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PIANO DELLA MOBILITA ACI JONICA - PROGETTO ESECUTIVO

1. PREMESSA

II presente documento rappresenta il “progetto esecutivo” dell'intervento progettuale
del P.1.S.U. di Acireale denominato “Piano della Mobilita Aci Jonica” a valere sulla
misura di finanziamento 6.1.3.3 del P.O. 2007-2013.

Esso € da intendersi come allegato alla documentazione tecnica richiesta e, in
particolar modo, della scheda “allegato 3.3” dell’'Awviso Pubblico per |'attuazione
territoriale del PO FESR 2007 2013 con riferimento all'asse VI “Sviluppo Urbano
Sostenibile”. 1II documento, nella sua versione finale e dopo il necessario iter di
approvazione da parte dell’Amministrazione comunale, specifica tutte le attivita
progettuali previste, recependo i requisiti definiti dalle linee guida del suddetto Asse
VI e, piu specificatamente, dell’Allegato 4 della linea di intervento 6.1.3.3. II
documento, quindi, contiene la proposta progettuale per la redazione del Piano
Urbano della Mobilita di Acireale. Lintervento progettuale prevede un impegno
economico di 219.919,92 € IVA inclusa interamente finanziati dalla suddetta misura
6.1.3.3.

1.1. Documenti di riferimento

La redazione del presente progetto esecutivo ha tenuto conto di specifiche, direttive
e modalita procedurali descritte nei seguenti riferimenti tecnici e amministrativi.

Presidenza della Regione Siciliana
Dipartimento Regionale della
Programmazione

Invito a presentare manifestazioni d'interesse da parte
degli Enti Locali beneficiari, riuniti in Coalizioni territoriali,
per la promozione di Piani Integrati di Sviluppo
Territoriale (PIST) e di Sviluppo Urbano (PISU) e la
partecipazione alla procedura negoziale di selezione degli
interventi in essi inclusi

Presidenza della Regione Siciliana
Dipartimento Regionale della
Programmazione

Allegato Al di [1]

Linee Guida per l'attuazione territoriale del PO FESR
2007 2013 con riferimento all‘asse VI “sviluppo urbano
sostenibile”

Presidenza della Regione Siciliana
Dipartimento Regionale della
Programmazione

Awviso pubblico per I'attuazione territoriale dell’Asse VI
“sviluppo urbano sostenibile” del PO FESR 2007 2013 -
seconda fase

Presidenza della Regione Siciliana
Dipartimento Regicnale della
Programmazione

Allegato 3.3 di [3]
Scheda descrittiva operazione

Presidenza della Regione Siciliana
Dipartimento Regionale della

Allegato 4 di [3]
Linea di intervento 6.1.3.3
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Programmazione

Ministero delle Infrastrutture e dei
Trasporti

I PIANI URBANI DELLA MOBILITA’ (PUM) - Linee guida

Presidenza della Repubblica

Legge 24 novembre 2000, n. 340 - Disposizioni per la
delegificazione di norme e per la semplificazione di
procedimenti amministrativi.

Art. 22 — Piani Urbani di Mobilita
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2. DESCRIZIONE SINTETICA DELL'OPERAZIONE

L'operazione consiste nella redazione del Piano Urbano della Mobilita di Acireale
analizzando, ad una scala territoriale piti ampia i flussi di mobilita provenienti dal
comprensorio adiacente costituito dagli comuni facenti parte del PIST Etna Cost (Aci
Catena, Aci Sant'Antonio, Calatabiano, Fiumefreddo di Sicilia, Giarre, Mascali,
Riposto, Santa Venerina, Valverde e Zafferana Etnea) e che interessano direttamente
o indirettamente la citta di Acireale. Il Piano consiste in uno strumento integrato
attraverso il quale svolgere le seguenti attivita:

