertura del territorio comunale

Elab. A13: Offerta del trasporto pubblico urbanagsmma (n. 6 tavv.)

Elab. A14: La rete delle corsie riservate

Elab. A15: Localizzazione attestamenti taxi, carsiy, linee
extraurbane e bus turistici

Elab. A16: Aree pedonali e zone a traffico limitato

Elab. A17: La sosta: parcheggi e zone soggettefta@one

Elab. A18: Localizzazione cantieri di opere pubiidied interferenze
con la mobilitd urbana

Elab. A19: Il sistema semaforico
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Elaborati grafici => PROGETTO DEL PGTU

Elab.
Elab.
Elab.
Elab.

Elab.

Elab.

Elab.

Elab.

Elab.

Elab.

Elab.

Elab.
Elab.

Elab.
Elab.

Elab.
Elab.

Elab.
Elab.

P1
F2:
F3:
F4:

5 :

6 :

P6 bis

P6 tel

F7 :

F7 bis:

F7 ter:

P8
Foa:

Fob:
Foc:

P1C
P11

F12:
F13:

Classificazione funzionale della rete vie (scala 1:10.000)
Le aree dellipedonalita e le ZTL dei mercati storici (scala QO®)

La Zona a Traffico Limitato “Central (scala 1:5.000)
Grafo con flussi di traffico veicolare priva— scenario con (scala 1:10.000)

attivazione ZTL .

Grafo con le criticita della reteva— scenario con attivazione (scala 1:10.000)
ZTL1

Grafo con flussi di traffico veicolare priva— scenario con (scala 1:10.000)
attivazione ZTL 1 e

Flussi di traffico veicolare privato (ZTL — Incremento del (scala 1:10.000)
coefficiente di occupaone delle auto

Flussi di traffico veicolare privato (ZTL 1 e — Incremento del (scala 1:10.000)
coefficiente di occupazione delle a

Grafo con le criticita della reteva— scenario con attivazione (scala 1:10.000)
ZTL1lez:

Grafo con le criticita della re(ZTL 1) — Incremento del (scala 1:10.000)
coefficiente di occupazione delle a

Grafo con le criticita della re(ZTL 1 e 2) — Incremento del  (scala 1:10.000)
coefficiente di occupazione (e auto

Individuazione nodi critic (scala 1:10.000)
Interventi stambiti stradali critici: Viale Regione Siciliana—  (scala 1:2.000)
varchi dal corso Calatafimi alla via Perpign

Interventi stambiti stradali critici: Piazza Einstein (scala.D@D)

Interventi suambiti stradali critici: Intersezione tra il viale (scala 1:2.000)
Regione Siciliana e la via Ore

Schemi di soluzione di nodi strac (scala 1:2.000

Viale Regione Siciliana: varchi da sottoporre a verifica(scala 1:2.000
progettual

Interventi sulla sos (scala 1:10.000)
Le piste ciclabil (scala 1:10.000)
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2. LA POLITICA INTERMODALE

In perfetta sintonia con le Direttive il PGTU preleeche l'attuale grado di
saturazione fisica degli spazi disponibili per iwvimeenti e la sosta veicolare rende
spesso insufficiente I'adozione della strategitodiire alternative spaziali alla mobilita
veicolare urbana, consistenti nell'individuazionie ittherari alternativi per i flussi
veicolari e di spazi di sosta alternativi a quefli uso sulla viabilita principale,
specialmente per le aree urbane maggiormente CiongEs.

In tali situazioni risulta quindi necessario intemre — ed il PGTU fa propria tale
strategia dettata dalla norma - orientando la dalmadi mobilita verso modi di
trasporto che richiedono minori disponibilita diagp stradali per il soddisfacimento
della domanda medesima, alleggerendo le stradeafiddo automobilistico.

Questa tipologia di interventi rientra nella costtd politica delle alternative
modali, che trova attuazione fondamentale nel fermlternative modali all'uso di
autoveicoli per il trasporto individuale privatdraverso:

- la migliore organizzazione possibile del trasportollettivo, attraverso |l
potenziamento di un sistema reticolare del tragppubblico e privato, tramite la
costruzione di un sistema a rete interconnessteemodale, dove, attraverso diversi
modi di spostamento, si puo migliorare l'accegsibdlla citta tramite il sistema del
trasporto collettivo;

- adeguate facilitazioni per le modalita di traspgréalonali (spazi con privilegio per
la pedonalita) e ciclistiche (itinerari ciclabili);

- la valorizzazione dei parcheggi di interscambistesiti ai margini del nucleo denso
della citta, con opportunita di park & ride

Le iniziative previste dal P.G.T.U. intendono otame le scelte di quote di
automobilisti verso I'utilizzo alternativo del tyasrto pubblico.

In tal senso quella dei pendolari (e piu in gereeratomparto degli spostamenti
sistematici casa-lavoro, casa-studio, ecc) rislaltaategoria con la quale conseguire
risultati migliori. Cio in quanto:

- un'azione di controllo della sosta (tramite provweehti di limitazione della durata
o di tariffazione) puo influire su questo tipo denza, che abbisogna di una lunga
durata dei tempi di parcheggio;

- per la loro regolarita, per la possibilita di gosleli tariffe speciali per il trasporto
pubblico e per l'incidenza del tempo di viaggio wrhpo di permanenza sul luogo
di destinazione, i movimenti pendolari sono queili facilmente trasferibili al
trasporto pubblico, anche attraverso operaziomtdrscambio modale.

In maniera complementare alle politiche intermodalipongono le strategie
sistemiche di integrazione del trasporto, attrawdiattuazione di iniziative atte ad
elevare il livello di servizio dell’offerta di tr@srto pubblico, in termini di efficienza,
qualita, copertura del territorio, sistemi tariffentegrati, informazione per I'utenza, ecc.

! Sistema avente I'obiettivo di decongestionareritiadelle cittd dai mezzi privati, il cui principidi

funzionamento prevede che gli automobilisti in\axrdalle periferie o dall’hinterland possano scestiar
opportuni parcheggi di interscambio, serviti daeéndel trasporto pubblico dirette verso le zondraén
della citta.

- 11 -
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Si tratta pertanto di voler perseguire la costrogie I'implementazione, per fasi
successive, di un sistema della mobilitd urbana fohei sull'integrazione con altri
sistemi di trasporto pubblici e privati (parchedginterscambio esterni al centro, linee
ferroviarie, linee extraurbane, car sharing, tegc.).

La Commissione Europea ha recentemente adottatocomanicazione in cui
rileva che sara necessario concentrare la futuliéicaoeuropea verso un sistema di
trasporto integrato, basato sulla tecnologia @dié utilizzo per l'utente.

Ripensare la mobilita urbana significa ottimizzdhgso di tutte le modalita di
trasporto e organizzare la “comodalita” tra i divermodi di trasporto collettivo (treno,
tram, metropolitana, autobus, taxi) e individuadifomobile, motocicletta, bicicletta, a
piedi). Significa anche realizzare gli obiettivimani di prosperita economica, rispetto
del diritto alla mobilita mediante un’oculata gestie della domanda di trasporto,
qualita di vita e tutela dell’ambiente. Significigfine, conciliare gli interessi del
trasporto di merci e del trasporto di persone, quajue sia il modo di trasporto
utilizzato?

La congestione del traffico cittadino pregiudicacégpacita della rete dei trasporti,
mentre la scorrevolezza del traffico permetteredibe persone e alle merci di arrivare
in orario e limiterebbe tutti questi effetti neyati

Il Libro Verde, prodotto nel 2007 dalla COMMISSIONBEELLE COMUNITA
EUROPEE, quali opzioni per contrastare la congestitndica che:

- si dovrebbero comunque rendere piu attraenti e rsicle alternative all’uso
dell’automobile privata, come spostarsi a piedipigicletta, con i mezzi pubblici o
in motocicletta e motorino.

- si dovrebbe permettere ai cittadini di ottimizzardoro spostamenti grazie a
combinazioni efficienti di vari modi di trasporto

Per rendere piu attraenti e sicuri gli spostameipiiedi e in bicicletta_(promozione
degli spostamenti a piedi e in biciclgttaccorre adoperarsi per una piena integrazione
di queste modalita di trasporto nelle politiche whiobilitd urbana, sia in sede di
elaborazione che di monitoraggepertanto:

- occorremaggiore attenzione per lo sviluppo di adeguateastrutture;

- si puo ricorrere a forme innovative di coinvolginemelle famiglie, dei bambini e
dei giovani nell’'elaborazione delle politiche;

- lo spostarsi a piedi e in bicicletta pud essereomaggiato mediante iniziative a
livello di citta o di quartiere, nei luoghi di lavo e nelle scuole, come ad esempio
giochi sulla circolazione stradale, indagini sullsicurezza stradale o sussidi
didattici;

- prenderen considerazione la possibilita di nominare unZionario appositamente
addetto al traffico pedonale e ciclistico.

Per _ottimizzare I'uso dell’automobile private&correpromuovere uno stile di vita
meno dipendente dallauto mediante nuove soluziooime la condivisione
dell’automobile (“car-sharing”). Un utilizzo piu sienibile dell’automobile privata
puo essere incentivato attraverso il suo uso inwwen(“car pooling”), grazie al quale

2 Tratto da “LIBRO VERDE. Verso una nuova culturdiaenobilitd urbana” Bruxelles, 25.9.2007
— 12 —
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ogni auto trasporterebbe piu persone e quindi ledd sarebbero meno intasate.
Un’altra soluzione puo essere la “mobilita virtudletelelavoro, teleacquisti, ecc.
Come osservato nel corso delle consultazioni, plirrre il numero di automobili nei
centri cittadini occorre anche una politica oculaia materia di parcheggi. La
moltiplicazione delle aree di parcheggio, soprdtiuse gratuite, incoraggia a lungo
andare l'uso dell’automobile in citta. | parcheggipagamento possono servire come
regolatore economico. Le tariffe dei parcheggi pogsessere differenziate in funzione
dello spazio pubblico disponibile e fungere da moe (per esempio parcheggi gratuiti
in periferia e con tariffe elevate in centro). Cagevoli parcheggi di scambio si puo
incentivare l'alternanza di trasporto privato e tativo. In questo modo, grazie
all'integrazione dei modi di trasporto e a un cgémento ininterrotto con sistemi di
trasporto pubblico efficienti e ben organizzatipossibile alleggerire il traffico urbano.

Ognuno di questi approcci strategici € fatto propdal PGTU, le cui scelte
fonderanno sulle logiche di integrazione e di indeladita sopra delineate.

L'attuazione delle descritte linee guida, attrasemnisure concrete, viene
demandata alla redazione di apposite sezioni @gewimenti dei Piani Particolareggiati
del Traffico Urbano (PPTU) e dei Piani Esecutivi @eaffico Urbano (PETU), riservate
alle alternative spaziali, modali e temporali edi agterventi intermodali sulla
complessiva mobilita urbana.

— 13-
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3. LA CLASSIFICA FUNZIONALE DELLA VIABILITA

3.1 GENERALITA

Elemento fondante ed ordinatorio per la razionakmne delluso delle
infrastrutture stradali e che si concretizza nelidéllo progettuale del PUT, ossia nel
Piano Generale del Traffico Urbano (PGTU), é Issiicazione funzionale delle strade
in relazione alle loro caratteristiche ed al ructh@ debbono assumere nella rete stradale
comunale.

La riorganizzazione e razionalizzazione della reiaria comunale vaglia
innanzitutto (quale indirizzo) la posizione geracehin relazione al ruolo che ciascuna
arteria stradale dovra assumere nell'intera magkaia. Lo specifico livello di una
strada nella scala gerarchica e inoltre fondamemtat stabilire la tipologia e la priorita
degli interventi necessari.

I PGTU prevede una riorganizzazione della circae stradale per mezzo della
definizione di un’idonealassifica funzionale delle strade urbanesecondo quanto
previsto dalle Direttive per la Redazione, Adozi@ueAttuazione dei Piani Urbani del
Traffico, le quali (al par. 3.1.1) valutano che fhaincipale causa di congestione del
traffico urbano si identifica nella promiscuita studelle strade (tra veicoli e pedoni, tra
movimenti e soste, tra veicoli pubblici colletteviveicoli privati individuali)”.

Pertanto compito da svolgere risulta quello di itab tramite la classificazione
delle strade ed il correlato Regolamento viario,ctenponenti di traffico (pedoni,
veicoli per il trasporto collettivo, veicoli motadati, sosta) ammesse per ciascun tipo di
strada.

La classificazione funzionale in questione fa iifento, in generale, ai seguenti
guattro tipi fondamentali di strade urbane (autmdr strade di scorrimento, strade di
quartiere e strade locali) e coerentemente al $ar2 (Viabilita principale ed isole
ambientali) delle Direttive € cosi indicatd:'ihsieme di tutti i tipi di strade dianzi
esposte, escluse le strade locali, assume la deraane di rete principale urbana,
caratterizzata dalla preminente funzione di soddisfle esigenze di mobilita della
popolazione (movimenti motorizzati), attraverson-particolare - I'esclusione della
sosta veicolare dalle relative carreggiate straddliinsieme delle rimanenti strade
(strade locali) assume la denominazione di retall®arbana, con funzione preminente
di soddisfare le esigenze dei pedoni e della sesitzolare”.

—14 -
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3.2 LA CLASSIFICA FUNZIONALE DELLE STRADE DELLA CITTA D |
PALERMO

Come gia dettagliato al cap. 2.10 ddRelazione Tecnica: L’Analisa Palermo &
gia vigente la classificazione delle strade comuesistenti, redatta nel rispetto del
dettato dell'art. 13, comma 4 e 5 del NCdS ed etaapaevia Determinazione
Dirigenziale n. 22 del 08/9/04.

In particolare per i centri abitati di piu vastenginsioni, quale quello di Palermo,
ai fini dell'applicazione delle suddette direttiesl, in particolare, per adattare la
classifica funzionale alle caratteristiche geoncbidelle strade esistenti ed alle varie
situazioni di traffico, si & previsto I'utilizzo ahe di una tipologia intermedia di strada,
prevista dalle Direttive al pgf. 1.2 dell'allegatdle stesse, ossia latrada tipo
interquartiere

Le strade di tipo interquartiere hanno funzioni aratteristiche intermedie tra
quelle di scorrimento e quelle di quartiere e pgdaovviamente, sono comprese nel
novero della rete principale urbana.

Il ricorso all'introduzione di questa tipologia ditrada nella classificazione
proposta € dettato quindi dalla necessita di craaeechiara distinzione tra i percorsi
che costituiranno gli assi portanti della viabilitdana e quelli con funzione di raccordo
di tale viabilita.

Per la citta di Palermo vengono stabilite le sefjuetegorie di strade urbane:
- strade di scorrimento
- strade interquartiere
- strade di quartiere
- strade locali.

Gli indirizzi strategici per la circolazione veieoé sulla viabilitd che costituisce la
rete principale urbana, come definita dalle cifateettive ministeriali, ossia strade di
scorrimento, interquartiere e di quartiere, sono:

- la fluidificazioné della circolazione sulla rete principale urbanacomdo la
gerarchia assegnata ai diversi rami della viabilidGompatibilmente alle
caratteristiche tecniche della carreggiata;

- un piu elevato livello della sicurezza stradalantite la separazione e/o il controllo
delle diverse componenti di traffico;

- lallontanamento dei traffici impropri dalle stradeon idonee con conseguente
riduzione degli inquinamenti (atmosferico ed aasti

La nuova classificazione funzionale e il risultald una serie di valutazioni
effettuate sull'intera rete di trasporto: in paotare si e tenuto conto dei livelli di
criticita degli archi di rete presenti nella configzione attuale della rete stessa, delle

® Fluidificare la circolazione non implica necesaarente un aumento della velocitd di marcia; piu
importante risulta invece indurre una maggiore lag@d della marcia dei veicoli, che riduca
rallentamenti e fermate; in tal modo si ottienemigliore livello di servizio per 'utenza ed unauzione
degli inquinamenti acustico ed atmosferico, nordiéconsumi
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caratteristiche geometriche degli archi e dei rsitidali, nonché delle capacita degli
archi e dei nodi componenti i vari percorsi.

La scelta di tali percorsi € frutto di una seriealnsiderazioni progettuali connesse
con gli orientamenti e gli obiettivi del presentar.

In particolare nelle strade classificate “interdigme” si intendono attuare
interventi atti a privilegiare assolutamente laidita della circolazione veicolare,
attuando inderogabili limitazioni alla sosta in um entrambi i lati della carreggiata e
I'eliminazione o la drastica riduzione di intersazi semaforizzate.

A tale proposito le strade interquartiere compremdoquelle di tipo A,
caratterizzate essenzialmente dall’eliminaziondadsbsta su entrambi i lati della
carreggiata e quelle di tipo B, caratterizzate masémente dall’eliminazione della sosta
su un solo lato della carreggiata.

Eventuali casi particolari possono essere oggettamalisi specifiche e di
interventi sulla sosta in deroga a quanto previsto.

L’elaborato P1 riporta la nuova configurazione aetlassificazione funzionale
delle strade urbane, ove e rappresentata la \@hglincipale (avente la preminente
funzione di soddisfare tutte le esigenze degli &oenti motorizzati all'interno
dell’'area comunale) e della quale fanno parterbdsturbane di scorrimento e le strade
di tipo interquartiere e quartiere.

Ogni altra arteria stradale, non considerata nekermdella viabilita principale,
appartiene alla viabilita secondaria (strade urbkwli), avente la funzione di
accessibilita locale negli ambiti interni alla magliaria principale.

Per quanto riguarda l'elencazione delle specifidaeatteristiche delle varie
tipologie di strade, si rimanda al Regolamento Midgvedi Elab. R.V. “Regolamento
Viario Comunale”) che definisce gli standard e lerme delle caratteristiche
geometriche, di traffico, la disciplina d’uso diragipo di strada e degli spazi stradali in
generale.

3.3 ELENCO DELLE STRADE SECONDO LE DIVERSE CATEGORIE

L’elenco delle strade suddivise per tipologia iisdalla classificazione funzionale
e riportato nella tabella seguente, precisando che:

- tutte le strade non menzionate rientrano nellddgga di “strada urbana locale”

- l'elenco stesso € suscettibile di successive nuwahioni ed integrazioni, alla luce
delle eventuali variazioni delle caratteristich@metriche e/o di utilizzazione delle
singole arterie.
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Classifica funzionale delle strade urbane
TIPO DENOMINAZIONE
STRADE DI SCORRIMENTO
Viale Regione Siciliana N.O.
Viale Regione Siciliana S.E.
STRADE INTERQUARTIERE TIPO A
Corso Alberto Amedeo
Via Amedeo d'Aosta
Via Arcoleo Giorgio (tratto)
Via Balsamo Paolo
Via Bastione (del)
Via Benedettini (dei)
Via Bonello Matteo
Corso Calatafimi (tratto)
Via Cala
Via Cavour Camillo
Via Crispi Francesco
Via Errante Vincenzo (tratto)
Via Filiciuzza (tratto)
Piazza Giulio Cesare
Via Goethe o
Via Houel '%
Via Imera (tratto) n
Piazza Indipendenza =
Via Lascaris Costantino (tratto) g
Via Lincoln 5
Via Oreto (tratto) g
Via Papireto 2
Via Perez Francesco Paolo (tratto) oy
Via Pietro d'Aragona (tratto)
Via Pignatelli Aragona
Via Pisacane Carlo
Corso Re Ruggero
Piazza S. Antonino
Piazza S. Francesco di Paola
Via Stabile Mariano (tratto)
Corso Tukory
Via Turrisi Nicolo
Foro Umberto I°
Piazza Verdi Giuseppe (tratto)
Via Villa Filippina
Piazza Vittoria
Via Vittorio Emanuele (tratto)
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Via

Piazza Cascino Antonino Gen.

Via Crispi Francesco .

Viale Fante (del) (tratto) =

Piazza Leoni =

Via Montepellegrino =

Via Piano dell'Ucciardone S

Via Rabin Isaac 3_’3

Via Sadat Anwar

Via Sampolo

Via Ausonia

Viale Campania 'g

Via Leopardi Giacomo S
©

Via Mattarella Piersanti §

Viale Piemonte 9

Via Principe di Villafranca 8
[}

Piazza Unita d'ltalia o

Via

Via

Via

Viale

Via

Via

Viale

Via

Piazza

Via

Via

Viale

Svincolo

Viale

Via Di Giorgio Antonino Gen. -

Via Imperatore Federico 5
(@]

. . . m

Via King Martin Luther 5
2

Viale Lazio g
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STRADE INTERQUARTIERE TIPO B
Viale Alpi (delle) (tratto)
Via Altofonte (tratto)
Via Amato Paolo
Via Aquileia
Via Arcoleo (tratto)
Corso Calatafimi (tratto)
Via Calvi Pasquale
Via Cappuccini
Via Carini Isidoro
Via Colonna Rotta
Viale Croce Rossa (tratto)
Via Dalla Chiesa C. A. Gen.
Via Dante
Via Di Blasi G. Evangelista (tratto)
Via Duca Della Verdura
Viale Fante (del) (tratto)
Via Giafar Emiro
Viale Giuliano Boris
Via Guglielmo il Buono
Via La Malfa Ugo
Via Laudicina Antonino
Viale Leonardo da Vinci
Via Liberta (della)
Via Liszt Franz
Via Malaspina
Via Marchese di Roccaforte
Viale Marchese di Villabianca
Via Messina Marine
Viale Michelangelo (tratto)
Corso Mille (dei)
Via Nebrodi (dei) (tratto)
Via Noce
Via Notarbartolo Emanuele
Via Oreto (tratto)
Via Parlatore Filippo
Piazza Perez Francesco Paolo
Via Perpignano (tratto)
Corso Pisani Pietro
Via Pitre Giuseppe
Via Ponte di Mare
Via Principe di Palagonia (tratto)
Via Puglisi Bertolino Giuseppe
Via Quatrtieri (dei)
Via Roma (tratto)
Via Scina Domenico
Via Serradifalco
Largo Strasburgo
Piazza Sturzo Luigi
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Via Tasca Lanza

Via Turati Filippo

Via Veneziano Antonio

Piazza Vittorio Veneto

Via Zappala Giovanni
STRADE DI QUARTIERE

Via Aci

Viale Aiace

Via Alagna Giacomo

Via Albanese Enrico

Via Albiri

Via Aldisio Salvatore

Viale Alpi (delle) (tratto)

Via Aloi

Via Altofonte (tratto)

Via Amari Emerico

Via Anadiomene

Via Archimede

Via Archirafi

Via Arcoleo (tratto)

Via Ariosto Ludovico

Via Artigliere (dell")

Via Aurispa Giovanni

Via Autonomia Siciliana (dell")

Via Badia

Via Baracca Francesco

Via Belmonte

Via Belmonte Chiavelli

Via Bennici Giuseppe

Via Bergamo

Via Bernini Gian Lorenzo

Via Besta Fabio

Via Boccadifalco

Piazza Boiardo Matteo Maria

Via Boito Arrigo

Via Bonanno Giovanni

Via Bonanno Pietro

Via Borremans Guglielmo

Via Brancaccio

Via Brasa

Via Brasca

Via Brigata Verona

Via Brunelleschi Filippo

Via Buonriposo

Via Butera

Via Cadorna Luigi Gen.

Corso Calatafimi (tratto)

Via Calpurnio

Via Campolo Giovanni
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Via Dei Cantieri (dei)
Via Cantore Antonino
Via Cappello Salvatore
Via Carbone (Part. Mond.)
Via Casalini

Via Cassaro

Via Castelforte

Via Castellana

Piazza Castelnuovo

Via Catalano

Via Catullo

Via Cau Lussorio

Viale Cavarretta

Via Chiaravelli

Via Ciaculli

Via Cipressi

Via Cirrincione Andrea
Via Cluverio

Via Conte Federico

Via Contessa Giuditta
Via Corselli

Viale Croce Rossa (tratto)
Via Daidone

Via D'Annunzio Gabriele
Viale De Gasperi Alcide (tratto)
Via Di Blasi G. Evangelista (tratto)
Via Di Stefano Giovanni
Viale Di Vittorio Giuseppe
Viale Diana

Via Don Orione

Via D'Ossuna

Viale Duca degli Abruzzi
Via Due Vanelle

Via Edrisi

Via Elpide

Viale Ercole

Via Ermellino (dell)

Via Eugenio I'Emiro

Via Falconara (alla)

Via Falsomiele

Via Fanara Michele

Via Favorita (della)
Corso Finocchiaro Aprile Camillo
Via Forlanini Carlo
Viale Francia

Via Funnuta

Viale Galatea

Via Galileo Galilei

Via Galletti

Via Gallo

Via Gibilrossa
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Via Giordano Umberto
Via Giuffré Liborio

Via Giusti Giuseppe

Via Glauco

Via Grassi Libero

Via Guardione Francesco
Via Guido d'Arezzo

Via Guli Simone Comandante
Via landolino Lorenzo
Via Imera (tratto)

Via Jemma Rocco

Via Juvara Filippo

Via La Farina Giuseppe
Via La Torre Pio

Via Lancia di Brolo Domenico
Via Lazzaro Carmelo
Viale Leone

Via Levriere (del)

Via Lulli Giovan Battista
Via Maddalena Umberto
Viale Magnolie (delle)

Via Mammana

Via Maqueda

Via Marconi Guglielmo
Viale Margherita di Savoia
Via Marini Filippo

Via Marinuzzi Antonio
Via Mater Dolorosa

Via Mendola

Via Messina

Via Messina Montagne
Viale Michelangelo (tratto)
Via Migliaccio Mariano
Largo Mille (dei)

Via Mondello

Via Mongerbino

Via Monte Ercta

Via Montegrappa

Via Mormino Ignazio
Via Mulini

Via Nebrodi (dei) (tratto)
Via Nina Siciliana

Via Nuova

Via Olio di Lino

Via Orsa Maggiore (dell)
Via Orsa Minore(dell’)
Via Pacinotti Antonio
Via Palchetto

Via Palermo Gaspare
Viale Palme (delle)

Via Palmerino
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Via Pandolfini

Via Parisio Cataldo

Via Parlavecchio Gaetano
Via Partanna Mondello
Via Paruta Filippo

Via Paterndo Emanuele
Via Paternostro Alessandro
Via Patti

Via Pazienza

Via Pecoraino Filippo

Via Pecori Giraldi Guglielmo Maresciallo
Piazza Peranni Domenico
Via Perpignano (tratto)
Via Petrarca Francesco
Via Petrazzi

Via Piano di Gallo
Passaggio | Picciotti (dei)

Via Pindaro

Via Pindemonte

Piazza Pinta (della)

Via Plauto

Via Poggio del Pineto

Via Politi Raffaello

Via Polito

Via Pomara

Piazza Ponte delllAmmiraglio
Piazza Porta Montalto

Via Portella della Ginestra
Via Porto Salvo

Via Principe di Palagonia (tratto)
Via Principe di Paterno
Viale Principe di Scalea
Via Principe di Scordia
Via Rampolla Mariano Card.
Via Rapisardi Mario

Via Re Federico

Viale Regina Elena

Viale Regina Margherita
Viale Resurrezione (della)
Via Resuttana

Via Rizzo Ammiraglio

Via Roccazzo

Via Roccella Gustavo

Via Roma (tratto)

Via Ruggeri Leonardo
Via S. Ciro

Via S. Isidoro

Via S. Lorenzo

Via S. Maria di Gesl

Via S. Martino delle Scale
Via Santicelli
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Via Santuario di Cruillas
Via Sardegna

Via Sauro Nazario

Via Savonarola Girolamo
Via Sergio Papa |

Via Settimo Ruggero
Piazza Sferracavallo

Via Sferracavallo

Via Socrate

Via Sofocle

Via Solarino Umberto

Via Spataro Salvatore

Via Sperone

Via Stabile Mariano (tratto)
Via Tacito

Via Tiepolo Giovan Battista
Via Tiro a Segno

Via Tolomea

Piazza Tommaso Natale

Via Tommaso Natale

Via Torre di Mondello

Via Torremuzza

Via Torretta

Via Trabucco

Via Tranchina Giuseppe
Via Tricomi Ernesto

Via Trinacria

Via Troina

Via Uditore

Via UR. 3

Via Valenza

Via Vanvitelli Luigi

Piazza Verdi Giuseppe (tratto)
Via Vergine Maria

Via Vespro (del)

Via Villa Florio

Via Villa Sofia

Via Villagrazia

Via Vittorio Emanuele (tratto)
Via Volont. Italiani Sangue
Via Volturno

Viale XXVII Maggio

Via Zandonai Riccardo
Piazza Zisa
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4. IL REGOLAMENTO VIARIO COMUNALE

Lo strumento del Regolamento Viario e stato intttmlalalle Direttive per la
redazione e attuazione dei piani urbani del traffreelle quali € specificato che, oltre ad
integrare la classificazione funzionale delle #tad Regolamento determina le
caratteristiche geometriche e di traffico e la giina d’uso di ogni tipo di strada

Secondo le Direttive del 1995, il Regolamento wiguo diventare un repertorio
di linee guida per la classificazione, progettagiogestione e riqualificazione dello
spazio stradale, facendo in modo che ogni elemeiaito assolva adeguatamente la
funzione attribuitagli e, di conseguenza, vengaam@Eo un omogeneo grado di
sicurezza e di regolarita d’uso delle infrastridtatradali.

Tra i contenuti previsti per il Regolamento viarite Direttive del PUT
annoverano specifici standard tecnici per ogni tipstrada, in merito a:

- l'elaborazione di specifici standard tecnici chguardino tutte le componenti del
traffico (con particolare attenzione alle utenzbaledella strada);

- la determinazione delle caratteristiche geometride#ie sezioni stradali e del
tracciato;

- la regolamentazione delle intersezioni stradali, dimensionamento e
I'organizzazione della sosta;

- le discipline delle altre occupazioni delle sediadali, distinte in relazione al
carattere permanente o temporaneo che esse presenta

Appare chiara ed inequivocabile la volonta espresda normativa, emessa dal
Ministero, che le Amministrazioni locali si dotirdel Regolamento viario, in quanto
strumento necessario per I'attuazione del PUT & pategrante e complementare delle
norme urbanistiche relative all'utilizzo della sedi&adale e degli spazi pubblici a
servizio della mobilita.

Per la consultazione del Regolamento Viario Conurgl rinvia all’apposito
Elaborator.V. “REGOLAMENTO VIARIO COMUNALE
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5. INTERVENTI DI MIGLIORAMENTO DELLA MOBILITA PEDONALE

| principali obiettivi degli interventi proposti H2GTU per il miglioramento della
mobilita pedonale sono cosi riassumibili:

- incoraggiare l'uso pedonale degli ambiti urbaniagze e strade) di maggiore
frequentazione e pregio urbanistico-storico-arttuteco-monumentale, tramite
interventi ed iniziative che risolvano gli antagemi con le altri componenti
fondamentali del traffico e consentano l'instalta® di adeguato arredo urbano,
riqualificando cosi parti significative della citta

- favorire la pedonalita, vista come modalita di p@aso iniziale e finale dei
movimenti effettuati con mezzi collettivi pubblicie/o con veicoli motorizzati
privati;

- elevare la continuita, il livello di sicurezza egdarcorribilita dei percorsi pedonali,
da intendere percorsi lungo la viabilita stradaldi ettraversamento della stessa
(prevalentemente su marciapiedi, su aree verdi),etti a garantire la possibilita di
movimento pedonale anche al di fuori delle areeressamente dedicate alla
pedonalita.

Nel rispetto dei contenuti del cap. 4.1 delle Divet il piano di miglioramento
della mobilita pedonale riguarda in maniera spegifa definizione delle piazze, strade,
itinerari od aree pedonali (AP), delle zone a icafflimitato (ZTL) e delle zone a
traffico pedonalmente privilegiato (ZTPP).

5.1 LE AREE PEDONALI

L’'area pedonale € uno spazio urbano (piazza, skddate, ecc.) nel quale il
pedone puo liberamente circolare in sicurezza,uantp e vietata la circolazione dei
veicoli o la stessa e regolamentata, per i solor@gati, con eventuali, particolari
limitazioni di velocita.

Le finalita delle isole pedonali sono cosi riasshitni

- valorizzazione della vivibilita degli spazi pubbli@ fruizione pedonale, per
privilegiare le esigenze locali (commerciali, sdicidi vita associata);

- salvaguardia beni artistici e monumentali;

- riduzione delle esternalita negative, quali gliumamenti (atmosferico, acustico,
visivo, intrusivo, paesaggistico), lI'incidentalité, impedenze alla sicurezza ed alla
salute pubblica, ecc.;

- adeguato livello di comfort e di sicurezza per diita debole (pedoni, disabili,
anziani, ecc.);

- riqualificazione dell’arredo urbano.
Requisiti fondamentali nelle aree pedonali sono:
- I'eliminazione del traffico veicolare motorizzasglvo particolari deroghe;

- lincentivazione della “mobilita lenta” e la reatiazione di interventi ed iniziative a
favore della ciclabilita;

- la regolamentazione del carico e scarico merci;
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- laregolamentazione dell’accesso e sosta dei veiatbrizzati;

- la rimozione totale delle barriere architettonicfgpiali orlature di marciapiedi
divelte, scivoli mal raccordati o addirittura ingsinti, orlature di aiuole sporgenti o
incassate, aiuole prive di copertura con griglidivallo calpestabile, tombini e
chiusini difettosi, ecc.), con lauspicabile reahzione di interventi per gli
ipovedenti;

- la riqualificazione di attraversamenti pedonali awallineamento tra strisce sulla
sede carrabile e scivoli di invito, provvedendo len@ad eliminare le eventuali
concavita della pavimentazione che causano risdigaiqua piovana,

- la riqualificazione della pubblica illuminazioneservizio della pedonalita, anche
con la collocazione di ulteriori punti luce al dit® delle alberature;

- lo spostamento in siti razionali - a minimo impattotorio-ambientale e conformi
alla norma - di pali di segnaletica verticale, pliliminazione e di servizi a rete,
cestini rifiuti, tabellonistica, panchine, ecc.;

- la regolamentazione della collocazione di tabellopubblicitari, banner
provvisionali, pedane provvisionali e cordonat@a@rotezione dei percorsi pedonali

- la collocazione di fioriere, aiuole e panchine;
- una particolare manutenzione e cura giornalieraelele e della pulizia.

Il PGTU prevede una cospicua estensione delle @@denalizzate, appuntando la
sua attenzione proprio nella zona urbana di magwiegio dal punto di vista storico,
urbanistico, monumentale, ossia il Centro Stors@ piu alta € I'esigenza di:

- tutelare il patrimonio ambientale;

- attuare politiche di riqualificazione, atte ad afte linteresse positivo della
collettivita cittadina, dell’economia e del turismo

A partire dalle aree pedonali esistenti, & statadotto uno studio — articolato per
ciascuno dei quattro Mandamenti in cui € divis@€déntro Storico — con il quale sono
state individuate delle aree da pedonalizzare (E&bP2.

La scelta delle nuove zone pedonali & stata optza&ndo conto:
- della presenza di contesti monumentali di partreofdievo;
- della continuita pedonale di tali spazi;

- della struttura urbanistica della zona studiataleopoter garantire il permanere di
percorsi viari aperti al transito veicolare.

La pedonalizzazione di tali ambiti potra avveniez fasi successive, considerando
vari fattori quali, lo stimolo di iniziative da pardi portatori di interesse pubblici o
privati. Occorrera inoltre tenere in debita consid@ne la presenza di spazi da
salvaguardare per la sosta, avendo particolarandguper i residenti.

Il complesso delle nuove aree pedonali proposteP@IU estende la superficie
totale pedonalizzata dagli attuali 41 ettari adedB3 ettari; tali aree possono sommarsi a
quelle interessate dalla presenza dei mercaticstgvds par. 5.3.2) e delle loro
pertinenze, portando la superficie del Centro Stodaratterizzata dal privilegio della
pedonalita (secondo le proposte di Piano) a cigthaettari.
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Circa la regolamentazione e salvo quanto primaesspr o casi particolari (da

valutare nel dettaglio), le aree pedonali sonopdi permanente (ossia valide 24 ore su
24) e potrebbero essere cosi organizzate e regolatee

- libera circolazione per le biciclette, anche a pedaassistita.

- permessi di accesso:

ai veicoli dei residenti con posto auto in spagiaii o pubblici, fuori dalla sede
stradale;

ai veicoli di servizio (raccolta immondizia, ecc.);

ai veicoli per approvvigionamento ai negozi ed eiculi per la distribuzione
merci in fasce orarie da concordare con gli operrato

ai veicoli di emergenza (ambulanze, VV.FF., po)izia
ai veicoli di soggetti ai quali sono rilasciate@i#zazioni per casi particolari.

- spazi per la sosta temporanea di veicoli autorizmatcarico/scarico merci

- velocita limite: 30 km/ora.

- arredo urbano di base:

collocazione di elementi di arredo (cestini, panehifioriere, rastrelliere per
bici, ecc.);

pavimentazione speciale adeguata alla mobilita pa&ldoe congruente con la
riqualificazione degli ambiti storico-monumentali;

collocazione di segnaletica turistica.

- controllo ingressi/uscite:

affidato al Corpo di Polizia Municipale, anche peecollocazione di barriere
fisse/mobili agli accessi.
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5.2 LA QUALITA DEGLI ITINERARI PEDONALI

In accordo con il “Piano Strategico per la Mobilg@astenibile” la prima attivita
progettuale prevista e I'individuazione della retegli itinerari pedonali da realizzare
attraverso un processo di attuazione progressiiairstermini di estensione della rete,
sia in termini di “qualita” del percorso

Particolare attenzione va quindi riservata ai pesicpedonali che si realizzano
lungo sedi dedicate (marciapiedi). Innanzi tuttoasoe assicurare la loro continuita in
relazione al susseguirsi, senza interruzioni dicmapiedi ed attraversamenti pedonali
della carreggiata, i quali devono tutti essere tidodiarampe per disabili e di dispositivi
acustici per non vedenti possono essere “protetti” tramite sopralzi delldesstradale
e/o semafori pedonali, con illuminazione dedicatabella bifacciale indicativa.

| consistenti fenomeni di occupazione abusiva derampiedi da parte di
autoveicoli e motoveicoli inducono a consideraoportunita di estendere decisamente
I'uso dei dissuasori di sosta e del rialzo dei nagiedi.

Cio al fine di:
- ostacolare soprattutto la presenza di autoveicotaoveicoli sul marciapiede,

assicurando, in ogni caso, scelte coerenti conelzessita di elevare la qualita
dell'arredo urbano;

- separare la pedonalita dalle altre componentidfi¢o.

In corrispondenza di itinerari stradali ove € neees fluidificare la circolazione,
i dissuasori di sosta potranno essere scelti ancheelazione alla necessita di
“costringere” i pedoni ad attraversare la carreggisolo in corrispondenza degli
attraversamenti pedonali, intendendo cosi elevarehe il livello di tutela della
pedonalita.

Secondo le caratteristiche dei flussi veicolariedl’'ichportanza che si assegna al
percorso, nonché in relazione alla tipologia funale delle strade, possono essere
previsti interventi di moderazione del trafficaraffic calming che vanno dalla
riprogettazione della sede stradale (ad esempi@ttcaversamenti pedonali rialzati) e/o
all'imposizione di piu bassi limiti di velocita (3m/h).