Ricostruzione del quadro conoscitivo del sistema dei trasporti e comprensione
delle dinamiche della mobilita all'interno dell’area di studio e nei confronti dei
territori limitrofi, soprattutto in riferimento alla citta di Catania ed al resto
dell’Area Metropolitana;

Individuazione dei principali elementi di criticita del sistema dei trasporti e
classificazione per livello di priorita e scala di intervento;

Definizione di obiettivi e strategie di intervento sul sistema trasporti-territorio
di medio e lungo periodo in grado di portare significativi e misurabili benefici
in ordine al superamento delle criticita precedentemente individuate;

Definizione di un programma strategico e coordinato di progetti in coerenza
con gli strumenti di programmazione europea finalizzato all'ottenimento dei
finanziamenti.
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3. OBIETTIVI PROGETTUALI

3.1. Generalita

Secondo le pili recenti tendenze della pianificazione, il Piano della Mobilita fornira al
comune di Acireale I'opportunita di disporre di uno strumento che coordini le azioni di
settore in un ampio quadro di strategie, di obiettivi e di priorita che investono non
solo l'assetto della mobilita, ma necessariamente anche il governo della citta e del
territorio ad essa adiacente.

Il Piano della Mobilita deve essere inteso come progetto del sistema della mobilita
comprendente l'insieme organico degli interventi sulle infrastrutture di trasporto
pubblico e stradali, sui parcheggi di interscambio, sulle tecnologie, sul parco veicoli,
sul governo della domanda di trasporto attraverso la struttura dei mobility manager,
sui sistemi di controllo e regolazione del traffico, l'informazione all'utenza, la logistica
e le tecnologie destinate alla riorganizzazione della distribuzione delle merci nelle
citta.

Le condizioni infrastrutturali del territorio interessato impongono dunque che un tale
Piano non si limiti a rivedere le condizioni di circolazione sulla base di interventi di
natura gestionale e organizzativa, ma possa altresi costituire la base per un piano di
opere infrastrutturali a lungo termine in grado di modificare sostanzialmente il
sistema complessivo dei trasporti. Anche nell'ottica dell'incremento dei livelli di
sicurezza stradale urbana, se misure cosiddette “soft” possono dare una risposta
immediata e di semplice attuazione, € innegabile che occorrano interventi di natura
infrastrutturale per la soluzione dei problemi legati allincidentalita ed alla
percorribilita delle strade, urbane ed extraurbane.
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Figura 1: Inquadramento territoriale e sistema dei trasporti
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3.2. Obiettivi

Il Piano avra lo spirito ed i contenuti previsti per i Piani Urbani della Mobilita dall‘art.
22 della legge 340/2000, secondo la quale essi assolvono a diverse funzioni:

soddisfare i fabbisogni di mobilita della popolazione

abbattimento dei livelli di inquinamento atmosferico ed acustico;
riduzione dei consumi energetici

aumento dei livelli di sicurezza del trasporto e della circolazione stradale

minimizzazione dell'uso individuale dell'automobile privata e la moderazione
del traffico

incremento della capacita di trasporto

aumento della percentuale di cittadini trasportati dai sistemi collettivi anche
con soluzioni di car pooling e car sharing

riduzione dei fenomeni di congestione nelle aree urbane.

Il Piano vertera dunque sul miglioramento delle condizioni di vivibilita del centro
urbano interessato e sulle politiche di incremento della fruibilita di tutti gli elementi
naturali e antropici dell'intero territorio oggetto di studio.