Occorre, tramite la redazione di un piano di déitta@PETU e/o piano di settore),
individuare particolari itinerari che colleghinodeee commerciali, turistiche con quelle
residenziali, con gli snodi terminali delle reti tdasporto (stazione, nodi/fermate della
rete di trasporto pubblico urbana ed extraurbaaech®ggi), e gestirli in maniera tale
che possano essere messi in relazione anche tradosi da realizzare una rete di
percorsi privi di discontinuita e di punti di peslo.

Questi percorsi devono essere tutelati, prevedendoiapiedi di dimensioni
sufficiente, attraversamenti segnalati privi diagsti per gli utenti piu deboli (anziani,
portatori di handicap) e, laddove possibile, ptotet

Occorre in ogni modo tenere presente che la dirapasicorretta di un
marciapiede va da un minimo di m. 0,90 (per il pggto di carrozzelle invalidi,
carrozzine bambini, ecc.) ad una dimensione naariore a m. 1,50 (0,90 + 0,60 per un
pedone). A tale proposito occorre mettere in attovyedimenti realizzativi di
adeguamento a tali standard minimi delle infratitretpedonali esistenti.
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5.3 LE ZONE A TRAFFICO LIMITATO (ZTL)

5.3.1 Lacreazione di Zone a Traffico Limitato (ZTL)

I PGTU intende allargare l'orizzonte spaziale oattivare provvedimenti di
limitazione del traffico, prendendo in considera®oalcune zone della citta ove
provvedimenti atti a diminuire la pressione veicelai configurano come momenti di
riqualificazione urbana ed ambientale di parti gghslella citta.

Lo stesso strumento urbanistico vigente — nella&Behe Generale - individua il
Piano Urbano del Traffico (PUT), quale strumentgpbgrammazione e gestione del
traffico urbano di breve periodo, chiarendo che P&lT (alla successione dei PUT)
dovra essere affidata la definizione delle pol#ich organizzazione e regolazione della
circolazione e dei parcheggi, di progressivo adewurdo delle linee di trasporto
pubblico automobilistico, di sistemazione dello Apapubblico, intese a limitare |l
traffico e cosi via. L'insieme di tali politiche d@ sostenere la realizzazione nel tempo
del disegno complessivo della rete viaria e dallava rete di trasporto pubblico al fine
di approssimare, per fasi successive, gli obiettélia Variante”.

Assume speciale rilievo — in sede di PGTU — l'indiazione di zone a traffico
limitato e/o aree pedonali e zone a traffico petlmpaivilegiato, operata in modo da
garantire — da un lato — l'adeguata accessibilittiequentazione delle aree e zone
medesime, e — dallaltro — che l'ampiezza di tainbéi urbani non abbia a
compromettere la mobilitd motorizzata nelle zonmeastanti (contestuale definizione
dei cosiddetti itinerari di arroccamento atti adagliere il traffico motorizzato deviato
dagli ambiti in questione).

Secondo le Direttive Ministeriali, I'individuaziongelle zone a traffico limitato,
cioe di quelle aree da cui deve essere completanediminato il traffico veicolare di
transito, ha come finalita principale quella dilggiare le esigenze locali e, in special
modo, quelle relative all’'utenza pedonale.

Il collegamento tra Zone a Traffico Limitato (ZTlgd Isole Ambientali é
chiaramente messo in evidenza nelle Direttive, dam le ZTL (assieme a opportuni
schemi di circolazione) vengono viste come posdift#rventi per I'allontanamento del
traffico di attraversamento, come precipuo elemelntoro caratterizzazione, dalle isole
ambientali.

La chiusura di una vasta zona al traffico veicqlaeenon attentamente studiata e
progettata, rischia di peggiorare l'efficienza detema in quanto riduce le risorse di
spazio disponibile sia per la circolazione sialpesosta, genera una nuova mappa degli
spostamenti, con probabili effetti collaterali istkerati, con il rischio di spostare la
congestione e l'inquinamento dalla zona chiusaadfito alle aree ad essa confinanti,
spesso gia sature e richiede per il controllo deggtiessi 'impegno notevole delle forze
di vigilanza urbana, sottraendo energie alle mamsiocontrollo della sosta.

Occorre anche, finché non sard potenziata la dwotazdi sistemi di trasporto
rapido di massa, pensare a soluzioni fondate sizgssostitutivi che possano assicurare
un livello accettabile di accessibilita allareqgotata e di distribuzione dell’utenza al
suo interno. Tra queste soluzioni presentano fumzimportanti le linee-navetta
esercitate con minibus (anche per la possibilitaitdizzare efficientemente mezzi a
ridotta emissione), in grado di servire i parchegjigscambio per distribuirne l'utenza
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nelle aree a traffico limitato, ed i taxibus, inago di svolgere in modo ottimale le
funzioni distributive ad un buon livello di comfatdi capillarita.

Sempre nelle Direttive viene evidenziata I'impodardella previsione di singoli
insiemi di interventi attuabili — in particolare sotto forma di specifici “lotti
funzionali”, nel senso che con la loro attuazione devono riscontrarsi peggioramenti
per la situazione del traffico nelle aree circostanquella di intervento. A tal fine é
necessaria la predisposizione di appositi PianiTB#PPETU e/o specifici piani di
dettaglio).

Le finalita delle ZTL, di seguito elencate, sonagtanzialmente analoghe a quelle
delle aree pedonali (cfr. cap. 5.1), ma da questhfferenziano per un minore peso
delle limitazioni.

Requisiti fondamentali delle ZTL sono, infatti:

- I'eliminazione del traffico di attraversamento € tiaffico pesante;

- la circolazione limitata per tutti i veicoli motagati (a due o piu ruote) o per
determinate tipologie, in relazione agli scopi d¢adimitazione della circolazione
vuole ottenere (riduzione degli inquinamenti, pEa@are salvaguardia della
pedonalita in determinati ore del giorno, ecc.);

- linserimento all'interno della ZTL di zone a trafd pedonale privilegiato (ZTPP)
e di isole pedonali in aree preordinate;

- Il'allontanamento (con un controllo rigoroso) dedasta di veicoli in doppia fila e
presenti sui marciapiedi;

- lincentivazione della “mobilita lenta” e la reati@zione di piste ciclabili;

- la regolamentazione dei flussi di traffico nelleatimitrofe, con la definizione dei
cosiddetti itinerari di arroccamentd, atti ad accogliere il traffico motorizzato
deviato dalla presenza delle ZTL;

- la regolamentazione oraria e/o di calendario degticessi, avvalendosi,
eventualmente, di documenti autorizzativi (passimgrendendo anche il tema del
carico e scarico merci;

- la regolamentazione della sosta (con eventuali yaaimenti di tariffazione e la
previsione di spazi di sosta riservati per i vaicdi residenti, disabili, taxi,
istituzioni, ecc.), con l'individuazione di statlifferenziati per veicoli a 2 e 4 ruote;

- la massimizzazione dell'offerta di sosta nelle dgréimitrofe alle ZTL, attraverso
'adozione, ove possibile, di stalli ortogonali oldliqui;

- lincentivazione dell'uso dei mezzi pubbfiaé 'adeguamento delle frequenze e del
numero di fermate, in funzione dell'innalzamentdialqualita del servizio;

* Nell'Allegato alle Direttive, parlando dei critedi progettazione, al punto 1.€¢ntinuita della rete
pedonalg, si enuncia il concetto di Zone a traffico pedenarivilegiato, definite quali isole ambientali,
costituite in genere da strade-parcheggio, le mgigline di traffico sono: la precedenza generalia per

i pedoni rispetto ai veicoli (fermo restando comumdjobbligo per i pedoni di attraversamento ortaje
delle carreggiate); il limite di velocita per i eeli pari a 30 Km/h; la tariffazione della sosta spazi
pubblici stradali (con agevolazione tariffarie peesidenti) e lo schema di circolazione tale dpedire
I'attraversamento veicolare della zona e da cagranle uscite della zona su percorsi prossimiedligii
ingresso (percorsi ad U).

®Vds. punto 1.4@ontinuita della rete pedongleell’Allegato alle Direttive.
® Questi, specie per il servizio da svolgere nellEL Zstituite per il conseguimento di obiettivi di

riduzione dell'inquinamento atmosferico, dovrebbessere scelti, nella maggiore quantita possibda,
alimentazione di tipo ibrida od elettrica.
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- la massima limitazione di deroghe motivate perdésso alla ZTL.

Sull'argomento appare opportuno richiamare anchePidno Regionale di
Coordinamento per la tutela della qualita dellariambientedi cui al Decreto
Assessoriale n. 176/07, che classifica Palermoeq@mune di zona A (Al) ed
individua il “trasporto quale fonte principale di inquinamentey gui un’attivita volta
a conseguire una riduzione della pressione dovuté&adfico veicolare privato [...]
deve integrarsi con misure piu puntdali

Detto Piano regionale, al capitolo 6e(azioni del Pianp chiarisce che le azioni
del Piano sono organizzate secondo due livellintBrvento: misure di contenimento
dell'inquinamento atmosferico, propedeutiche akdirdzione dei piani applicativi ed
azioni di intervento che prospettano una gamma rdvygdimenti da specificare
all'interno dei piani applicativi precedentement&cordati.

Il Piano Regionale di Coordinamento per la tutela alefjualita dell’aria
ambienteriporta un’elencazione (riportata nella tabellae degue) di misure utili al
contenimento degli inquinanti atmosferici presei territorio siciliano (riferibili alle
previsioni ex D. Leg.vo n. 351/1999 e D.M. n. 6@2)

Misure utili al contenimento degli inquinanti atmodgerici presenti nel territorio siciliano

A. Interventi di natura tecnologico-strutturale:| B. Interventi di mitigazione della domanda di mdhiprivata:

A.1. Incentivazione al risparmio energetico; B.1. Ampliamento delle aree pedonalizzate o accessbikoli mezzi
A2 [..] pubblici, servite da parcheggi scambiatori (po$sibnte coperti al
A.3. Bollino blu annuale obbligatorio su tutto |i fine di ridurre le emissioni evaporative nei periestivi).
territorio regionale per i veicoli immatricolafi B.2. Attivazione di sportelli unici di supporto ai cittiai e alle imprese,
nella Sicilia fruibili anche da remoto (servizi via internet) el sedi decentrate,.
A4 [..] B.3. Definizione di accordi con le categorie interessaper

A.5. Riduzione dei fattori di emissione per km razionalizzare i flussi delle merci soprattutto eaper i centri
percorso dai mezzi di trasporto pubblici e privgti storici, favorendo il trasporto delle stesse conzznepiu eco-
mediante interventi tecnologici (svecchiamemnto compatibili (es. metano).
del parco circolante, trattamento piu efficientd.4. Applicazione di tariffe minori sui biglietti di imgsso a
dei gas di scarico, utilizzo di carburanti manifestazioni (mostre, fiere, etc.) ai possesdidoiglietti di mezzi
alternativi, aumento di veicoli elettrici,...) pubblici.

A.6. Fluidificazione del traffico dei veicoli a motore B.5. Realizzazione del coordinamento dei Mobility Marmagd®M
mediante interventi di miglioramento della rete 27/03/98) anche al fine di:
stradale (nuove strade, sovra-sotto-passi, ...) - Applicare un sistema tariffario integrato connesalta

A.7. Incremento delle piste ciclabili e delle aree bigliettazione intelligente.
pedonali - Diversificare gli orari di apertura dei grandi aendi
A.8. Ampliamento delle aree urbane vietate al aggregazione (es. scuole, centri commerciali, ...).
traffico veicolare, in particolare quello - Favorire la riduzione dei tempi di percorrenza degzzi
privato ed in genere ai veicoli a motore piu pubblici e la fruibilita degli stessi da parte dgitadini, a
inquinanti (non dotati di marmitta catalitica, discapito dei mezzi privati (ad es. attraverso [pafcheggi
di omologazione del motore meno recente, ... scambiatori, corsie privilegiate, semafori priviky per
A.9. Incremento dell'offerta di mezzi pubblici e bus...).
miglioramento della qualita del servizio - Realizzare percorsi ciclabili.
(ferrovia, autobus, metro/bus cittadini) e delle - Favorire I'applicazione del “car-sharing” e del fgzooling”.
infrastrutture  (rete  ferroviarie, parchegpi - Decentrare alcuni poli di attrazione di cittadinidetarli di
scambiatori, aree di sosta, sistemi informativi, trasporti pubblici possibilmente su rotaia (es.vgrsita).
...), Sia per il trasporto di persone, sia di beni - Promuovere il coordinamento tra realta produttinagatrici
A.10].. di servizi presenti nella stessa area territoriale fine di

y|
Al1l]..] creare le condizioni per l'attuazione di servizi tdhsporto
Al12]...]. collettivo. Le misure riguardanti i trasporti somwientati
A.13]...] prevalentemente a favorire la riduzione del trafficivato su
strada in ambito urbano [...].

Tra le misure, al punto A.8, e specificatamente zimrato_I'ampliamento delle
aree urbane vietate al traffico veicolanme particolare quello privato eth genere ai
veicoli a motore piu inquinantinon dotati di marmitta catalitica, di meno recente
omologazione del motore.....).
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5.3.2 La Zona a Traffico Limitato Centrale

5.3.2.1Individuazione del perimetro della ZTL 1

L’Amministrazione Comunale, ai fini del contenimentdei fenomeni di
inquinamento atmosferico e di congestione veicolatende adottare scelte dirette ad
orientare la domanda di mobilita in favore di sisténtegrati e modalita maggiormente
eco-compatibili e di minore impatto quantitativdlauete dei trasporti. Tali opzioni si
impongono, in via d'urgente e concreta realizzagjcemche a fronte dei significativi
fenomenici di “sforamento” dei limiti previsti dalhormativa.

Il presente PGTU, in stretto raccordo con le pateifinalita della normativa ex
art. 7 comma 9 del NCdS, con le Direttive e coRidno regionale precitato, intende
introdurre pertanto nell’area urbana centrale uigura — meglio definita quale “ZTL
Centrale” — di limitazione del traffico veicolarén (particolare quello privato) ad
esclusione dei veicoli con motore meno inquinante.

L’area del centro urbano su cui attuare un prioata definito provvedimento di
limitazione della circolazione, va individuata r@éntro Storich (corrispondente ai
quattro mandamenti storici della citta) ed € demata “ZTL Centrale o ZTL1", e cio
per le seguenti motivazioni:

1) la preminente necessita di garantire soddisfacamidizioni di salute e tutelare
un’area che, per la sua estensione e le pecudieaiteristiche di natura urbanistica,
si presenta particolarmente vulnerabile ai nocundeitinquinamento atmosferico
addebitabile al traffico veicolare;

2) la pressante esigenza di salvaguardia del patronamibientale, architettonico e
monumentale dell’area storica cittadina;

3) il miglioramento della sicurezza della circolazione

Il perimetro della suddetta ZTL 1 (ElaboraR3) e delimitato dalle seguenti
strade: Via Lincoln - Piazza Giulio Cesare - Pia8zaAntonino - Corso Tukory - Via
Re Ruggero - Piazza Indipendenza - Corso Calatdfratio) - Corso Alberto Amedeo
- Piazza Vittorio Emanuele Orlando - Via Goethe ia Wicolo Turrisi - Via Villa
Filippina - Piazza S. Francesco di Paola - Via Rigii Aragona - Piazza Giuseppe
Verdi - Via Cavour Camillo - Piazza XIII Vittime Via Francesco Crispi - Via Cala -
Foro Umberto .

Con listituzione della Zona a Traffico Limitato Bitende attuare un sistema di
“governancé della mobilita e degli accessi al Centro Storaella citta di Palermo
fondato sulla offerta di alternative modaln primis la valorizzazione del ruolo
prioritario del trasporto pubblico e la sua inceatione rispetto al trasporto privato
motorizzato.

Si attua in tal modo una politica di alternative dal (incentivazione dei modi
alternativi e disincentivazione dell'uso degli argticoli per il trasporto individuale
privato) per la quale pero si intende rispettangritolo richiamato dalle Direttive (vds
par. 3.2.3xhe la capacita di trasporto alternativa fornitastilti in grado di assorbire -

" Le Direttive, al riguardo, precisano al par. Ql@ispetto dei valori ambientali consiste nel peegare
ed al tempo stesso migliorare - per quanto possibilla fruizione dell'ambiente urbano nel suo
complesso e delle peculiarita delle singole pane ¢o caratterizzano, quali i centri storici,...
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ad un livello di servizio accettabile - le quoteddimanda ad essa trasferite dal sistema
individuale privato

La limitazione del traffico (ZTL 1) ai veicoli menaquinanti (in atto EURO 3 e
superiori) determinera un maggiore ricorso al toaisppubblico collettivo, stimato in
circa 3.600 passeggeri/ora, che si prevede dilsisspm linea con le indicazioni di cui
al par. 3.2.3 delle Direttiv& con:

- la capacita residua del servizio di trasporto pigbbl collettivo, per il
soddisfacimento delle esigenze dell'utenza dirtattale tipo di trasporto;

- la predisposizione di opportuni provvedimenti diimizzazione delle prestazioni
del servizio, quali il potenziamento dei servizia@aer i parcheggi d’interscambio,
razionalizzazione della rete nell’'ottica di un cafamento dei collegamenti lungo le
principali direttrici periferia-centro.

L'individuazione della ZTL 1 é stata fatta assioda adeguate modalita di
accesso e transito nelle aree incluse ed ancleeatlif non pregiudicare la circolazione
nelle aree circostanti € stato contestualmentenitfiil cosiddetto itinerario di
“arroccamento®, ossia l'itinerario capace di assorbire il traffimotorizzato “deviato”
per la sussistenza della zona a circolazione limita

5.3.2.2Caratteristiche dell'anello viario perimetrale aflaL 1

Per il raggiungimento di un sufficiente livello duidificazione del traffico
motorizzato privato lungo il perimetro della ZTLaltre ai percorsi perimetrali gia
testati nelle precedenti esperienze di limitazedrtraffico riguardanti il Centro Storico,
e stato individuato, quale possibile scenario a#tévo, un doppio anello viario
perimetrale alla stessa ZTL1 (fig. 1):

- il primo piu interno, con senso di percorrenzaiorarridosso della area del Centro
Storico, con funzione di immediata accessibilité aree interne e composto dalle
seguenti vie e piazze: via Lincoln - piazza G. @esgpiazza S. Antonino - corso
Tukory — via dei Benedettini —via del Bastione -azza Vittoria - via Vittorio
Emanuele (tratto) — via Bonello - via Papireto fscoAlberto Amedeo - via N.
Turrisi - via Villa Filippina - piazza S. FrancesdoPaola - via Pignatelli Aragona -
piazza G. Verdi - Via Cavour - piazza XlII Vittimevia F. Crispi - via Cala - foro
Umberto I.

- il secondo piu esterno, con senso di percorrenzmrario e con funzione di
decongestionamento del traffico da e per le altneezdella citta, composto dalle
seguenti vie e piazzeia Lincoln - foro Umberto | - via Cala - via F. i€pi - piazza
XIII Vittime - via Cavour - piazza G. Verdi - viaighatelli Aragona - piazza S.
Francesco di Paola - via Cluverio - via Goethe rsadAlberto Amedeo - via C.
Lascaris - via Imera - via Colonna Rotta (trattq)iazza Indipendenza - corso Re
Ruggero - corso Tukory (tratto) - via Filiciuzzaia S. Salomone Marino - via C.
Pisacane - via F. P. Perez - via V. Errante (tyatteia Oreto (tratto) - piazza S.
Antonino - piazza G. Cesare.

8 Vvds. par. 6.2.1l(trasporto pubblico urbano su gomma
° Vds Direttive — Allegato par. 1.4.
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' ZTL CENTRO STORICO
' 1 Scenario circolatorio subottimale
{ = Anello intemo (oraric)

= Anello esterno (antioranio)

= Cordolatura centrale

VT
e

Fig. 1: Percorsi perimetrali della ZTL1

Tale scenario si configura di possibile pronta aione, stante che i due anelli
perimetrali secondo i due sensi di percorrenzaigtiemilizzano la maglia viaria oggi
esistente.

Detti itinerari perimetrali all’area, riportati idettaglio nell’elaborato P3, sono
quelli dove, al fine di deviare e convogliare affico di attraversamento ed assicurare
ottimali condizioni di deflusso, il Piano prevedattuazione di rigorosi provvedimenti
di fluidificazione del traffico.

In particolare il percorso attorno alla ZTL1, dennato “percorso Centro Storico”
dovra essere monitorato con notevole attenzionegrié@ e continuita, costituendo
I'asse portante e di raccordo di tutta la viabitaéiale che, provenendo dalle periferie,
converge verso il centro della citta.

In un orizzonte temporale successivo, i percorginparali della ZTL1 potranno
assumere la configurazione riportata nella figud@ rappresenta un ulteriore scenario
circolatorio ottimale con l'allontanamento definti del traffico veicolare dalla zona
della Cattedrale, dalla via Papireto, dalla piaZiteoria e dalla Villa Bonanno.

Cio nell'ipotesi dell’avvenuta realizzazione di gollegamento viario diretto tra
via Imera e piazza Indipendenza, indispensabilelgpeussistenza di due direttrici di
traffico (distinte e contrapposte) che siano noterferenti nell'area di Piazza
Indipendenza.
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14| ZTL CENTRO STORICO
4. Scenario circolatorio ottimale # -

w A nello interno (orario)

A

== Anello estemo (antiorario} o

mm Cordolatura centrale

Fig. 2: Scenario circolatorio ottimale perifericelld ZTL1

5.3.2.3Scenari della mobilita multimodale all'interno édefTL 1

L'obiettivo € quello di creare, in un’area gia datger sua natura di una forte
identita, le condizioni ideali per fruire delle igita ivi presenti, senza l'assillo del
traffico. Le finalita specifiche della ZTL1 possoassere cosi sintetizzate:

- fluidificazione del traffico;

- riduzione degli inquinamenti (atmosferico, acust@&mbientale);
- reperimento di spazi per sosta dei veicoli;

- incentivazione all’'uso dei mezzi pubbilici;

- piena accessibilita al Centro Storico;

- incentivazione di aree pedonali estese;

incentivazione degli itinerari ciclo-pedonali.

In generale, sulla base di queste consideraz&iJL 1 puo essere supportata da
tutti i requisiti fondamentali indicati al precedemparagrafo 5.3.1 ed in particolare dalle
seguenti specifiche:

eliminazione del traffico di attraversamento etdaffico pesante;
- accesso consentito ai soli residenti ed autorizzati
- circolazione limitata a veicoli a quattro ruoteyatire da EURO 3;

- circolazione limitata a veicoli a due ruote immetati dopo il 01/01/2003, ossia
EURO 2;
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- istituzione di Aree Pedonali (AP) e Zone a Traffleedonale Privilegiatd (ZTPP)
all'interno della ZTL,

- limitazione massima per deroghe motivate per maitmimfunerali, traslochi, ecc
dietro autorizzazione e per bus turistici;

- limitazione della velocita a non piu di 30 Km/h;

- adeguata segnaletica ai margini, che, possibilmémdehi anche il parcheggio piu
vicino, eventualmente la disponibilita di posti,nehé il percorso piu idoneo per
raggiungere i principali attrattori.

La Zona a Traffico Limitato (ZTL), valida in orargiornaliero da definire, € cosi
organizzata:

- | permessi di accesso da rilasciare, definiti regwinenti attuativi, dovranno essere
ridotti al minimo;

- la distribuzione delle merci potra avvenire nepeigo delle limitazioni imposte dalla
ZTL e delle specifiche ordinanze comunali che gilstano tale servizio;

- controllo degli accessi continuo, nelle ore di dé#i, da parte della Polizia
Municipale, avvalendosi anche di apparati tecnaiadgdicati.

Per quanto riguarda l'uso degli spazi stradalirmt@lla ZTL possono proporsi
vari scenari in particolare relativamente ai trgl @sincipali di Via Maqueda, Via Roma
e Via Vittorio Emanuele.

In ciascuno di questi pud essere data priorita & o all’'altra tra le quattro
fondamentali componenti della mobilita, prevedemtiaiservare, in via esclusiva o
sinergica, alcuni o tutti i tratti di una o piu dette strade ora alla pedonalita, ora al
transito dei mezzi pubblici, ora alla sosta di v&icuale strada parcheggio, ora alla
mobilita veicolare privata di tipo strettamente dlec con sensi di percorrenza
contrapposti.

Attraverso i suddetti, eventuali, interventi si pp€rvenire ad uno scenario finale
guale obiettivo che preveda una pedonalizzazioogrpssiva dei tre assi stradali in
esame, per tutta la loro estensione ricompres$a A€L1, lungo i quali potra valutarsi
I'ammissione solo di bus - a bassa/nulla emissioineservizio locale a senso unico di
marcia.

L'individuazione dello scenario da attuare andr@tefata sulla base di ulteriori
approfondimenti di dettaglio da definire in fase@siva.

19 Secondo quanto riportato al par. 1.4 dell’Allegalie Direttive:le discipline di traffico caratterizzanti
le zone a traffico pedonale privilegia(sole ambientali costituite in genere da stradeggheggio) sono:
la precedenza generalizzata per i pedoni rispetie@oli (fermo restando - comunque - I'obbligo per
pedoni di attraversamento ortogonale delle carredg), il limite di velocita per i veicoli pari a 3km/h,
la tariffazione della sosta su spazi pubblici saidcon agevolazioni tariffarie per i residenti) le
schema di circolazione tale da impedire I'attravem®nto veicolare della zona e da costringere lateisc
dalla zona su percorsi prossimi a quelli di ingregpercorsi ad U)
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5.3.2.4Interventi infrastrutturali minimali per la attuane della ZTL1

Per l'attuazione della ZTL1 cosi come sopra detmeaccorre preliminarmente

realizzare alcuni interventi infrastrutturali mirath (estensibili anche a tutte le strade
interquartiere), le cui specifiche sono appresdccate:

sistemazione delle sedi stradali con la predispmsézdi interventi di fluidificazione
o di moderazione del traffico: pavimentazioni, detazione dei percorsi e degli
spazi di sosta consentiti, arredo urbano, segoaletirizzontale e verticale,
rimodulazione orlature di marciapiedi e aiuole §paiffico, ecc.;

realizzazione di spatrtitraffico/cordoli/chiodatwsieisce delle corsie di canalizzazione
e degli assi delle strade dell’anello perimetraddladZTL e delle principali strade
interquartiere, per delimitare parti della carredggida tipi diversi di strada (strade di
servizio nello stesso senso di marcia o in contresg

zebratura di tutte le orlature dei marciapiedi king due lati degli assi di
fluidificazione con divieto di sosta e di fermaitaparticolare nelle strade dell'anello
perimetrale della ZTL1,

massimizzazione della sosta nelle strade-parchéelggitrofe alla ZTL con stalli
ortogonali o obliqui;

cordolature e marciapiedi di delimitazione dellaPPTdavanti la Stazione Centrale;
cadenzamento degli attraversamenti pedonali nettades di scorrimento e
interquartiere, anche rifasando i cicli semafadicverde per singola carreggiata.

Le soluzioni da adottare al fine di fluidificaresingoli archi del percorso sono

sintetizzate nella tabella riportata di seguito:

PERCORSO INTERVENTO
Corso Alberto Amedeo Razionalizzazione sosta
Via Balsamo Paolo Razionalizzazione sosta
Via Bastione (del) Controllo
Via Benedettini (dei) Controllo
Via Bonello Matteo Razionalizzazione sosta
Via Cala Eliminazione passaggi pedonali
Via Cavour Camillo Controllo e razionalizzazionetsos
Via Crispi Francesco Razionalizzazione sosta e a&sqggi pedonali
Via Filiciuzza Razionalizzazione sosta
Piazza Giulio Cesare Controllo e istituzione ZTPP
Via Goethe Razionalizzazione sosta
Via Houel Razionalizzazione sosta
Via Imera razionalizzazione sosta
Piazza Indipendenza Controllo
Via Lascaris Costantino (tratto) Razionalizzazisusta
Via Lincoln Controllo e razionalizzazione sosta
Via Oreto Controllo e razionalizzazione sosta
Via Papireto Controllo e razionalizzazione sosta
Via Pignatelli Aragona Razionalizzazione sosta
Via Pisacane Carlo Razionalizzazione sosta
Corso Re Ruggero Interventi infrastrutturali
Piazza S. Antonino Razionalizzazione sosta
Piazza S. Francesco di Paola Razionalizzaziona sost
Corso Tukory Razionalizzazione sosta
Via Turrisi Nicolo Razionalizzazione sosta
Foro Umberto | Razionalizzazione sosta
Via Villa Filippina Controllo
Piazza Vittoria Controllo
Via Vittorio Emanuele (tratto) Controllo
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5.3.3 La Zona a Traffico Limitato ZTL 2 e confronto degli scenari

Si prevede, in una successiva fase di attuazioh®d&, un ampliamento della
“ZTL Centrale”, riguardante I'area cittadina comgaera il limite nord della ZTL 1 sino
all'asse stradale Notarbartolo-Duca della VerdilaljoratoP3)

Il perimetro di tale area, che costituisce una @ug¥L denominata “ZTL 2", é
delimitato dalle seguenti strade: Piazza XlIl Witéd - Via Francesco Crispi - Piazza
della Pace - Via Piano dellUcciardone - Piazzal&#&iachery - Via Duca della
Verdura - Via Emanuele Notarbartolo (tratto) - WHeersanti Mattarella - Via Principe
di Villafranca - Via Paolo Paternostro - Via Giovamendola - Piazza S. Francesco
di Paola - Via Pignatelli Aragona - Piazza Giuseypdli - Via Camillo Cavour

Fig. 3: LaZTL 1, la ZTL 2 ed il percorso perimd&a
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Anche in questo caso, l'individuazione della ZTLe2stata fatta assicurando
adeguate modalita di accesso e transito nelle imdase ed anche al fine di non
pregiudicare la circolazione nelle aree circostargiato contestualmente definito il cd.
itinerario di “arroccamento”, ossia l'itinerarioace di assorbire il traffico motorizzato
“deviato” per la sussistenza della zona a circolagilimitata.

Tale ZTL 2 puo0 avere caratteristiche similari allguerima illustrata (ZTL1) e
puo essere attuata in una seconda fase, in retaaimche al consolidamento dell’assetto
del sistema di trasporto pubblico urbano.

Tale ulteriore area soggetta a limitazione defitrafdetermina perd un aumento
della domanda sul sistema di trasporto pubblidmét in 6.000 passeggeri/h) che, allo
stato, non pud essere supportata con le attuarsgsfinanziarie, organizzative e
tecniche del servizio, né con interventi di razi@zazione ed ottimizzazione.

Le valutazioni ed approfondimenti nel merito, deetfiare nelle sedi competenti,
potranno suggerire se e come reperire tali risafse condizionano I'ampliamento della
ZTL in questione.

Le analisi condotte con i modelli di simulaziondatioratiP4, P5, P6, P6bis, P6ter,
P7, P7bis e P7teflanno evidenziato gli effetti stimati per ciascui@ due scenari
alternativi, ossia

1) attivazione ZTL1 + fluidificazione dei percorsi rasferimento modale;
2) attivazione ZTL1 + ZTL2+ fluidificazione dei pensd + trasferimento modale.

Nelle tabelle che seguono sono, infatti, riportaisultati delle stime, esplicitando
il raffronto rispetto alla situazione attuale.

Stato attuale ZTL1 + fluidificazione + trasferimento modale Confronto
Auto_km 505.242 480.122 -5%
Auto_ora 31.268 29.832 -5%
V_media 16 16 0%
Autoemoto| ;g 5 g 72.446 -4%
[veic eq]
Stato attuale|ZTL1 + ZTL2+ fluidificazione + trasferimento modalg Confronto
Auto_km 505.242 477.481 -5%
Auto_ora 31.268 29.570 -5%
V_media 16 16 0%
Auto 8 moto | 75 519 70.360 6%
[veic eq]

Con riferimento alle disposizioni normative di tatembientale da inquinamento
indotto da fenomeni di congestione del trafficocedare, in particolare la legge n. 413
del 4/11/97, il D.M. n. 351 04/8/1999 ed il D.M. n60 del 2/4/2002,
quest’Amministrazione provvedera in ogni modo aelgesre i monitoraggi ambientali
con l'indicazione delle risultanze circa i livetli inquinamento registrati.
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5.3.4 Sostenibilita della ZTL Centrale

Perché l'attuazione delle ZTL abbia risvolti sodaientemente positivi e
conduca agli obiettivi preordinati, occorre chensiasoddisfatti in maniera sinergica
anche i seguenti:

- funzionale potenziamento dell’apporto del Corp&diizia Municipale, in termini di
adeguata e permanente vigilanza sul territorio, hancavvalendosi delle
strumentazioni tecnologiche consentite dalla norma,;

- funzionale attivita dell’Ufficio Tecnico del Traffo, in termini di adeguate
disponibilita di unita e mezzi, cosi da poter sotendere, monitorare e gestire tutti
gli adempimenti connessi con lattivazione del predimento e la sua buona
riuscita;

- campagne di comunicazione particolarmente curatdfexci, finalizzate a:

= informare, in maniera esaustiva, gli utenti sui tglitaspetti del provvedimento,
avvalendosi in particolare del sito del ComunealeRno;

= sensibilizzare la cittadinanza sui temi della sgiadia ambientale, con
particolare riferimento al contenimento dell’'uso ohezzi privati motorizzati;

= far emergere una cultura della mobilita urbanapdi integrato attraverso azioni
di educazione, formazione e sensibilizzazione.

5.3.5 Le ZTL dei mercati storici

I PGTU prevede di tenere in debita consideraziarealta dei mercati storici, la
cui presenza costituisce un elemento di forte itatader il vissuto delle aree in cui gli
stessi si svolgono.

Tale elemento diventa di particolare peso ed ingm@d soprattutto nel contesto
del Centro Storico, dove maggiore € l'attenziorla ahlvaguardia dell’'esistenza dei
mercati storici, che costituiscono, senza dubhioelemento trainante per la vita di tale
complessa area cittadina.

In prospettiva vi € un forte interesse alla rivakibne di tali realta commerciali e
sociali ed alla rivitalizzazione degli stessi, ehlando progressivamente le carenze che
ne hanno condizionato - e ne condizionano — lauppib, affinché diventino sempre piu
motori attivi di uno sviluppo sostenibile del Cent$torico, nel quale il turismo e la
presenza attiva di attivita commerciali ed artigiaconsone rappresentano certamente
un volano fondamentale per la vitalita e vivibilgd attrattivita di questa zona della citta
e per lo sviluppo della stessa.

La presenza dei mercati storici nel tessuto vidrigenera, di fatto, delle
limitazioni alla circolazione veicolare, per la pe@za totalizzante di spazi espositivi e
per la pedonalita, che non rendono possibile (npodpno, per ovvi motivi di
sicurezza) il transito dei veicoli.

Tutto ci0 non é mai stato oggetto di un’effettiv@nsiderazione ai fini
del’emanazione di provvedimenti atti a regolamentiatransito veicolare, se non nel
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caso dell'iniziativa campione attuata dal’Ammimitione Comunafé per la via S.
Agostino.

La mancata regolamentazione viaria lungo le strameessate dai mercati storici
ha portato, nel tempo allo sclerotizzarsi di unaazione di oggettivo disordine ed
incertezza sui diritti e doveri.

Occorre riconsiderare con accortezza ed in mapienduale la regolamentazione
della circolazione, al fine di porre in esseredugtiniziative utili per la salvaguardia dei
mercati, con riferimento a tutte le necessita, iglaatutela della sicurezza pedonale,
I'ordinato svolgimento delle attivita di carico-sic@ merci, le norme di circolazione al
di fuori degli orari di svolgimento del mercato.

Elementi essenziali per la definizione delle “ZTleMati storici” appaiono
essere:

- stabilire, tramite un’opportuna individuazione, glazi stradali da assoggettare a
limitazione della circolazione veicolare, per ass&r al mercato (che non
coincidono necessariamente con quelli in cui awi@sposizione delle mercanzie)

- definire - nellambito di specifici atti (deliberani ed ordinanze) - le caratteristiche
delle limitazioni, ossia gli orari, le eventualirdghe e tutte quelle altre norme atte a
tutelare lo svolgimento delle attivita di mercatonsiderando ogni altra necessita
(residenti, carico-scarico merci, turismo, ecc.)

Nell’elaborato P2 é riportato uno schema d’indiddione delle “ZTL-Mercati
storici”, la cui formulazione potra, anzi dovrasese approfondita nelle procedure di
dettaglio propedeutiche all’attivazione dei proviveenti attuativi. La superficie totale
delle ZTL-Mercati e delle loro pertinenze, secomelgroposte di Piano, é di circa 37
ettari.

L’approccio metodologico individuato per tale prilatica potra essere
utilizzato, con la dovuta prudenza di pianificazor programmazione, per realta
mercatali, concrete e storicizzate, ubicate ancbhermamente al Centro Storico, quale,
ad esempio, quella di via Montalbo.

Occorrera, per questi casi, verificare che la paanaa e lo sviluppo di tali realta
mercatali siano congruenti con le prospettive udieime e con l'assetto dei trasporti,
odierno e futuro della citta ed, una volta acgeiet positive risultanze derivate da dette
analisi, si potra procedere seguendo una metodolagaloga a quella indicata per i
mercati del Centro Storico.

Il tema trattato si rivela alquanto delicato e ctespo anche per i risvolti sociali
ed economici che implica, ma é certamente necesaaviare percorsi di pianificazione
e programmazione che scoraggino la “mercatizzaZzispentanea di determinati assi
stradali, ove gli interessi di mobilita dell’intecétadinanza non possono soggiacere alle
aspettative di pochi.

* Con la deliberazione di Giunta Municipale n. 142 87/4/07 e l'ordinanza dirigenziale n. 1277 del
17/8/07.
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5.3.6 Lealtre ZTL

Riprendendo le indicazioni del PR&G occorrerebbe fissare I'attenzione sulle
borgate storiche, al fine di attuare iniziative dilontanamento del traffico di
attraversamento per attuare percorsi sostenibilriglialificazione urbana; ma tale
obiettivo, seppur certamente condiviso, si scorgula mancata realizzazione di
specifiche infrastrutture stradali, atte ad assimiitinerari alternativi tangenziali alle
borgate. Cido nonostante occorre fornire un segiadégare un percorso che indirizzi le
strategie e le politiche dellAmministrazione versoziative di riqualificazione che
necessitano della diminuzione della pressione \egieo

I PGTU ritiene di proporre un’iniziativa semplifitiva indicando, quali zone in
cui attuare provvedimenti atti a privilegiare ladpealita, le realta di Mondello e di
Sferracavallo, con particolare riferimento alleciasostiere ed ai nuclei storici di queste
borgate marinare.

Con cid s'intendono confermare i principi del PRigenté” e pertanto il PGTU
propone la definizione di provvedimenti mirati alogressivo allontanamento della
pressione veicolare dawaterfront di Mondello e Sferracavallo, con soluzioni mirate
da mettere a punto nelle successive fasi di attnaziel PGTU.

Parimenti, in conformita con i contenuti del “PiatitJso Zona “B” della R.N.O.
di Monte Pellegrindf, il PGTU propone l'attuazione di forme di limitane della
circolazione veicolare anche nel Parco della Féaokia necessita di attuare misure di
contenimento della circolazione veicolare e di iggio della fruizione pedonale e
ciclabile® trova conferma anche negli intendimenti del PGTU.