In particolare, Il Piano verra redatto secondo i seguenti obiettivi:

migliorare le condizioni della circolazione stradale, nei suoi aspetti di
movimento e sosta degli utenti, ovvero soddisfare la domanda di mobilita al
miglior livello di servizio possibile, nel rispetto dei vincoli di Piano (economici,
urbanistici ed ambientali);

conseguire la riduzione degli inquinamenti atmosferico ed acustico, cui il
traffico veicolare concorre in modo rilevante specialmente nei casi esistenti di
marcia lenta, discontinua ed episodica e di condizioni meteorologiche
particolari;

potenziare il sistema di trasporto pubblico extraurbano in modo da conseguire
una sensibile diversione modale dall'utilizzo dell’auto privata verso modalita di
trasporto piu sostenibili ed ecocompatibili (treno e bus);

perseguire il miglioramento della sicurezza stradale e quindi la consistente
riduzione degli incidenti stradali e delle loro conseguenze, in particolare per i
pedoni e gli utenti deboli della strada;

pervenire ad un sensibile risparmio dei consumi energetici dei veicoli pubblici e
privati, tramite la fluidificazione del traffico e la conseguente riduzione dei
tempi di viaggio.
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3.3. Strategie

Tra le strategie da inserire all'interno del Piano Urbano della Mobilita, con I'intento di
perseguire i suddetti obiettivi, vi sono quelle tendenti alla riduzione ed al
miglioramento delle modalita di circolazione urbana, con il recupero di potenzialita
delle infrastrutture stradali esistenti, attraverso la riduzione o l'eliminazione delle
criticita rilevate con investimenti di tipo infrastrutturale, ma anche con Il
potenziamento delle opportunita di interscambio modale (creazione di nuovi
parcheggi scambiatori per i centri abitati maggiori, realizzazione di sistemi per
l'indirizzamento e la guida dei veicoli verso le aree di sosta, ecc.).

Piu specificatamente, con I'obiettivo generale di incrementare la sicurezza del
trasporto, le strategie che il PUM dovra individuare sono orientate a spostare utenza
dai sistemi di trasporto a piu elevato rischio a quelli a rischio minore, e cioe dal
sistema di trasporto individuale a quello collettivo. A questo si aggiunge la necessita
di moderare la velocita dei veicoli specie in aree ad elevato rischio per le utenze
deboli (ciclisti e pedoni), ridurre i punti di conflitto tra correnti veicolari e tra veicoli
ed utenze deboli e proteggere adeguatamente queste ultime.

Lo strumento del piano strategico permette di adottare un approccio integrato ai
problemi della mobilita e alle possibili soluzioni da mettere in campo per minimizzare
i diversi impatti generati dal sistema dei trasporti. L'effetto complessivo delle diverse
azioni, materiali e immateriali, messe a sistema e infatti sempre superiore all’effetto
che possono garantire i singoli interventi. Va inoltre sottolineata la necessita di
prevedere interventi compiuti rispetto a tutte le fasi realizzative (non solo
infrastrutturali, ma anche organizzativo-gestionali).

Il Piano definisce strategie di intervento da realizzare nel breve (1-2 anni), medio (3-
5 anni) e lungo (5-10 anni) periodo, individuando obiettivi incrementali nel tempo;
ciascuna fase deve essere caratterizzata dalla certezza della realizzazione degli
interventi (disponibilita delle risorse finanziarie, condivisione delle scelte tra i soggetti
interessati, ..) e dalla capacita sinergica degli interventi previsti (intermodalita e
integrazione funzionale).

Ciascuna fase deve essere inserita nel complessivo processo di attuazione calibrato
sul lungo periodo, partendo dall‘individuazione di misure che possono portare a
benefici immediati (interventi gestionali) e costruendo al contempo i presupposti per
implementare azioni i cui effetti si raggiungono in un tempo maggiore (sia interventi
infrastrutturali che richiedono tempi di progettazione e realizzazione lunghi, sia
politiche di comunicazione, educazione e sensibilizzazione, che tendono a cambiare
lentamente ma strutturalmente i comportamenti).