I PGTU propone, infatti, I'attivazione di provvedenti limitativi del traffico,
tramite l'istituzione di una ZTL estesa, possibiittee all'intera viabilita interna al
Parco della Favorita.

12 Lo strumento urbanistico vigente — nella Relazi@®nerale - individua #Piano Urbano del Traffico
(PUT), quale strumento di programmazione e gestidaletraffico urbano di breve periodahiarendo
che “al PUT (alla successione dei PUT) dovra esserdidafa la definizione delle politiche di
organizzazione e regolazione della circolaziendei parcheggi, di progressivo adeguamento delke

di trasporto pubblico automobilistico, di sisten@z dello spazio pubblico, intese a limitare ilffieo e
cosi via. L'insieme di tali politiche dovra sostenéa realizzazione nel tempo del disegno complessi
della rete viaria e della nuova rete di trasportaolgblico al fine di approssimare, per fasi successpli
obbiettivi della Variante”

13 Cfr Relazione Generale della Variante GeneralPRG: La risorsa territoriale piu forte insieme al
verde e, paradossalmente negata dalla crescitaadgtta, € la costa - ed il mare - sia come risorsa
legata alle attivita produttive (il Porto, il Carie Navale, I'indotto) sia come legata allo svilopgel
turismo e del tempo libero nello scenario di un geEgio marino di grande valore ambientale e di un
territorio ancora, malgrado tutto, ricco di risorsmonumentali e culturali. Ri-creare il rapporto tfa
citta e il suo mare, € quindi obiettivo di fondagtienterventi previsti dal Piano.

4 Approvato dal Consiglio Comunale con deliberazion294 del 08/9/2004.

1311 godimento delle attrattivitd del Parco e delleesbellezze ambientali e monumentali non deve esser
quindi messo in pericolo da una circolazione stiadaon confacente all’habitat di un parco,
specialmente trattandosi, come in questo casondvarco urbano, soprattutto in riferimento all’'utzea

pil debole (pedoni, ciclisti, sportivi, ecc.) chevéce si intende privilegiare. E dunque necessario
prevedere di avviare delle politiche di interdizéowlel traffico veicolare in grado di scoraggiare o
allontanare i flussi veicolari che utilizzano laabilita del Parcq tali flussi si contraddistinguono, dal
punto di vista tipologico, quali flussi di attrawamento, in quanto originati e destinati da zortereg al
Parco. (tratto da ta mobilita nel Parco della Favorita- Piano D'Uso Zona “B” della R.N.O. di Monte
Pellegrino).
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Le modalita e le specifiche di tale ZTL sarannagdie in seguito, sulla base delle
analisi compiute nel corso della redazione del ®idnutilizzazione zona "B" della
R.N.O. Monte Pellegrino, aggiornate con le risutadegli studi di traffico del presente
PGTU e di ulteriori, accurati approfondimenti cleagano in debito conto le situazioni
nei comparti urbani al margine del Parco.
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Fig. 4: Delimitazione di massima di ZTL nel Paredla Favorita
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5.3.7 Tariffazione delle Zone a Traffico Limitato

Il presente PGTU prevede inoltre la possibilita’'oéfoduzione di un sistema di
tariffazione degli accessi alle ZTL e ci0 in stoetaccordo con le prescrizioni ex art. 7
comma 9 del NCdS e le correlate Direttive del Mams dei LL.PP. del 12/04/95 e n.
3816 del 21/07/1997.

Il precitato quadro normativo, cosi come i costamtesti giurisprudenziali nella
materiade qua riconoscono ai Comuni la facolta di subordinapagamento l'ingresso
o la circolazione dei veicoli a motore all'interdelle zone a traffico limitato.

Lo strumento della tariffazione degli accessi @lme a Traffico Limitato, come
opzione strategica per il miglioramento della mitdbilurbana, costituisce precipua e
mediata forma di disincentivazione dell'uso decwe&ia motore ad uso privato, a favore
di modalita alternative di trasporto - in partia@al trasporto collettivo - e deve essere
attuato nell'ambito delle strategie generali deiménto proprie del Piano Urbano del
Traffico.

I PGTU prevede quindi un intervento sulla domaddenobilita non limitando la
stessa, ma orientandola verso modalita alterndiiteasporto, a carattere o spaziale o
temporale o modale; pertanto la tariffazione degliessi non e stata considerata una
misura a se stante, ma rientra nell'ambito defktesgie generali d'intervento del Piano
Urbano del Traffico.

La tariffazione in argomento puo configurarsi quiooime misura necessaria per |l
raggiungimento degli obiettivi del Piano Urbano deaffico, cosi come emerge dalla
presente relazione tecnica redatta sull’argomenfmarte di questo Piano - e piu
precisamente puo costituire essenziale strumemto pe

a) la riduzione dei livelli di inquinamento atmosfaried acustico;

b) il miglioramento dei flussi di traffico all'interndelle ZTL;

c) latutela ambientale del patrimonio architettorded Centro Storico di Palermo;
d) la salvaguardia della circolazione delle “utenziealié;

e) il risparmio energetico.

In ossequio alle prescrizioni delle predette DivettMinisteriali n. 3816/1997,
detto sistema tariffario sara, con successivi peoimenti, specificato e potra entrare in
esecuzione dopo l'adozione del PGTU e listituziatieciascuna Zona a Traffico
Limitato.

L’acquisizione del diritto di accesso e di transattinterno della ZTL avverra in
base a requisiti di ordine soggettivo (residenzéutiente, domicilio, ecc. ) e di ordine
oggettivo, riferiti cioe alle esigenze di ecoconilpiita e quindi ai differenti livelli di
impatto ambientale di autoveicoli e motoveicoli @ogazione, cilindrata, ecc.).

Altri requisiti potranno essere riferiti al coefente di occupazione dei veicoli,
unitamente all'imposizione di strategie di “mobjilinanagement” a carico di soggetti
interessati dalla norma (DM 27/3/98), al fine diimtzzare I'utilizzo di mezzi privati
aventi medesime origini e medesime destinazioni.

Pud anche essere attivato un sistema di contrelii dccessi alla ZTL mediante
l'istituzione di una White list' dei veicoli autorizzati.
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Le tariffe di “accesso” in argomento potranno essaticolate e differenziate in
base alla tipologia di permesso, oltre che esdeegdificate per ogni singola ZTL.

Sempre in applicazione delle Direttive e dell'ambidi discrezionalita
riconosciuto ai comuni, specifiche prescrizioniuagderanno le categorie di utenza
esentata e di utenza agevolata, compatibilmentdacpreminente dichiarata finalita di
orientamento della mobilita.

Il sistema di controllo degli accessi, al fine dirgntire un adeguato livello di
efficienza, utilizzera impianti automatici di rilazione e cio sia per avvalersi delle
nuove e piu efficienti tecnologie telematiche, st ovviare alle carenze di organico del
personale della Polizia Municipale da impiegareaitrollo su strada, demandando al
suddetto personale della Polizia Municipale undig@are attenzione al controllo della
circolazione dei motocicli e motoveicoli.

| proventi derivanti dall'introduzione di un sistandi tariffazione degli accessi
alle Zone a Traffico Limitato contribuiranno a daste il fondo di risorse da
reinvestire per il finanziamento delle attivita pldinanziamento dei sistemi di mobilita
alternativa e sostenibile.
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6. INTERVENTI DI MIGLIORAMENTO DELLA MOBILITA DEI MEZZ I
COLLETTIVI PUBBLICI

6.1 GENERALITA

Quello che i cittadini si aspettano dal trasportollettivo € che soddisfi le loro
esigenze elementari in materia di mobilita e diesssbilita. In una societa che cambia
e che invecchia, la mobilita richiede soluzionieitigenti. Efficienza & la parola
d’ordine: il trasporto collettivo non puo diventammmpetitivo se non raggiunge tempi
di percorrenza paragonabili a quelli dell’'automodilll trasporto urbano deve essere
alla portata di tutti, anche delle categorie a basgddito. Gli anziani e le persone a
mobilita ridotta devono poter fruire di una mokédliaccresciuta e piu confortevole. La
mobilitd personale & presupposto di indipendeliza.

Un altro elemento indicato dal Libro Verde dellan@oissione Europea € la
promozione di“soluzioni piu economiche in materia di trasportmllettivo, come
l'autobus espresso in alternativa al tram e allatropolitana, piu costosi. Il sistema di
autobus espresso offre un servizio rapido e fretgjesu corsie riservate e spesso con
stazioni tipo metropolitana”.

L’obiettivo generale che il PGTU intende perseguian riferimento al servizio di
trasporto pubblico urbano, & di attivare intervecaipaci di innalzare la velocita
commerciale e la frequenza dei passaggi (con untesinale riduzione dei tempi di
attesa alla fermata) in particolare lungo gli afisiorza sia attuali che generati da un
rafforzamento dei collegamenti con i parcheggntiliscambio previsti.

Il risultato atteso e di diminuire nella citta leaje di traffico veicolare, con effetti
positivi dal punto di vista ambientale, del rispanenergetico e della tutela del
patrimonio artistico, ambientale e naturale dell@tac finalitd quest'ultima di
fondamentale importanza per Palermo, viste la aibea di detto patrimonio e
I'interesse alla riqualificazione urbana, nonchéportanza del turismo nell’economia
cittadina.

6.2 IL TRASPORTO PUBBLICO SU GOMMA

6.2.1 Il trasporto pubblico urbano su gomma

La crisi del trasporto pubblico ed i deficit delsziende urbane di trasporto
pongono al primo posto per qualsiasi politica definizione della rete e dei servizi il
conseguimento di una piu elevata regolarita deli@zio.

La velocita commerciale media del servizio di tasp pubblico nella citta di
Palermo nella fascia oraria diurna (08.00 — 20é0@jolto bassa e pari a circa 11 km/h.

Per migliorare le prestazioni del servizio, ancheprevisione dell’avvio dei
provvedimenti di limitazione del traffico, occormmettere a punto interventi di
miglioramento della velocita commerciale, atti @3diaurare un’adeguata scorrevolezza
delle percorrenze dei mezzi di trasporto pubbliciettivo

'8 Tratto dal Libro Verde -Verso una nuova cultura della mobilitd urb&naubblicato nel 2007 dalla
Commissione Europea.
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A tale scopo, si ritiene necessario eseguire uria despecifici interventi, come
previsto dalle Direttive (vds. par. 1.5 dell’Alldg® con i quali curard'ottimale
localizzazione ed attrezzatura delle eventuali ieoedo sedi stradali riservate e dei
punti di fermata per il servizio di trasporto puldd (urbano ed extraurbano),
finalizzate al raggiungimento dell'assetto-obigitidi prevalenza d'uso del servizio
collettivo rispetto al trasporto individuale. L'adione di corsie e/o sedi stradali
riservate va operata, in particolare, quando la duenza di passaggio dei mezzi
collettivi risulti tale da fornire una capacita diasporto superiore a quella di transito
dei soli mezzi individuali (in genere, almeno 280-autobus/ora per senso di marcia),
situazione - questa - nella quale I'assenza deallgia riservata determinerebbe inoltre
specifiche situazioni di insicurezza per la circotme veicolare, dovute ai continui
sorpassi per il traffico individuale in corrisponaza dei punti di fermata dei mezzi
collettivi.

Quanto sopra potra essere definito in dettaglid’amebito di un successivo
“Piano delle corsie riservate ai mezzi pubbliciiel quale approfondire le scelte
inerenti I'organizzazione delle corsie e/o sedemmte ai mezzi pubblici collettivi,
prevedendo quindi un impegno, in termini di risanseessarie per la loro realizzazione,
estremamente contenuto, per migliorare le prestaziel TPL specie lungo alcune
importanti linee di forza del sistema di traspartdiettivo.

L’attuale rete del trasporto pubblico risulta cearzata da un’elevata capillarita
nel territorio che, se da un lato ha il vantaggiocahsentire I'accesso al servizio con un
limitato percorso pedonale, dall’altro ne pregiadiefficacia, a causa della dispersione
delle risorse in una elevata lunghezza di reteyiaonseguenza e una frequenza media
per linea particolarmente bassa.

Per migliorare I'efficacia del servizio e quindinderlo piu competitivo con gli
altri mezzi di trasporto occorre pertanto provvedad una rivisitazione della rete che,
pur mantenendo globalmente la stessa coperturtedebrio, deve essere rivista allo
scopo di semplificare e razionalizzare il percaiste linee:

— sopprimendo quelle non significative dal punto gty del numero di passeggeri
trasportati 0 che comunque possono essere sastitaialtre linee

— accettando quindi un modesto incremento dei pergmdonali per l'accesso al
servizio, a vantaggio pero di un miglioramento @dtequenza delle linee e quindi
della realizzazione di linee piu efficaci dal punth vista trasportistico e
maggiormente rispondenti all'esigenze di mobilita.

La dotazione delle nuove tecnologie di controllgestione in tempo reale della
flotta bus collegate e, possibilmente, coordinate guelle di controllo centralizzato dei
semafori costituisce certamente una misura sticdegiile ad ottimizzare il servizio
offerto in termini di regolarita.

Cio consente di utilizzare al meglio le risorsepdisibili offrendo un servizio
regolare gradito all'utenza, consente di propooreroaggior facilita gli interscambi e le
intermodalita, consente di disegnare reti piu casgd e linee piu lunghe in grado di
aumentare le relazioni dirette. Protezioni e teogiel sono viste nel PUT come un unico
insieme che presiede al ridisegno della rete eseleiizi secondo le finalita ed i criteri
sopra esposti.
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I PGTU prevede quindi la realizzazione di un eéfite sistema di Telecontrollo
della flotta veicolare del trasporto pubblico sumgoa. Specifici elementi di questo
sistema ITS sono riportati al paragrafo 11.1, ossilambito degli “Interventi per lo
sviluppo delle tecnologie ITS”

Nell'ambito di una pianificazione di dettaglio ate migliorare I'offerta di
trasporto, potra essere considerata anche |'opmtatudi istituire alcune linee
"Express®’, ossia linee che, confermando il tragitto, norcimeo tutte le fermate, ma
solamente quelle principali, ad esempio in cormgfenza di incroci con altre linee o di
siti caratterizzati da un’alta frequentazione denit Molto utile potra essere, ad
esempio, l'istituzione di “linee express” per illlegamento tra parcheggi periferici di
interscambio ed il centro citta.

Riguardo ai possibili scenari ipotizzati con I'avvilelle ZTL e con particolare
riferimento agli incrementi di passeggeri sul TPkevpsti nelle due fasi, pari
rispettivamente a 3.600 passeggeri/h con l'avvitadmla ZTL1 e 6.000 passeggeri/h
con l'avvio di entrambe le due zone (ZTL1+ZTL2),ésproceduto alla verifica sulla
reale possibilita di soddisfare la nuova richiedtatrasporto, partendo dall’attuale
offerta del servizio di trasporto pubblico.

Pertanto, tenuto conto delle simulazioni effettuatdel fatto che gli incrementi di
passeggeri previsti possono essere suddivisi, il@nnrento alle principali direttrici di
penetrazione verso le ZTL, secondo quanto ripomaita tabella seguente (Tab 1), &
stata condotta un’analisi finalizzata ad accertpee,ciascuna delle due fasi previste, se
I'incremento della domanda € compatibile con lgdisbilita residua dell’attuale TPL.

Tab 1: Incremento della domanda del trasporto publito

IPOT. ZTL1* IPOT. ZTL1+ZTL2*
DIRETTRICI maggiore richiesta maggiore richiesta
[utenti/h] [utenti/h]

Stazione Centrale - Politeama 900 1.600
Indipendenza -Politeama 400 600
Indipendenza - Stazione Centrale 500 600
Camporeale - Politeama 400 700
Lennon - Liberta 500 900
De Gasperi - Politeama 650 1.100
Strasburgo - Notarbartolo 100 250
Vergine Maria - Politeama 150 250
TOTALE 3.600 6.000

* dati riferiti al servizio invernale fascia diurnéD7.00 — 20.00)

Il servizio di trasporto pubblico programmato da AMha, allo stato attuale, una
disponibilita residua che, con riferimento al seiwidi trasporto pubblico programmato
da AMAT e riassunta nella tabella che segue (Tall@e, per ciascuna delle direttrici
oggetto di analisi e con riferimento agli orariplinta, viene riportata la disponibilita
residua in termini di passeggeri/h trasportabili.

Tab. 2 - Analisi della capacita del Servizio di traporto pubblico attuale

" Nel Libro Verde della Commissione, del 25 settesr®®07, dal titolo Verso una nuova cultura della
mobilita urband si fa riferimento alla promozione dluzioni piu economiche in materia di trasporto
collettivo, come l'autobus espresso in alternataldram e alla metropolitana, piu costosi. Il sista di
autobus espresso offre un servizio rapido e fretpjesu corsie riservate e spesso con stazioni tipo
metropolitana
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SERVIZIO AMAT ATTUALE*
DIRETTRICI - assaggi o disponibilita residua
linee p[bus/h?g coeff. di riemp. P [utenti/h]

Stazione Centrale - Politeama 101, 102, 107 25,1 85% 580,4
Indipendenza -Politeama 104, 108 10,9 50% 463,6
Indipendenza - Stazione Centralg 109, 234 10,3 65% 306,0
Camporeale - Politeama 106, 122, 124 10,0 55% 383,0
Lennon - Liberta 102, 702 10,1 75% 329,9
De Gasperi - Politeama 101, 106, 107 22,3 75% 793,5
Strasburgo - Notarbartolo 118, 704 8,4 55% 320,0
Vergine Maria - Politeama 833, 139, 731 8,7 45% 404,8

TOTALE 3.581,23

* dati riferiti al servizio invernale fascia diurnd7.00 — 20.00)

Ipotesi di avvio della sola ZTL1

L’analisi comparata della tabella 2 e della sudwgessabella 3, dove viene
confrontata la disponibilita residua con lincrertenli domanda previsto con I'avvio
della sola ZTL1, evidenzia che, globalmente, laacé#p di trasporto residua é
sostanzialmente equivalente a detto incremento, aloone differenze sostanziali
soltanto in alcune direttrici. Differenze questee chossono in ogni modo essere
opportunamente corrette con interventi di ottimizaae del servizio abbastanza limitati
e conformi a quelli che rientrano nella sfera praplel PGTU.

Tab. 3 - Confronto disponibilita-incremento domandaprevisto

SERVIZIO AMAT ATTUALE* IPOT. ZTL1*
. . disponibilita maggiore
DIRETTRICI linee p[ﬁzﬁ]?g' Crci)ee;rzl di rzsidua rick?igesta
P- [utenti/h] [utenti/h]
Stazione Centrale - Politeama 101, 102, 107 25,1 85% 580 900
Indipendenza -Politeama 104, 108 10,9 50% 463 400
Indipendenza - Stazione Centralg 109, 234 10,3 65% 306 500
Camporeale - Politeama 106, 122, 124 10,0 55% 383 400
Lennon - Liberta 102, 702 10,1 75% 329 500
De Gasperi - Politeama 101, 106, 107 22,3 75% 793 650
Strasburgo - Notarbartolo 118, 704 8,4 55% 320 100
Vergine Maria - Politeama 833, 139, 731 8,7 45% 404 150
TOTALE 3.581 3.600

* dati riferiti al servizio invernale fascia diurnd7:00 — 20:00)

Tenuto conto degli orizzonti temporali del PGTUal'dsserto normativo che lo
caratterizza - ottimizzare le condizioni di circdtane nell’area urbana a parita di risorse
impiegate - sono stati individuati alcuni interveattuabili per ottimizzare le prestazioni
del servizio di trasporto pubblico con riferimeratta maggiore domanda prevista con
l'istituzione della ZTL1 e, piu in generale, perna@ntarne I'appetibilita dell'offerta,
quali:

1) il potenziamento del servizio su alcune direttrici;

2) il potenziamento dei collegamenti con i parchedigiterscambio;

3) il collegamento rapido parcheggio “Basile” — StamdCentrale;

4) lattuazione di interventi di miglioramento dellalecitd commerciale;

5) larazionalizzazione della rete.
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L’analisi formulata con la precedente tabella 3dewzia che, lungo alcune
direttrici, I'attuale servizio di trasporto risultasufficiente a fronte del previsto
incremento della domanda, pertanto occorre preeedar potenziamento - di cui al
punto 1) - le cui caratteristiche sono riportatkaniabella 4.

Tab. 4 - Potenziamenti previsti

NUOVO SERVIZIO* IPOT. ZTL1*
DIRETTRICI Passaggi Nuova Maggiore richiesta
Linee [bus/h] disponibilita [utenti/h]
[utenti/h]
Stazione Centrale - Politeama | 101, 102, 107 27,7 904 900
Lennon - Liberta 102, 702 11,7 568 500

* dati riferiti al servizio invernale fascia diurnéd7.00 — 20.00)

| provvedimenti di limitazione del traffico, attidaimpedire ad una parte
dell'utenza di arrivare con il proprio veicolo reltona centrale della citta, non possono
prescindere dalla messa in atto degli interventivdiorizzazione dei parcheggi
d’interscambio, di cui al punto 2). In questi pagyi, gli utenti che provengono da
zone non coperte dal servizio di trasporto pubbticdall’esterno della citta, possono
lasciare il loro veicolo ed interscambiare conRlLTper accedere all’interno della ZTL.

Attualmente sono quattro i parcheggi che possoneeaentemente rispondere a
questa esigenza:

— Parcheggio “Giotto” in piazzale John Lennon;

— Parcheggio “Francia” nellomonimo viale;

— Parcheggio “Basile” nellomonima via;

— Parcheggio “Emiri” tra il viale Regione Siciliandaevia Nina Siciliana.

| primi due parcheggi, gia oggi, sono serviti daPLT si ritiene necessario
intervenire, in particolare, sui parcheggi “Basikd “Emiri” che, in previsione di un
maggiore utilizzo, richiedono particolari misure giotenziamento riguardo i
collegamenti da e verso il centro citta, speciprospettiva dell’avvio della ZTL.

A tale scopo, considerando che tale parcheggrosatsulla direttrice Camporeale
— Politeama che, come risulta dalla tabella 3 réitseda un’offerta di TPL sufficiente a
soddisfare la potenziale domanda anche nell'ipadesivvio della ZTL1, lintervento
previsto consiste nell’attestazione in tale pargnegi alcune delle principali linee che
interessano tale direttrice.

Il collegamento rapido tra il parcheggio “Basile’leeStazione Centrale, di cui al
punto 3), intende contrastare uno dei principaimegnti di criticita per il collegamento
tra la zona Sud/Est della citta e la Stazione @&ntdeterminato dalle difficolta di
circolazione lungo il tragitto che collega dettilipoconseguente alle caratteristiche del
sistema viario nella zona.

Per rendere competitivo il TPL su questo collegamemell’ottica della
valorizzazione del Parcheggio “Basile”, si rendeassario creare una linea veloce di
collegamento (con frequenza massima 8-9 minuti)pdssa muoversi - per la maggior
parte del suo percorso - in corsia riservata edegrotetta, in modo da creare una vera
e propria bus-via. La definizione delle carattéist di tale bus-via e rinviata agli studi
da eseguire nella successiva fase attuattiva mteltiento.
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Ipotesi di avvio delle due ZTL (ZTL1+ZTL2)

Come evidenziato nelle precedenti analisi (vdseltabl e 2) e evidente che
I'attuale servizio di trasporto pubblico programmatur con le ottimizzazioni previste,
non € in grado di soddisfare I'incremento della doda conseguente all’avvio di
entrambe le ZTL (ZTL1+ZTL2). Per tal scenario oceaun potenziamento del servizio
la cui consistenza va oltre la specifica sferatdivento del PGTU, che puo solo
limitarsi ad evidenziare I'opportunita di reperieerisorse necessarie.

Si ritiene pertanto utile determinare I'entitd dpbtenziamenti necessari,
nell'ipotesi in esame, in termini di maggiori pagg@bus per ciascuna delle principali
direttrici (vds tab. 5) e quelli che sarebbero thffamente ottenibili potenziando
opportunamente le linee interessate (tab. 7).

Altresi si precisa che tale potenziamento richiedlee, come si evince dalla
tabella 6, un incremento di servizio pari a cir@ab2s che, per essere attuato, necessita
del reperimento di risorse aggiuntive rispetto allguattualmente disponibili sul TPL.

Tab. 5 - Analisi della capacita del servizio di traporto nell'ipotesi di avvio delle ZTL1+ZTL2

SERVIZIO ATTUALE* IPOT. ZTL1+4ZTL2*

. . ... |Maggion Increment
DIRETTRICI Linee Passaggic?j?ﬁ' Disponibilita %g passaggi

residua |. . A NN

[bus/h] riemp [utenti/h] r|ch|e§te richiesti

: [utenti/h] [bus/h]
Stazione Centrale - Politeamal101, 102, 107 25,1 85% 580,4 1.400020 6,0
Indipendenza -Politeama 104, 108 10,9 50% 463,6 600136 1,6

Indipendenza - Stazione
Centrale 109, 234 10,3 65% 306,0 600294 3,5
Camporeale - Politeama 106, 122, 124 10,0 55% 383,0 700817 3,7
Lennon - Liberta 102, 702 10,1 75% 329,9 9p0570 6,7
De Gasperi - Politeama 101, 106, 107 22,3 75% 793,5 1.10@B06 1,8
Strasburgo - Notarbartolo 118, 704 8,4 55% 320,0 250 -70 0,0
Vergine Maria - Politeama 833, 139, 731 8,7 45% 404.,8 2b0155 0,0
TOTALE| 3.581,2 6.00(

* dati riferiti al servizio invernale fascia diurngd7.00 — 20.00)

Tab. 6 - Rimodulazione linee per esigenze scenaddL1+ZTL2

nuove frequenze¢ n. passaggi
inea | PETCOMTENZEN. vet{ frequenzé n. ;\)/gr[tsnci%?fc?rie necessari.e per necessari. increment.o
i o | . i scenario per scenario| passaggi
[minuti] |attuali attuali ZTL147TL2 ZTLL+ZTL? ZTL147TL? [bus/h]
[minuti] [bus/h]

101 80,0 20 4 24 3,3 18,0 3,0
104 70,0 5 11 9 8,0 7,5 2,(
109 50,0 3 10 8 6,0 10,0 4,0
124 56,0 3 20 8 7,0 8,6 5,6
102 54,0 7 11 10 6,0 10,0 4,5
702 78,0 6 13 8 10,0 6,0 1.4

Tab. 7 - Incremento dei passaggi effettivi per ciasina direttrice

DIRETTRICI Incremento del numero dei passaggi previsti
[bus/h]
Stazione Centrale - Politeama 7,5
Indipendenza -Politeama 2,0
Indipendenza - Stazione Centrale 4,0
Camporeale - Politeama 5,6
Lennon - Liberta 5,9
De Gasperi - Politeama 3,0
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6.2.2 Il trasporto pubblico extraurbano su gomma

Il tema del trasporto extraurbano su gomma si reataf come uno dei piu
complessi che riguardano la realta dei traspofialermo, anche per la frammentazione
delle competenze e 'ampio ventaglio di aspettatdeinteressi diversi proprio del
variegato mondo del trasporto extraurbano su gomma.

Confermando quanto gia previsto f@&no degli interventi strategici di mobilita
sostenibile appare invece opportuno attivare un tavolo dicedmazione tra gli enti
locali competenti e i vettori, al fine di definitea griglia condivisa di contenuti, che
possa servire da base per la predisposizione dpiano di settore, da redigere
nell’ambito delle attivita successive all'adoziahefinitiva del PGTU.

Si ritiene perd necessario fissare alcuni elemémidanti per il Comune di
Palermo, quali:

- la diminuzione dell'attraversamento del centro udada parte delle linee di
trasporto extraurbano su gomma;

- l'utilizzazione dei parcheggi “Giotto”, “Basile” edeventualmente, “Emiri” per la
funzionalizzazione di terminali che si sostituistcaalla via P. Balsamo, che sara
utilizzata come attestamento della linea tranvidgeccella™

- la necessita di realizzare l'autostazione prevadh PRG vigente a Brancaccio-
Roccella, eventualmente prevedendone una secondeariante allo strumento
urbanistico, nella zona di Tommaso Natale (nei rekel’omonimo svincolo
autostradale e della fermata del passante ferioyiar

'8 Tali previsioni non intendono contrastare le poifisiealizzazioni dei micro-attestamenti che sono
previsti nell’area ferroviaria della Stazione Caldrda progetti in itinere, dei quali, ad oggi, rdmnara
I'effettiva possibilita di realizzazione. Pur tutta occorre prendere atto che trattasi, come delito,
interventi riguardanti un numero limitato di station certamente in grado di far fronte all’attuiatello

di servizio di trasporto extraurbano.
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6.3 IL CONTROLLO DEI TRANSITI NELLE CORSIE RISERVATE

Il piano di miglioramento del servizio di traspogpabblico su gomma, previsto
dal PGTU, prevede di intervenire anche sulle cqusééerenziali, ove vigono specifiche
limitazioni per le quali I'accesso ed il transit deicoli € consentito solo per specifiche
categorie di utenti e per particolari tipi di medztrasporto.

Per migliorare il livello del controllo sulla leginita dei transiti nelle corsie
riservate si prevede l'attivazione di sistemi tedici di controllo degli accessi e/o del
transito, per mezzo di telecamere collegate allatrake operativa della Polizia
Municipale.

Tramite tali tecnologie I.T.S. sara possibile ihs@anamento dei veicoli senza
autorizzazione, la cui circolazione non e previstego le corsie preferenziali.

Per l'accesso alle corsie preferenziali telecolati®| le categorie autorizzate
potranno chiedere di essere inseriti, secondo riadk definire successivamente, nella
lista di targhe autorizzate denominata "lista b#&nc

Il ricorso alle scelte cui si e fatto riferimentonsentira di:

- preservare le corsie dalla presenza di veicoli matorizzati, aumentando la
fluidita di percorrenza dei mezzi del trasporto lglido, con effetti positivi per la
gualita del servizio collettivo, in termini di relgoita e velocita;

- aumentare il livello del controllo, a beneficio ldekollettivita e con positive
ricadute anche per I'organizzazione della PolizianMipale.

Il ricorso a tali tecnologie é stato fatto propdal Ministero delle Infrastrutture e
dei Trasporti, che, ad esempio, con il parere i43del 15/01/2009, ha chiarito che
l'installazione di dispositivi di rilevazione autatica e il sanzionamento della
circolazione sulle corsie riservate non e sottapaat’autorizzazione del Ministero

9 Non & necessaria alcuna autorizzazione ministepar l'installazione e I'esercizio degli impianti
automatici che accertano il transito vietato swltgsie riservate. L'uso di questi sistemi omologati
deputati solo al controllo del traffico sulle stesgialle & infatti sostanzialmente liberalizzatdneesso
alle scelte amministrative locali. Lo ha confermitMinistero dei Trasporti con il parere n. 341d0®
inoltrato al Comune di Padova. La legge n. 127/19écifica innanzitutto la nota, ha introdotto la
possibilita di utilizzo certificato degli impianéiutomatici per la rilevazione degli accessi vieattentri
storici e alle zone a traffico limitato. Con laaiifna della patente a punti, peraltro, & statomifdata la
materia degli accertamenti automatici delle infoazi Il nuovo articolo 201 del NCdS ammette, irifatt
I'uso in modalita automatica dei sistemi omologr la rilevazione degli accessi vietati sia nebee a
traffico limitato che sulle corsie riservate. Imafica anche la circolazione nelle corsie riseryaté ora
essere accertata in sede remota in deroga al miordlla contestazione immediata. I| Comune didvad
ha quindi richiesto chiarimenti al ministero cifeacompleta legittimita di questi controlli. Il pae n.
3414/2009 innanzi tutto ricostruisce il quadro naftivp in materia. 1l comma 133-bis della legge
Bassanini ha introdotto la possibilita di utilizeagli impianti per il controllo automatico dei vaica
condizione che tali installazioni siano conformi PR 250/1999 e regolarmente autorizzati. Questo
provvedimento ha anche stabilito le caratteristigemerali e le procedure per 'omologazione dei
dispositivi da utilizzare per il presidio dei centrbani. Ma il DPR 250/1999 non si occupa di diticare

il controllo automatico della circolazione abussle corsie riservate. Per gli strumenti depudajuesti
controlli, specifica il parere, “pud unicamente @earsi la rispondenza alle caratteristiche e aecrdi
omologazione o di approvazione degli impianti, di all’art. 7 del citato DPR n. 250/1999, per owvi
motivi di analogia tecnica”. In buona sostanza Hedknza di quanto previsto i materia di varchi
elettronici non serve alcuna autorizzazione minisie per I'esercizio degli impianti che effettuaio
controllo automatico delle corsie riservate. (€ofSie riservate, meno burocrazidi Stefano Manzelli
Italia Oggi, 30/01/2009).
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stesso, a differenza di quanto richiesto per lEhatione di analoghi dispositivi per il
controllo dell’accesso a zone a traffico limitato.

Della possibilita di ricorso a tali tecnologie dintrollo nelle corsie riservate,
viene fatto esplicito riferimento nell’art. 201 dREICDS, ove, ad esempio, al comma
1bis, lettera g) si prende in considerazione kvakione dell@ircolazione sulle corsie
riservate attraverso i dispositivi previsti dalltazolo 17, comma 133-bis, della legge 15
maggio 1997, n. 127

6.4 UN NUOVO SISTEMA DI INTEGRAZIONE TARIFFARIA

Sulla questione dell’integrazione tariffaria,Rlano degli interventi strategici di
mobilitd sostenibile per la citta di Palermofr. par. 8.3.3.2), mette in luce le seguenti
argomentazioni, fatte proprie dal PGTU.

L'integrazione funzionale tra servizi automobilist{urbani ed extraurbani) e
ferroviari, anche se teoricamente fattibile, nonopessere attuata se non vengono
preventivamente annullati i vincoli tariffari cheggi impediscono ai viaggiatori di
utilizzare servizi pubblici diversi con lo stessglietto o abbonamento.

La mancata integrazione tariffaria, anche semplieata tra vettori su gomma,
costituisce il principale fattore disincentivantduso del trasporto pubblico da parte di
guellutenza potenziale che per l'effettuazione @ebprio spostamento dovrebbe
avvalersi di servizi eserciti da vettori diversioNdesta meraviglia dunque se oggi il
trasporto collettivo € utilizzato prevalentementa chi non ha mezzi alternativi a
disposizione (studenti, pensionati...) o vi € costratmotivo di costi complementari al
trasporto troppo elevati (ad esempio, dal costdadsbsta in area urbana).

Lo Studio segnala I'importanza fondamentale dekgrazione tariffaria, al fine
di eliminare la barriera alla libera circolazioneuia rete collettiva rappresentata dal
titolo di viaggio. L'integrazione dovra realizzarsia tra i diversi servizi automobilistici
(extraurbani ed urbani) che tra questi ed il sisteferroviario, come negli obiettivi
settoriali del Piano Direttore dei trasporti delRegione Siciliana.

Pertanto, il Piano propone — nel medio periodoanticipazione dell'integrazione
tariffaria, il cui iter a livello regionale e ancarin via di definizione, coinvolgendo gli
operatori del TPL su gomma e su ferro operanti’asth metropolitana, in quanto la
conclusione del sistema del trasporto pubblico dssa della citta di Palermo, con gli
importanti interventi infrastrutturali previsti, mopuo prescindere dall’eliminazione dei
vincoli tariffari attuali.

Il PGTU ritiene che debba presto avviarsi una nustagione di confronto tra i
vettori del trasporto pubblico (in particolare AMAET Trenitalia), al fine di riavviare un
percorso (interrotto nel recente passato), atipraporre - al piu presto e nell'interesse
dellutenza e dellintera collettivita - un sistena@leguato, bilanciato ed evoluto di
integrazione tariffaria, estesa possibilmente siddd di viaggio che agli abbonamenti.

Sullargomento dell'integrazione tariffaria sarebb#resi auspicabile, come e
avvenuto in altre regioni d’'ltalia, I'intervento Itee nostra Regione, con |'obiettivo di
estendere I'orizzonte dell’integrazione tariffasi@ontesti piu ampi ed a vettori diversi.
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6.5 BUS TURISTICI

In una citta a spiccata vocazione turistica, quBklermo, il tema della
razionalizzazione del trasporto turistico appare alemento di fondamentale
importanza, atto ad ottemperare la duplice esigeihzairare la vivibilita della citta e
consolidare la cultura dell’accoglienza, entrambe@meenti fondanti del marketing
territoriale.

E certamente evidente che il tema del transito lla d@sta dei bus turistici i
configura quale elemento per il quale & necesslaiimire uno scenario sostenibile che
contemperi le esigenze flussi turistici, ma ancheelle della citta, in termini di
razionalizzazione della circolazione stradale.

I PGTU ritiene quindi necessaria la redazione mb $pecifico piano di settore
“Piano del trasporto turistich atto a definire scelte ottimali sulla regolanebne
dell’'accesso dei bus turistici all'interno del t®rio comunale, tenuto conto degli
approdi dei flussi turistici (porto, stazioni, eccdell’ubicazione dei siti di maggior
interesse e di ogni altro elemento utile per raali@aare il trasporto turistico a Palermo.
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7. INTERVENTI DI RIORGANIZZAZIONE DEI MOVIMENT! DEI
VEICOLI A MOTORE PRIVATI

I PGTU prevede quale obiettivi specifici, da peugiee nell'individuare gli
interventi sulla circolazione:

- la separazione delle tipologie di traffico (transipenetrazione/uscita, movimenti
interni) su sedi ed itinerari alternativi o comurggcelti ed attrezzati per svolgere
ogni specifico ruolo;

- la fluidificazione della circolazione dei veicoliatorizzati, agendo a seconda dei
casi:

sull’'organizzazione delle intersezioni;
sul razionale utilizzo delle sezioni stradali;
sulla distribuzione dei flussi tra gli itineraria@inativi;

Alla luce delle analisi svolte, il presente Piana imdividuato una serie di
interventi proposti per migliorare la circolazios&adale, sulla base degli obiettivi
prima richiamati:

- interventi di fluidificazione della circolazioneratiale;

- interventi sul viale Regione Siciliana;

- interventi su spazi stradali critici;

- interventi per il miglioramento della segnaletitadale.

7.1 INTERVENTI DI FLUIDIFICAZIONE DELLA CIRCOLAZIONE
STRADALE

Gli interventi, che il Piano prevede di attuare Isagsi della maglia principale
della citta, saranno finalizzati alla fluidificazie dei percorsi di accesso verso le zone
centrali e verso il Centro Storico.

Tali interventi di fluidificazione riguarderanno particolare:

le strade interquartiere classificate come “intartjare tipo “A” (percorsi “Basile” -
“Villafranca“ - “Strasburgo“ - “Belgio - “Lazio“§";

- l'asse litoraneo da via Sampolo a via Messina Ma(percorso “Mare”);
- il percorso stradale perimetrale della “ZTL Cergfgpercorso “Centro Storico”).
In particolare la fluidificazione delle strade irgeartiere tipo “A” consistera:

- in una prima fase, nel processo di razionalizzazidei percorsi che si attuera
progressivamente eliminando le doppie file di autontrollando che venga
rispettato il codice della strada;

- in una seconda fase, nell’allontanamento d®sta, da uno o da entrambi i lati della
carreggiata, tramite la messa a punto ed attuazehnBiani di dettaglio, che
consentiranno di studiare possibili soluzioni ptogdi finalizzate ad individuare
nuovi stalli di sosta, sostitutivi di quelli elimati dalla viabilita principale.

20 Cfr. cap. 3.
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Particolare attenzione dovra essere dedicata acogser “Villafranca” e
“Strasburgo”, che risultano in atto fortemente @signati a causa della presenza di
attivita commerciali e terziarie, in un contestoeasono presenti anche delle corsie
riservate del trasporto pubblico.

Tali percorsi dovranno garantire un veloce acceskan rapido deflusso da e per
il centro della cittd, che dovra essere attuatomattando i tempi semaforici,
migliorando la qualita del trasporto pubblico etbr@ianando parzialmente o, laddove
sia indispensabile, totalmente la sosta su strada.

Il percorso “Mare”, insieme alla circonvallazioneranno il compito di garantire
rapidi collegamenti longitudinali tra le parti noedsud della citta. Anche nel percorso
“Mare” dovranno essere messi in atto provvedimedit fluidificazione, quali
I'eliminazione della sosta (laddove necessario)rithuizione dei passaggi pedonali
semaforizzati e non - garantendo comunque l'attearaento sicuro dove occorre - ed,
in ogni caso, un rigoroso controllo sul rispettd NE€dS a cura del Corpo di Polizia
Municipale.

L’'anello del Centro Storico sara un percorso d'im@oza strategica per |l
funzionamento degli specifici interventi sulla dlazione stradale da attuare a sostegno
della ZTL Centrale. In particolare, si dovra:

- effettuare un monitoraggio attento e continuo datepalel Corpo di Polizia
Municipale, cosi da garantire lo scorrimento de$$lo veicolare;

- attuare I'eliminazione parziale o totale della acst strada, prevedendo di reperire,
ove possibile, spazi di sosta alternativi.

In particolare € prevista la realizzazione di duelladi circolazione veicolare,
uno interno, percorribile in senso orario, ed usi@®o, percorribile in senso antiorario,
che intendono garantire il miglioramento della perenza su tutto il percorso, secondo
specifiche che saranno esplicitate nelle fasi attela

Nel paragrafo 5.1.1 e riportata la tabella sintetilelle tipologie di interventi da
attuare lungo tutto il percorso.

Occorre osservare che nella citta di Palermo idifeudella circolazione stradale é
spesso compromessa dalla presenza lungo le strambwpazioni di suolo pubblico,
spesso del tutto illegittime, che ostacolano ilretto deflusso delle correnti veicolari,
pedonali, nonché le manovre per la sosta, perilairoozione dovra, per competenza,
operare il personale del Corpo di Polizia Municgpal

Discorso a parte puo farsi in merito alla pervagik@senza di strutture precarie di
gualunque specie e superficie che occupano, le fdissosta di qualsivoglia strada della
citta, incuranti degli effetti negativi indotti, gli la diminuzione degli stalli di sosta a
disposizione della collettivita, la presenza di taosrregolare in adiacenza
all'occupazione stessa (con effettivo restringiretella carreggiata utile), il pericolo
nelle ore notturne per l'incerta definizione dehtano di tali manufatti, 'assenza di
tutta la necessaria segnaletica connessa). Soliate problema sono individuate nel
Regolamento viario.
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7.2 INTERVENTI SUL VIALE REGIONE SICILIANA

7.2.1 Generalita

Il PGTU individua pertanto una serie di campi diemento per I'attuazione di
iniziative atte a contenere i fenomeni di criticthe caratterizzano il viale Regione
Siciliana, ma, al contempo, a sfruttarne le capadisponibili, al fine di dare una
risposta qualitativa alla domanda di mobilita atirala questa arteria stradale.

Altresi vengono proposti anche interventi atti &/are il grado di sicurezza del
viale Regione Siciliana, al fine di contenere idereni di sinistrosita, che proprio in
questa strada registrano valori di picco.

Pertanto nel capitolo 7.2, dedicato agli intervesul viale Regione Siciliana,
vengono trattati una pluralita di argomenti, certate trasversali rispetto alle tematiche
singolarmente trattate dall’intero PGTU, ma chat@ne opportuno mettere insieme in
un corpus unico, per una migliore visione d’insierdata anche lI'importanza della
strada.

In funzione del ruolo assegnato a viale Regioneli&ea dalla classifica
funzionale delle strade come asse di scorrimerpytto ad accogliere e smaltire con
un adeguato livello di servizio il traffico di atrersamento e di scambio del centro
abitato oltre che gli spostamenti veicolari piu dbn all'interno dello stesso,
scaturiscono una serie di provvedimenti finalizzdi innalzare la capacita dell'asse
stradale e dunque il livello di servizio offerto.

Dalle analisi € emerso che le maggiori criticitag@rovocate dalle intersezioni,
presenti lungo l'asse stradale ed in corrispondel®avarchi di ingresso ed egresso, a
causa della propagazione delle code all'indietdaka perturbazione che i veicoli in
accesso ed egresso provocano sul flusso veicoldrarisito sulle carreggiate centrali.

Le proposte che il Piano prospetta per la circdazaine sono:

- riconfigurazione dell'intersezione con la via Oreto

- riconfigurazione dell'intersezione con la via Pgrmno, previo ricongiungimento
degli spartitraffico (laterali e centrale), garamde la sicurezza pedonale con
idonei interventi;

- riassetto di una serie di varchi tra le corsiertdie centrali - nel senso e nel tratto
- tra il corso Calatafimi e la via Perpignano;

- revisione tecnologica del semaforo pedonale a diiamoperante all’'altezza del
parcheggio “Giotto”, con la suddivisione dei tengpiverde pedonale per singola
direzione di marcia;

- riattivazione di tutti i sottopassi esistenti, nade interventi di manutenzione
ordinaria e straordinaria, nonché di iniziative rdueanti nel tempo, atte a
garantire la massima fruibilita, anche in terminsidurezza, da parte dell’'utenza;

- interventi sull’assetto della circolazione tra la @reto ed il fiume Oreto;

- installazione di dispositivi fissi per il controltella velocita, con i quali integrare
l'operativita gia offerta dai dispositivi mobili, elerminando un piu elevato
controllo del rispetto dei limiti di velocita nellsezioni a maggior rischio e,
possibilmente, anche in ore notturne;

- attivita mirate a garantire l'efficienza e/o il poziamento degli impianti di
illuminazione stradale;

- revisione della segnaletica verticale;

- collocazione di un sistema di segnaletica di izdaimento;

- barriere di ritenuta.
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7.2.2 Interventi sull'intersezione con la via Oreto

L’attuale sistemazione a raso (con soluzione atongg dell’intersezione tra il
viale Regione Siciliana e la via Oreto pone tale some uno dei piu pericolosi per via
della mancata realizzazione di uno svincolo a linsfhlsati atto a separare i flussi in
transito lungo le corsie centrali da quelli intesads alle svolte mantenendo a livelli
adeguati la capacita di servizio offerta.

i S A : : s

Fig. 5: Intersezione tra il viale Regione Siciliaaa via Oreto

Peraltro il Codice della Strada, all’'art. 2 comméae®. D, chiarisce che in una
strada urbana di scorrimefitole eventuali intersezioni a raso devono essere
semaforizzate e pertanto, in attesa della realiaaazdi uno svincolo a livelli sfalsati,
occorre attenersi alla disciplina dettata dal CdS.

E stata quindi individuata una possibile soluzigaekborato P9c), che prevede
I'attuazione di un innovativo piano di circolazignkequale nega le svolte a sinistra in
corrispondenza dell’attuale incrocio, previo laushira delle soluzioni di continuita
presenti nello spartitraffico che separa le carisggentrali.

La soluzione individuata prevede, per soddisfareeleessita delle svolte a sinistra,
di avvalersi degli svincoli posti rispettivamentenard ed a sud, tramite appositi
percorsi - descritti nell'elaborato P9c - lungo uatj dovra necessariamente essere
apposta un’adeguata ed efficiente segnaletica idazdmento, atta ad indicare i nuovi
percorsi da seguire.

%L La circonvallazione, limitatamente alle corsie tealiy & classificata quale “strada di scorrimen&”
sensi della vigente Classificazione delle stradet¢bninazione Dirigenziale n. 22 del 08/9/04).
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7.2.3 Interventi sull'intersezione con la via Perpignano

| fenomeni di coda che si registrano all’altezzWidesrsezione semaforizzata con
la via Perpignano sono causa di un rallentamenita delocita media inaccettabile in
relazione alle funzioni attribuite al viale RegidBigiliana, quale asse privilegiato per la
percorrenza longitudinale nord/sud della citta.elabili sono le criticita indotte dalla
presenza dell’esistente impianto semaforico clynlaenentato a tre tempi, induce:

- ritardi nella marcia dei veicoli in transito, detenati dai tempi di rosso che nella
direttrice del viale Regione Siciliana sono di &t & costituiscono la causa prima
dei poderosi accodamenti che persistono in comdeoza dell'incrocio in
guestione lungo lintero arco temporale diurno. @oe evidenziare al riguardo la
preponderanza dei flussi in transito lungo la ain@llazione rispetto a quelli che
transitano nella direttrice di via Perpignano;

- persistenti fenomeni di inquinamento atmosferiestitnoniato dai valori misurati
nella stazione di rilevamento posta nelle immediatéhanze (in viale Regione
Siciliana, nei pressi dell'incrocio con la via E. Blasi;

- uno sfavorevole andamento nei collegamenti tratee2imitrofe della citta servite
dalla circonvallazione, con un inevitabile condimmento sulle scelte operate
dagli interessati, in termini di potenziale riduzéo di appetibilita di servizi
pubblici, ambiti produttivi, ecc.

el S

Fig. 6: Incrocio tra il viale Regione Sicilianasevia Perpignano

Alla luce delle considerazioni svolte, il Piano rfarla una proposta di
ristrutturazione dell’incrocio tra il viale Regior@iciliana e la via Perpignano, che
prevede nello stesso di ricongiungere gli spaffib@ (centrale e laterali) e consentire
soltanto le svolte a destra ai veicoli che percatoela via Perpignano — nei due sensi di
marcia — imboccano l'incrocio con entrambe le aggrate laterali del viale Regione
Siciliana. Nelle figure 7 ed 8 viene riprodottapettivamente, la situazione attuale e la
proposta progettuale del Piano.

E evidente che le manovre di svolta a sinistrardetite dall'intervento proposto
saranno comungue possibili per i veicoli che oggrcprrono la direttrice di via
Perpignano, utilizzando itinerari alternativi, pFas nell’ambito stradale in argomento.

Occorre comunque evidenziare che la fattibilitd'idétrvento sopra descritto
correlata alla contestuale realizzazione di uraattrsamento pedonale che garantisca un
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accettabile standard per la sicurezza dei pedasia\anche I'assenza di sottopassi
pedonali esistenti, in un contesto urbano densamabttato e caratterizzato dalla

presenza anche di servizi pubblici (istituti scbés luoghi di cura, parcheggi di
interscambio, ecc.) e realta commerciali.

M
S
Via Parp,
€BiGnang U
via p
%ﬁ “PYane
F 1 [
[
: &
®
c
e}
Do
© @
> Y
Fig. 7: Incrocio tra il viale Regione SicilianagWia Perpignano — assetto attuale
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Fig. 8: Incrocio tra il viale Regione SicilianaaVia Perpignano — assetto futuro
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Fig. 9: Inquadramento del nodo Perpignano nellasetdale urbana
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7.2.4 Interventi sui varchi

L'adattamento della tangenziale ai ruoli prevalerete urbani delineati dal
vigente PRG é& ottenuto anche attravef$mplementazione di una sistematica
"filosofia" di aumento della permeabilita "longitirchle" (tra carreggiate centrali e
strade di servizio lateralj)che fonda proprio sul ruolo dearchi (coppia di aperture
opportunamente sagomate e distanziate tra loro,qug senso di marcia e progettate
secondo criteri di massima sicurezza) tra le cagiate centrali e quelle lateral,
posizionati in relazione agli svincoli.

L'importanza di sfruttare al massimo le capacitgidee del viale Regione
Siciliana impone la necessita di assicurare il pdeguato livello di permeabilita
longitudinale tra le carreggiate centrali e laterahde massimizzare la fluidificazione
della marcia dei veicoli e ridurre al minimo le eca nodi.

Cio si puo ottenere garantendo la funzionalita addguatezza dei varchi di
collegamento tra le carreggiate citate.

Al riguardo, si evidenzia che la successione oténdai varchi rispetto ad un nodo
(svincolo o sottopasso) € quella che prevede:
- prima del nodo, un varco che consenta 'immissiogl&a carreggiata centrale;
- dopo il nodo, l'uscita dalla carreggiata centrale.

Cio consente di diminuire il numero di veicoli cinepegnano, in corrispondenza
delle carreggiate laterali i nodi. L'esperienza unata nel passato, ad esempio in
corrispondenza del nodo Lazio (direzione Traganiha evidenziato tangibili
miglioramenti per la circolazione veicolare.

Appare altresi importante assicurare:

- una configurazione planimetrica ottimale dei varadmde non ingenerare manovre
pericolose per la sicurezza stradale, indotte dacuassiva larghezza trasversale
degli stessi 0 da geometrie che presuppongono manmppo brusche di scambio
tra una carreggiata e l'altra;

- un adeguato posizionamento dei varchi rispetto tedleersé® che sboccano sulle
carreggiate laterali, onde evitare manovre pergml@ prescindere dalla legittimita
delle stesse. In altri termini si tratta di assicarun opportuno distanziamento dei
varchi dalle traverse che assicuri la presenzaddnee zone di scambio, onde
procedere, in maniera corretta e sicura, alle maniodotte dal varco.

I PGTU propone pertanto la redazione di un piandettaglio finalizzato ad un
approfondimento progettuale della totalita dei hamtel viale Regione Siciliana (vds
elaborato P11), in relazioni agli obiettivi ed agiprocci esecutivi prima riportati.

Il Piano intende comunque segnalare specificament soluzione ottimale
studiata per il riassetto dei varchi nel tratto dielle Regione Siciliana (in direzione
Trapani), compreso tra il corso Calatafimi e vi#&pignano. | fenomeni di coda che si
registrano lungo la circonvallazione in corrispamzie degli incroci semaforizzati di
corso Calatafimi e via Pitré sono stati infatti etyg di analisi, cui e seguita la
formulazione di una proposta progettuale, espteiteel’elaborato P9a.

22 Dove, a variazione di una preesistente diverssmzidne, si & realizzato nel passato un riassétto d
varchi secondo le logiche descritte.

2 pup citarsi quale esempio di varco da spostarelapsua eccessiva vicinanza ad una traversa,aquell
che consente di transitare dalla laterale allaraEnprima dello svincolo “Lazio”, in direzione @aia.
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7.2.5 Interventi inerenti agli impianti semaforici ed ai sottopassi stradali

Sono noti i fenomeni di congestione essenzialmégati dal perdurare della
presenza di impianti semaforizzati, fissi ed a wotatn, che determinano considerevoli
accodamenti durante molte ore del giorno.

Attualmente i tre impianti semaforici pedonali dachata, presenti lungo il viale
Regione Siciliana, sono localizzati all’altezzalaelia G. E. Di Blasi, della via N.
Sauro e del parcheggio “Giotto”.

L’unico impianto semaforico a ciclo fisso, oggi ssnte, regolamenta I'incrocio
con la via Perpignano.

Fig. 10: Impianti semaforici esistenti nel vialegrme Siciliana
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Si evidenzia che, in ogni modo, lungo il viale e Siciliana sono presenti una
serie di sottopassi stradali, elencati nella tabelle segue e localizzati nella figura 11,
la maggior parte dei quali sono caratterizzati da gerie di carenze che inducono
I'utenza al mancato utilizzo degli stessi.

Viale Regione Siciliana — Sottopassi pedonali

alt. via Sardegna

alt. via Portello

alt. via La Loggia

alt. via Maria SS. Mediatrice
alt. via Altofonte

alt. via G. Roccella

alt. via Aloi

alt. via Cingallegra

alt. via Belmonte Chiavelli

0 alt. via S. Maria di Gesu

PlO|O|NO|OARWINIEF

La tipologia della sede stradale del viale Regi&ialiana consente oggi una
scarsa permeabilitd trasversale per i pedoni, li qu@ssono, legittimamente ed in
sicurezza, transitare tra le due zone separate ciationvallazione servendosi solo:

- dei nodi (svincolo, “Belgio”, svincolo “Lazio”, pdndi piazza Einstein, ponte di
via Pitré, ponte di corso Calatafimi, svincolo “Ba% svincolo “Bonagia”,
viadotto VF1, ponte di via Giafar, svincolo “ContEederico”, svincolo
“Brancaccio”, sovrappasso alt. via Chiaravellitgpasso di corso dei Mille);

- degli attraversamenti pedonali localizzati in cgpdondenza degli impianti
semaforici sopra menzionati;

- dei sottopassi pedonali, elencati nella precedmaiella.

Quanto sopra evidenzia I'importanza strategicastiteeda una soluziof&idonea
ad assicurare una migliore e piu sicura accedsilpidonale nei tragitti tra le due zone
separate dal viale Regione Siciliana.

I PGTU, riguardo ai sottopassi sopramenzionatiieme necessaria la loro
rivalutazione e la loro piena fruibilita, sia irrt@ni di pulizia e di confort, sia in termini
di sicurezza, anche provvedendo alla loro rigua#ione in tema di abbattimento delle
barriere architettoniche con la realizzazione ghcegti interventi.

Riguardo agli attraversamenti pedonali oggi senedati, il PGTU deve
prevedere l'obiettivo della loro totale eliminaz&rstante I'incompatibilita degli stessi
con la fluidificazione dei flussi veicolari consord una strada classificata di
scorrimento e con valenza di collegamento viamoi tdue assi autostradali a nord e a
sud della citta.

Per il raggiungimento di detto obiettivo si auspicaotenziamento del sistema
delle opere di scavalco trasversale pedonale omdsi (figura 11) o sovrappassi
(figura 12) - lungo il viale Regione Siciliana, lieaando quelli sostitutivi degli attuali
attraversamenti semaforizzati e gli altri eventugkgrativi.

24 E attualmente in itinere la procedura per la pitagéone ed il finanziamento di 8 sovrappassi patipn
come riportato dettagliatamente nel cap. 1.5.1lia Relazione Tecnica — L'Analisi”.
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Fig. 11: Sottopassaggi pedonali esistenti nel \idgione Siciliana
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Fig. 12: Sovrappassi pedonali nel viale Regiondi&na
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Al fine di garantire un adeguato livello di fruiibédd pedonale, unitamente alla
necessita di non indurre ulteriori elementi crificper la fluidita della circolazione
veicolare, il PGTU prevede di contenere allattuabeimero la presenza di
attraversamenti pedonali a raso (asserviti da smmahzion®), auspicando una celere
messa in opera di strutture di scavalco (eventuaiengnche temporanee).

Inoltre il PGTU prevede, per diminuire i tempi dicada dei flussi veicolari, di
intervenire in tutti gli attuali impianti semaforati, spezzando i tempi di verde per
ciascuna delle due carreggiate centrali con oppertaree protette, cosi come gia
realizzato per I'impianto semaforico sito all’altezdella via E. Di Blasi.

7.2.6 Interventi sul controllo a tutela della sicurezza gsadale

Il tema della sicurezza stradale si evidenzia diig@are importanza proprio per
la circonvallazione, dal momento che le analisiisgidentalitd hanno confermato che
tale arteria e quella caratterizzata dal piu alszhio di sinistrosita nella citta di
Palermo.

La principale causa di rischio-incidente é ritenatsere I'eccessiva velocita di
marcia dei veicoli. In tal senso I'’Amministrazionéomunale ha provveduto a
regolamentare (previo accurata collocazione di edosegnaletica) i limiti di velocita,
che variano, a secondo dei tratti, tra 50 & R/h.

Pur tuttavia, anche per le favorevoli caratteristicstrutturali della strada, e
facilmente verificabile il mancato rispetto dei linprevisti e pertanto si ritiene piu che
opportuno innalzare il livello del controllo, anchgraverso I'utilizzo di postazioni fisse
di controllo della velocita, da posizionare in paotare in corrispondenza dei siti ove
SoNo piu ricorrenti i sinistri, quali il sottopordécorso Calatafimi.

%5 Con specifica ordinanza (n° 2139 del 30/12/200%) stabilito che, nelle carreggiate centrali dedls/
Regione Sicilianagli attraversamenti pedonali sono consentiti esedusente in corrispondenza di
sezioni stradali assistite da impianti semaforicichiamata e non. Con tale provvedimento si & dntes
perseguire gli obiettivi, individuati dal Piano Nezale della Sicurezza Stradale, finalizzati aithuzione
dei livelli di incidentalita; nella fattispecie &ivoluto attuare un’iniziativa tesa, in particolaae elevare
nella circonvallazione di Palermo (viale Regioneilgina) il livello della sicurezza stradale, con
particolare riferimento alla tutela dell'utenza dib(pedoni, anziani, bambini, disabili, ecc).

% Limite previsto esclusivamente nelle corsie cdiptrin quanto classificate quale “strada di
scorrimento”, e pertanto conforme al dettato d€}.N.S.
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7.2.7 Interventi sull'illuminazione stradale

Elemento di sicurezza ritenuto di fondamentale irtggza per la circolazione
durante le ore serali/notturne é l'illuminazione.

In tale senso si evidenziano significative caremzepertanto si propone di
intervenire per risolvere le criticita che interss tali impianti, avendo cura di
assicurare l'efficienza e/o il potenziamento degipianti di illuminazione stradale, in
particolare, in corrispondenza:

- delle variazioni plano-altimetriche del tracciatl diale Regione Siciliana,
- dei varchi e degli incroci semaforizzati;
- degli attraversamenti pedonali.

7.2.8 Interventi sulla segnaletica verticale

Altro elemento di grande importanza ai fini deliecalazione veicolare e della
sicurezza stradale e costituito dalla segnaletioa segnaletica razionale, realizzata con
materiali all’avanguardia e concepita, oltre chelirgata, secondo un progetto di
sistema, come peraltro indicato specificamenteQtadice della Strada, consente un
miglioramento del livello di fluidita della circatégone stradale ed una riduzione drastica
dei fenomeni di incidentalita.

A tale argomento €& dedicato uno specifico capit@dap. 6) del presente
documento, tuttavia occorre qui sottolineare, regocdel viale Regione Siciliana,
l'importanza di procedere ad una revisione piaathc della segnaletica verticale,
redigendo un piano in conformita al dettato del ISCd quindi, piu in particolare, ai
sensi dell'art. 77, comma 2 '3

E opportuno specificare che si intende fare spexififerimento ad un progetto
riguardante la segnaletica di prescrizione ed gbblin quanto il progetto inerente il
sistema della segnaletica di indirizzamento e dpportrattarlo a parte, proprio per le
sue specificita.

Un’utile base di partenza per la redazione del @itogproposto potrebbe essere
costituita da un lavoro prodotto nel 2005 dall'diti Traffico (Progettazione della
segnaletica verticale lungo [larteria ed in corrspdenza degli incroci della
circonvallazione di Palermo

Altresi appare evidente che le singole fasi degetto proposto dovranno essere
condotte in assoluta sinergia con il Catasto dedignaletica, cui si e fatto riferimento
nei capitoli inerenti la segnaletica stradale, @néisnel presente Piano (véelazione
tecnica: L’Analisi- cap. 2.16.3 Relazione Tecnica: Il Progettocap. 4.4.11).

" Ossia:

2. Le informazioni da fornire agli utenti sono stiab dall'ente proprietario della strada secondoa
specifico progetto riferito ad una intera area aiagoli itinerari, redatto, se del caso, di conaedon gli
enti proprietari delle strade limitrofe cointeredgaai fini della costituzione di un sistema seggigio
armonico integrato ed efficace, a garanzia delleusézza e della fluidita della circolazione pedanal
veicolare.

3. Il progetto deve tenere conto, inoltre, delleatteristiche delle strade nelle quali deve esagreata
la segnaletica ed, in particolare, delle velocita ptogetto o locali predominanti e delle prevalenti
tipologie di traffico cui € indirizzata (autovettirveicoli pesanti, motocicli); per i velocipedi epgedoni
puo farsi ricorso a specifica segnaletica purchéegrata o integrabile con quella diretta ai condntie
dei veicoli a motore.
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7.2.9 Interventi sullo schema di circolazione

Le carreggiate laterali della circonvallazione scamatterizzate da un assetto della
circonvallazione equiverso a quelle centrali; farperd eccezione taluni tratti ove
sussistono delle anomale regolamentazioni a dopeitso. Tali situazioni, che nel
tempo sono via via diminuite, derivano soprattudedla necessita di dover rendere
facilmente accessibili (ossia senza obbligare apiera lunghi percorsi) zone sfavorite
dall’'assenza (o dalla eccessiva lontananza) dietparallele al viale Regione Siciliana.

E evidente che il mutamento (anche parziale) dlétto della circolazione (da
senso unico a doppio senso) di un strada cosi tanere cosi riconoscibile nella sua
unicita, puo essere causa di decremento dellaezizarstradale e pertanto si ritiene che
occorra provvedere a seguitare nel processo clendat uniformare l'assetto del
traffico, con I'abolizione del doppio senso di marnei tratti delle carreggiate laterali,
ove questo sussiste. Detti tratti della carregdateralf®, ancor oggi, a doppio senso di
marcia sono concentrati nella zona compresa tianile Oreto e la via Oreto.

Preso atto dei vincoli tuttora esistenti, quali,em@mpio, la perdurante mancanza
della continuita delle carreggiate laterali in ¢gpondenza del fiume Oreto e delle
oggettive difficolta di collegamento che caratteamo alcuni ambiti stradali, per via -
come detto - di deficit strutturali della magliaastale, si ritiene che il tratto stradale ove
sia possibile intervenire e quello, lungo la diieet verso Trapani, compreso tra la via
Cingallegra e la via Villagrazia.

In tale ambito urbano il quartiere di Falsomiel&etufficienti alternative stradali
per una riorganizzazione dell’assetto circolataaito ad istituire il senso unico nel
citato tratto di carreggiata laterale della circalfazione.

\ WD, - J LAY \
Fig. 13: Tratto di carreggiata laterale del viakgl®ne Siciliana (direzione
a doppio senso

s o By i

TP), regolamentato

%8 Appare opportuno utilizzare tale dizione generiper via dellesistenza di tratti in cui la
denominazione toponomastica € diversa da “vialedregSiciliana”
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Tale iniziativa si pone peraltro in maniera cooadin e congruente con la
regolamentazione della circolazione che dovra atsivcon la realizzazione del ponte
sul fiume Oreto, la cui apertura al transito cong@r necessariamente I'attivazione del
senso unico — provvedimento questo reso oltremduwigatorio dalla necessita di
dover prevedere la realizzazione di un opportunoo?adi collegamento sul margine
sinistro della carreggiata laterale, atto a consehd manovra di ingresso su quella
centrale.

7.2.10 Interventi sulla segnaletica di indirizzamento

Riguardo a quanto riportato nel precedente capowemoposito della segnaletica
di indirizzamento, e di tutta evidenza la situaeiah assoluta criticita che caratterizza
I'intero viale Regione Siciliana, compresi gli seali e piu in generale tutta la citta.

Emerge quindi la necessita di dover ripensare iategnte al sistema della
segnaletica di indirizzamento, in conformita altaiet della normativa vigente in
materia.

Un utile riferimento per la realizzazione dell'intento proposto potra essere lo
studio sulla nuova segnaletica di indirizzamentdaneirconvallazione di Palermo,
curato dall'Ufficio Traffico, che si propone di fure agli utenti della strada, tramite la
segnaletica di indicazione, informazioni necesspeiela corretta e sicura circolazione,
nonché per l'individuazione di itinerari, localis®rvizi ed impianti stradali, nonché una
precisa identificazione alfa-numerica a ciascunglidasvincoli e dei varchi di
collegamento tra le carreggiate centrali e latetallia circonvallazione.

Tale scelta progettuale si ritiene che possa dmntg a meglio identificare, nel
caso specifico di un asse quale viale Regionei&iei) ciascuno degli accessi alla citta,
diventando pertanto un elemento di forte riconab@bper I'orientamento lungo la
circonvallazione e la percorrenza di precisi pesicor

) — ~ B — /
T / ~ ~— [
A /] ~— S, [
- |/ ~ ~,

Fig. 14: Stralcio planimetrico con esempio di cimdifdei varchi nel viale Regione Siciliana.

La codifica potra essere riportata su ciascuno signali da collocare in
corrispondenza di svincoli e varchi del viale Regi&iciliana.

# E evidente che la presenza di un varco, perattoessario, sulla sinistra della carreggiata coltide
I'eventuale presenza di veicoli che provengonceimss opposto
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L’esigenza di assicurare la massima riconoscihbiléba denominazione codificata
dei varchi fa ritenere opportuna Iattribuzione dodici, assegnati in maniera

progressiva nel verso da sud verso nord,
assegnando:

— 0 O - i numeri dispari ai varchi che
collegano le carreggiate centrali e
laterali, ubicati nel viale regione
Siciliana lungo il lato mare, in

direzione Trapani;

via E. DI Blasl|
plazza Principa dI Camporeals

tribunale
contro @

[ VARCO 23 J

- i numeri pari ai varchi che collegano le
carreggiate laterali alle centrali, ubicati
nel viale regione Siciliana lungo il lato
monte, in direzione Messina.

I PGTU pertanto prevede la redazione

di un apposito “Piano di Dettaglio”, il cui
‘ ‘ progetto possa essere realizzato nel piu
breve tempo possibile, anche per successivi

Fig. 15: Esempio di segnaletica di | Stralci funzionali, prevedendo una tipologia
indirizzamento nel viale Regione Sicilianadi segnale di indicazione posto sopra la

carreggiata di marcia, che si ritiene possa
costituire una soluzione ottimale per la segnadetiicindicazione lungo il viale Regione
Siciliana, da estendere successivamente neglpaltimportanti assi stradali della citta.

7.2.11 Le barriere di ritenuta *°

Le barriere di ritenuta attualmente presenti a rfRaesono prevalentemente
installate lungo viale Regione Siciliana.

Esse si presentano in cattivo stato di manutenzen®n sono conformi ai
requisiti previsti dalla normativa attualmente igore.

Tali considerazioni fanno ritenere improcrastin@bia loro sostituzione con
dispositivi di forme e materiali a minore impattigpetto al contesto ambientale ed
architettonico in cui se ne prevede l'installazione

Infatti, in base ai diversi sopralluoghi effettyad all’attenta osservazione della
documentazione fotografica all’'uopo realizzatataaospossibile notare che in diversi
tronchi stradali i dispositivi presentano altezzdetiori ai cinquanta centimetri,
disattendendo, oltre che la norma attualmente wégeanche i requisiti previsti dalla
Circolare del Ministero Lavori Pubblici n. 2337 ddl/7/1987.

Invero, la circolare introduceva una barriera cdstth “di minimo” che, tra
I'altro, era previsto che fosse posta in opera mdoche il suo bordo superiore si
trovasse ad un’altezza non inferiore a 70 cm dai@viabile.

%0 || paragrafo 7.2.11 & tratto dallegato B: Dispositivi di ritenuta lungo lo sparaffico di viale
Regione Sicilianaalla “Relazione Conclusiva”, a cura del Dipartimednfrastrutture Viarie (DIIV)
dell’'Universita di Palermo, avente per ogget@irconvallazione di Palermo ed asse F. Crispi-Foro
Umberto | - Redazione di un piano integrato di mémti di riqualificazione urbana
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Per quanto attiene I'attuale sistemazione, le bagritutte in acciaio, sono disposte
in maniera pressoché continua per l'intera estésdlale ad eccezione del tronco
compreso tra via Perpignano ed il sottopasso dizpi&instein, nel quale non € prevista
protezione né del margine interno, né di quellerast

Tale scelta risulta condivisibile in quanto, localme, la velocita praticata dagli
utenti viene moderata dalla presenza dell'intetsezisemaforizzata di via Perpignano e
dal passaggio pedonale (anch’esso regolato da semphali piazzale J. Lennon (ex
Giotto).

Per i restanti tronchi le barriere riportano i sedegli urti che si sono verificati
nel corso degli anni.

Limitatamente ad alcune aree, talvolta estese skveecine di metri, si ritiene
indispensabile 'immediata ed improcrastinabiletisoaione dei dispositivi di ritenuta a
causa delle eccessive deformazioni che ne pregndicil comportamento e
determinano rischi non tollerabili per 'utenzaastale.

Per tale ragione, nell'ipotesi di voler migliorareltre che le condizioni di
sicurezza stradali, anche la coerenza tra formatermali identificabili nel’ambiente in
studio, si ritiene che le barriere in acciaio poss&ssere sostituite da barriere in
calcestruzzo che, nel caso specifico, verosimilmergnderebbero pit armonioso
I'ambiente stradale stesso.

Tra i vantaggi prevedibili risultano degni di noteguenti:
- verrebbe a cessare il contrasto di colore e teadita barriera in acciaio ed edifici;

- l'installazione di barriere in calcestruzzo risofiebe congruente con alcuni
interventi di riqualificazione gia previsti dall’Aministrazione in altre arterie
stradali, come Via Lanza di Scalea (pressi Velodrodello Zen) e Viale
Margherita di Savoia, in cui sono stati realizzabrdoli spartitraffico in
calcestruzzo di forma ed altezze simili a barr@e profilo tipo New Jersey;

- in corrispondenza dello spartitraffico le barrienecls si prestano, inoltre, ad
essere usate come fioriere; allo stesso tempo kimre contribuire al
mascheramento delle pile della c.d. sopraelevata.

— 74—

Piano Generale del Traffico Urbano



g

l} Citta di Palermo

T

”

7.3 INTERVENTI SU SPAZI STRADALI CRITICI

I PGTU non ritiene di individuare la totalita d&iodi critici” che caratterizzano
la rete stradale urbana, prevedendone gli interveigliorativi, ma intende invece
proporre:

- un’individuazione dei principali nodi critici (elabato P8), la cui soluzione e
rinviata a successivi, specifici studi di dettaglio

- lindividuazione di interventi su ambiti stradahiteci (elaborati P9a, P9b e P9c);

- schemi di soluzione per spazi stradali (elabordi@)Ptra loro diversi, caratterizzati
da criticita, che possano diventare un riferimentetodologico d’interesse per
risolvere tematiche simili.

Si intende quindi porre I'accento soprattutto sufletodologie utilizzate, affinché
possano diventare patrimonio ed esempio per Igtattiecniche che caratterizzeranno
I'operato dell’Ufficio Traffico e degli altri ufficcomunali che, a vario titolo, potranno
essere interessati.

7.3.1 Varchiin viale Regione Siciliana

Come gia anticipato al paragrafo 7.2.4, il PGTUrfola una proposta progettuale,
esplicitata nell’elaborato P9a, finalizzata a nagdre la circolazione veicolare in viale
Regione Siciliana, prevedendo un riassetto deihvadc collegamento tra le corsie
centrali e laterali.

Il tronco interessato € quello compreso - nel semswel tratto - tra il corso
Calatafimi e la via Perpignano, ove tramite unaedia configurazione (orientamento)
di tre varchi esistenti e con la creazione di unovo, si intendono minimizzare le code
agli incroci semaforizzati posti sulle carreggikterali all'altezza del corso Calatafimi
e della via Pitre.

Cio in quanto si vuol consentire ai veicoli intexas di poter saltare gli incroci per
raggiungere agevolmente gli spazi urbani a segyredetti nodi, senza appesantire le
code agli incroci semaforizzati.

La conformazione ideale dei varchi limitrofi ad modo € quella che consente:

- per il varco che precede il nodo, di transitareladalarreggiata laterale alla
centrale;

- per il varco che segue il nodo, di transitare dedlaeggiata centrale alla laterale.

Tale tecnica e stata, nel passato, gia applicatasaocesso in corrispondenza dei
varchi contigui al nodo “Lazio”.
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7.3.2 Piazza Einstein

Uno studio di funzionalita riguardante il nodo dike di piazza Einstein € stato
condotto dal Dipartimento Infrastrutture Viarie (@) dell’'Universita di Palermo; nel
seguito si riporta uno stralcio del documento pttmloon le soluzioni proposte.

“Nell’ottica di migliorare le condizioni
operative della rotonda di Piazza
~ Einstein sono state individuate alcune

% modifiche geometriche atte a rendere

i piu scorrevole il traffico veicolare e

ridurre la lunghezza delle code che si

formano  sui bracci afferenti
all'intersezione ed in particolare lungo
viale Leonardo da Vinci. Tutti gli
schemi geometrici di seguito illustrati,
rispettano Il'esigenza di ottenere
risultati efficaci in tempi brevi e con
costi contenuti. In una prima fase dello
studio e stata determinata la domanda

di mobilita mediante indagini di campo, sono stat@lizzate le manovre elementari ed

il sistema delle precedenze (prescritto dalla ségfiea ed attuato dagli utenti). In tal

modo é stato possibile verificare diverse anomalie:

- Per quanto attiene la geometrs@no stati individuati alcuni punti singolari che
creano rallentamenti al deflusso. In particolare, durvatura dell'isola centrale e
molto elevata in corrispondenza degli ingressi @wd Est (rispettivamente via
Leonardo da Vinci lato monte e via Leonardo da Viat valle). [...]

- Per quanto attiene la distribuzione dei fludse [...]Janalisi successivamente svolte
hanno permesso di determinare oltre ai flussi igr@sso e in uscita dalla rotonda
[...], i valori dei flussi circolanti; questi ultim]...], soprattutto in corrispondenza
dei rami di Via Leonardo da Vinci [...], risultano geolarmente intensi
determinando tempi di attesa eccessivi agli ingress di conseguenza, la
formazione di lunghe code.

- Per quanto attiene la regolamentazioedistanza di circa 60 m dalla rotonda, su
via Leonardo da Vinci lato Ovest € presente un amym semaforico a servizio di
via Uditore e della stessa via L. da Vinci, [...].impianto genera l'ingresso in
rotatoria “a plotoni” e, cosa piu importante, arrés i flussi in uscita dalla rotonda
che si immettono su via da L. da Vinci. Duranteempi di rosso del ciclo
semaforico, soprattutto nelle ore di punta, si ecreacode eccessivamente lunghe
che impegnano lintera carreggiata di via Leonarda Vinci (in entrata), sia la
zona dell'anello di circolazione compresa tra ilalocio Ovest e quello Nord con
I'effetto di impedire I'ingresso di ulteriori veiticsull'anello.