Al tempo stesso é utile sottolineare la grande mutevolezza, nell'ambito della mobilita,
delle condizioni fattuali in cui deve essere governato il sistema, nonché dei progressi
tecnologici utili a fornire risposte piu adeguate alla complessita delle esigenze che si
manifestano in ambito urbano: questo percorso di lavoro consentira, in fase di
attuazione e sulla base di un sistema di monitoraggio continuo, I'eventuale
ridefinizione e riorientamento delle previsioni e degli obiettivi, in funzione dei risultati
raggiunti.
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Dunque il PUM non pud non caratterizzarsi per una certa flessibilita, che pur senza
porne in discussione le linee fondamentali, rende opportune verifiche periodiche,
annuali o biennali, da parte dell'amministrazione comunale, coinvolgendo
opportunamente tutti i Comuni facenti parte del PIST.

La realizzazione degli interventi contenuti nelle proposte del PUM comportera
I'impiego di risorse sia per il finanziamento degli investimenti che per la gestione del
sistema da esso previsto. Il piano dovra quindi considerare per la copertura dei costi
tutte le possibili fonti, ovvero non solo le risorse interne pubbliche disponibili, ma
anche le risorse private attivabili (project financing), pubbliche di altri enti, nonché i
contributi ministeriali attesi per il finanziamento della gestione.
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4. ARTICOLAZIONE E CONTENUTI DEL PIANO

Il Piano sara articolato in pili macroattivita, riconducibili alle seguenti sezioni, delle
quali nei paragrafi successivi si fornira Iimpostazione tecnico-metodologica in
riferimento alle caratteristiche di mobilita e viabilita che interessano i territori
comunali oggetto di studio:

» Inquadramento territoriale e analisi socio-economiche;

= Analisi della mobilita e del sistema dei trasporti;

» Individuazione degli obiettivi e delle strategie d'intervento;
» Individuazione degli interventi;

» Progetto del Piano;

Analisi di fattibilita degli interventi;

Valutazione Ambientale Strategica.

Condivisione del processo e Piano di Comunicazione

4.1. Project management e coordinamento scientifico

Per via della complessita delle tematiche trattate e delle numerosissime possibilita di
interazione delle scelte progettuali con le politiche di sviluppo del comune di Acireale
e delle aree territoriali ricadenti nel PIST, durante l'intero processo di redazione del
Piano della Mobilita Aci Jonica si ritiene indispensabile un‘attivita di project
management (P.M.), da parte del soggetto incaricato della redazione del Piano. Si
tratta in sostanza di un‘attivita volta ad assicurare che tutte le altre attivita di Piano si
svolgano in maniera coerente sia dal punto di vista interno (mobilita e trasporti) sia
da quello esterno (interazioni con I'assetto del territorio, le politiche ambientali, ecc.).

Il P.M. dovra, altresi, essere responsabile del coordinamento scientifico delle diverse
metodologie impiegate per le singole procedure di analisi da svolgere all'interno del
Piano e per le loro reciproche interazioni.

4.2. Acquisizione dati e documentazione

Nell'ambito dellanalisi delle caratteristiche della domanda e dell'offerta di trasporto
occorrera costruire una banca dati che costituisca un vero e proprio Sistema
Informativo Territoriale dei Trasporti e della Mobilita per I'area di Piano. I dati in esso
contenuti saranno utili all'implementazione delle simulazioni del sistema dei trasporti,
all‘archiviazione dei dati delle indagini e dei risultati delle analisi, alla produzione di
mappe e repoit, alla consultazione on-line delle informazioni, ecc.
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Preliminarmente alla redazione del Piano, dovra essere acquisita tutta la
documentazione, in materia di pianificazione del territorio e dell'ambiente urbano,
nonché dello sviluppo economico, dall'amministrazione comunale e dagli altri enti
competenti in materia (Provincia, Regione, aziende di trasporto pubbliche e private,
ecc.). Dovranno inoltre essere utilizzati gli ultimi dati ISTAT disponibili riguardanti gli
aspetti demografici e socioeconomici.