Lo studio di funzionalita [...] ha permesso di evidiane ridotti livelli di servizio per i

rami afferenti all'intersezione; tale condizionaréputabile principalmente agli elevati

valori dei flussi in ingresso e di quelli circolantNon essendo possibile intervenire
sulla domanda di mobilita, dunque sui flussi inreggso, si propone di canalizzare, in
corsie specializzate all’'uopo progettate, talunis$i veicolari circolanti sull’anello con

I'obiettivo di aumentare la capacita dei bracci peffetto dell'incremento medio del

distanziamento tra i veicoli contrastanti (flusgicolanti).
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Sono state previste tre ipotesi progettuali. Lamai denominata “ipotesi 1” [...]

prevede la realizzazione di una corsia di svoltrastra dedicata ai veicoli provenienti

da viale Regione Siciliana lato TP. La secondaptgsi 2" [...] oltre alla corsia per la

svolta a sinistra prevede che I'immissione dal lsradNord avvenga con due distinte

carreggiate, separate da un’isola insormontabileeditate rispettivamente alle

manovre di svolta a destra e di svolta a sinistnaentrambi i casi sono state apportate

diverse modifiche geometriche non strutturali, ¢ca:

- riprofilatura dei cigli stradali dei bracci afferegnall’intersezione;

- riduzione locale della curvatura dell'isola in caspondenza degli accessi di via
Leonardo da Vinci lato Nord e lato Sud;

- realizzazione di un’isola triangolare insormontabgu via Leonardo da Vinci lato
mare.

ipotesi 1 ipotesi 2 ipotesi 3

Y

La terza ipotesi, denominatdpbtesi 3” e cosi articolata dallo studio del DIICa
configurazione geometrica ipotizzata prevede diodellare l'isola centrale che, pur
restando di forma pseudo ovale, presenta curvatalieda non ridurre eccessivamente
le velocita di percorrenza dell’anello. Inoltrerami afferenti sono deviati in prossimita
dell'ingresso in modo che gli accessi siano, peargo possibile, orientati verso il
centro dell'isola stessa [...]. In corrispondenzal'dedresso di Via Leonardo da Vinci
Ovest (lato monte), il raggio dell'isola central@d modificato dai 18 m attuali a circa
a 37 m. Si prevede, inoltre, lo spostamento dghésso della stazione di rifornimento
[...], necessario per riprofilare i cigli stradali. #che in corrispondenza del ramo di Via
Leonardo Da Vinci Est viene incrementato il raggiterno dell'isola centrale [...]. Si
ritiene che la nuova configurazione geometrica ebbre indurre gli utenti ad un
maggior rispetto delle precedenze. Se da un latd €i apprezzabile, poiché
l'intersezione tendera a funzionare secondo quaraeviene nelle rotatorie
convenzionali (in cui il flusso circolante ha ilriio di precedenza su quello in
ingresso), dall’altro € prevedibile, soprattuttorpié braccio di Via L. da Vinci lato
mare, un peggioramento delle condizioni operatiggutio all'incremento dei tempi di
attesa. Per tale ragione, questo schema geometiiquesta ad essere realizzato in
combinazione con interventi atti a ridurre la dondardi mobilita locale. Tale obiettivo
potrebbe essere perseguito attraverso la realizwezidi un sottopasso carrabile
(tunnel) ad unico senso di marcia che metta inegamento la carreggiata TP-CT di
viale Regione Siciliana con Via Giotto. In tal medotti gli utenti provenienti dalla
carreggiata “TP — CT” e diretti in Via L. da Vin@viterebbero di immettersi su Piazza
Einstein grazie al collegamento diretto con Via 8d...]. | benefici derivanti dalla
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realizzazione di questo intervento strutturale samemnducibili, principalmente, al
minore flusso circolante in rotatoria. [...]

Circa I'impianto semaforico a servizio di via Udioe della via L. da Vingio

studio del DIIV indica che lo stesgenera i seguenti effetti:

- i veicoli uscenti dalla rotonda per effetto dei f@rdi rosso del ciclo semaforico si
arrestano con formazione di code estese sino allan

- 1 veicoli provenienti da via L. da Vinci lato mon& dirigono in rotatoria
raggruppati in plotoni.

Avendo verificato che i flussi veicolari di via Wtlahe sono modesti [...] un’ipotesi di

miglioramento deriverebbe dalla eliminazione datfiianto semaforico, dalla

realizzazione di un cordolo insormontabile che idipgbbe per entrambi i sensi di

marcia di via Uditore I'attraversamento e la svolasinistra, e dalla creazione di un

by-pass a distanza dall'incrocio opportunamentesd®inata.

Questa nuova configurazione garantisce in ogni cesotinuita a tutte le manovre

attualmente presenti [...]; ed in particolare:

- le manovre di attraversamento e di svolta a depgaentrambi i sensi di marcia di
via Leonardo da Vinci non subiscono variazioni;

- le svolte sulla destra per entrambi i sensi di neardi via Uditore non vengono
modificate;

- le manovre di attraversamento e di svolta a siaistli via Uditore lato CT
avvengono mediante 'immissione nella rotatoridthzza Einstein;

- la manovra di attraversamento e svolta a sinistravid Uditore lato TP verranno
garantite dal nuovo by-pass;

- la manovra di svolta a sinistra di via L. da Vir(direzione ovest-est) continua ad
avvenire attraverso I'immissione in rotatoria;

- la manovra di svolta a sinistra di via L. da Vir(direzione est-ovest) attualmente
garantita da un by pass esistente viene soltantdifiaata nella percorrenza.

Il by-pass dovrebbe essere realizzato ad una distaall'incrocio tale da consentire ai

flussi uscenti dalla rotatoria e a quelli relatiglle manovre di attraversamento e di

svolta a sinistra di via Uditore (lato TP) di conepé le necessarie manovre di scambio,

ed a quelli che devono effettuare I'inversione dirore, di accumularsi in apposita

corsia.

Le tre ipotesi progettuali considerate dallo studiel DIIV sono riportate
nell'elaborato P9b.
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7.4 IL MIGLIORAMENTO DELLA SEGNALETICA STRADALE

La segnaletica orizzontale, verticale e complementasulta il settore di
progettazione piu importante e delicato ai fini drlglioramento della circolazione
stradale, atteso che anche le migliori disciplinetcaffico — sebbene attentamente
studiate e verificate in sede di progettazione essp potrebbero essere vanificate nella
loro applicazione su strada, qualora non siano resechiara conoscenza agli utenti
attraverso un’idonea segnaletica straddte.

Il miglioramento della fluidita e della sicurezzalld circolazione non puo
prescindere dalla corretta applicazione e gestil@tia segnaletica stradale orizzontale e
verticale.

Tali dispositivi costituiscono un fattore di prinrimportanza nella messa in
sicurezza della strada, soprattutto per quello kbearda gli aspetti problematici
connessi alla percezione dell'ambiente esternoadi plel conducente. Una segnaletica
razionale, realizzata con materiali allavanguamlieoncepita ed installata secondo un
progetto di sistema, aiuta a fluidificare la cismbne stradale e a ridurre drasticamente
gli incidenti.

Chiari, in tal senso, sono dunque i riferimentitaagli obiettivi di contenimento
dell'incidentalita, elemento fondante del Piano iaale della Sicurezza Stradale
(P.N.S.S)).

Nel documento del predetto P.N.S.S. denominatinee guida per la redazione
dei piani della sicurezza stradale urbangiene esplicitato chégli studi concernenti
l'influenza della segnaletica sulla sicurezza sassai limitati [...]. Volendo fornire
gualche dato di tipo quantitativo appare opportusottolineare che il 10% degli
intervistati nellambito dello [...] studio REAGIR fantervenire come causa
dell'incidente la segnaletica, il 5% la segnaletioazzontale e il 6% quella verticale
(n.b. alcuni intervistati citano entrambe), e chaegta percentuale risulta essere
comparabile con quelle derivanti da fattori quadi taratteristiche della strada e delle
pertinenze.

| criteri generalmente consigliati al fine di giuage ad una segnaletica stradale
di qualita possono essere suddivisi in due categaniiteri di qualita intrinseca e altri
criteri di qualita legati alla specifica installaane. Premessa generale ad ogni altro
tipo di considerazione € che la segnaletica degeresanalizzata e studiata di concerto
con gli altri elementi della strada e che tale amalnecessita di un bagaglio di
conoscenze tecniche e di esperienza.

| criteri di qualitd intrinseca della segnaleticaoiso quelli che non investono
I'ambiente o la posa in opera, essi possono essi@teticamente riassunti nei seguenti
aspetti: uniformita, omogeneita, semplicita, coniia, coerenza rispetto all’'uso,
coerenza rispetto alle regole di circolazione.

Il rispetto dei criteri di qualitd intrinseca, predentemente elencati,
rappresentano una condizione necessaria ma noncieutie al fine di perseguire
I'obiettivo della sicurezza, essa infatti consedtidi elaborare dei progetti della
segnaletica soddisfacenti solo “sulla carta”. Gliemti perdo non consultano dei piani
della segnaletica ma la segnaletica apposta daajgrande importanza che assumono

%1 potito lascone # Piano Urbano del Trafficdcap. 10.1)
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altri fattori, oltre a quelli intrinseci, quali lascelta dei materiali per la segnaletica
(materiali per i segnali verticali, prodotti per laegnaletica orizzontale, ecc.) da una
parte, e i criteri di posa in opera dall’altra.

[...]. Sembra invece sicuramente utile sottolinediradortanza di alcuni aspetti
relativi alla realizzazione dellimpianto segnalai quali: la valorizzazione, la
concentrazione e la leggibilita, la coerenza, laretta posa in opera.

Quanto sopra esposto rappresenta solo una sintaligsirazione degli aspetti
che vanno esaminati al fine di attuare interventindglioramento della segnaletica
ulteriori indicazioni per la progettazione vannocercate in prima istanza sulla
normativa di riferimento (articoli dal 35 al 45 d&luovo codice della strada D. Lgs.
285/1992 e articoli dal 73 al 180 del RegolamenticAttuazione DPR n.495 del 16
dicembre 1992 e loro successive integrazioni e fltadioni) ma soprattutto negli studi
specifici sviluppati in tale ambito”.

Occorre inoltre evidenziare limportanza del cohltrodell'efficienza della
segnaletica; a tal riguardo, appare opportuno arolre integralmente i contenuti del
paragrafo 7.1 della Direttiva Ministeriale 24/1082¢, che si riportano di seguito.

“Il controllo tecnico della segnaletica previsto gla artt. 37 e 38 del Codice
consiste nella delicata e costante azione ched'@®ve assicurare per mantenere a
livello ottimale le condizioni di manutenzione eefficienza della segnaletica stradale
nella sua piu ampia accezione: verticale, orizztsytuminosa e complementare.

Al'Ente proprietario, in forza delle richiamate moe del Codice e delle
considerazioni che precedono, spetta:

a) la ricognizione di tutta la segnaletica esisteptdel suo stato di manutenzione e
di efficienza;

b) la verifica delle condizioni di impiego dei saegjrstradali in opera e riscontro
della loro durata ai fini della “vita utile”;

C) il riscontro sull'opportunita di eliminare segihaon congruenti, non necessari o
non piu rispondenti alle situazioni e condizionilaetrada;

d) la verifica della segnaletica in opera in rappmralla disciplina prevista dai
relativi provvedimenti amministrativi;

e) il riesame e lo studio della effettiva esigenizasegnaletica per le specifiche
situazioni di circolazione;

f) la verifica periodica di valutazione della rispdenza della segnaletica di
indicazione alle esigenze del traffico e alle nstasdell'utenza;

Q) la progettazione, per aree omogenee, di sis@indegnalamento appropriati,

conformi alla normativa vigente e soprattutto dgiiaramento dell'arredo della
strada nell'interesse generale dell'utenza e deltarezza stradale.

In conformita ed in attuazione dei principi e delteme contenute nel NCdS ed al
correlato D.P.R. n. 495/92, le attivita proponibilimateria di segnaletica stradale per la

%2 |a “Direttiva sulla corretta ed uniforme applicazionellé norme del codice della strada in materia di

segnaletica e criteri per I'installazione e la maenzion& emanata a norma degli art. 5 comma 1 e art.
35 comma 1 del NCdS, ha lo scopo sia di chiartakibi espressi e sia di richiamare I'attenziondideg

Enti proprietari, Concessionari e Gestori di strpge sensibilizzarli ad una maggiore cura e impegno
anche finanziario, per il mantenimento delle straddel necessario arredo segnaletico, nelle miglior
condizioni.
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redazione di un Piano generale della segnaletigaardano le seguenti specifiche

tematiche:

- la preliminare redazione di un “Catasto della ségita”

- il successivo “Progetto della segnaletica stradaieteso quale progetto della
segnaletica di prescrizione ed obbligo, in quamosiudio della segnaletica di
indicazione é sviluppato nellambito specifico deiani della segnaletica di
indicazioné&®.

I NCdS (artt. 37 + 45) fissa le regole e le congpee per la realizzazione e la
posa in opera dei segnali, mentre il Regolamentitdazione — D.P.R. n. 495/92 (artt.

124 + 136) — detta le specifiche riguardo ai segtiahdicazione.

In particolare, in base all’art. 13 comma 6 del ISCdli Enti proprietari delle
strade sono obbligati ad istituire e tenere aggitbda cartografia, il catasto delle strade
(e quindi anche della segnaletica stradale), secdmdanodalita stabilite con apposito
decreto che il Ministero dei Lavori Pubblici ha erato, sentiti il Consiglio Superiore
dei Lavori Pubblici e il Consiglio Nazionale delRécerche, il 1 giugno 200Modalita
di istituzione ed aggiornamento del Catasto deltade ai sensi dell'art. 13, comma 6,
del decreto legislativo 30 aprile 1992, n. 285,uecessive modificazionipubblicato
nella G.U. n. 5 del 7 gennaio 2002- s. 0. n. 6).

L’art. 77 comma 2 del DPR n. 495/92 detta inoltrea norma essenziale sulla
progettazione dei sistemi di segnalamento, predsatele informazioni da fornire
agli utenti sono stabilite dall'ente proprietarioelda strada secondo uno specifico
progetto riferito ad una intera area o a singolinrari, redatto, se del caso, di
concerto con gli enti proprietari delle strade limufe cointeressati, ai fini della
costituzione di un sistema segnaletico armonicegrato ed efficace, a garanzia della
sicurezza e della fluidita della circolazione pedtme veicolare

Altresi, il comma 3 del citato art. 77 del DPR ©5/2 precisa ché progetto
deve tenere conto, inoltre, delle caratteristichalal strade nelle quali deve essere
ubicata la segnaletica ed, in particolare, dellelogita di progetto o locali
predominanti e delle prevalenti tipologie di traffi cui € indirizzata (autovetture,
veicoli pesanti, motocicli); per i velocipedi edpbedoni puo farsi ricorso a specifica
segnaletica purché integrata o integrabile con tpéiretta ai conducenti dei veicoli a
motore

I NCdS ha individuato I'importanza della segnalatstradale nella gestione del
traffico, definendo i “Piani di segnalamento”, stitteandone limportanza
fondamentale e la necessita che vengano real@aatino specifico progetto tecnico; si
e affidato cosi ai progettisti il compito di foreiun prodotto strettamente legato alle
caratteristiche geometriche e funzionali delle ddrasulle quali verranno ubicati i
dispositivi segnaletici e collegato al fattore seara degli automobilisti e dei terzi. Il
segnalamento pu0 essere considerato come quatiesdi attrezzature e dispositivi di
cui occorre dotare la strada per fornire all’'utent& precisa e puntuale informazione
legata alle caratteristiche della strada ed atgarmantire |'efficienza di marcia e di
sicurezza degli utenti e dei terzi, senza ignoitaremfort di guida®*

% Altrimenti denominati anche “Piani della segnalatdi indirizzamento” o “Piani di segnalamento”.

34 E sco Pinna “I sistemi di riduzione della veloditfaambito urbano” Strade & Autostrade — 1-2003.
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Tra gli elementi di criticita che caratterizzann, generale, la segnaletica nelle
strade di Palermo si evidenziano le seguenti paiai

1) uninsufficiente livello del rispetto della normext, 138 del D.P.R. n. 495/92), che
prevede I'obbligatorieta del tracciamento dellésst longitudinali su tutti i tipi di
strade, ad eccezione delle strade non dotate dimpatazione idonea alla posa
delle strisce e di quelle classificate “locali”;

2) la presenza non sufficientemente ordinata e peatdi di attraversamenti
pedonali, spesso ridondanti in quanto eccessivamecini tra loro;

3) [linsufficienza della segnaletica di indicaziondeaésigenze del traffico e alle
necessita dell'utenza, con particolare riferimetaale Regione Siciliana;

4) la manutenzione del segnale ed eliminazione diglitbstacoli che ne limitano la
visibilita.

7.4.1 Interventi sulla segnaletica

In relazione ai punti 1) e 2) del paragrafo 7.4ap pertanto necessario la messa
a punto di appositi piani di dettaglio finalizzatia:

- progettazione delle strisce longitudinali su tuétestrade urbane - di cui al citato
punto 1) - e piu in generale della segnaleticazonztale nelle stesse. La redazione
di tale piano costituira, infatti, un’utile occas® per la verifica progettuale di
tutta la segnaletica orizzontale da prevederelimatierie, comprendendo anche le
strisce di delimitazione degli stalli di sosta @ |[@esosta riservata;

- riordino della segnaletica correlata con gli atr@amenti pedonali. Questa
progettualita costituira I'occasione per una rexisi e riorganizzazione degli
attraversamenti pedonali, in funzione delle carstiehe della sede stradale e del
le esigenze dello spazio urbano circostante. Detialino costituira un’utile
occasione per una rivisitazione e sistematizzazi@@rovvedimenti ordinatori di
istituzione degli attraversamenti pedonali e pedasara di fondamentale
importanza inserire tale piano nell’'ambito di umpeafico tematismo del GIS in
dotazione all’'Ufficio Traffico;

- manutenzione della segnaletica e del suo contesto.

Al riguardo del punto 3) appare opportuno evidemzia necessita di procedere,
lungo la viabilita principale, ad una revisione guessiva della segnaletica stradale di
indicazione e informazione, per alleviare agli #ffenegativi delle stratificazioni
avvenute con gli interventi susseguitisi nel teredalla mancanza di sufficienti risorse.

Alla luce di quanto sopra e tenuto conto dell'intpara strategica rivestita dalla
circonvallazione di Palermo (viale Regione Siciipmella maglia stradale, urbana e
non, si & gia evidenziata (cfr. par. 7.2.10) laess@a di mettere a punto un piano
complessivo della segnaletica di indicazione eudilg turistica in tale arteria.

Parimenti appare essenziale segnalare la necelsitéevedere la redazione di
analoghi piani della segnaletica di indirizzameatche lungo gli assi di ingresso alla
citta con indicazioni di avvicinamento ai luoghi idieresse storico-monumentale ed
alle infrastrutture sportive
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7.4.2 |l potenziamento del catasto della segnaletica

Il catasto della segnaletica, affinché la sua dpét@a sia utile ai soggetti
interessati (manutentori, progettisti, ecc.), haogho di un aggiornamento, da
sviluppare, secondo attivita stabilite dal Comunie Palermo ed eventualmente
demandate all'ente gestdrelel servizio di segnaletica urbana.

Il catasto della segnaletica € uno strumento disinfEdndamentale, in quanto
consente la perfetta conoscenza di quanto insiakafl territorio, la gestione e
programmazione degli interventi di manutenzionemite il rilievo dello stato dei
segnali e la restituzione informatica e cartacdée deformazioni per la gestione nel
tempo del parco segnali.

L'informatizzazione di tale strumento consente, realt, il riordino,
'omogeneizzazione e [larchiviazione di tutto il teaale cartaceo degli uffici
interessati, permettendo un rapido aggiornamerite imiormazioni sia in formato testo
che attraverso immagini.

Obiettivo da raggiungere sara quindi far si cheparticolare, I'Ufficio Traffico,
nella qualita di organismo tenuto a progettare ipdinsegnalamento ed emanare le
ordinanze che regolamentano la circolazione steadalambito urbano, abbia nelle
proprie disponibilitd la consultazione del catastella segnaletica, aggiornato in
maniera adeguata e continuativa.

Il previsto potenziamento del catasto della segitaleavvalendosi anche di nuovi
softaware, prevede, oltre all'attivita di monitogim della segnaletica verticale ed
orizzontale, la relativa associazione del posiziogato geografico dei singoli impianti
al numero civico di riferimento o, in caso di ogget impossibilita di rilevamento del
numero civico, i riferimenti stradali piu prossiad ogni impianto.

Tale localizzazione, oltre ad adeguare la bandadédt segnaletica stradale, e di
notevole importanza sia per la corretta esecuzdaeile ordinanze (posa, dismissione,
etc) che generalmente identificano il luogo defénvento mediante il numero civico,
sia per le attivita di monitoraggio.

% AMAT Palermo s.p.a. & il gestore del Servizio éigSaletica, ai sensi del vigente Contratto che ha
anche onerato detta azienda di dotarsi del Catiei®n Segnaletica.
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8. INTERVENTI DI RIORGANIZZAZIONE DELLA SOSTA DEI VEIC OLI
A MOTORE PRIVATI

8.1 Gliinterventi sulla sosta

E' [...] di fondamentale importanza che la politicaeidparcheggi debba
supportare il funzionamento dei trasporti pubbliei della viabilita piuttosto che
costituirne una remor&® Il PGTU, coerentemente con gli orientamenti dettmmento
urbanistico vigente e con le strategie indicatdedBlirettive, prevede di intervenire
sulla sosta che limita la capacita delle straddadette primaria urbana, con
reperimento, se possibile, di spazi alternativi.

Si intende quindi riorganizzare la regolamentazidaba sosta in funzione degli
obiettivi generali di gestione del traffico e detlamanda, allontanando la sosta dalle
strade classificate di scorrimento e di interqeaeti essendo queste strade vocate, nel
disegno di rete, ad assolvere la funzione di assgapti degli spostamenti veicolari, per
I quali la fluidificazione del traffico, rappresentobiettivo strategico da conseguire.

Coerentemente con quanto stabilito dalle diretiviatto divieto di sosta assoluto
per le strade classificate “di scorrimento”. Nd#llgorato P12 sono invece indicate le
scelte inerenti la sosta da attuare nelle stradertuartiere”.

Fatto salvo il principio dell’interdizione della sta nelle strade interquartiere, in
casi particolari lungo, determinati tratti potraregssere consentiti - sulla base di attente
valutazioni che saranno oggetto di specifici stugirovvedimenti sperimentali che
consentano la sosta regolamentata da appositeaamdin

Specifici provvedimenti di allontamento della sogtdranno essere attuati, previo
approfondimento progettuale, lungo [litinerario ipegtrale alla ZTL Centrale,
mediante:

- I'emanazione di divieti di sosta, con collocaziomell'apposita segnaletica
orizzontale e verticale prevista dal NCdS;

- la massimizzazione della dotazione di sosta n#iels limitrofe (esterne alla ZTL),
da attrezzare a strade-parcheggio, per la quBIGITU prevede una individuazione
di massima nell’elaborato P12.

Parimenti se la sosta va allontanata dalle stradlea dhaglia primaria, la stessa
dovra essere massimizzata e razionalizzata dotmfflco € piu lento, interessando
contesti urbani a carattere residenziale.

In tali ambiti, il PGTU fa proprio I'approccio indato dal Piano Strategico per la
Mobilita Sostenibile, ch®, al cap. 3.3.1, precisa: &P quanto attiene alla sosta su
strada, occorre promuovere una strategia che paltéi massimizzazione dell’offerta di
sosta per i residenti nelle strade locali, in attefel potenziamento dell’offerta di sosta
fuori strada conseguente all'attuazione del PrograanUrbano dei Parcheggi. Cio puo
essere conseguito ottimizzando la disposizione i dsg@llli in ciascuna arteria
costituente la maglia viaria interna delle poterzigole ambientali per i residenti,
evitando cosi I'utilizzo di strade locali come etati di connessione di itinerari urbani

% Tratto dal capitolo‘a Mobilitd” della Relazione GeneralgellaVariante Generalal P.R.G.

37vds cap. 3.3.1lterventi da attuare nel breve perioddelle Direttive
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e riducendo sostanzialmente la possibilita di pagdio in doppia fila, causa di fatto di
una cospicua riduzione della capacita di deflussthedstrade in esame.

Il riferimento appena compiuto sul fenomeno dedlsta in doppia fila consente di
richiamare la necessita che siano attuate politioitense, coerenti, convinte e
continuative di controllo e repressione del fenomsm tutta la sosta diffusa su strada.

Il controllo, ma anche la prevenzione, potrannceessgevolati tramite un piu
diffuso uso della segnaletica orizzontale negliistave la stessa &€ consentita, nonché
attraverso l'utilizzo di dissuasori fisici, nei gudove la sosta ostacola la scorrevolezza
del traffico.

Altro obiettivo che si intende far proprio dal Poastrategico per la Mobilita
Sostenibile & la valorizzazione dei parcheggi derscambio, ossia testualments:”
sinergia inoltre con i provvedimenti miranti a ride la pressione veicolare verso il
centro urbano, spostando quote significative diffita su modalita di trasporto
sostenibili dal punto di vista ambientale, occorprintare gia da subito sulla
valorizzazione dei parcheggi di interscambio esisteentando di innalzare quanto piu
possibile il livello di servizio sui relativi percai multimodali. Occorre dunque operare
ai fini di una significativa fluidificazione dei peorsi diretti da Viale Regione Siciliana
verso i parcheggi e contestualmente, laddove mancestituire delle linee per il
trasporto collettivo su gomma, che per le loro dtgestiche di velocita commerciale,
frequenza e capacita e quindi di utenza attrat@sgano assumere il ruolo di assi di
forza nei collegamenti tra i parcheggi in esamel@@ntro urbano”.

La diffusione dei mezzi a due ruote ed il sempreggi@e peso degli stessi
nellambito del parco veicolare circolante impona hecessitd di considerare
attentamente tale modalita di trasporto anche pantgp riguarda la domanda di sosta
generata.

Gia in precedenti provvedimenti e stata presa bitdeonsiderazione la domanda
di sosta dei mezzi a due ruote, reperendo spazcatedl parcheggio (gratuito) degli
stessi.

Il Piano pertanto propone di estendere tale metgimlanche nelle zone della
citta particolarmente interessate dalla presennaodbcicli.

Per il conseguimento dell’'obiettivo primo descritsoritiene necessario I'apporto
dai vari mobility managers, a proposito delle eshge dettate dalla presenza nel
territorio urbano delle loro aziende per la modatit trasporto a due ruote.

8.2 Piano della sosta di prossimita alla ZTL 1

Insieme alla limitazione della circolazione veigelaall’interno della ZTL 1.
occorre contestualmente destinare il maggior nuntrepazi possibili alla sosta
sostitutiva di quella preesistente lungo gli assadali costituenti gli anelli perimetrali
della ZTL 1, ove si prevede l'interdizione dellsstn

A tal fine occorre attuare un’accurata fase di fhicezione della sosta nelle zone a
corona della ZTL, nelle quali occorrera attrezzastrade-parcheggio la viabilita locale,
operando scelte massive ed ottimali atte ad inanéane I'offerta di sosta in termini di
stalli disponibili, agendo, ad esempio, sulla dspone degli stessi a favore della
soluzione obliqua o a pettine.

— 85—

Piano Generale del Traffico Urbano



@‘ g Citta di Palermo

8.3 La tariffazione della sosta

La tariffazione della sosta si configura quale pemimento strategico atto a
favorire la rotazione della sosta, onde garantr@dssibilita di usufruire dei posti di
sosta in sede propria ad un maggior numero diiutent

La tariffazione della sosta su strada in determirahbienti urbani ...omissis ...
conduce ad una riduzione della domanda di mobititatorizzata individuale, sia in
guanto rende maggiormente competitivo - dal punteista economico - l'uso degli
anzidetti sistemi di trasporto alternativi, rispeth quello individuale autoveicolare, sia
in quanto induce all'uso collettivo (per accompaigpaato, per accordi tra colleghi di
lavoro o di studio, ecc.) dello stesso sistemaadifiorto autoveicolar®.

Il PGTU intende confermare le scelte gia operateéCdaune di Palermo che, con
una serie di atti deliberatf’i ha introdotto ed aggiornato il provvedimento di
tariffazione della sosta nella citta di Palermoas@dnza la proposta di ampliare detto
provvedimento nelle zone dove sono presenti atighte richiamano una consistente
domanda caratterizzata da una durata di sosta.breve

Cio al fine di selezionare l'utente ed attrarrelsatalli una domanda che generi
un innalzamento del coefficiente di rotazione dstili ed un possibile finanziamento
per il trasporto pubblico locale che dovrebbe tos& una valida alternativa per gli
utenti interessati ad una durata di sosta lungee(dienti, collaboratori, etc.).

Si demanda pertanto alle fasi di dettaglio, I'induazione di nuovi ambiti, ove
estendere la tariffazione della sosta, da delimisaitla base di appositi studi.

8 vds. cap. 3.2.3Rrincipali interventi intermodajidelle Direttive.

%9 | cui ultimi sono le deliberazioni n. 9 del 12/60% e n. 11 del 27/6/2006, approvate dal Sindatla ne
qualita di Commissario Delegato ex O.P.C.M. n° 3886b29/11/2002 e s.m.i.
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9. INTERVENTI PER LA SICUREZZA STRADALE E LA
MODERAZIONE DEL TRAFFICO

9.1 INTRODUZIONE

La prima preoccupazione degli utenti € I'insicui@ziella strada, vista come una
costante minaccia. [...] Fra tutti i modi di trasportil trasporto stradale e il piu
pericoloso e quello in cui si conta il maggior numéi incidenti mortali*®®.

Il turbinoso sviluppo socio-economico della nostegieta, registrato negli ultimi
decenni, ha comportato un aumento senza precetdidtidomanda di mobilita, specie
nei contesti urbani.

Parimenti la presa di coscienza delle criticitaottel da tale sviluppo ha
evidenziato la necessita di proporre un nuovo ntodailturale e comportamentale,
ovvero un sistema di mobilita urbana (la c.ehobilita sostenibil® che, garantendo a
ciascuno l'esercizio del proprio diritto a muoverson intende gravare in maniera
eccessiva sul sistema sociale in termini di eshiégnaprimo fra tutti quello
dell'incidentalita.

E’, infatti, evidente la crescente preoccupazioeel@ inammissibili condizioni di
incidentalita sulle strade e quindi I'opinione ¢hienomeno e sottovalutato rispetto alla
sua portata sociale (la causa primaria di morté gievani fra 25 e 29 antt).

Fra i sistemi di trasporto, quello su strada erdngunga quello piu pericoloso e
che paga il prezzo piu alto in termini di perdiievite umane.

La questione della sicurezza stradale non riguaadia I'ltalia, ma la totalita dei
Paesi dell’'Unione Europea e dei suoi abitanti. Ansé statisticamente il livello globale
della sicurezza migliora lentamente e costantem&tg ha ritenuto che la situazione
e inaccettabile e difficilmente giustificabile pecittadini. Per tale motivo ha elaborato
documenti, politiche specifiche e tutta una seriebdettivi e di misure atte a migliorare
e far rispettare il comportamento che devono mameegli utenti della strada, varando
un programma d’azione per la sicurezza stradale.

L’obiettivo da raggiungere € quello di abbattereodo significativo, il numero
dei decessi delle vittime della strada, il cui oosbciale, diretto o indiretto che sia,
rappresenta una grossa lacuna per la nostra soéietégguardo, per I'ltalia, vanno
considerate le impietose statistiche di Eurostag si evidenzia l'arretratezza della
nostra nazione rispetto a molti paesi colleghi’'delione Europea.

9.2 QUADRO NORMATIVO NELL'UNIONE EUROPEA

Un significativo passaggio circa le politiche, aaté dall’'Unione Europea sul tema
della sicurezza stradale, e da far risalire al 199no in cui la Commissione Europea,
con la comunicazione n. 13Pfomuovere la sicurezza stradale nell’'Unione europke
programma 1997-2001 indica come obiettivo per i Paesi membri unauzidne del
numero delle vittime degli incidenti stradali d€l4 entro il 2010.

40vds. Libro Bianco - La politica europea dei tragpfino al 2010: il momento delle scelte (partB.Il

“1 Nel complesso, la fascia pit colpita dalle consege degli incidenti stradali & quella tra i 25 29i
anni, con 637 morti e 41.230 feriti, nell'anno 2005
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L’obiettivo scaturiva dal leggero miglioramento ldetlinamica evolutiva degli
incidenti stradali, riscontrato nel complesso daes$t dellUE nella prima meta degli
anni Novanta.

In effetti, gia nella seconda meta degli anni Ndaamolti Paesi registrarono
risultati lusinghieri, come evidenziato da una @iwerifica sullo stato di attuazione del
programma per il miglioramento della sicurezza dal@, compiuta nel 2000 dalla
Commissione Europea nel documenit@ ‘priorita della sicurezza stradale nell’'Unione
europea. Relazione di avanzamento e classificazielie aziorii.

Questi primi risultati ottenuti, hanno spinto I'wme Europea a modificare il
proprio traguardo e all'interno del «Libro bianaa sgrasporti ‘La politica europea dei
trasporti fino al 2010: il momento delle scéke(2001), viene fissato per il 2010 il
traguardo di una riduzione del 50% dei morti inidleniti stradali rispetto al 2000,
annunciando I'elaborazione di un Terzo programmaaziibne riferito al periodo degli
anni 2002-2010.

Questo Terzo programma di azione europeo per laesza stradale, intitolato
“Dimezzare il numero di vittime della strada nellione europea entro il 2010: una
responsabilita condivisaé stato pubblicato dalla Commissione Europea2068B.

BN

Il titolo del programma é riferito al fatto che fesponsabilita in materia di
sicurezza stradale vengono ripartite fra vari stgge quanto I'Unione Europea non
puo perseguire il traguardo fissato con le solerazii sua competenza e pertinenza.
Appare evidente che «dimezzare il numero di vittohela strada nell’'Unione Europea
entro il 2010» non puo che essere «una resportsatmindivisa.

Benché il traguardo da raggiungere posto dall’'UeidBuropea non era un
requisito vincolante, I'obiettivo era indirizzatonaotivare il lancio di azioni condivise,
per spingerne l'attuazione a tutti i livelli d’'inteento.

Per stimolare e rendere coerente l'azione di iuibggetti, pubblici e privati,
detentori di responsabilita in termini di sicurezteadale, 'Unione europea li ha anche
invitati a firmare la Carta europea sulla sicurezza stradalpresentata il 29 gennaio
2004.

La Commissione Europea ha poi pubblicato (comuroca&z n. 74/2006) una
revisione del Terzo programma di azione europedapgicurezza stradale, ove vengono
analizzati i dati relativi all'incidentalita rileva negli Stati membri, valutando
I'andamento delle misure adottate e presentandsimb@si dei principali piani e azioni
introdotti dai vari Paesi e dalla stessa Unioneopea.

Con la comunicazione n. 314 del 22 giugno 2008aritenere I'Europa in
movimento - una mobilita sostenibile per il nostontinentg, la Commissione
Europea ha proceduto ad un riesame intermedio ided bianco sui trasporti pubbilici,
pubblicato nel 2001.

In detto documento fra i tanti temi esaminati, @eaffrontato quello della
“mobilita sostenibile per il cittadino — trasporéfidabile e protetto”, nel quale viene
rafforzato I'obiettivo di diminuire gli incidentitsadali potenziando le infrastrutture e la
formazione dei conducenti.
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9.3 QUADRO NORMATIVO IN ITALIA

In tema di circolazione stradale costituisce pprxigenerale informatore della
materia la tutela della sicurezdelle persone, come finalita primaria di ordineisle
ed economico perseguita dallo Stato, ai sensiaitelll del Codice della Strada, ove e
anche stabilito chel fine di ridurre il numero e gli effetti degli égidenti stradali ed in
relazione agli obiettivi ed agli indirizzi della @onissione europea, il Ministro delle
infrastrutture e dei trasporti definisce il Pian@azionale per la sicurezza stradale

Ma il vero avvio della pianificazione della sicurezstradale, & da far risalire alla
prima “Relazione al Parlamento sullo Stato della Sicure3nadalé, trasmessa al
Parlamento nell’'estate del 1998, nel cui documestghiedeva, fra l'altro, che per
accelerare e rendere piu ampio e sistematico itgasp di miglioramento della
sicurezza stradale, era necessario dotare il Ries® strumento di pianificazione e di
coordinamento dei numerosi interventi settoriale daratterizzavano il campo della
sicurezza stradale.

In particolare la Relazione chiedeva al legislatirestituire il “Piano Nazionale
della Sicurezza StraddlgPNSS) e di indicarne le finalita generali e leodalita
attuative.

Con la legge n. 144 del 17 maggio 1999 viene stalall’art. 32 comma 1, 2, 3 e
6 che ‘1. Al fine di ridurre il numero e gli effetti degfhcidenti stradali ed in relazione
al Piano di sicurezza stradale 1997-2001 della Cassiane delle comunita europee, il
ministero dei lavori pubblici, sentito il Ministerdei trasporti e della navigazione,
definisce il Piano Nazionale della sicurezza stiadzhe viene approvato dal CIPE.
Il Piano consiste in un sistema articolato di indai, di misure per la promozione e
I'incentivazione di piani e strumenti per migliogar livelli di sicurezza da parte degli
enti proprietari e gestori, di interventi infrastiturali,di misure di prevenzione e
controllo, di dispositivi e organizzativi, finalaz al miglioramento della sicurezza
secondo gli obiettivi comunitari. 3. Il Minister@idlavori pubblici con proprio decreto,
di concerto con i Ministeri dell’interno, dei Trasgi e della Navigazione, della
Pubblica Istruzione e della Sanita, definisce glilirizzi generali e le linee guida per
I'attuazione dello stesso, da sottoporre al paretelle competenti Commissioni
parlamentari, anche ai fini della determinaziona desti e della loro ripartizione. Il
Piano viene attuato attraverso programmi annuakgtisposti dal ministero dei lavori
pubblici, approvati dal CIPE. Il Piano viene aggiato ogni tre anni o quando fattori
particolari ne motivino la revisione. [...] 6. Il Mistero dei lavori pubblici verifica
annualmente lo stato di attuazione del Piano e d&renza degli interventi per la
sicurezza stradale con le finalita e gli indirizzel Piano nazionale della sicurezza
stradale. | risultai della verifica vengono insenitella relazione al parlamento prevista
dall'art. 1, comma 2 del decreto legislativo 30 #1992, n. 285.

Sostanzialmente sono questi i quattro commi delige 144/99, che fissano con
chiarezza i capisaldi della pianificazione dellzusezza stradale nel nostro Paese.

Dalla “norma istitutiva” del PNSS, cui seguono datdimento Indirizzi generali e
linee guida di attuaziorie i “Progetti Pilotd, la costituzione del Comitato
interministeriale per la sicurezza stradake della “Consulta Nazionale sulla Sicurezza
Stradalé, si giunge finalmente all'approvazione, da paté CIPE con deliberazione n.
100 del 29 novembre 2002, déliano Nazionale della Sicurezza Stradale
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La sua approvazione consente di avviare la progione attuativa, intrapresa
con il “Programma annuale di attuazione. 20@pprovato dal CIPE contestualmente
all'approvazione del Piano e con i successi program

Il notevole ritardo con cui viene definito il PNS&Sle successive fasi attuative,
hanno visto sopraggiungere la riforma del Codickadgtrada, divenuta operativa nel
luglio 2003, che prevedeva l'introduzione del pregimento della patente a punti. |
notevoli risultati raggiunti da tale provvedimenta a causa dell’effetto annunciato
(ancor prima della sua operativita), sia nei mesicessivi, ha probabilmente distolto
I'attenzione del legislatore e del governo naziendlalla programmazione degli
interventi a favore della sicurezza stradale.

Alla luce degli accadimenti successivi — in termufi raffreddamento della
diminuzione dei fenomeni di incidentalita — puoaittif essere sostenuta la tesi che ha
ritenuto incauta ed eccessiva la celebrazione deivpdimento della patente a punti,
quale strumento in grado di risolvere ogni problemiema di sicurezza.

hY

Infatti, e risultato erroneo il convincimento diflm che, grazie alla “patente a
punti”, il Paese stava riducendo le vittime degkidenti stradali ad un ritmo ben piu
sostenuto di quello necessario per raggiungere ieftlo comunitario del
dimezzamento delle vittime entro il 2010.

Il raggiungimento degli obiettivi di contenimenteddi incidenti, in coerenza con
gl indirizzi della Commissione europea e del Pitazionale della Sicurezza Stradale,
comporta il rafforzamento delle politiche in attouea graduale accelerazione del
processo di miglioramento della sicurezza stradaletale contesto risulta dunque
essenziale porre il problema di conoscenza appddtore sistematica del problema
dell'incidentalita stradale sul proprio territorirbano, per adottare interventi piu
efficaci e mirati a favore della sicurezza.

L’approccio sistemico deve sviluppare quindi unnpiadi azioni che fondi sia
sull’elaborazione di strategie di carattere germer@honitoraggio, sensibilizzazione,
educazione, ecc.), sia di azioni mirate al mighoeato dei livelli di sicurezza stradale
nei tratti della viabilita urbana ove maggiori sanschi di sinistrosita.

La sicurezza € uno dei temi fondamentali della ifiazione dei trasporti in
Europa: tra i suoi obiettivi specifici rientra, atfi, il contenimento del numero di
incidenti e dei loro effetti (in termini di perdith vite umane, di produttivita e di beni),
soprattutto per quanto concerne la mobilita sudatrd progetti transnazionali di
intervento in questo campo spaziano dalle infrésirer agli aspetti educativi e
regolatori. In particolare, tra le diverse misugalizzabili si possono evidenziare:

- Ilintroduzione di facilities, in grado di migliorare il grado di sicurezza dell
circolazione (misure draffic calming;

- larimozione dei cosiddetti “punti neri” nelle retradali secondarie;

- lo sviluppo tecnologico delle autovetture e la poarone dei dispositivi migliorativi
della sicurezza attiva e passiva dei veicoli;

- le campagne contro la guida in stato di ebbrezza;

- le campagne di educazione per l'utenza, ed inqudatie per i giovani;

- lintroduzione di limiti di velocita differenziatelle aree urbane;

- I'emanazione di prescrizioni relative all'obbligoallacciare le cinture di sicurezza;
regolazioni e controlli per il trasporto di mera@rgolose;

- l'aumento dei controlli.

E evidente che solo alcune di queste misure somordpetenza di un Comune,
ma € importante che non sfugga la complementareetdette misure.
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9.4 IL PGTU, LA SICUREZZA STRADALE E LA MODERAZIONE DEL
TRAFFICO

Nel campo della sicurezza stradale e della modamazilel traffico, il Comune di
Palermo ha investito in particolare nella realizaae di volti alla moderazione del
traffico (traffic calming. Gli interventi individuabili per cogliere I'obigvo citato
(strettoie, chicane, intersezione ed attraversamgedonali rialzati, rotatorie, ecc)
possono risultare utili, non solo nella risoluziaieintersezioni complesse, ma anche
come strumento idoneo a perseguire politiche diesomento dell'incidentalita e di
riqualificazione ambientale di ambiti stradali, r@empre di elevato pregio.
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Fig. 16: La sistemazione a rotatoria di piazza @ivar

Fig. 17: La sistemazione a rotatoria tra le viedaadi Scalea e San Lorenzo

Le Linee guida per la redazione dei piani della siar@ stradale urbana
definiscono in particolare le rotatorie, focalizdan’attenzione sugli effetti (positivi e
negativi) del dispositivo come:isole di traffico rotazionali centrali, posizionata
centro degli incroci, con rimozione, sulle stradeecvi si affacciano, dei segnali che
regolano le precedenze, essendo queste stabilite @ayole di circolazione. Le isole
hanno varie dimensioni in pianta e possono ess@ieopmeno rialzate dal livello
strada. In alcuni casi possono essere anche panaate o totalmente sormontabili.
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Hanno la finalita di ridurre la velocita dei veidah corrispondenza delle intersezioni,
mediante la deviazione del percorso da rettilinecuavo, e ridurre i punti di conflitto
tra i flussi di attraversamento delle intersezidma loro efficacia sulle velocita € molto
significativa e tale riduzione dipende dalla vai@ze di traiettoria imposta ai veicoli
dalla geometria del dispositivo e dai livelli dilgeita precedenti l'installazione. Nella
fase di progettazione va posta particolare attengialle necessita delle utenze deboli,
infatti i percorsi pedonali risultano relativamenfgu lunghi e le distanze non sono
sempre accettate dal pedone, che tende ad effettitiraversamenti illegali. Inoltre
nelle rotatorie a traffico misto il velocipede odiclomotore che transita nell’anello e
scarsamente percepibile dagli altri conducenti

Il PGTU ritiene utile che si metta a punto, nelltaito di uno specifico “piano di
settore” un piano di individuazione di siti ove,uéile e vantaggioso prevedere la
sistemazione a rotatoria di incroci non risolti.

A titolo di esempio, nell’elaborato P10 vengonoorigati alcuni ambiti stradali
ritenuti emblematici per le loro criticita, forneméchemi di possibile soluzione che,
salvo il necessario approfondimento, potranno esserutile riferimento tipologico e
metodologico per la futura progettualita.

Utili soluzioni di innalzamento del livello dellaicsirezza stradale potranno
scaturire da una migliore definizione degli spamdali, che in alcune intersezioni sono
totalmente irrisolti, in quanto si presentano dthemnte come slarghi non regolamentati.

In questi la mancata organizzazione delle manavaenite una canalizzazione
percepibile e rispettata dagli automobilisti, induelementi di pericolosita per la
circolazione stradale. Nasce I'esigenza di prendeo®nsiderazione nei piani esecutivi
(PETU) i vari casi specifici nei quali si manifestale condizioni di pericolosita prima
richiamate, al fine di individuare le soluzioni pdonee.

Piu in generale, il PGTU intende evidenziare laessita che, al riguardo del tema
della sicurezza stradale, gli uffici comunali cotgoei dovranno attuare una
ricognizione attenta su tutte le criticita delliste assetto stradale della citta, attivando
ogni metodica utile (dati incidentalita, road sgfetudit, ecc) per individuare le
situazioni a rischio.

Cio sara di fondamentale importanza per individusdeattivare, nel quadro di
specifici piani di settore, provvedimenti, sempliccomplessi, atti ad elevare il livello
della sicurezza stradale, tutelando con prioritatehiza debole, ma estendendo
I'attenzione anche agli altri utenti della strada.

Piu in generale, occorre ribadire la necessitatitizzare tutte le misure utili di
moderazione del traffico veicolare motorizzato,aften elencate opportunamente dal
Ministero dei Trasporti nel documentdhitiee guida per la redazione dei piani della
sicurezza stradale urbahaper conseguire l'obiettivo dellaumento dellacwiezza
stradale, avvalendosi della/e misura/e piu adadbteatto di rete stradale oggetto di
studio.
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Si riportano di seguito una serie di misure, orrmkassiche in letteratura e
nell'esperienza pratica, atte a far parte del rmaegli strumenti per la moderazione del
traffico*’, quali:

- le porte degli ambiti residenziali (dispositiviiadtl evidenziare il passaggio da una
strada urbana principale ad un ambito residenziale caratteristiche diverse,
tramite restringimento della carreggiata, sopraei@mne della superficie stradale
alla quota del marciapiede, ecc.);

- gli attraversamenti pedonali rialzati;
- le intersezioni rialzate;

- le strettoie, le chicane (dispositivi per indurre rallentamento inducendo una
parzializzazione od una deflessione orizzontalBagsk stradale);

- le rotatorie e le mini-rotatorie.

9.5 ISOLE AMBIENTALI E “ZONE 30"

Il miglioramento della mobilita pedonale e ciclabpuo essere ottenuto attraverso
l'attuazione di provvedimenti (normativi e/o stwtli) nelle cosiddette “isole
ambientali”, la cui definizione deriva dalle Dirie#t, (vds. par. 3.1.2), ove é specificato
che ‘la viabilita principale, cosi definita, viene a ¢ivgire una rete di itinerari stradali
le cui maglie racchiudono singole zone urbane, dajeali viene assegnata la
denominazione di isole ambientali, esclusivameptaposte da strade locali ("isole",
in quanto interne alla maglia di viabilita principg "ambientali” in quanto finalizzate
al recupero della vivibilita degli spazi urbani)..[] Le isole ambientali in questione,
anche se periferiche, sono tutte da considerare ecdaree con ridotti movimenti
veicolari", in quanto - se non altro - il transiteeicolare motorizzato viene dirottato
sulla viabilita principale, almeno per la quota pardi non competenza specifica delle
singole zone (eliminazione del traffico di attrasemento dalle singole isole
ambientaliy.

Le isole ambientalsono quindi composte esclusivamente da stradé (@caensi
della classificazione funzionale), per le quali@mte definire:

- provvedimenti per evitare il traffico di
attraversamento, tramite un opportuno
riassetto della circolazione veicolare
secondo il quale i veicoli che accedono
nellisola ambientale  escono in
prossimita al luogo ove sono entrati;

- interventi di moderazione del traffico
all'interno della zona.

Nelle isole ambientali caratterizzate da
particolari condizioni (ambiti omogenei,
particolarita caratterizzanti, ecc.) possono essatBvati interventi di natura
infrastrutturale  (modifiche nei  marciapiedi, piam@zioni, modifiche alla

42 v/ds. “Linee guida per la redazione dei piani della siar® stradale urbartaemanate dal Ministero
dei Lavori Pubblici — Ispettorato Generale peritaalazione e la sicurezza stradale.
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pavimentazione (differenziate a seconda della fumezitransito, sosta, pedonalita ecc) o
normativa (con ordinanze, segnaletica, ecc), ong#gementarne la vivibilita, previo la
realizzazione di due tipologie d’'uso: le “zone &Je strade residenziali.

Le “zone 30”sono singole strade o ambiti di strade locali ev;
consentito l'accesso a tutte le componenti delfib@f anche con ZONA

funzione di parcheggio.
Il limite di velocita e di 30 km/h e sono caratteate,

usualmente al loro sbocco sulla viabilita prinogpala “accessi lenti”
realizzati con strettoie o continuita rialzata ohairciapiedi.

La disposizione dei parcheggi, in modo particokgettine alternato, a blocchi e
inframmezzato da alberi o sistemi di sedute perdoni, assieme ai marciapiedi
allargati in corrispondenza dei passaggi pedonatiegli incroci sono elementi che
diversificano la linearita stradale e contribuistcoa indurre nell’automobilista una
guida piu lenta e consona all’ambito caratterizzitauin mobilita tranquilla e sicura. La
strada stretta o a prevalente funzione di parcloegygésa usualmente a senso unico.

La “zona o strada residenzidlé una zona urbana in cui, secondo quanto definito
dal NCdS, vigono particolari regole di circolazione a proteme dei pedoni e
dell'ambiente, delimitata lungo le vie di accessgldappositi segnali
di inizio e di fine

————

La stessa, caratterizzata dal segnale figura 31i8pla 135 del
D.P.R. n. 495/92, realizza condizioni tali che pgdoiclisti ed auto si 2
muovono sulla stessa sede con pari diritti. *?:F'

Una situazione ottimale si realizza rendendo ladstra tul de
sac per le automobili consentendo a bici, pedoni enbimi di muoversi con ampi
margini di sicurezza.

Altri elementi di arredo urbano studiati con cumssieme a panchine ed
alberature, rendono la strada un ambito grade\elawere.

La scelta dei siti piu idonei ove avviare la pragealita prima richiamata (Isole
ambientali e “Zone 30”) € rinviata alla redaziore livelli di progettazione successivi
al PGTU.

Appare pero importante sottolineare I'opportuniidaodentare le future scelte
verso ambiti urbani caratterizzati da forti elemeditunitarieta e riconoscibilita (ad
esempio il c.d. “Rione Matteotti’) o da emergenzeriso ambientali di rilievo
(quartiere “Zisa”, borgate storiche, ecc.).

—94—

Piano Generale del Traffico Urbano



=24

l} Citta di Palermo

T

”

9.6 CENTRO DI MONITORAGGIO DELLINCIDENTALITA

L’istituzione del Centro di programmazione, piacéizione, monitoraggio e
gestione dellincidentalita consente di realizzaremonitoraggio in continuo dei
fenomeni di sinistrosita, predisporre archivi sulite stradale comunale e fornire
supporti tecnici per la messa in sicurezza defbdst

Tale progetto consentirebbe di ottenere una serisuldtati positivi, tra i quali:

- lincremento di qualificazione e di operativita débrpo di Polizia Municipale,
ottenuto con la specializzazione di personale, @alegnente formato, alle piu
innovative tecniche di rilevazione e monitoragge diati inerenti i sinistri stradali;

- la disponibilita di un quadro esaustivo dei fenomaell'incidentalita e dei suoi
andamenti statistici, in relazione ai vari paraiemdicatori, nonché la
localizzazione puntuale degli incidenti sulla reteadale urbana (avvalendosi di un
GIS) e l'individuazione dei cosiddetti “punti nexdtlla sinistrosita;

- Ilidentificazione degli elementi di rischio strutali e degli interventi utili a
minimizzare i fenomeni di incidentalita.

Il progetto puo articolarsi nelle seguenti fasicssive:

1. Creazione di un ufficio sicurezza stradale
Sara creata una struttura permanente interna aftifvistrazione, per la gestione
del processo di analisi e miglioramento della ®zaa.
La struttura sara costituita da adeguato persdeatéco (ingegneri, geometri, ecc)
ed amministrativo e sara dotata di attrezzaturarevirare e software - funzionali
alla gestione della sicurezza.

2. Formazione dei tecnici del’Amministrazione
Per l'avvio e la gestione sistematica degli aspettinessi alla sicurezza stradale é
indispensabile prevedere un’azione di formaziontielzionari, tecnici ed operatori
che prestano servizio nel settore della viabiliteellad circolazione e
dell'infortunistica stradale, eventualmente avvdiesi dell’apporto dell’'Universita
di Palermo. | contenuti delle singole azioni samimdividuati in relazione ai ruoli
ed alle mansioni di ciascuna categoria di persotlevolto.

3. Implementazione di una banca dati degli incidenti
Sara realizzata una banca dati informatizzata dreeoa tutte le informazioni
necessarie per le analisi di incidentalita e sacdrente consultabile per costituire
strumento di supporto alle decisioni inerenti ilghdramento della sicurezza
stradale.

4. Impiego del Sistema Informativo Territoriale (SIPer il potenziamento del
database
Al fine di localizzare con esattezza i punti ins=a&ti dagli incidenti stradali, sara
interfacciato il SIT, attualmente in dotazione Affiministrazione, con il database di
cui al punto 3.
Gli oggetti cartografici e topologici di riferimemsaranno relazionati ad un insieme
di dati alfanumerici strutturati in vere e propt@nche dati, da poter integrare
successivamente. Lo sviluppo e la gestione del Sifanutenzione ed
aggiornamento) saranno affidati a tecnici interdl’Amministrazione, con
competenze specifiche nel settore.
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In previsione il SIT dovra gestire anche i datirerdi i volumi di traffico e le
caratteristiche geometriche e funzionali dei divenchi della rete comunale.

5. Rilievi pilota con georeferenziazione degli incitlen

Al fine di provvedere ad una maggiore precisiondlanéocalizzazione degli
incidenti, il rilievo topografico dei luoghi sarategrato con i dati di posizionamento
georeferenziatisoprattutto nei casi in cui questa sia resa ditiisa da fattori legati
all’'ambiente stradale (condizioni del traffico, @ssa di indicazioni toponomastiche
di riferimento, etc...); secondariamente di attuana generalizzata semplificazione
delle procedure di acquisizione e trasferimento wativi alla localizzazione, in
guanto quest’'ultimi cosi acquisiti risulteranno g@mpatibili con la tipologia di
input richiesta dal software GIS in uso al’Ammingzione.

6. Analisi aggregata dell'incidentalita
L'analisi aggregata permettera, a partire dai idedivati dal database comunale di
cui al punto 3, di caratterizzare il fenomeno dalitdentalita nell’area in esame, al
fine di individuare le classi e le sottoclassi degterventi prioritarie da attuare,
nonché di localizzare i punti neri.
La quantificazione e caratterizzazione del fenomawmaene attraverso opportune
elaborazioni dei dati disponibili, finalizzate alldeterminazione dell'entita del
fenomeno, delle tipologie prevalenti degli incidemtdei fattori di incidentalita, ed
alla individuazione degli elementi della rete el@ledree in cui tale fenomeno
assume caratteristiche rilevanti (individuazionepamti neri).

7. Analisi disaggregata dell'incidentalita
Per ottenere indicazioni sulle caratteristicheldego di incidente e sui fattori che li
provocano e necessario svolgere ulteriori analesianalisi disaggregate. Esse
consentono di analizzare i fattori che provocanarglidenti e di individuare gli
interventi sul sistema.
L'analisi sara condotta riferendosi ai dati di ohemti della Polizia Municipale ed
eventualmente degli altri organi di polizia addaettrilievo.

8. Analisi pilota di sicurezza nei tratti a massimsrhio d’incidentalita
Nei tronchi stradali a massimo rischio d’inciderdgeg¢anto alle ulteriori indagini sui
dati incidentali, si effettuera anche un’analidofa di sicurezza sulle caratteristiche
intrinseche delle infrastrutture presenti, redatta, conformita alla Circolare
Ministero LL. PP. 8 giugno 2001 n. 369Rifiee guida per le analisi di sicurezza
delle stradé.
Per ogni problema riscontrato saranno suggeriéruanti in grado di risolvere o
mitigare i fattori di pericolo.
Gli interventi raccomandati saranno selezionatimodo da ottenere il migliore
rapporto costo/efficacia.
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10. INTERVENTI PER LE PISTE CICLABILI

Il Piano Urbano del Traffico intende confermareegralmente gli orientamenti e
le scelte espressi dallo strumento urbanistico ni&§e in relazione alla mobilita
ciclabile, ribadendo la volonta di dotarsi di uegerdi piste ciclabili.

“La citta, sia per le caratteristiche orograficheelsuo centro urbano sia per le
favorevolissime condizioni climatiche, presentavale potenzialita di incremento
dell'uso della bicicletta.

Si intende in tal modo superare I'utilizzo del blieita connesso esclusivamente
alle attivitda del tempo libero e determinare le damoni affinché questa sia scelta
anche per spostamenti origine/destinazione quaadavoro e casa/scuola inserendo
lungo i percorsi opportuni spazi a parcheggio atizati con rastrelliere. Lo schema
tende a conquistare significative aliquote deglosjamenti urbani a decremento di
altre forme di trasporto che certamente non godat® privilegi che l'uso della
bicicletta assicura riguardo a temi di fondamentatgportanza, quali la vivibilita e la
qualitd ambientale.**

| percorsi delle piste ciclabili fin qui realizzatiprevisti dal PRG sono quindi fatti
propri dal PGTU e riportati nell'elaborato grafibd 3.

In relazione a quanto sopra occorre richiamareljperd dettato del cap. 2.5
(Accordo con gli strumenti urbanistici ed i pianiidesporti vigent) delle Direttive,
ove si precisa che:

- il PUT e uno strumento di pianificazione sottordinespetto al PRG vigente;
['armonizzazione tra PUT e strumenti urbanisticesilizza attraverso:

la verifica che le eventuali opere infrastrutturglieviste dal PUT siano
contenute negli strumenti urbanistici vigenti;

la verifica che le trasformazioni del territorie, inodifiche di destinazione d'uso
ed in generale l'attuazione delle opere previstgli dstrumenti urbanistici
(qualora generino od attraggano traffico) siano gatibili con gli indirizzi del
PUT.

Al riguardo delle summenzionate attivita di esanneacl'armonizzazione tra PUT
e strumenti urbanistici, con riferimento alle pistielabili (previste nello strumento
urbanistico), si evidenzia quanto segue:

- le piste ciclabili contenute nel vigente PRG sorevste anche dal presente Piano;

- l'attuazione della previsione delle piste ciclalplieviste nel vigente PRG appare
compatibile con gli indirizzi propri del present&afo e gia sanciti anche daiano
degli interventi strategici di mobilita sostenibiper la citta di Palermqvds. cap.
4.3.4.2).

Le particolari specificita che caratterizzano itd@adella Favorita, con riferimento
alla fruizione ciclo-pedonale dello stesso, fannohg, gia in sede di PGTU, si preveda

43 vds. Relazione Generale “Palermo citta di citté! digente P.R.G. - cap. “Mobilita e traffico - Un
sistema di piste ciclabili”.

“ Tratto dalla Relazione Generale “Palermo cittaitia” del vigente P.R.G. - cap. “Mobilita e traffi -
Un sistema di piste ciclabili”.
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la presenza di itinerari ciclo-pedonali all'interdel Parco, da raccordare con la rete
ciclabile urbana.

Ulteriori approfondimenti potranno essere effeitnatI’ambito della redazione di
uno specifico piano di settore: il Piano della Middidolce (ossia del movimento e
della sosta dei velocipedi).

Essendo un piano di settore, detto piano potraesedatto, ai sensi del cap. 4.4
delle Direttive,solo dopo la predisposizione del PGTU ed a sudtstiategrazioneed
in accordo al dettato dell’art. 3, comma 1, puntdel D.M. 30/11/1999 n. 557.

Con riferimento alle infrastrutture ciclabili essti, tutte fatte proprie dal PGTU,
occorrera inoltre predisporre adeguate iniziativealizzate alla realizzazione di
parcheggi per biciclette, dotati di apposite rdisdre, da ubicare in maniera strategica,
lungo gli itinerari ciclabili esistenti, nonché npressi delle polarita di potenziale
attrazione per l'utenza ciclabile (stazioni, ufficioghi di svago, ecc.).

In sede progettuale di dettaglio di cui ai Pianitiealareggiati saranno verificate
le modalita di realizzazione delle piste ciclakdligli interventi di mitigazione della
circolazione veicolare da attivare sulla viabildaale.
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11. INTERVENTI PER LO SVILUPPO DELLE TECNOLOGIE ITS

Uno degli strumenti per conseguire gli obiettivi 8JT risiede nell’applicazione
ai trasporti dei metodi e delle tecnologie progiéd’informatica e delle comunicazioni.

Questo ha permesso di sviluppare sistemi capaciaffiontare in modo
“intelligente” i problemi della mobilitd e del thasrto nella loro globalita: i sistemi
telematici per i trasporti.

Per sistemi telematici per i trasporti, noti anawmne Sistemi Intelligenti di
Trasporto (ITS — Intelligent Transport Systems)ngndono tutti i sistemi per:
1) la gestione del traffico e della mobilita
2) la gestione del trasporto pubblico
3) linformazione all'utenza
4) la gestione delle flotte e del trasporto merci
5) il controllo avanzato del veicolo
6) la gestione delle emergenze.

Il presente Piano intende porre l'accento, in paldire, sui sistemi di cui ai
precedenti punti 1), 2), 3) e 4), volendo evidereia sistemi che e opportuno
sviluppare, ma rimandando [lidentificazione dellaratteristiche peculiari alla
predisposizione di specifici progetti da redigere.

| sistemi per la gestione del traffico e della nlitdgi di cui al punto 1), sono

sistemi mirati ad ottimizzare I'uso della rete didporto e possono classificarsi, con

riferimento all’ambito urbano, in:

= sistemi di controllo del traffico urbano (sistennreigolazione semaforica, centrali di
controllo del traffico);

= sistemi per il controllo degli accessi alle ZonEraffico Limitato;

= sistemi per la gestione dei parcheggi (sistemsadamento al parcheggio, sistemi
di gestione dei posti, delle entrate e delle useite.);

= sistemi per il monitoraggio ambientale (sistemi [aerilevazione dello stato degli
inquinanti).

| Sistemi per la gestione del Trasporto Pubblico,caui al punto 2), hanno
I'obiettivo di ottimizzare l'efficienza del traspmr pubblico, al fine di renderlo piu
attrattivo per l'utente e possono classificarsi in:
= sistemi per la localizzazione dei mezzi;
= sistemi per la gestione dei depositi;
= sistemi di pagamento integrato;
= sistemi di gestione del servizio a chiamata.

| sistemi di informazione all'utenza, di cui al gar8), sono sistemi finalizzati ad
informare l'utente in tutte le fasi del viaggio.

L’informazione fornita puo riguardare lo stato dellete di trasporto in tempo
reale (condizioni di traffico), o anche I'offerta wlasporto (informazioni sul trasporto
pubblico, disponibilita di soluzioni intermodalisia anche [lofferta turistica e la
possibilita di usufruire di servizi per le prenatad. Tali sistemi possono classificarsi
in:
= sistemi di informazione sul traffico e sul viaggio;
= sistemi pre-trip (FM, Internet);
= sistemi on trip (RDS-TMC, VMS, GSM, WAP);
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= sistemi di informazione sul trasporto pubblico {pal chioschi informativi, sistemi
on-board);

= sistemi di navigazione autonoma ed assistita;

= sistemi integrati di informazione a supporto detlaltimodalita.

| sistemi di gestione delle flotte, di cui al purth) sono mirati ad ottimizzare la
gestione delle flotte e il processo logistico detierci e possono classificarsi in:
= sistemi per la gestione della logistica;
= sistemi per la gestione delle flotte e delle risprs
= sistemi per la gestione del veicolo e del carico;
= sistemi per la gestione delle merci pericolose.

La citta di Palermo dispone gia da tempo di algisiemi ITS, per I'analisi, la
pianificazione, il controllo e la gestione della bilta pubblica e privata; la
disponibilita di questi sistemi, accanto alla déifane sempre maggiore di sofisticati
strumenti informatici, fa ritenere auspicabile dtpnziamento del sistema complessivo,
in termini di:

- espansione e qualificazione degli ITS esister(tifr. cap. 2.18 dell&Relazione

Tecnica: L'Analis)

- realizzazione di nuovi sistemi, dettagliati piu atran questo capitolo.

Quanto sopra, pero, nel quadro della progettazibnan ambiente d’'integrazione
dei vari sistemi e di tutte le informazioni relatialla mobilita, raccolte ed elaborate.

L’obiettivo e quello di poter disporre di informani sullo stato della rete stradale
e sul trasporto pubblico. Le informazioni acquisganno un valido contributo per la
pianificazione della mobilita nell'area metropaliga ma anche un altrettanto prezioso
supporto agli utenti sia prima di compiere lo spostnto, sia durante.

In tal modo sara possibile limitare situazioni dingestione, fluidificare la
circolazione, contribuire al trasferimento di qudiespostamenti sul trasporto pubblico
a beneficio della qualita dell'aria, dell'ambientbano e in generale della qualita della
vita dei cittadini.

Questi sono i principi e gli obiettivi per i quadi ritiene opportuno che sia
realizzato un progetto di “Centrale Integrata deNobilita Urbana”. A tale
proponimento il PGTU attribuisce un particolarelojsoprattutto per quanto riguarda
il monitoraggio del traffico, il miglioramento dall gestione delle intersezioni
semaforizzate e conseguente riduzione della cangese I'attivazione di flussi di
informazioni per l'utenza.

Il compito di tale Sistema Integrato e Supervisisaea raccogliere ed elaborare,
in tempo reale, informazioni relative allo statolla@lemobilitd dell’area urbana,
ricostruendone un quadro accurato dei vari scemarirenti.

Le finalita del progetto sono:

% per questi sistemi occorrera che '’Amministrazi@@munale risolva le criticita che hanno fin qui

contraddistinto I'esistenza di tali sistemi. Int{paolare si fa riferimento:

- alla certezza delle risorse per il funzionamenta enanutenzione (ordinaria e straordinaria) degli
stessi

- alla puntuale individuazione delle competenze dhirar agli uffici, a vario titolo, interessati

- alla formazione, continua ed accurata, del pergooaimunale preposto, in modo da sottrarsi dalla
necessita di doversi rivolgere a soggetti terzi,lpesoluzione di problematiche.
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- realizzare un controllo ottimizzato del carico dellete stradale, basato su
algoritmi di regolazione ottima delle fasi sematbe che tengano conto della
distribuzione del flusso dei veicoli sull'interaee

- fornire un’immagine chiara ed aggiornata dellaadtane della mobilita urbana,
consentendo ai tecnici di assumere provvedimenpiahificazione strategica per
ridistribuire in maniera ottimale il carico sullete stradale;

- garantire un valido supporto all’utente prima dalecisione di compiere uno
spostamento, grazie all’offerta di un’immagine cdespiva delle diverse
possibilita disponibili per muoversi in citta, ierimini di modi di trasporto e di
tempi di percorrenza stimati

- indirizzare chi gia ha scelto di spostarsi con uezmo privato verso itinerari
maggiormente scorrevoli, offrendo magari l'altervat del parcheggio e del
trasbordo sul mezzo pubblico.

| canali informativi mediante cui fornire i servidescritti saranno estremamente
variegati, in modo da coprire una fascia di utezanto piu possibile completa.

Verranno utilizzati dunque pannelli a messaggidaislie, comunicazioni radio,
informazioni su Web per il calcolo dei percorsi, SM altri sistemi innovativi di
diffusione, secondo uno schema del quale é ripomiat esempio di configurazione
(puramente esemplificativa) nella figura 18.

SISTEMA INTEGRATO PER IL CONTROLLO DELLA MOBILITA URBANA
(Intelligent Transport Sysfems)

Controlle telematico
centralizzato della Z.T L.

dei fenomeni della mohilita
ol amhianitali

Modelli di simulazione
L Sistema di videocontrollo ‘

CENTRALE DELLA

MOEILIT A URBANA

‘ P N iahile Centraline di monitoraggio
a messaggio var inguinamenti da traffico

1 Telecontrollo del O

sistema sernaforico M J

( Paline intelligenti W e rilievo datidi traffico W&

(sistema informativo bus)

¢

Preferenziamento per il }

; CENTRALE
%, OPERATIVAAMAT

A trasporto pubblico wrhano
(hus e tram)

CENTRALE CONTROLLO Y
b, AMBIENTE AMIA ]

Fig. 18: Esempio di Sistema integrato per il cdidrdella mobilita urbana

Alla luce degli argomenti trattati in questo cafuted in relazione agli I.T.S. gia
presenti nella realta di Palermo ed alle specifigttdlematiche della realta cittadina, si
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ritiene indispensabile indicare la necessita dvypedere, per un efficiente governo della
mobilita, alla realizzazione in particolare deiexgti interventi:

- Centrale Integrata della Mobilita Urbana;

- Espansione ed ammodernamento del Sistema telemdtictelecomando e
telecontrollo degli impianti semaforici;

- Sistemi “bus priority”, attraverso il preferenziamte semaforict;
- Estensione del Sistema di controllo degli accd&siZaL;

- Sistema di controllo dei transiti nelle corsie ngee'’;

- Sistema di pannelli a messaggio variabile;

- Sistema per la localizzazione dei bus urbani;

- Sistemi di informazione sul trasporto pubblico {pa) chioschi informativi,
sistemi on-board, informazione tramite cellulare).

Informazione in tempo reale via cellulare e telefdisso su percorsi e orari dei
mezzi pubblici - semafori «intelligenti» che ricawono i bus in arrivo - mezzi pubblici
dotati di sistema Gps per la tracciabilita in temgale - paline elettroniche alle fermate:
queste sono certamente alcune delle funzionalitta deete» telematica integrata
necessaria per determinare un reale avanzamemR@&etimo nel campo della mobilita e
dei trasporti urbani e metropolitani.

| fondi previsti nei Piani Operativi, con particodariguardo all'asse 6 “Sviluppo
urbano sostenibile” devono essere oggetto di datirazda parte dell Amministrazione
comunale, mirando, mediante la presentazione digttiospecifici, alla realizzazione
dunque di un sistema integrato che, attraverstetis®ne della rete in fibra ottica,
consenta la creazione di una sala di controlloaiedj la messa a punto di piattaforme
software per la centralizzazione e priorizzaziosmaforica, per la localizzazione delle
flotte e la gestione automatizzata del deposito zmebinstallazione di paline
informative, I'interoperabilita fra paline e panimahiformativi fra loro e con i sistemi di
accesso ai parcheggi auto (per offrire sui disgiéadini informazioni in tempo reale
sui posti disponibili), la creazione di un portéitgernet dedicato alla mobilita e di un
sistema di infomobilita che permetta I'invio diidatellulari e palmari.

Il tutto integrato con le aree destinate alla fonei di ZTL per il controllo degli
accessi e le centraline per la rilevazione ambienta

“% Sistemi che consentono di interagire su alcuniaserndella citta, per dare la precedenza agli lautso
affinché possano rispettare i tempi di percorreazaspettare gli orari prestabiliti. Il coordinanten
semaforico con i mezzi pubblici non penalizza dffico privato, perché, se € ben calibrato, il @icl
semaforico viene regolato in modo da predisporsinticipo, e, quando arriva, il mezzo pubblico &dv
verde. Dove € stato attuato, il tempo di percometiei mezzi viene calcolato in base ai semafoti tut
verdi e si prevede sempre il verde, sia in cagtsgetto dell'orario che di ritardo; altrimenti, manendo

il tempo di percorrenza attuale, si ottiene soleelgolarita del servizio, ma il guadagno di tempmwlfo
importante per realizzare un travaso modale daptrdo privato) non si ottiene. In un’ottica di reissa
promozione del trasporto pubblico, la preferennagisemaforica deve essere pertanto attivata don so
in presenza di rilevanti ritardi, ma in maniera g@tizzata in relazione al passaggio di un mezzo
pubblico, prevedendone I'introduzione lungo i pijrati percorsi.

47 vds. capitolo 11.2.
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11.1 IL SISTEMA SEMAFORICO

Il controllo semaforico rappresenta certamenteatodo di regolazione di una rete
di trasporto piu diffuso. In relazione alla tipolaged alla struttura gerarchica della rete,
il controllo puo essere applicato sia alle intei@eizisolate, ad esempio nelle zone
suburbane o periferiche, che a gruppi dell'inteta,rattraverso un sistema di controllo
del traffico urbano secondo itinerari.

Quest'ultimo caso prevede un piu complesso sistdmeoordinamento i cui
vantaggi risiedono, oltre che nell'incremento deliglocita, anche nella migliore
gestione della capacita della rete.

L’analisi condotta sul sistema semaforico di Pateima evidenziato una serie di
criticita correlate con:

- il mancato funzionamento del Sistema di Telecomardtelecontrollo degli
impianti semaforici, per via della mancata manutemz ordinaria e straordinaria
al sistema;

- la vetusta di alcune scelte progettuali del Sisteguoali 'utilizzo di spire affogate
nella pavimentazione, la cui funzionalita di seesc@ stata rapidamente
compromessa in particolare in occasione di lavoscavo e/o di manutenzione
della pavimentazione stradale;

- I'estensione dello stesso a tutti gli impianti rezdti successivamente al progetto
iniziale;

- I'insufficiente affinamento del calcolo dei temm@msaforici, al fine di ottimizzare
le prestazioni del sistema a favore della fluidiédla circolazione stradale.

Occorre evidenziare altri elementi di criticita cbaratterizzano la problematica

“semafori” a Palermo, ossia:

- una sostenuta richiesta di impianti semaforicipdee di cittadini e soprattutto da
parte di soggetti politici, che intravedono la godume “semaforo” per risolvere
singole situazioni di criticita, pur non sussistenth molti casi, le condizioni
tecniche che indicano in letteratura I'opportunit& avvalersi della soluzione
semaforica;

- la mancanza di specifiche risorse per la realiorezdi un programma, ancorché
attentamente ponderato, di nuovi impianti.

Le proposte formulate dal presente Piano in refez@l sistema semaforico sono
le seguenti:

- la messa a punto di un sistema efficiente ed eich manutenzioriéordinaria e
straordinaria dell’esistente Sistema di Telecomaadelecontrollo degli impianti
semaforici, attualizzandone le parti tecnicamenieopsolete;

- I'estensione del Sistema di Telecomando e telecbotdegli impianti semaforici
a tutti gli impianti messi in opera dopo la reatizione del Sistema;

- il progressivo utilizzo delle fibre ottiche, quadestema trasmissivo tra i singoli
impianti e le centrali di controllo del Sistemafiak di ottimizzare le prestazioni e
contenere i costi del Sistefia

8 Attualmente la manutenzione & affidata, ai seesiviente Contratto di Servizio, ad AMG; tuttavia
differenti interpretazioni del Contratto hanno ditb consolidato una situazione di paralisi dete®im e
pertanto AMG provvede esclusivamente alla manuterezdegli impianti semaforici e non del Sistema di
telecomando e telecontrollo della rete semaforf@iaraccomanda quindi una revisione del suddetto
Contratto, al fine di chiarire i rapporti tra i dosenti e di garantire al’Ente committente un lioedi
prestazione consono alle esigenze del traffico.
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- il coordinamento di impianti semaforici lungo detémati percors’, indicati nella
tabella seguente;

- il rinvio ad una successiva fase di dettaglio fdendersi quale specifico piano di
settore) per la definizione di eventuali scelta@mé nuove semaforizzazioni.

Impianti semaforici da coordinare

PROG. NODO INTERSEZIONE

300 Via Roma -Via V. Emanuele

! 305 Via Roma-Via Cavour
381 Via Liberta -Via Turati
2 333 Via Liberta -Via Paternostro
1029 | Via R. Settimo -Via Stabile
303 Via R. Settimo -Via Maqueda-Via Cavour-Via \(oho
3 430 Via Liberta-Piazza Mordini-Piazza Crispi
385 Via Liberta -Via Siracusa-Via Archimede
4 428 Via P. di Villafranca-Via Fortuna
1262 | Via P. di Villafranca -Via Nigra
5 890 Via Notarbartolo-Via Malaspina

891 Via L.do Da Vinci-Via G. Galilei-Via Pacinotti

475 Via Notarbartolo-Via Sciuti-Via Terrasanta
1211 | Via Notarbartolo-Via Morello

6 1210 | Via Notarbartolo-Via Lojacono

474 Via Notarbartolo-Via Mattarella-Via Leopardi
Via Notarbartolo-via Liberta

432 Via D. della Verdura -Via M.se di Villabiancdia Dalla Chiesa
7 1308 | Via D. della Verdura-Via M. Toselli
476 Via D. della Verdura - Piazza Giachery -Via palo

513 Via Autonomia Siciliana -Piazza Gen. Cascina-¥Xmm. Rizzo
514 Via Autonomia Siciliana-Piazza Gen. Cascino-Aimm. Rizzo

Viale Strasburgo -viale Francia

Viale Strasburgo -via Aldisio

9 717 Viale Strasburgo-Via Praga-Via Belgio
696 Viale Strasburgo -Viale De Gasperi
1235 | Via Restivo-Via delle Madonie

Piazza Don Bosco-piazza Leoni

Via Di Giorgio-via Liberta

Viale Lazio-viale Piemonte-viale Campania
Viale Lazio-via Sciuti-via E. Restivo
Viale Lazio-viale delle Alpi

Viale Lazio-via Aquileia

Via M.se di Villabianca-via Gargallo
11 Via M.se di Villabianca-via Rutelli-Autonomia Sligina
Viale M.se di Villabianca-via Cordova
Via De Gasperi-via dei Nebrodi

12 Via De Gasperi-viale Strasburgo

Via De Gasperi-via Ausonia

Viale Piemonte-via P.pe di Paterno
Viale Piemonte-viale Lazio

Via Dante-via Sammartino

Via Dante-piazza Virgilio

10

13

14

49 Attualmente il sistema trasmissivo si avvale déé telefoniche analogiche/digitali.
*° Proposta questa da considerarsi di puro orientamén quanto solo alla luce degli approfondimenti
propri di un'apposita fase di dettaglio potrannsege focalizzate con precisione le scelte da &tuar
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11.2 SISTEMI “BUS PRIORITY”

Le soluzioni di “bus priority” sono sistemi che @@mtono di interagire su alcuni
semafori della citta, per dare la precedenza agblas affinché possano rispettare i
tempi di percorrenza e rispettare gli orari preitab

Il coordinamento semaforico con i mezzi pubblicvel@ssere calibrato in maniera
tale da privilegiare il mezzo pubblico senza perzalie pesantemente il traffico privato.