A seguito dell'analisi documentale verra definito il programma di indagini, il quale
dovra prevedere le seguenti attivita:

» Conteggi di traffico veicolare su un congruo numero di sezioni stradali urbane
e di accesso al centro abitato di Acireale nonché delle principali arterie stradali
provenienti dai comuni dell’area PIST e destinate o in transito sul territorio di
Acireale;

» Conteggi di saliti e discesi alle principali fermate del trasporto pubblico;

» Interviste alla popolazione finalizzate alla ricostruzione/aggiornamento della
domanda di trasporto e alla stima della propensione al cambiamento delle
abitudini di mobilita;

» Definizione delle caratteristiche geometriche della rete stradale primaria e
principale dell'area urbana.

4.3. Analisi del quadro programmatico

Il Piano Urbano della Mobilita € uno strumento di medio-lungo periodo e come tale il
suo scenario di riferimento € costituito non tanto dalla situazione in atto esistente,
quanto da quella che si ritiene realistico che si realizzi nel periodo di tempo che
costituisce “l'orizzonte temporale” del Piano.

La ricostruzione di questo scenario deve risultare dall’acquisizione e dali’analisi
ragionata di tutta la programmazione esistente da parte degli enti istituzionamente
coinvolti, in termini principalmente di mobilita e trasporti, ma anche di assetto del
territorio e di quant‘altro possa avere refluenze significative (0 possa a sua volta
essere interessato) sul sistema dei trasporti.

Ad esempio, il contesto provinciale & stato interessato dai Patti territoriali "Simeto
Etna", "Area jonica", "Calatino sud Simeto", “delle Aci”, "Sud Etna", dai Pit "Catania
citta metropolitana”, "Etna", “delle Aci” dal Contratto d'area “Catania” (Asi Pantano
d'Arci a Catania, Asi Tre Fontane a Paternd, area di Piano Tavola in Belpasso). Il
PRUSST “Le economie del turismo” vede la convergenza dei comuni dei Patti e dei
PIT, oltre a quello capoluogo. L'ente Provincia & sottoscrittore del Patto per il lavoro
“Citta di Catania”, fin oggi centrato sull'ambito urbano, teso alla creazione di nuove
imprese e di nuova occupazione e per il quale & auspicata I'estensione al territorio
provinciale in ordine all'attuazione di alcune misure.

La Provincia di Catania ha negli anni prodotto numerosi studi in tema di mobilita,
anche con specifico riferimento al comprensorio Acese, che sono recentemente
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confluiti nel Quadro Propositivo a valenza Strategica del Piano Territoriale Provinciale,
di cui occorre tenere conto insieme al Piano Strategico della stessa Provincia.

Il PRT — Piano Regionale Trasporti, inteso come progetto di sistema per un
programma di servizi integrati, costituisce la pianificazione strategica del trasporto
regionale, ed & articolato principalmente nel Piano Direttore relativo alle scelte
generali e nei Piani Attuativi relativi alle scelte di dettaglio (Piano della logistica e
delle merci, Piani attuativi delle modalita stradale, ferroviaria, marittima e aerea,
Piano del TPL).

La realizzazione degli interventi infrastrutturali avviene poi attraverso [Intesa
Istituzionale di Programma e i successivi Accordi di Programma Quadro, programmi
esecutivi sottoscritti dalla Regione e dagli enti di servizio.

Nel quadro della Programmazione negoziata sono stati sottoscritti nel 2001 gli
Accordi di Programma Quadro (APQ) relativi alle strade, alle ferrovie, ai porti, agli
aeroporti e agli interporti. Tali Accordi in particolare riguardano:

= Ferrovie: interventi di “interesse nazionale” per il potenziamento e il raddoppio
delle linee ME-CT-SR e PA-ME, interventi di “interesse regionale” per le tratte
SR-RG-Gela, PA-TP, PA-EN-CT, CT-Caltagirone-Gela e di ‘“interesse
metropolitano” per i nodi di Palermo, Catania e Messina.