E chiaro che questa soluzione deve essere applicatpegli assi in cui la
frequenza cumulata dei servizi collettivi non dossica un impedimento prolungato per
I mezzi privati.

In un’ottica di massima promozione del trasportdlgico, la preferenziazione
semaforica deve essere pertanto attivata non sghoesenza di rilevanti ritardi, ma in
maniera generalizzata in relazione al passaggiondmezzo pubblico, prevedendone
I'introduzione lungo i principali percorsi.

Le esperienze condotte in Italia e in alcune co#itdlopee hanno da una parte
dimostrato come soluzioni di bus priority possanosentire un aumento della velocita
commerciale tra il 10% ed il 17% (Torino).

Il sistema di telecontrollo e bus priority potreltbevare un’iniziale applicazione
lungo le linee di forza della rete attuale su geqtienza e regolarita/puntualita delle
corse sono requisiti prioritari, per poi estenddiagplicazione all’intera rete nel medio
e lungo periodo, sulla base delle esperienze ntatura

11.3 IL SISTEMA DI CONTROLLO DEGLI ACCESSI ALLE ZTL

Le proposte fornite dal PGTU in merito alla definize ed attuazione di una ZTL
Centrale e la necessita di conseguire il massiwadldi del rispetto della stessa, al fine
di conseguire gli obiettivi individuati di contengmto dei livelli di inquinamento e di
congestione veicolare, presuppongono il ricors@ adcnologia per assicurare un
adeguato livello di controllo del rispetto dellalZT

Come articolato nel par. 2.18.3 della “Relazioneriiea: L’Analisi” del PGTU, il
Comune di Palermo dispone gia di un sistema dirobotdegli accessi alla ZTL.

Le specifiche dello stesso, in termini di posizioeato di varchi di controllo,
rendono necessaria un’accurata rivisitazione, ra fili renderlo compatibile con le
esigenze del nuovo disegno di ZTL e delle sue marsithe di regolamentazione, viste
le differenze con le ZTL del passato.

Appare inoltre opportuno prevedere oltre che lasitazione del sistema di
controllo degli accessi alla ZTL anche la sua estere, in modo consequenziale alle
scelte di Piano ed alle future espansioni dettalia hecessita di contrastare, in maniera
sempre piu vigorosa, i fenomeni di inquinamento caf@rico e di congestione
veicolare.

Cio consentira alla Polizia Municipale di rimod@are razionalizarre,
ottimizzandoli, i compiti di propria spettanza, metrito del controllo della ZTL.

Al fine di contenere i costi ed ottimizzare il fuomamento del Sistema, il PGTU
segnala la necessita di considerare, quale olmeti®/perseguire, anche il progressivo
utilizzo delle fibre ottiche, quale sistema trassivie tra i singoli impianti e le centrali di
controllo del Sistema, al fine di ottimizzare leegtazioni e contenere i costi del
Sistema.
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11.4 IL SISTEMA DI INFORMAZIONE SUL TRAFFICO CON PANNELL | A
MESSAGGIO VARIABILE

| Pannelli a Messaggio Variabile (PMV) sono insedumminose poste lungo la
viabilita, in corrispondenza di specifiche sezistriadali, aventi lo scopo di segnalare
pericoli o problemi alla circolazione lungo il perso.

Questi apparati tecnologici sono in grado di faninformazioni, in maniera
sintetica in presenza di:

- potenziale pericolo per la circolazione, riguardintondizioni del traffico
- incidenti

- condizioni meteorologiche avverse

- fenomeni particolari di congestione veicolare

- limitazioni della circolazione per ragioni ambidnta

- cantieri per lavori in corso.

Oltre alla descrizione dell’'evento oggetto dellinmhazione € anche possibile
fornire avvisi tramite pittogrammi e segnaleticadale.

| messaggi esposti vengono gestiti da una cenfrde quanto gia espresso al cap.
11) attraverso tecnologie avanzate e permettonaggiornamento quasi in tempo reale
su tutte le sezioni stradali ove sono install&MV.

Inoltre, grazie anche ad accordi e protocolli ctin saoggetti, &€ possibile fornire
indicazioni relative ad eventi e situazioni di megse generale.

| pannelli a messaggio variabile sono controllatimezzo software, a distanza
dagli uffici comunali preposti (quali la Polizia Micipale) con trasmissione GSM o
tramite altro sistema che la progettazione di détissuggerira di scegliere.

| PMV si configurano quindi quale efficiente spdidenformativo che consente di
comunicare con immediatezza informazioni e messagghie pianificati nel tempo.

Il Piano pertanto intende proporre I'adozione tk tacnologia, quale supporto per
I'informazione a servizio della cittadinanza.

E indubbio che la struttura della rete stradal®alermo consigli I'opportunita di
collocare pannelli a messaggio variabile soprattlithgo la circonvallazione ed in
corrispondenza delle piu importanti “porte dell&&i ove la maglia urbana si collega
con la viabilitd principale extraurbana, ossiaparticolare, in corrispondenza dei tratti
autostradali e delle strade statali.

Appare inoltre importante che il Comune di
Palermo, ed in particolare la Polizia Municipale, s
doti di veicoli attrezzati con barre grafiche, onde
disporre di un sistema informativo supplementare
mobile, con il quale fronteggiare le numerose
emergenze che ne caratterizzano ['operato,
fornendo informazioni di immediata lettura agli
automobilisti e, piu in generale, alla cittadinanza

'_;|1llr"?.{‘:'r.|"ﬂ A28 f e
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Le barre grafiche per automezzo sono costituitesideemi a LED, dotati di
controllo automatico della luminosita che adatiiat¢nsita luminosa emessa in funzione
di quella ambiente, ma pud anche essere impostatmuatmente a seconda delle
specifiche esigenze; tali sistemi assicurano urmaméUleggibilita anche in condizione di
alta luminosita (pieno sole).

Altresi si pone all’attenzione I'opportunita di dadi di sistemi di informazione sul
traffico con pannelli a messaggio variabile ancielindirizzamento ai parcheggi.

Il sistema di indirizzamento parcheggi prevede stallazione di pannelli a
messaggio variabile, localizzati opportunamentéarngériferia e nel centro della citta,
atti a visualizzare i parcheggi liberi e segnakdteesi il numero dei posti disponibili, il
nome del parcheggio e la direzione per raggiungérlsistema presuppone che i
parcheggi monitorati devono essere dotati di vadihaccesso protetti in modo da
“contare” il numero degli stalli disponibili.

Il sistema, opportunamente organizzato, implem@&waamente, in un quadro
organico ed integrato, le informazioni di egualotifornite da ciascun (gestore di)
parcheggio.

11,5 IL TELECONTROLLO DELLA FLOTTA VEICOLARE

Il PGTU, per quanto attiene al miglioramento deivee di trasporto pubblico
gestisti dalla societa AMAT Palermo s.p.a. e, innagale, della sua gestione
complessiva, riconosce la necessita che I'azieindatis come d’altro canto & avvenuto
e avviene in gran parte delle citta del mondo, m@indi e medie dimensioni, di un
sistema di telecontrollo della flotta veicolare @ mwova, d'accordo con
I'amministrazione Comunale, verso I'adozione dist®mi di Trasporti Intelligenti”, che
permettono di intervenire nel processo produttiveiergdale e nella gestione
complessiva del traffico cittadino.

In questa logica il PGTU fa propri i contenuti delano strategico per la mobilita
sostenibile di Palermo" di cui riporta integralmeste parti relative al ruolo positivo che
i sistemi .T.S. possono svolgere nell’'ambito dell@olazione urbana.

L'analisi puntuale delle velocita per ciascun agcper diverse fasce orarie viene
generalmente trascurata nella schematizzazione melgramma di esercizio,
introducendo un errore spesso non trascurabile welutazione dei tempi effettivi di
percorrenza dell'itinerario, e di conseguenza @enpi di passaggio alle fermate,
soprattutto nelle ore e nei tratti in cui la ciazbne dei mezzi pubblici € condizionata
dalla presenza dei veicoli privati.

Dal punto di vista tecnologico, un supporto allangiicazione dell'esercizio puo
trovarsi nell'uso di sistemi di telecontrollo deflatta, basato sulla localizzazione dei
veicoli e la trasmissione della posizione al cenliroontrollo, ottenuto integrando GPS,
computer di bordo e apparato radio trasmittent&iliagi sul veicolo. Il dato, trasmesso
ad un centro di controllo, consente il monitoraggia pianificazione in tempo reale del
servizio e la conseguente ottimizzazione della. regetrasmissione di dati relativi al
funzionamento del veicolo consente, inoltre, il managgio tecnico dello stato dei
mezzi e la conoscenza dello stato di disponiljlégil servizio.

In questo contesto, nel quale assume una rileveea@ale la comunicazione tra
veicolo e centro di controllo, si ritiene piu opporo passare dalla denominazione AVL
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(Automatic Vehicle Location), che individua sistemmirati alla localizzazione dei

veicoli sulla rete, all'utilizzo della sigla SAE i¢&ma di Ausilio allEsercizio), che

meglio puo rappresentare il concetto di sistemautihmazione a supporto del controllo
e della gestione dell'esercizio del servizio disp@to collettivo, alimentato dalla
raccolta in tempo reale e in continuo dei dati skreizio delle singole vetture della
flotta. Un sistema SAE pu0, quindi, essere defimtone il sistema informatico di

supporto alla gestione del servizio di trasportblppigo basato su dispositivi AVL/A

VM per la localizzazione automatica e il monitoregdei veicoli sulla rete.

AMAT ha attivato, per un breve periodo (fine an®0), un sistema per il
telecontrollo della propria flotta di autobus (A\BAE), sulla rete urbana di Palermo.
La mancanza di documentazione fornita dall’Aziemdan consente di conoscere |
risultati ottenuti dallimplementazione del sistemde motivazioni del suo abbandono
dopo qualche anno d'uso. Gia dall'avvio della reolae del Piano Strategico prima
citato (2006) e riemersa I'importanza dell'aggionmemto del sistema con l'adozione di
tecnologia radio digitale per la comunicazionevigecolo e centro di controllo.

Il sistema descritto permettera di migliorare legpazioni del vecchio modello,
offrendo alle paline elettroniche lungo la reteomfiazioni aggiornate in tempo reale sul
passaggio degli autobus, monitorando costantemkes&vizio offerto e consentendo
interventi tempestivi in caso di perturbazioni delvizio stesso. Il sistema adottato
dovrebbe garantire un errore massimo di 15/20 nietrelazione alla "visibilita" del
veicolo da parte del sistema GPS, mentre il pratdedera nell'ordine dei 150/250 metri,
riuscendo a garantire maggiore precisione sullermézioni relative ai tempi di attesa.

Questa tecnologia consente, quindi, di effettuaanalisi puntuale delle
caratteristiche della rete, delle condizioni dicolazione dei mezzi e della qualita del
servizio offerto, monitorando - teoricamente adiagtante, ma in pratica ad intervalli
temporali predefiniti - la localizzazione del meztarnendo un supporto per I'Ufficio
Movimento per la pianificazione dell'orario di Sieia.

Tale sistema ha una molteplicita di vantaggi pér &utre gli attori del trasporto:
azienda, cliente, Ente Locale.

Dal punto di vista aziendale il sistema rende gmiesuna migliore gestione dei
mezzi e del contatto con il personale; ad esengppmssibile avere in tempo reale i dati
di eventuali ritardi sistematici cui porre rimedicon opportuni interventi di
pianificazione del servizio, nonché l'esatta cedifione della regolarita di servizio
(affidabilita e puntualita). Benefici, in terminé chpacita organizzativa, possono trarsi
anche dalla gestione dei problemi manutentivi ined e della manutenzione
programmata.

Dal punto di vista del Cliente il telecontrollo efflotta assicura una puntuale
informazione sullo stato delle linee di interesse @e-trip, potendo raggiungere |l
cliente con tecnologia di tipo SMS o alla fermatazge alla possibilita di installare e
gestire, tramite il sistema stesso, le ‘palindligenti” in grado di visualizzare in tempo
reale l'orario di transito alle principali fermat@a on-trip con Sistemi audiovisivi di
informazione a bordo dei mezzi sulla successiotle tkrmate e sulla presenza di nodi
di interscambio.

Dal punto di vista dell'Ente affidatario del sergizil sistema ha lo scopo di
migliorare le capacita di pianificazione e contalla parte del Comune di Palermo, in
qualita di soggetto regolatore del TPL, potend@alise di dati oggettivi sull'effettivo e
regolare svolgimento dei servizi concordati.
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12. IL TRASPORTO E LA DISTRIBUZIONE DELLE MERCI IN AMBI TO
URBANO

Per quanto riguarda invece la complessa questi@hetralsporto merci e piu
specificamente della logistica distributiva, il PGTfa proprie le indicazioni gia
contenute nel Piano degli interventi strategici di mobilita sostkile per la citta di
Palermd, specificamente al paragrafo 4.3.5. che si rpalitseguito.

Per City Logistics si intende l'insieme di tecniagh@olitiche volte ad ottimizzare
la gestione spaziale e temporale delle merci in aamtesto urbano. Si propone
I'introduzione di questo tipo di azione, gestion@enormativa allo stesso tempo, in
quanto il trasporto delle merci in campo urbano, reen regolato ed adeguatamente
organizzato, genera un notevole numero di spostaneam impatti diretti sulla qualita
dell’aria, sulla congestione e sull’uso dello spaarbano.

Gli interventi proposti dal Piano si dipanano in @anco temporale diversificato,
per fasi tra loro successive di livello e portataescente, sviluppati a partire
dall’esperienza maturata da TPS in numerosi apgiicai nel Paese e che, per un
contesto come quello palermitano, possono essea @ati in tre diverse tipologie:

- Normativi prevedono interventi sostanzialmente di limitaeialla circolazione
dei mezzi adibiti al trasporto delle merci in cemstorico (finestre temporali di
accesso, ammissibilita di mezzi con determinatattenistiche, pagamento di
pedaggi di ingresso, ...).

- Normativi-infrastrutturali gli interventi normativi possono, e in alcuni cas
devono, essere accompagnati da soluzioni infrastrali che ne garantiscano
I'efficacia; porre dei limiti allaccesso nei centstorici senza adeguati strumenti
di controllo risulterebbe vano, ecco percheé il sist telematico di controllo della
ZTL (attualmente in via di implementazione da paté Comune di Palermo)
potrebbe svolgere questo compito, ipotizzando onpstienziamento in termini di
funzionalita di controllo (controllo sagoma, pestasse di emissione). Accanto a
guesto tipo di interventi si potranno associareriarganizzazione fisica degli
stalli di sosta accompagnata da un eventuale sisténprenotazione on-line degli
stalli stessi.

- Infrastrutturali: solitamente questo tipo di interventi prevedeadalizzazione di
uno o piu “Centri di distribuzione urbana” (CDU) cofunzioni di accentramento
delle merci e successiva redistribuzione con uotafldi veicoli a basso impatto
ambientale. La realizzazione di un CDU necessitastdimenti gestionali e di
pianificazione idonei; a seguire viene presentatarchitettura tecnologica
necessaria per lefficiente funzionamento del gsiste A questo potrebbe
affiancarsi un servizio dedicato ai commercianthecsolitamente effettuano
autoapprovvigionamento con mezzi propri, di VantBiga con la messa a
disposizione di mezzi ecocompatibili.

Di seguito vengono sintetizzati i possibili intertieper il miglioramento della
“mobilita delle merci”, con il relativo periodo diiferimento.
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TIPO DI .
INTERVENTO INTERVENTO SPECIFICO Breve | Medio | Lungo
. Finestre temporali di accesso al centro storico X
Normativo - - - .
Tipologia mezzi ammessi X
. Riorganizzazione della sosta per carico/scarico ™) X
Normativo- - — - —
infrastrutturale Sistema di video-controllo dei varchi di accesso ) X
Sistema di prenotazione degli stalli di carico/scar (X) X
Van-sharing per autoapprovvigionamernto
Y X) X
Infrastrutturale | commercianti
Creazione Centro Distribuzione Urbana X

Breve periodo. Regolamentazione carico/scarico

La prima misura proposta, per la relativa sempbBcil'introduzione, riguarda
I'introduzione di alcuni criteri di regolamentaziendel traffico adibito al trasporto
delle merci in campo urbano (alcuni estesi anchdi &liori della ZTL):

- Finestre temporali per il carico/scarico: Vengonmndermate le limitazioni
introdotte con le ordinanze n. 233 e 234 del 14002 che prevedevano la
circolazione dei mezzi pesanti (>35q.li, ad esadusi di quelli diretti al porto) e
destinati al trasporto merci per le attivita comroeti nelle sole fasce orarie 14-
17 e 20-8.

- Limitazione alle tipologie di mezzi abilitati al meo/scarico merci: Al fine di
contenere I'inquinamento atmosferico e acusticaraérno del centro abitato, le
limitazioni potranno abilitare alla circolazione lahterno del centro abitato della
citta (e comunque nei soli orari di cui al puntoepedente) i mezzi commerciali
Euro 3 o Euro 4. Gli strumenti normativi (ordinanzsindacali) sono
immediatamente disponibili, mentre una certa quantii risorse dovra essere
dedicata ad aumentare il controllo delle violaziata parte della P.M. e degli
ausiliari del traffico (per le sole violazioni d’ario).

Breve-Medio periodo. Riorganizzazione degli spaziilpcarico/scarico

Nell'ottica di una progressiva regolamentazionel@ehobilita merci, € preferibile far
seguire le azioni di seguito descritte a quelleraafportate, anche in considerazione
del maggior impegno di risorse richiesto:

- Riorganizzazione della sosta per carico/scaricori8iganizzano gli spazi fisici
da destinare al carico/scarico merci, in particodanelle aree centrali di pregio,
puntando a ridurre il numero di posti occupati e&rpga maggior ottimizzazione
dei viaggi richiesta, dei veicoli circolanti, elimando una quota di mobilita
parassita finalizzata alla ricerca di un qualsiastallo libero. Anche in questo
caso € richiesto un maggior controllo delle viotazida parte della P.M. Questo
tipo di azione si accompagna molto proficuamente aderventi di
riqualificazione.

- Controllo telematico degli accessi: | provvedimetitiimitazione degli accessi ai
veicoli commerciali per il carico/scarico all'inteo della ZTL possono essere
molto efficacemente supportati dal controllo teléic@ tramite i portali
automatici attualmente in via di implementazionaie§o sistema e infatti in
grado di distinguere i mezzi abilitati (che si sqm@cedentemente registrati) e la
loro categoria, pertanto eventuali violazioni deHario di accesso (e/o del tipo di
veicolo) possono cosi essere automaticamente saiejaendendo certo e sicuro
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l'intero sistema di gestione degli accessi. Ulteriprovvedimenti di questo tipo
possono essere limitati ad aree piu ristrette (a&d @&l’interno o in prossimita
delle aree pedonali), tramite altri sistemi di cailo automatico (ad es. fittoni
mobili).

Prenotazione degli stalli per il carico/scarico:&5al fine di ottimizzare I'utilizzo
degli spazi adibiti alle operazioni di consegna &too della merce sia per dare
un’offerta all’'utenza efficace ed organizzata ineqto paragrafo si propone un
innovativo sistema di prenotazione degli stallisistema consiste in una gestione
centralizzata dell’'utilizzo delle piazzole di caviscarico negli orari di accesso al
centro storico per effettuare le suddette operazibiutente avra la possibilita di
registrarsi a questo servizio mediante richiestalioe, telefonica o diretta e in
cambio ricevera un identificativo utente e passwleghti al mezzo e alla relativa
targa. La gestione delle prenotazioni di caricotsca delle piazzole avverra
tramite una griglia a video e l'utente sara in goadi verificare lo stato delle
prenotazioni delle piazzole. La visualizzaziondedgrenotazioni delle piazzole
potra essere a tre livelli: mensile, settimanalgi@rnaliera, mentre le celle della
griglia di intersezione tra le piazzole e i gioppotranno essere di quattro colori:
= VERDE per indicare che la piazzola € libera petdut giorno (ad esempio se
la colonna del giorno 26/4 € verde, significa chiéeéra dalle 0:00 alle 23:59
del giorno selezionato);
= GIALLO per indicare che la piazzola & parzialmeptenotata per il giorno,
comunqgue ci sono sempre fasce prenotabili;
= ROSSO per indicare che la piazzola &€ completanmetetata per il giorno;
= GRIGIO per indicare che il giorno non rientra ingsin periodo in cui sono
valide le fasce orarie applicate alla piazzola.
Per permettere il maggior ricambio di utenza pernogiazzola si potra
individuare un limite massimo di stazionamento soperiore, ad esempio, ai 30
minuti. L'utente potra inoltre accedere al serviainche tramite un call-center al
guale sottoporre telefonicamente I'indirizzo di segna e la fascia presunta di
arrivo al fine di verificare la disponibilita ed ewntualmente prenotare l'utilizzo
della piazzola piu comoda. Questa possibilita pdtena di coprire anche quella
fascia di utenza che normalmente non utilizza i, BG cosiddetti “utenti non
sistematici”. Sara possibile effettuare valutaziostiatistiche di sistema, per
calcolare e visualizzare gli indici e le informamiosull'uso delle piazzole di
carico/scarico, in base agli utenti, alle fasce veaed ai giorni della settimana;
guesto per facilitare le future scelte dellAmmirazione volte al miglioramento
del sistema in generale. Si potra ottimizzare llz#o delle piazzole, in modo da
generare in modo automatico le prenotazioni deigzpole di un singolo viaggio,
indicando di quali piazzole si vuole usufruire féscia oraria desiderata, I'orario
di partenza desiderato dal deposito; il sistemanpettera, grazie ad un algoritmo,
di ottimizzare, calcolare e proporre all'utente piano con le prenotazioni delle
piazzole indicate, in modo tale da minimizzareuaatih complessiva del viaggio e
rispettare, nei limiti del possibile, le fasce cmamdicate. L'utente potra accettare
il piano proposto, oppure rifiutarlo e procederdaaprenotazione manuale o alla
richiesta di un nuovo piano di prenotazione. Il ttollo rappresenta la chiave per
il successo di tale iniziativa in quanto qualora gienti si trovassero di fronte a
ripetute violazioni delle proprie prenotazioni pelibero abbandonare ['utilizzo di
tale sistema ed eventualmente fare rivalsa sul ogesgualora il servizio
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prevedesse un contributo economico di accessot#éizzo. La parte relativa al
controllo in una prima fase potrebbe essere esagdagli operatori adibiti
attraverso aggiornamento continuo da parte delldeseperativa di un database
interno ai sistemi palmari, in tale banca dati davessere specificato il codice
della piazzola, la sua localizzazione e le targhalegate alle prenotazioni
temporali relative alla giornata in corso. In unaenda fase, appurata
I'efficienza del sistema, il controllo potrebbe @®s automatizzato attraverso
telecamere di sorveglianza con il riconoscimentdedéarghe. Tale iniziativa
dovra prevedere anche delle fasi di realizzazidme gortino il sistema a regime
in modo graduale al fine di verificarne I'assolwt#ficacia ed efficienza, attivando
una sperimentazione in una porzione ristretta deda centrale, da estendere
successivamente all'intera ZTL.

Lungo periodo. Servizi avanzati di Logistica intsiar

Van sharing: Il Van Sharing € un servizio miratdaaftiduzione dei mezzi di
trasporto in conto proprio, e conseguentemente @lazione della mobilita nelle
aree centrali (ove in particolare il rapporto traerce trasportata per veicolo*km
percorso & notevolmente contenuto). Il servizidutto analogo al car sharing, Si
basa sull'offerta di mezzi commerciali destinatiliagperatori economici
(commercianti ed artigiani), da utilizzare in consione e a tariffe agevolate. La
gestione centralizzata della flotta, inoltre, petteeun maggior controllo delle
emissioni attraverso I'impiego di mezzi a bassallbonimpatto ambientale.

Centro di Distribuzione Urbana: Un Centro di Diditizione Urbana (CDU) é
una piattaforma logistica in cui gestire in manieategrata ed accentrata la
raccolta e la successiva redistribuzione delle meropiegando possibilmente
una flotta dedicata di veicoli a basso impatto agmbéle. Lo studio sulla migliore
localizzazione del Centro di Distribuzione Urbanadea effettuato con l'ausilio
delle moderne tecnologie oggi disponibili che pdator® di modellizzare il
problema e avere indicazioni quantitative sulla @eipa di consolidare i carichi
in entrata, ricomporre i carichi in uscita, massm#pare il coefficiente di
riempimento dei mezzi e minimizzare le percorreizemodello di questo tipo
consente di pianificare in modo ottimale le atfwili trasporto da uno o piu hub a
tutte le destinazioni inserite nel sistema. Il mtmddi ottimizzazione dovra essere
sviluppato concettualmente partendo dalla praticdesere quindi conto della
dinamica dei processi logistici. Dovra essere poissiintegrare direttamente gli
eventuali cambiamenti che si possono presentarearder la pianificazione,
elaborare in pochi secondi i viaggi di consegnacesedo di rispettare tutti i
vincoli e minimizzando il costo dell'intero sisterdadistribuzione (utilizzo del
minor numero di veicoli, minor tempo di consegnaan km percorsi, ecc....). |l
sistema dovra tener conto delle restrizioni e detladizioni da rispettare, come:

= finestre temporali per la consegna,;

= tempi di carico/scarico;

= orari di apertura della piattaforma logistica;

» limitazioni veicoli (capacita, dimensione, vincspeciali, ecc.);

= tipologie di merce;

= piu hub con piu parchi veicoli;

= prelievi e consegne in un solo viaggio.
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Un modello siffatto aiutera sia il decisore nellacefa della migliore
localizzazione del CDU (con indicazione dettaglid&d quantitativo di merce che
e possibile trasportare, i costi, i benefici inrt@ni di risparmio sulle percorrenze
chilometriche e riduzione di impatto ambientalea i gestore che in fase di
pianificazione giornaliera avra calcolati i singoliaggi con massimizzazione
della saturazione dei veicoli e minimizzazione gercorso da effettuare.
L'architettura del sistema per la gestione del petig € rappresentata
schematicamente nella seguente figura:

. &
Leevaanan

_1"1"1”“:
L

Il funzionamento della suddetta struttura verte seguente ciclo:

1. La registrazione delle informazioni relative allaeme in arrivo al punto, o ai
punti hub (Centri Distribuzione urbana-CDU) avviemnamite lettura del
codice a barre con dispositivo palmare a radiofreqma;

2. | dati ricevuti dal Software Gestionale, relativl’anagrafica degli ordini e
dei clienti, verranno elaborati dallo stesso ed@s$ati su una cartella
condivisa con la seconda postazione in cui avvirigeocodifica, in
automatico, del cliente;

3. | dati dei clienti geocodificati e completi dei torelativi ordini, saranno
esportati su una cartella condivisa con la postaeiche ospita il modello di
ottimizzazione che nel giro di pochi secondi el&payin automatico, il tour
ottimale.

4. Il documento di trasporto, identificato tramite aodice a barre, consente ai
sistemi informativi di terra di individuare univoceente la spedizione.
codice a barre verra letto dall'autista tramite upanna ottica integrata al
terminale palmare indicando altre informazioni aggiive. Le informazioni
raccolte vengono memorizzate dalla centralina ddloda quale provvede ad
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inviarle alla stazione di terra sotto forma di maggi SMS. Il terminale

palmare memorizza la tabella delle causali di maaa@nsegna, complete di

codice e descrizione. Al momento della consegria dedrce 'autista dovra

effettuare le seguenti operazioni:

= leggere il codice a barre attraverso il terminalerfatile (penna ottica
integrata) per identificare la bolla in consegna,;

= (digitare il nome della persona che riceve la merce;

= (digitare il codice di mancata consegna.

Alla fine delle operazioni verra inviato un messiagalla centrale integrato delle

informazioni: data consegna e ora consegna.

Oltre alle informazioni indicate, la centralina dbordo fornisce anche la

localizzazione geografica del mezzo. La connesdi@npalmare e centralina di

bordo, per ragioni di affidabilita nel tempo, saréealizzata tramite un

accompagnatore ottico con un’apposita culla fissalt@&ruscotto, che consente di

evitare anche le classiche cadute e/o urti al teate palmare durante i viaggi. Il

terminale palmare e dotato di propria memoria inado di gestire i dati e le

funzioni relative alle consegne.

1. A terra vi saranno due diversi software: uno di ‘@ele operativa” ed un
SMS Server. La centrale operativa sara necessagiacpnfigurare i mezzi
(identificativi, numeri di telefono, ecc.) e perntwllare la posizione
geografica e lo stato complessivo dei mezzi. NexeEMS si occupa di gestire
il flusso di messaggi SMS (dati relativi alle prealte consegne o messaggi di
testo libero) da e verso i mezzi. La centrale SM@neésoftware che gira
normalmente su un ulteriore personal computer e adraunica con il server
aziendale per lo scambio delle informazioni relathalle consegne. |l
meccanismo di scambio dei dati avviene tramita fibedirectory condivise;

2. Le informazioni decodificate dal server SMS veramviate alla postazione
che provvedera al monitoraggio continuo della #otll software in questione
potra altresi comunicare direttamente, sempre atirao SMS con i mezzi,
informandoli sulle eventuali nuove disposizionipgrcorso (pre prese e pick
up on line);

3. Le informazioni relative allo stato di avanzamerdegli ordini vengono
trasmesse, automaticamente, dal Software GesticalBOST e pubblicate
nel sito WEB.

Il progetto DIMENO del Comune di Palermo

I Comune di Palermo ha avviato, successivameni@ @dazione della Bozza del
presente Piano (febbraio 2007), uno Studio di Bdita per il progetto “DI.ME.NO
Distribuzione Merci No impact”, riguardante una pra definizione dello schema di
logistica distributiva in campo urbano e la reabzzone della CDU, a partire da
guanto descritto nei precedenti paragrafi. Il prtte valutato due milioni di euro, €
attualmente sviluppato a livello di studio di fhtlita, il quale rimanda ovviamente a
successivi e necessari approfondimenti in sedeagjgitazione esecutiva.

Lo studio di fattibilita e stato presentato al Mstero dellAmbiente per ottenere il
cofinanziamento ai sensi del bando “Interventi gticali per la razionalizzazione della
mobilita in ambiente urbano™ (pubblicato sulla GU2v0 del 20.11.2006) finalizzato a
“promuovere interventi di mobilita sostenibile pdr miglioramento della qualita

dell'aria in ambiente urbano”. E stato stipulatodhre un protocollo d'intesa con le
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associazioni di categoria per la definizione deljgartnership necessarie al
coinvolgimento dei privati. [...]

Dal confronto con altre realta in cui sono stativaati progetti di City Logistics con
realizzazione di CDU (Genova, Imola, Bologna, s@er citare alcuni esempi)
emergono da un lato un probabile sottodimensionamelel progetto (che dovra
comunque essere dettagliato da un’analisi costiefiene da scenari quali-quantitativi
tra loro alternativi), dall'altro un certo sbilaneimento a carico dei soggetti privati,
soprattutto nella fase di avvio del sistema. Gehmeate, infatti, i costi di start-up (per
acquisizione aree, infrastrutture, impianti, mezziecc.) vengono coperti
prevalentemente dalla mano pubblica (e comunqueisura non inferiore al 50%), per
lasciare alla parte privata la successiva gestiotgrante la quale dovrebbe verificarsi
il bilanciamento tra costi operativi ed entrate (rustante la rottura di carico imposta
ai mezzi), con benefici complessivi in terminiabtenibilitd ambientale.

La riorganizzazione della logistica urbana — se sistema supera la fase di
sperimentazione — pu0 innescare un meccanismoositiche perd ha una delle
maggiori criticita proprio nella fiducia degli opatori privati, misurabile innanzitutto
con la sostenibilita finanziaria (da parte loro) [deperazione e il rapido rientro dei
costi sostenuti (ovviamente, gli operatori privetino disposti ad accettare tempi molto
piu brevi per il recupero degli investimenti risfietal soggetto pubblico). Per questo
motivo € prassi consolidata (per quanto ancora uneasapplicazione italiana abbia
superato la sperimentazione iniziale) agevolarendfesso di operatori privati
distribuendone i costi prevalentemente nella fgserativa.
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13. L’EFFETTO DEGLI INTERVENTI SULLA QUALITA DELL'ARIA

| risultati ottenuti dai modelli matematici di sitagione applicati ai vari scenari
previsti mostrano, in corrispondenza all’ora di @ui®7,30-8,30, una riduzione dei
volumi di traffico di circa il 65% all'interno dedlaree denominate ZTL1 e ZTL2 ed una
riduzione, riferita all’intera area cittadina, % e del 6% in caso di applicazione
rispettivamente dei due seguenti scenari:

1. ZTL1 + fluidificazione + trasferimento modale (- %
2. ZTL1 + ZTL2 + fluidificazione + trasferimento moda{- 6%).
Sulla base di queste informazioni nonché dell'esitere territoriale delle aree

interessate, € stato quantificato il corrispondefitetto che tali riduzioni dei volumi di
traffico veicolare hanno sulla qualita dell’aria.

La numerosita delle variabili chimico-fisiche cootte nel fenomeno della
diffusione degli inquinanti in atmosfera e l'artiata morfologia del territorio
interessato, rendono estremamente complessa #essbiuzione del problema. Si e,
pertanto, proceduto ad una stima obiettiva basat@nalisi empiriche e valutazioni di
tipo statistico fondate sui dati rilevati negliioit due anni.

Trascurando, cautelativamente eventuali modificiglionative alla tipologia del
parco veicolare esistente, le emissioni provenidatie navi ormeggiate nel porto e
ricadenti nell’area antistante il porto stesso eumendo che non si generino
congestioni di traffico nelle immediate vicinanzs gerimetro sopravento (tipicamente
ad est dellarea nelle ore diurne) e si provvedélahinazione del traffico di
attraversamento anche per gli autorizzati, operatedie opportune modifiche ai sensi
di circolazione, allinterno delle due ZTL, si puettenere una riduzione della
concentrazione media giornaliera per gli inquinagclusivamente di tipo primario
(quali per esempio: ossido di carbonio, ossido zbt@ benzene) con un valore
compreso tra 35% e 40%.

Per quanto riguarda, invece, gli inquinanti caraati anche da una componente
secondaria (quali per esempio: biossido di azotpokeri PM10), il valore della
riduzione della concentrazione media giornaliefantdrno delle due ZTL risulta essere
compreso nell'intervallo 25+30%.

Per guanto riguarda l'intera citta, la riduziondl@leoncentrazioni é stata valutata
su base annuale, al fine di garantire la signifidat statistica dei risultati. Per gli
inquinanti di tipo primario si e ottenuta una ricue della concentrazione media
annuale pari a circa il 3%; per gli inquinanti commponente secondaria la riduzione

delle concentrazioni medie annuali puo risuliakece di valore prossimo allo zero.

Come gia affermato nell’analisi, solo riducendo tapngialmente il volume di
traffico veicolare circolante si pud ottenere ueassbile riduzione delle concentrazioni
medie anche con componente secondaria.

In attesa del completamento degli interventi irtfigtsurali previsti per il sistema
di trasporto collettivo su ferro e di un potenziameedella flotta veicolare per il sistema
di trasporto collettivo su gomma (interventi cheaurolta attivati consentirebbero la
proposizione di azioni maggiormente restrittive saffico veicolare privato), si pensa
di operare su azioni coordinate promosse dal MgbNManager d’Area, capaci di
innalzare il coefficiente di occupazione delle awtbfine di ridurre il volume di auto
circolanti a parita di domanda.
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14. LA GESTIONE DELL’EMERGENZA

Alle strozzature determinate dalla struttura urbthce della citta e dal traffico
intenso vanno aggiunte quelle a carattere contiegema non meno onerose, collegate
agli interventi sulla sede stradale da parte di @ati (AMAP, Telecom, ENEL, AMG,
AMIA, etc...), il cui operato andrebbe ancor pitadinato.

In tema di strozzature non si puo trascurare d fanno alla spesso inidonea
ubicazione dei cassonetti per la raccolta deitrigolidi urbani, che in alcune vie di
piccola sezione, specie in particolari ore del mporcostituiscono dei veri e propri
“restringimenti" (vedi via Serradifalco), nonchéeaivedibili scelte dei percorsi e degli
orari assegnati agli autocompattatori, che dovreblgeantomeno evitare il servizio di
raccolta nelle ore di punta su alcuni itinerariraénso traffico.

Un accenno va pure fatto agli abusi che l'insuéii@a di controllo, da parte degli
organi di vigilanza, determina nella sistemaziomglidambulanti sia nellambito dei
mercati rionali che su alcune vie (ad esempio dagdardi, via Piemonte, via Lancia di
Brolo, etc.); la loro tendenza all'espansione fech alcuni casi di compromettere in
modo grave la fluidita della circolazione e gliaréssi dell’intera colletivita.

Diverse zone della citta sono inoltre interessalt®jne con cadenze note, altre con
cadenze meno prevedibili, da eventi che determisérayolgimenti spesso pesanti alla
gia difficile circolazione stradale. Problemi chmartendo da una limitata area della
citta, si ripercuotono su ampi contesti della citta

Per fronteggiare questi casi occorre, quindi, @@alre dei piani locali di
circolazione, volti a ridurre gli effetti degli ewe occasionali (gare sportive, cortei,
manifestazioni varie, ecc.) e attuati alla zon#iaefascia oraria interessate.

Anche per le manifestazioni sportive o amatorielie si vanno diffondendo in
molte zone della citta, € necessario che si proaddana regolamentazione basata sulla
tempestivita delle richieste di autorizzazione, l'imdlividuazione, quartiere per
quartiere, di percorsi utilizzabili allo scopo, cdncoinvolgimento auspicabile dei
consigli di Circoscrizione.

La pianificazione cui si fa riferimento non potraegcindere da un adeguato
approfondimento della comunicazione, intesa qualengentazione con la quale far
pervenire alla cittadinanza elementi utili a raalmzare gli spostamenti durante gli
eventi emergenziali. In questo senso un utile dppaud provenire dalla segnaletica a
messaggio variabile.
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15. LA VIGILANZA URBANA

Accanto all'ingegneria del traffico e alla educamcstradale, deve essere posta la
disciplina degli utenti della strada; I'esperiemaaturata e quanto e dato di osservare, in
guanto ai comportamenti sulle strade palermitaa@nd emergere la necessita di
ripensare il modello di controllo della circolazeostradale a Palermo.

~

Per fare cio e evidente la necessita di essereidditaun Corpo di Polizia
Municipale che sia adeguatamente attrezzato (datinéimente e qualitativamente) di
unita preposte al controllo su strada.

Occorre non sottovalutare l'impellente esigenzaridisegnare le abitudini di
fruizione dello spazio stradale, da parte di tgtti utenti, contrastando in maniera
vigorosa, avvalendosi dell’apporto rigoroso degfjemati di polizia municipale, le
illegalita ai sensi del Codice della Strada.