= Strade: interventi sulle autostrade A20 ME-PA, Al18 ME-CT-SR-Gela, sulla
S.5.640 CL-AG, sui collegamenti TP-Marsala-Sciacca, S.Stefano di Camastra-
Gela, PA-AG, CT-RG, Licata-Torrente Braemi, CL-Gela.

» Porti: Palermo, Catania e Messina (sedi di Autorita portuale), Augusta, Porto
Empedocle, Trapani ed altri porti minori, anche turistici, fra cui Riposto.

= Aeroporti: . Palermo Punta Raisi, Catania Fontanarossa, Trapani, Comiso,
Lampedusa, Pantelleria.-

Di questi e altri strumenti di programmazione dovra essere tenuto conto nella
definizione dello scenario di riferimento del Piano e nell'analisi di coerenza degli
interventi in esso ricompresi.

4.4. Inquadramento territoriale e analisi socio-economiche

Linquadramento territoriale e le analisi socio-economiche rappresentano il primo
passaggio del processo che, dalla fase dell’analisi conoscitiva e diagnostica porta alla
definizione del piano e delle relative procedure operative.

Dovra essere analizzata la struttura demografica attuale e la sua evoluzione futura,
focalizzando l'attenzione sulla popolazione residente e sul trend di crescita, sulla
densita abitativa non solo dei centri abitati, ma degli interi territori comunali, e sulle
dinamiche insediative. Per poter meglio comprendere quest’ultimo aspetto non si pud
prescindere dalla conoscenza dell’assetto urbanistico-territoriale dell'area, tenendo
conto anche delle trasformazioni che esso ha subito nel tempo a causa dei
mutamenti connessi alle dinamiche socio-economiche locali.
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In tale contesto si ritiene indispensabile analizzare I'intero territorio rappresentato da
tutti i comuni dell’area PIST. Nello specifico i territori comunali oggetto dell'intervento
si collocano in parte allinterno della porzione della Provincia di Catania denominata
“Area metropolitana Est” e per il resto nell'adiacente “Area Pedemontana Est”.
Questo versante della provincia & probabilmente il territorio pii complesso dal punto
di vista dei rapporti infrastrutturali e interattivi interni e con il capoluogo.

Il comprensorio, essendo costituito da comuni pedemontani e comuni della costa
Jonica, ha in sé peculiarita ambientali, culturali e storiche di meritevole attenzione. '

Prima cittadina, fra tutte, ad avere un ricco bagaglio culturale e al tempo stesso
paesaggistico-ambientale, € certamente Acireale. Ma la tipicita dei centri legati al
vulcano-montagna rappresenta uno dei volani di sviluppo ancora da integrare e
soprattutto implementare. I piccoli centri a ridosso della citta sono caratterizzati
prioritariamente dal terziario legato soprattutto allimpiego presso le pubbliche
amministrazioni, ai servizi alle imprese e alle societa di servizio. Alcuni di questi centri
non hanno alle spalle tradizioni storico-culturali o produttive tali da essere riproposte
in chiave di connessione ad un sistema di offerta turistica o di settore, ma sono
ormai state assorbite dal sistema citta, nel senso che di questa ne sono come dei veri
e propri quartieri, seppure in forma amministrativa autonoma.

L'altra polarita di rilevanza primaria all'interno dell'area & costituita dal sistema
Giarre-Riposto, che si pone geograficamente e territorialmente come anello di
congiunzione di due direttrici di notevole importanza: I'asse costiero da Acireale fino
alla zona di Taormina ed il collegamento tra I'Etna e la costa Ionica.

Il comune di Acireale e necessariamente le aree limitrofe, giocano dunque, un ruolo
di “cerniera” tra le polarita piu importanti di questa porzione di territorio: La citta di
Catania, I'Etna e la zona di Taormina. E alla luce di questo ruolo, oltre che delle
dinamiche interne che il Piano della Mobilita deve analizzare le potenzialita, definire
le strategie e proporre gli interventi.