La repressione e, laddove possibile, la prevenzioereno quindi considerati
strumenti atti a contrastare il degrado civile egstituire la certezza del diritto, da un
lato, e della sanzione, dall’altro.

Occorre ristabilire dei ruoli e, per quanto riguaré strategie del controllo, al
Corpo di Polizia Municipale é certamente assegihdmomé, ma il “cosd ed il “dove
sono argomenti che riguardano fortemente la pazfone delle politiche di mobilita,
le cui prerogative sono principalmente assegnaglliUffici del Traffico.

Argomento connesso con il potenziamento della amngih € certamente quello
inerente al ricorso delle nuove tecnologie, cuCdrpo di Polizia Municipale dovra
riservare un’attenzione particolare, affinché, demdosi di ogni risorsa possibile, possa
dotarsi di tutte le piu moderne ed evolute attremeatecniche utili ad elevare il livello
del controllo dello spazio stradale, nonche di peate specializzato, dal punto tecnico
ed amministrativo, per la gestione operativa disigtemi.
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16. IL QUADRO EVOLUTIVO

Appare opportuno tracciare un sintetico quadro ideggrventi che nell’arco di
tempo di riferimento del presente Piano possonditaoe elementi di rilievo per
I'evoluzione del sistema della mobilita urbana.

Si fa dunque riferimento a quella tipologia di mvienti infrastrutturali:

in grado di operare delle sostanziali variazioniliiancio del sistema dei trasporti, in
termini di variazione della domanda e dell’offedianobilita;

la cui cantierizzazione, in itinere e di prossimevia, € coerente con l'orizzonte
temporale di attuazione del PUT.

Sono state pertanto individuate due macro tipolagimterventi, ossia le nuove
infrastrutture per la mobilita (distinte, a loroltay in linee di trasporto a guida vincolata
parcheggi ed interventi sulla viabilita) e progettanistici rilevanti.

15.1 LE NUOVE INFRASTRUTTURE PER LA MOBILITA

15.1.1 Le linee di trasporto a guida vincolata

Le crescenti emergenze ambientali che caratterzarparticolare i grossi centri
urbani, nonché gli obiettivi di contenimento delsmkndio energetico, rendono
necessario attivare iniziative atte a trasferiretgusignificative di domanda da sistemi
di trasporto individuale a sistemi di trasportoletivo a basso consumo energetico in
termini di pass-km. Tra questi, particolare impor@ assumono quelli che utilizzano
veicoli a guida vincolata.

Questi sistemi di trasporto collettivo a guida wlata contribuiscono in modo
efficace a ridurre anche le emissioni inquinanteeslo a trazione elettrica e cio
s’inquadra in maniera congruente con gli approcetaaologici della “sostenibilita
ambientale”, trovando nei grossi centri urbani buealaratteristiche essenziali per
giustificarne il ricorso: domanda di trasporto, tdize da coprire, I'esigenza di
spostamenti rapidi, per quanto possibili utilizzarsgpazi dedicati non interferenti con il
traffico urbano.

Il "Piano Integrato del Trasporto Pubblico di Massguida vincolata” della citta
di Palermo, approvato con deliberazione consiliare103 del 30/5/02, propone
essenzialmente 4 interventi fondamentali:

il raddoppio del passante ferroviario da Brancaeatliaeroporto di Punta Raisi;

un anello ferroviario sotterraneo, in corrispongergell’area urbana con maggiore
densita di servizi pubblici e commerciali;

tre linee di tram, per collegare le periferie cocentro;

una linea di metropolitana leggera automatica, attraversa la citta dallo svincolo di
via Oreto a Tommaso Natale — Partanna Mondello.

Obiettivo del Piano Integrato € la creazione dsistema di mobilita collettiva piu
capillare ed efficiente con stazioni e nodi d’istambio che rendano agevoli sia gli
spostamenti nel centro urbano, sia i collegamentile principali zone periferiche.
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Unitamente alle linee di forza del trasporto swiatsono stati individuati anche
dei parcheggi in corrispondenza dei principali puliinterscambio, con i quali si
intende contribuire a ridurre il traffico di veicgrivati in citta, con benefici effetti sui
livelli dell’inquinamento atmosferico.

Ad eccezione della metropolitana leggera automaticacui tempi di
cantierizzazione appaiono realisticamente scavaltanizzonte temporale del presente
P.G.T.U., le altre tre opere determineranno lagwes di cantieri, con interferenze in
parte rilevanti sul sistema della viabilita urbana.

Il progetto del passante ferroviarioprevede la realizzazione del doppio binario
sulla linea Palermo — aeroporto di Punta Raisnftastruttura avra uno sviluppo totale
di 26 chilometri e consentira I'attraversamentogitudinalmente della citta, nel cui
ambito sono previste un totale di 18 fermate oistézossia Sferracavallo, Tommaso
Natale, Cardillo, La Malfa, San Lorenzo Colli, Fcem Belgio, Lazio, Notarbartolo,
Lolli, Palazzo di Giustizia, Orleans, Vespri-Pdiito, Guadagna, Staz.Centrale,
Brancaccio residenziale, Brancaccio industrialeedglla.

&

Il cantiere ha avuto avvio nel febbraio 2008 neketi progettuali non soggette a
variazioni, in quanto sono tuttora in itinere legedure per una modifica progettuale
finalizzata a minimizzare I'impatto dell'opera sllrealta urbana, con particolare
riferimento alla mobilita ed all'accessibilita deltone interessate dall’'opera.

Il progetto dell’anello ferroviario consiste in una linea con un percorso di tipo
circolare, quasi interamente in sotterranea,

i lunga  complessivamente  quasi 6,5

chilometri, parte della quale gia esistente. La
= . linea, nella sua configurazione finale,
svolgera un servizio monodirezionale,
avvalendosi di otto fermate, quattro gia
s esistenti e quattrada realizzare ex novo

g (Notarbartolo,Lazio-Libertq Imp. Federico,
= Fiera, Giachery, Porto, Politeama,
e Malasping. La realizzazione

dell'infrastruttura € articolata in due stralci.
Il primo stralcio funzionale (1,7 km) da
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Giachery a Politeama, comprende il prolungamenttha denea ferrata da piazza
Giachery fino a piazza Politeama e tre nuove fegmiabrto, Politeama e Liberta. La
progettazione esecutiva ed i lavori del 1° straémao stati appaltati nel giugno 2007; in
seguito é stato firmato il Contratto (21/9/09) etaeto e prevedibile I'apertura dei
cantieri nel periodo luglio/agosto 2011. Il secomsti@lcio funzionale (1,3 km) prevede
il completamento della chiusura dell'anello corirdtto da piazza Politeama fino alla
stazione Notarbartolo. L'intervento prevede la raudermata “Malaspina”, a breve
distanza dalla fermata “Lolli” del passante fereoio e la predisposizione di un tunnel
pedonale da piazza Politeama a piazza San Frandesawla, al servizio dellambito

urbano in cui si trova il Palazzo di Giustizia eufici giudiziari.

Il progetto delle tranvie prevede linee tranviarie a doppio binario per |l
collegamento di alcune zone periferiche della citttn ambiti centrali. La sede
tranviaria sara riservata lungo tutti i percorsicedto gli incroci che saranno gestiti da
semafori con asservimento semaforico al tftari materiale rotabile, previsto a
pavimento completamente ribassato (in modo da duéteele entrate prive di gradino),
e di tipo bidirezionale a composizione fissa e herya di circa 33 m; cio ha consentito
di semplificare la configurazione dei binari nepttimea e diminuire le superfici dei
depositi. Le fermate, in totale circa 40, saranmaghe 35 m in modo da permettere
l'inserimento di un veicolo completo alla sua massi composizione prevista. |l
percorso complessivo del sistema tram si estengerecirca 15,2 Km, e prevede la

costruzione di tre linee: la Linea“Roccella” (Roccella — Stazione Centrale), la Li@ea
“Leonardo da Vinci” (Borgo Nuovo — Stazione Notatb#) e la Linea 3 “CEP —
Calatafimi”.

La Linea 1
“Roccella” si
estende per circa 5,6
Km dalla Stazione
Centrale fino alla
realizzanda fermata
“Roccella” del
passante ferroviario,
in tal modo saranno
» | possibili gli
: . Elmsesss | interscambi  treno-
autobus-tram presso
la Stazione Centrale
FS, e presso il terminal intermodale “Porta sudR¢acella) dove sara realizzata anche
I'autostazione dei bus delle linee extraurbane.

La Linea 2 “Leonardo da Vinci” si estende per cig® Km lungo il viale
Leonardo da Vinci, da via U. Giordano dove é sdubtapolinea vicino alla Stazione
“Notarbartolo"fino a piazza S. Paolo, dove € siuhtapolinea “Armerina — S. Paolo”.
In tale tracciato, ove sono previste 13 fermateq gassibile I'interscambio bus-treno-
tram.

rsita degli
i Palermo f
4

g

=y Bandita

2V BB e
e

Linea 1“Roccella”

*1 ossia predisporranno il verde all'arrivo del traiyilegiandone la marcia, onde minimizzare i
perditempo ed elevarne il livello di servizio offer
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La Linea 3 “CEP -
% | Calatafimi” si estende per
circa 4,8 Km dal quartiere S.
“urt - | Giovanni Apostolo (ex CEP)

Uditore.

al ponte Calatafimi lungo
viale della Regione
Siciliana. Il tracciato, ove
sono previste 14 fermate,
comprende due tratte
\ separate tra loro, ma
) = 2. | connesse tramite la linea 2.
Linea 2 “Leonardo da Vinci” Il primo tratto si
estende dalla via Paladini,
dove si trova il capolinea, e continua lungo I'asgde Michelangelo/via Mauro De
Mauro fino a collegarsi alla linea 2 in corrisponda del viale Leonardo da Vinci.
Quindi, all'altezza di piazza
Einstein, su unico binario, devia
sulla via Uditore e tramite questa
raggiunge la carreggiata laterale del
viale Regione Siciliana (in direzione
Messina), che viene percorsa fino al
ponte di corso Calatafimi. Qui,

Isfelfana

Passo di
Rigano

[ s

3aida

|:| Mizle Regione Sicilang popy Ove:

2 @
AT i PR
5

compiuta l'inversione, ha inizio il

A | percorso di ritorno, che si sviluppa

| = | lungo la corsia laterale del viale

“3 della Regione Siciliana - in

m i ‘ direzione Trapani - fino a

i oty ricongiungersi con la linea 2 in

”””” 5 ‘ 4.5 direzione della Stazione
e PR “Notarbartolo”.

Linea 3 “CEF- Calatafimi’ | cantieri per la realizzazione dei

due depositi del tram e delle linee
tranviarie sono gia operativi.

Il progetto della metropolitana leggera automaticaattraversera la citta, lungo
I'asse centrale longitudinale, dallo svincolo da Wreto a Tommaso Natale — Partanna
Mondello, con uno sviluppo totale della linea dicai 17,6 chilometri. Previo specifico
appalto, e stato elaborato il progetto prelimindekprimo stralcio dell’opera. Questo é
costituito da un tratto di 7 chilometri da via Qrealla stazione “Notarbartolo”,
comprendente dieci fermate: svincolo Oreto, Oreatd, Oreto nord, piazza Giulio
Cesare (stazione Centrale), piazza Borsa, TeatissiWia, Politeama, via Archimede,
piazza Alberico Gentili e stazione Notarbartoltavori saranno, in seguito, avviati con
la formula dell’'appalto in concessione (progettagi@secutiva, realizzazione e gestione
delle opere). La metropolitana leggera automatid@atermo prevede materiale rotabile
su gomma (tipo VAL) anziché su rotaia e, quindin amo scorrimento silenzioso ed
una bassa trasmissione di vibrazioni al terrenidasrdiente urbano circostanti.
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15.1.2 | parcheggi

Dalllampio panorama offerto dallo strumento urb#togs vigente, eccezion fatta
per il parcheggioPiazza Vittorio Emanuele Orlanticappena ultimato e realizzato con
la formula del project financing, occorre soffermalattenzione sul gruppo di
infrastrutture di sosta previste specificamenteRtegramma Urbano Parcheggi.

Il vigente Programma Urbano Parcheggi e fruttordi timodulazione, approvata
con Deliberazione Commissariale n. 5 del 18/5/0gbe D.D.G. n. 384 del 08/6/04,
onde consentire la realizzazione di 27 parcheggfirdinziare con i fondi della legge n.
122 del 1989.

Nelle tabelle che seguono sono fornite informazigdenominazione, tipo,
caratteristiche funzionafi® e posti auto), aggiornate alla data di stesurapdesente
documento, relativamente a ciascuno di detti pggihe

*2 e caratteristiche funzionali riprendono la nonlehaa utilizzata nel vigente Piano Urbano Parchegg
ossiadal punto di vista funzionale & possibile inqua@réipologicamente tutti i parcheggi in tre grandi
categorie:

— i parcheggi di interscambio (o scambiatori), avdatfunzione di trasferire il traffico di penetrazie
diretto verso le centralita urbane su linee di B(pssia caratterizzate da elevata frequenza e
regolarita) del sistema di trasporto pubblico;

— i parcheggi sostitutivi, finalizzati a soddisfaeedomanda di parcheggio che deriva dai
provvedimenti di allontanamento della sosta dalkbilita principale urbana, finalizzati a favorira
fluidita del traffico veicolare ed in particolareado dei mezzi del trasporto collettivo;

- operativi (ossia di relazione), a sostegno dellandoda di sosta generata da poli di attrazione, gual
le attrezzature ed i servizi pubblici.
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— . Caratteristiche Caratteristiche Posti
Denominazione Tipo ——— .
Sferracavallo . . .
Via Schillaci araso interscambio |opera realizzata 90
Mondello - T .
Via Saline araso sostitutivo |opera realizzata 97
Piazzale Giotto araso interscambio | que di r|mo_du|a2|one il progetto esecutivo (intervento da 1.000
realizzare mediante asta pubblica)
Via Fattori araso operativo |opera realizzata 111
s
@ |Via Emiri araso interscambio |opera realizzata 620
b
© Intervento temporaneamente accantonato perché previsto in
8 Fondo Alfano raso interscambio |aree interessate anche dal raddoppio del Passante| 952
Re) ferroviario.
5‘ in fase di approvazione il progetto esecutivo che sara
8 Via San Lorenzo araso operativo oggetto della gara per laffidamento dei lavori (asta 70
g Resurrezione P pubblica). Da completare alcuni accertamenti propedeutici
pust alle procedure di espropriazione.
@ |Via Danimarca araso operativo  |il progetto € in fase di rimodulazione 63
@
E Via Oreto araso operativo il progetto originario € stato accantonato perché larea 122
‘© |Via Decollati P (demaniale) non & disponibile.
4]
@ |Via Serradifalco araso operativo  |opera realizzata 86
©
8 Via Zisa araso operativo  |opera realizzata 30
)
G |universita -
% Via E. Basile araso operativo |opera realizzata 938
o : - - -
Il progetto, che sara oggetto della gara per I'affidamento dei
Via Bonpensiere araso operativo |lavori (asta pubblica), € da modificare per tenere conto di| 473
alcune osservazioni presentate dai cittadini.
\g;ls_;ti)ero araso operativo |opera realizzata 186
Il progetto esecutivo da modificare in seguito a una richiesta
Piazza Generale . della Soprintendenza regionale ai Beni Culturali e
Turba araso operativo Ambientali. La variazione proposta dal Comune ha gia 164
ottenuto parere favorevole.
Totale posti 5.002
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Denominazione Tipo Cafﬁir:tzﬁgﬁgﬁhe Caratteristiche Posti
pronto il progetto preliminare che sara oggetto del bando
> Via araso interscambio p_ubbllf:o per _I affidamento d_el lavori (|r_1teryen_t0 in project 20
g del Vespro financing). Si attende che i promotori privati producano
‘S alcuni documenti previsti dalla legge.
% in fase di rimodulazione il progetto preliminare che sara
c oggetto del bando pubblico propedeutico all'affidamento
= Mondello . : ! - . - - : 8
- Via Iris a raso operativo  |dei Iavorl_ (m_terv_ento in project fln_ancmg). Sl_atten_de_ chei| 246
8 promotori privati producano alcuni documenti previsti dalla
'§‘ legge.
o pronto il progetto preliminare che sara oggetto del bando
c Via Aldisio . pubblico propedeutico all'affidamento dei lavori (intervento
araso operativo  |: ; ! h ] ; o 109
o Strasburgo in project financing). Si attende che i promotori privati
@© producano alcuni documenti previsti dalla legge.
§ pronto il progetto preliminare che sara oggetto del bando
< Via Belgio a raso operativo  |pubblico propedeutico all’affidamento dei lavori (intervento| 248
e in project financing).
_‘g Sferracavallo araso operativo intervento temporaneamente accantonato per| 545
S Barcarello P indisponibilita del promotore privato (project financing).
8 Piazzale pronto il progetto preliminare che sara oggetto del bando
= De Gasperi sotterraneo | operativo |pubblico propedeutico all'affidamento dei lavori (intervento| 554
e P in project financing).
EE Via pronto il progetto preliminare che sara oggetto del bando
B ._ | sotterraneo | interscambio |pubblico propedeutico all'affidamento dei lavori (intervento| 420
Gen. Di Maria : ) ) ]
in project financing).
Totale posti 1.979
Parcheggio Tipo CEEIEISIE S Caratteristiche Posti
99 P funzionali
— Nessuna delle tre ditte partecipanti alla gara ha presentato
g Papireto in interscambio I'offerta tecnico-economica. E in corso una verifica sulle 906
o | (Vialmera) | elevazione modalita d’'attuazione dell'intervento, previsto con la formula
c :' della concessione di progettazione, costruzione e gestione.
o 8 . iul . La progettazione esecutiva e i lavori sono stati appaltati.
G o |PiazzaGiulio n interscambio |Intervento  da  realizzare mediante  concessione di| 315
N & Cesare elevazione . . )
NS progettazione, costruzione e gestione.
© _ : La progettazione esecutiva e i lavori sono stati appaltati.
o Piazza . ) . : :
= g Sturzo sotterraneo operativo |Intervento da realizzare mediante concessione di| 634
g - progettazione, costruzione e gestione.
'5,55/ Alla scadenza del bando di gara non & pervenuta alcuna
g o istanza di partecipazione. L’Amministrazione sta valutando
c C Via Rao sotterraneo operativo |le modalita d'attuazione dell'intervento, previsto con la| 339
% -% formula della concessione di progettazione, costruzione e
a9 gestione.
o ) Il progetto preliminare € stato redatto, ma lintervento e
c Via . . .
o , sottosuolo operativo  |temporaneamente accantonato per la presenza di un vincolo| 612
o |Sant'Erasmo h .
idrogeologico.
Totale posti 2.806
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15.1.3 Interventi sulla viabilita

Il novero degli interventi infrastrutturali, cheguardano il potenziamento
dell'offerta stradale e che prevedibilmente possessere avviati/realizzati nell’arco dei
prossimi 4/5 anni, contempla la presenza di
una serie di interventi in grado di produrre
significativi effetti positivi sull'assetto dei
trasporti.

A seguire si riporta I'elenco di tali
interventi:

- nel viale Regione Siciliana, il nodo
Perpignano, con il quale si intende
risolvere con una soluzione a livelli
sfalsati la necessita di eliminare I'unica
intersezione semaforizzata esistente
nella circonvallazione;

- nel viale Regione Siciliana, il
completamento del ponte sul fiume
Oreto, con il quale assicurare la
continuita delle carreggiate laterali
della circonvallazione;

- nel viale Regione Siciliana, il
completamento della via Petralia
Sottana, con cui si intende migliorare
'accessibilita al quartiere Altarello-
Margifaraci;

Viale Regione Siciliana — ponti sul fiume Oretd

- nel viale Michelangelo, la sistemazione
a rotatoria dell’incrocio con la via De
Mauro e con la viabilita di Borgo
Nuovo, in modo da realizzare la nuova
porta di accesso a questo quartiere;

- nella zona meridionale della citta, il
completamento dello svincolo di
Brancaccio, che costituira la prima
porta, da sud, della citta sulla bretella
autostradale che collega Palermo
all'autostrada A19.

Viale Redione Sicilian— svincolc di Brancacci

Detto dei principali interventi previsti
di potenziamento dell'infrastrutturazione stradalema

particolare attenzione si vuole riservare, in qaestde,

alle previsioni infrastrutturali inerenti la rea&zione di ]1

sovrappassi sul viale Regione Siciliana.

Nella tabella che segue sono riportate informazige=="_
sintetiche sulle 8 opere di scavalco che consemaai
pedoni la permeabilita trasversale della circorazadine.
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Sovrappassi in viale Regione Siciliana
. ... | intervento infrastrutturale : .
ubicazione quantita . fonte finanziamento
complessivo
via Perpignano 01 Nodo Perpignano Stato
via Petralia Sottana
via Uditore 03 Linee tranviarie Stato/Comune
via G. La Loggia
via Palmerino
via S. Maria di Gesu 02 Bando P.N.S.S.
via Aloi
via Villagrazia 02 Bando P.N.S.S.
n° totale di sovrappassi| 08

15.1.4 Progetti urbanistici rilevanti

Le modifiche nell’'uso del suolo previste dai pragrai e dai progetti urbanistici
in itinere si configurano quale importantissimades di trasformazione della mobilita
futura da tenere in considerazione in sede di ficazione dei trasporti.

Appare pertanto opportuno tenere in debita consmi@ne tutti quei progetti
urbanistici che hanno un rilievo sul sistema detabilita, in quanto in grado di
determinare, in relazione al loro peso urbanistw@iazioni sostanziali sulla domanda
di mobilita nelle aree urbane in cui ricadono.

Gli interventi urbanistici ritenuti significativigr lo scenario futuro della mobilita
urbana e quindi riferiti ad un orizzonte tempordie4/5 anni per la cantierizzazione
appaiono essere i seguenti:

- P.I.P. a Bonagia

- P.LLP.invia U. La Malfa

- Centri commerciali
= Zona Roccella/Brancaccio
= Borgo Nuovo/Torre Ingastone
= S. Filippo Neri/Fondo Raffo

- Mercati Generali nella zona Belmonte Chiavelli/SarM di Gesu (a monte della
circonvallazione)

- Cimitero nella zona di Ciaculli.
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15.2 COORDINAMENTO CON L’ATTUAZIONE DEI GRANDI PROGETTI
E GESTIONE DEL TRANSITORIO

I PGTU, in armonia con la sua natura di strumeditdreve periodo, prevede
I'attuazione di interventi infrastrutturali leggesulle reti e sui servizi, per migliorare le
condizioni di circolazione e massimizzare i livalli accessibilita alle infrastrutture
esistenti (cioé senza prevedere interventi di cetaptento e miglioramento delle reti).

A livello comunale e in fase di progettazione, vafione o avviamento una serie
di grandi progett®, che hanno I'obiettivo di risolvere il deficit stturale che
caratterizza il sistema della mobilita nell’aredanma di Palermo.

Il Piano, quindi, si limita a coordinare le proppgelitiche di breve termine, con il
quadro di previsione dei grandi progetti in itinaralicando la necessita di interloquire
con tutti gli attori interessati, al fine di armamare i grandi progetti con le politiche di
PGTU.

L’attuazione dei grandi progetti (infrastrutturai per la realizzazione di reti)
prevede un periodo di apertura dei cantieri, chessp richiede limitazioni, parziali e
non, del traffico sugli assi interessati.

L’Amministrazione Comunale dovra valutare e apprevde modalita e la
temporalizzazione dei lavori, in modo da poter widliare per tempo e per il periodo
necessario, schemi provvisori di circolazione (p®ezzi privati e pubblici), da portare
a conoscenza, con le opportuna campagne di infeomazall'utenza interessata.

%3 ¢fr. paragrafo 3.1 della “Relazione Tecnica: L'Asid)
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17. LE PROSPETTIVE DEL MOBILITY MANAGEMENT

16.1 Interventi di governo della mobilita

Le Direttive (cfr. par. 3.2.2) indicano che il PUdltre che delle alternative
spaziali e modali, “pu0 avvalersi di interventi atli alle strategie proprie delle
alternative temporali, le quali fanno riferimentbsaddisfacimento della domanda di
mobilitd - per quanto utile e conveniente - in orawadenti nei cosiddetti periodi di
morbida del traffico, durante i quali si registraminori intensita dei flussi veicolari in
movimento”.

Le Direttive chiariscono inoltre che “questi intenti, che coinvolgono anche altri
settori - oltre quello del traffico - e che pertawanno con essi coordinati, riguardano in
genere lo sfalsamento degli orari di inizio e ternidelle attivita lavorative e
scolastiche, la migliore distribuzione degli ordeile attivita commerciali e degli uffici
aperti al pubblico e simili”.

I PGTU intende quindi porre come importante praspe da sviluppare, un
“Piano degli orari della cittda” che si ponga l'ottieo di migliorare la vivibilita di
Palermo mediante un’attenta (e condivisa) riorgeadione dei tempi e degli orari dei
servizi pubblici e privati, il cui obiettivo pringale sarebbe quello di una diversa
articolazione giornaliera dei flussi di trafficottraverso, per esempio, la flessibilita
degli orari.

16.2 Le azioni dei Mobility Manager

Il progetto di un “Piano degli orari della cittadj cui al paragrafo precedente,
deve certamente vedere protagonisti attivi i mbbilmanager aziendali, le cui
conoscenze ed il cui operato costituiranno l'eletmenotore della redazione di tale
pianificazione, unitamente agli altri “stakeholdargeressati.

Si tratta quindi di aprire I'operato dei mobilityamager ad uno scenario, piu largo
e complesso, nel quale potranno essere parte ativanformata dei processi di
negoziazione che saranno alla base di una piazifica degli orari della citta.

Circa gli aspetti e le prospettive future dell'omter dei mobility manager nella
realta di Palermo, appare opportuno articolarelidedli di approfondimento.

Il primo & certamente inerente alla necessita drdioare le attivita svolte dai
mobility managers. Si propone dunque di attivargative finalizzate a:

- porre le basi per la creazione effettiva di un tiffidel Mobility Manager d’Area,
guale elemento trainante, per la progettualitavdgi mobility manager e per fornire
un supporto concreto ed efficace alla definiziore Hiani Spostamento Casa-
Lavoro (PSCL) dei dipendenti delle varie aziendwite a redigerlo;

- porre in essere qualunque iniziativa utile affingloésano essere redatti ed attuati i
vari PSCL.

Il secondo livello, piu di lungo periodo, riguarttasviluppo futuro del mobility
management, tramite interventi quali:
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la defiscalizzazione delle spese sostenute dalfeeise per le attivita di mobility
management e la proposta di modifica dell’articélb del TUIR, finalizzata a
riconoscere tra le componenti che non concorroneeddlito del dipendente, le
somme erogate, i valori dei beni messi a dispas&i@ dei servizi forniti
nell’ambito dell'attuazione del piano spostameasa:lavoro;

il rispetto dell’obbligatorieta di nomina di un pEmsabile della mobilita all'interno
dell’azienda, che attualmente non risulta vincotigaalcuna prescrizione, attraverso
sia l'inserimento del mobility management di arealen politiche pubbliche di
finanziamento della mobilita, sia I'inserimento ldehomina del mobility manager e
la redazione del Piano Spostamenti Casa - Lavareaequisiti per le certificazioni
di sostenibilita ambientale (ISO 14000 ed Emas)me capitolo nei bilanci di
responsabilita sociale di impresa;

I'inserimento del mobility management nelle poligcambientali, facendo seguito
alla direttiva europea sull”emission trading” chea introdotto il sistema dei
meccanismi flessibili all’interno delle strategiel@ processi d'impresa.

-130 -

Piano Generale del Traffico Urbano



=24

g Citta di Palermo

Ty Let”

e,

e

18. L'UFFICIO TECNICO DEL TRAFFICO

In osservanza della normativa vigente relativa akaazione, adozione ed
attuazione dei PUT, sara indispensabile predisporre una struttunsidaccomunale, la
quale accorpi compiti e responsabilita della mébilirbana.

L'Ufficio Tecnico del Traffico deve essere chiamatperseguire politiche basate
su modelli integrati di mobilita gia individuati l'aiterno del PGTU, svolgendo
un‘azione coordinata su urbanistica, mobilita, pogni di infrastrutturazione e
vigilanza urbana, fondata su un elevato coordinameimtersettoriale tramite
l'utilizzazione sistematica dello strumento detiariferenza di servizio".

La nuova struttura tecnica dovra configurarsi camergano dotato di sufficiente
autonomia decisionale ed operativa, onde poteraopeson tempestivita, autorita ed
efficacia, eliminando eventuali ostacoli od integfeze da parte di altri settori della
stessa amministrazione comunale.

In sostanza l'amministrazione comunale dovra aecerpn un‘unica struttura
compiti e responsabilita relativi alla mobilita ara, potenziando e coordinando energie
e competenze esistenti, anche in rapporto alleesegimposte dall'applicazione delle
pit moderne logiche e tecnologie di regolazionerdrollo del traffico.

Nella riorganizzazione dell’'ufficio un ruolo pri¢ario dovra essere assegnato alla
formazione continua per tutti gli aspetti legatiaapianificazione e gestione della
mobilita urbana (oltre che ai temi dell’incidentaligia espressi nel paragrafo 9.3) ed
alla dotazione di attrezzature hardware e softwagrado di supportare i tecnici nello
svolgimento delle attivita loro demand&te

A seguire si riporta I'organigramma dell'ufficio deico del Traffico, come
indicato dalle richiamate Direttive Ministeriali @p. 5 dell’Allegato alle stesse.

5| cap. 6 delle Direttive recita testualmente domsiderate anche le nuove incombenze assegnaenaini in
materia di circolazione stradale dal NCdS, & neagesche quelle amministrazioni comunali - le qua$iultano
vincolate dal NCdS medesimo alladozione del PUT Eogtituiscano uno specifico ufficio tecnico deiffico [...]
ovvero adeguino alle nuove funzioni - appresso catg+ |'eventuale rispettivo ufficio (sezione, $Hrv o
ripartizione) gia esistente. L'Ufficio traffico dewessere dotato di sufficiente autonomia decis®edl operativa per
poter operare con tempestivita, autorita ed effiaaeliminando eventuali ostacoli od interferenzehrte di altri
settori della stessa amministrazione comunale eentealmente, integrando I'ufficio stesso con caemee di altri
settori, quali - in particolare quelle dell'ufficizigilanza urbana e dell'ufficio viabilita dei laviopubblici. Sara
comunque necessario che I'ufficio traffico e gfiaiffcomunali gia richiamati, nonché quelli perglano regolatore,
per l'urbanistica, per i lavori pubblici, per i bérstorici, artistici e monumentali, per I'ambientper il verde e
giardini, per la pubblicita stradale, per l'illumizione e per i servizi tecnologici, trovino formeaordinamento”
delle loro attivita, ove queste competenze fossdnobuite ad assessorati diversi. L'amministrazibonomunale
potra, in tal caso, in dire “conferenze dei serVizui partecipino i responsabili di detti uffici.i$ratta quindi, in
molti casi, di accorpare in un ‘unica struttura cpiti e responsabilita della circolazione stradalggi dispersi in
piu_uffici e, comunque, di potenziare e coordinarergie e competenze esistenti, anche in rappditoesigenze
imposte dall'applicazione delle piu moderne logiehtecnologie di regolazione e controllo del tredfiLe funzioni
principali dell'ufficio traffico attengono al pergelimento integrale degli obiettivi [...] esposti irerito al PUT, con
strumenti di intervento che coinvolgono anche ihteollo della scelta e dell’efficiente realizzazenlelle nuove
infrastrutture previste dal piano dei trasporti agli strumenti urbanistici vigenti.

5 || NCdS, allart. 36, comma 4, afferma chePiano Urbano del Traffico prevede il ricorso atieguati sistemi
tecnologici, su base informatica, di regolamentaei@ controllo, nonché di verifica del rallentan®della velocita

e di dissuasione della sosta, al fine di consentiredifiche ai flussi della circolazione stradaleecki rendano
necessarie in relazione agli obiettivi da perseguifale concetto & sviluppato nelle Direttive anehgunto 5.1
dell'allegato, ove si afferma chigfficio tecnico del traffico deve essere dotatlld attrezzature tecniche necessarie
allo svolgimento efficiente e tempestivo della pemttivitd, con riferimento particolare alla gashe dei propri
archivi (banca-dati e modelli sul traffico, catastielle strade, della segnaletica e della regolagicemaforica,
banca-progetti di regolazione della circolazioneasiale, di infrastrutture dei trasporti e di arredobano, nonché —
ovviamente — archivi della corrispondenza e detltimanze) avvalendosi — per quanto possibili —elgiii moderne
attrezzature tecnologiche del settore.
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L’Ufficio del Traffico previsto dalle Direttive stonfigura quindi come un nuovo
modello organizzativo, fortemente diverso da qualmalmente esistente nel comune
di Palermo, ove occorre individuare, formare e &gerare tutte quelle figure
professionali, tecniche ed amministrative, in gratiofronteggiare il novero degli
impegni e delle attivita che un ufficio, disegnatecondo le Direttive ministeriali,
chiamato a svolgere

L'Ufficio Tecnico del Traffico (UTT) dovra garangiy inoltre:

- la gestione continua nel tempo del PUT, monitorardbattuazione, I'evoluzione
temporale, la valutazione “a posteriori” delletima dei provvedimenti per
apportare eventuali correttivi;

- la predisposizione progettuale dei livelli succeisgi progettazione del PUT (Piani
Particolareggiati e Piani Esecutivi del Trafficobdno);

- la predisposizione dei Piani di settore (Distrilmuna delle Merci, Sosta, Segnaletica,
Ciclabilita, etc.);

- il coordinamento del PUT con le politiche e gliententi proposti nell'ambito delle
tematiche della mobilita relative all'Area Metrojpaha, specialmente per quanto
attiene all’integrazione delle varie modalita @digjporto;

- I'aggiornamento continuo, attraverso indagini ewdmenti, di tutte le informazioni
necessarie per intraprendere interventi migliorativ certe situazioni della
circolazione con opportuna tempestivita e con cdenza.

La qualificazione dell’Ufficio Traffico implica umdeguato sforzo quantitativo e
qualitativo, in termini oltre che di risorse andafiecapitale umandl rinnovamento del
“capitale umano” coinvolto nella pianificazione, gelazione, progettazione,
costruzione e gestione dei sistemi di trasportoedesalizzarsi infatti sia tramite
I'inserimento di nuovo personale adeguatamente qr&ge dal sistema educativo del
Paese, sia mediante iniziative di sviluppo e agmponento del personale gia
operativa®.

Il rilancio dell’'Ufficio Tecnico del Traffico ponén forte evidenza il significato e
il ruolo che gli attuali contratti di servizio - elegano le Aziende a partecipazione
comunale (AMAT, AMIA, AMG) allAmministrazione Comale - devono assumere.

E’ inaccettabile che impianti fondamentali per lestipne del traffico e della
mobilitd nei suoi svariati aspetti (conoscenza dehomeno, sicurezza, tutela
ambientale, creazione banca-dati, segnaleticacedsti orizzontale e luminosa, ecc.)
siano dispersi, nella loro gestione e manutenzidtr@e diversi operatori senza alcun
collegamento tra loro e, probabilmente, senzatasyositivi ai fini del miglioramento
del traffico (verifiche delle durate delle fasi s#oriche in relazione ai flussi,
rilevamenti dei flussi di traffico, priorita ai mezpubblici, telecontrollo del sistema di
trasporto pubblico per la gestione dei servizi el'pgormazione all’'utenza).

Al di la di decisioni politiche, che mirino allaeotramento in unAgenzia della
Mobilita di tutti i servizi che abbiano attinenza con lmlgimento della circolazione
cittadina, €, in ogni caso, auspicabile una remisidei contratti di servizio sopra citati
al fine di pervenire ad uno stretto coordinamergibtedAziende suddette con 'UTT e ad
un coinvolgimento, senza vincoli, degli operatoeil'tVTT nelle attivita svolte dalle
aziende a partecipazione comunale per tutti gletisghe hanno attinenza con la
mobilita urbana.

*Vds. Piano Generale dei Trasporti e della Logisticap. 11
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19. 1L PROGRAMMA GENERALE DI ESECUZIONE

by

Il 2° livello di progettazione e quello dei Pianarficolareggiati del traffico
urbano, intesi quali progetti di massima per |lattane del PGTU, relativi ad ambiti
territoriali piu ristretti di quelli dell'intero cd#ro abitato, quali le circoscrizioni, e da
elaborare secondo l'ordine previsto dal preserdgramma generale di esecuzione del
PGTU.

Il programma generale di esecuzione indica quinoipgpo le priorita di intervento
per l'esecuzione del PGTU.

Considerato che il presente Piano non e stato guézeala altri PGTU, si ritiene
che non possano differenziarsi singole parti ditteio da altre - scegliendo le une e
scartandone altre — per quanto riguarda la defineidegli approfondimenti proprio del
2° livello di progettazione del PUT, ossia i Piguarticolareggiati del traffico urbano
(PPTU).

Con questi si provvedera, infatti, ad individuatia gdettagliatamente interventi
necessari, sia da un punto di vista di qualificagiarbanistica, sia per cio che riguarda
le problematiche connesse con la circolazionesedta nelle singole aree di studio.

Pertanto, per quanto riguarda il programma genetiaksecuzione, si riporta di
seguito la proposta formulata, nel merito, dal enés Piano:

1. Piano Particolareggiato delle circoscrizioni lLelllll - interventi di miglioramento
della circolazione stradale e moderazione delit@ff

2. Piano Particolareggiato delle circoscrizioni IV - Yaterventi di miglioramento della
circolazione stradale e moderazione del traffico;

3. Piano Patrticolareggiato delle circoscrizioni VI & Vinterventi di miglioramento
della circolazione stradale e moderazione delit@ff

4. Piano Particolareggiato della circoscrizione Vlihterventi di miglioramento della
circolazione stradale e moderazione del traffico.
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Fig. 19: Delimitazione delle otto Circoscrizionifalermo
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20. ABBREVIAZIONI

AP
Direttive

D.Lgs.
DPR
D.P.R. n. 495/92

ITS
NCdS

PETU
PGTU
P.N.S.S.
PPTU
PRG
PSCL
PUM
PUT
RV
TPL
UTT
ZTL
ZTPP

Area pedonale

“Direttive per la redazione, adozione ed attuazideiepiani urbani
del traffico”, emanate, ai sensi dell’art. 36 d&@ &8, dal Ministero
dei Lavori Pubblici il 12/4/95

Decreto Legislativo
Decreto Presidente Repubblica

D.P.R. 16/12/92 n. 495 e seguenti modificazioniirgegrazioni
(Regolamento di esecuzione e di attuazione delmwodice della
strada)

Intelligent Transport Systems

D. Lgs. 30/4/92 n. 285 e seguenti modificazioniietkgrazioni
(Nuovo Codice della Strada)

Piani Esecutivi del Traffico Urbano

Piano Generale del Traffico Urbano
Piano Nazionale della Sicurezza Stradale
Piani Particolareggiati del Traffico Urbano
Piano Regolatore Generale

Piano degli Spostamenti Casa - Lavoro del persatipgndente
Piano Urbano della Mobilita

Piano Urbano del Traffico

Regolamento Viario

Trasporto pubblico Locale

Ufficio Tecnico del Traffico

Zona a Traffico Limitato

Zona a Traffico Pedonale Privilegiato
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