4.5. Analisi della mobilita e del sistema dei trasporti

L'analisi della mobilita e del sistema dei trasporti trae origine dallo studio del
territorio e delle dinamiche insediative e socio-economiche. Infatti la domanda di
trasporto di persone e merci, generata o attratta, che interessa I'area € funzione
della sua posizione geografica, ma anche dal ruolo sopra evidenziato di cerniera con
importanti poli attrattori e dai rapporti col capoluogo di provincia.

Le pit diffuse considerazioni sono legate alle criticita prodotte dalla convulsa viabilita
che unisce i territori della cintura con il centro della citta. Del resto I'assetto
geografico antropizzato non consente pit di avere molte o anche alcune soluzioni se
non lunica legata all'interscambio del proprio mezzo di trasporto col mezzo di
trasporto pubblico. Cio di fatto ancora non avviene e di conseguenza restano i disagi
quotidiani.

Altro determinante fattore di crisi &, in corso, rappresentato dalla nascita dei nuclei
commerciali aggregati in aree limitrofe al centro citta e sui territori comunali della
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cintura in questione, a tutto discapito delle realta commerciali al dettaglio, spesso a
conduzione familiare, dei centri storici comunali. Queste ormai si trovano in grave
agonia con conseguente crescita di mortalita delle stesse realta micro-economiche
particolareggiate, anche, per la reperibilita di prodotti tipici locali. Ma la ricaduta
negativa di tale fenomeno, in crescita tra l'altro, costituisce motivo di ulteriore
appesantimento della rete viaria esistente colmando anche le fasce orarie un tempo
meno caotiche.

L'offerta di trasporto & costituita da tutte le infrastrutture viarie, siano esse stradali,
ferroviarie, marittime, aeroportuali, che insistono nell'area comunale e consentono la
mobilita e quindi il soddisfacimento della domanda di trasporto (vedi Figura 1).

In Figura 2 e Figura 3 e illustrata una rappresentazione grafica della domanda di
mobilita, rispettivamente per il trasporto privato e per quello pubblico, che mette in
luce le dinamiche principali e le relazioni territoriali.

In Figura 4 e riportato uno schema a flussogramma rappresentativo dei volumi di
traffico privato e dei flussi di passeggeri sui sistemi di trasporto pubblico dell’area,
come risultato del processo di assegnazione della domanda di mobilita alla
corrispondente offerta di trasporto. Si evidenzia 'apporto significativo (notevolmente,
rispetto ad altre parti di provincia e regione) del traffico ferroviario (in rosso) rispetto
a quello su autobus (in blu) e auto privata (verde), nonché il ruolo di attrazione e
generazione di traffico svolto dal comune di Acireale.
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Figura 2: Domanda di mobilita (trasporto privato)
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Figura 3: Domanda di mobilita (trasporto pubblico)
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Figura 4: Volumi di traffico privato e passeggeri del trasporto pubblico nell'area del PISU

In relazione al trasporto ferroviario, occorrera, a partire dall'analisi del quadro
programmatico sovracomunale (provinciale, ma soprattutto regionale) relativo ai
trasporti, ed in funzione degli indirizzi strategici dell’amministrazione comunale,
valutare opportunita e modalita di incremento dell’utilizzo del trasporto ferroviario,

piuttosto che dei servizi di autotrasporto, per gli spostamenti lungo la direttrice
ionica.
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Per la ricostruzione del quadro relativo alla sicurezza stradale, i dati di incidentalita,
che rappresentano la base di partenza per la progettazione degli interventi, verranno
analizzati sia relativamente all'andamento temporale del fenomeno che alla sua
spazializzazione. In particolare si analizzeranno le seguenti incidenze:

= incidenza percentuale (sul totale) di incidenti su tronchi/rami stradali
(possibilmente divisi per tipo di tronco: scorrimento, di distribuzione, locale,
ecc.);

» incidenza percentuale (sul totale) di incidenti alle intersezioni (possibilmente
differenziando tra intersezioni semaforizzate e non semaforizzate, intersezioni
a 3 e 4 braccia, intersezioni tra strade di livello diverso gerarchico, ...);

= incidenza percentuale (sul totale) di incidenti alle rotatorie (ad esempio
differenziando per livello gerarchico delle strade confluenti).

Noti i dati di incidentalita, con le diverse componenti di traffico coinvolte, occorrera
approfondire le cause che hanno portato ai diversi eventi incidentali. In tal senso
I‘analisi preventiva di sicurezza condotta secondo le direttive individuate nelle linee
guida per le analisi della sicurezza stradale (pubblicate dal Ministero dei Lavori
Pubblici - Ispettorato Generale per la Circolazione e la Sicurezza Stradale con la
Circolare n. 3699 del 8 giugno 2001) nei punti pil rilevanti evidenziati dall’analisi di
incidentalita, rappresentera la necessaria integrazione per lidentificazione delle
caratteristiche tecniche, geometriche e funzionali che possono contribuire al
verificarsi degli incidenti e permettera di definire interventi di natura infrastrutturale o
gestionale volti a minimizzare il rischio di incidenti. Gli interventi di natura
infrastrutturale  potranno consistere nell'adeguamento delle caratteristiche
geometriche e funzionali dei tronchi stradali e/o dei nodi, nella realizzazione di
elementi che permettano la riduzione della velocita e/o la protezione delle utenze
deboli. Gli interventi di natura gestionale potranno essere rappresentati da azioni di
regolazione e controllo del traffico, dalla gerarchizzazione funzionale dei rami stradali.
Gli interventi volti al miglioramento della sicurezza della circolazione stradale
dovranno in particolar modo interessare le utenze deboli, vale a dire ciclisti, pedoni e
fra quest’ultimi specialmente gli utenti con limitate capacita motorie.

4.6. Obiettivi e strategie

Alla luce delle indicazioni che scaturiranno dalle analisi effettuate, verranno
individuate le possibili linee strategiche di intervento, le quali saranno direttamente
legate agli obiettivi di Piano, ma verranno elaborate e gerarchizzate in funzione dei
risultati delle analisi socioeconomiche e, soprattutto sulla domanda e sull’offerta di
mobilita e sulle reciproche interazioni.

Per ciascuna linea strategica verranno messi a punto degli indicatori, il pil possibile
quantificabili e misurabili, mediante la stima dei quali potra essere condotta la
valutazione della rispondenza agli obiettivi dei diversi scenari di progetto analizzati.
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4.7. Costruzione del modello di rete

Al fine di raggiungere gli obiettivi del piano, l'offerta di trasporto esistente verra
sintetizzata attraverso un modello matematico di rappresentazione della reale rete di
trasporto, il cosiddetto modello di rete. Il modello deve essere calibrato in modo tale
che esso riproduca il pit fedelmente possibile la situazione attuale, sia dal punto di
vista dei flussi veicolari sugli archi, sia da quello dei tempi di percorrenza degli archi
stessi.

Tale modello permette di individuare le criticita dell’'offerta di trasporto. L'analisi delle
criticita ha come fine la determinazione delle soluzioni progettuali possibili e delle
strategie di intervento.

Lo stesso strumento, vale a dire il modello di rete, verra utilizzato per formalizzare
non solo le ipotesi di intervento che si dovessero prospettare nello studio stesso, ma
anche gli scenari futuri previsti da altri strumenti di pianificazione, in modo da poter
studiare come le nuove infrastrutture o i nuovi servizi, raggruppati in scenari, si
inseriscono in competizione o integrazione con l'offerta esistente e con quella
programmata da altri strumenti di pianificazione.

Le fasi principali dello studio di mobilita alla base del Piano saranno le seguenti:
= individuazione dell’area di studio e suddivisione in zone di traffico
» definizione del modello di offerta del sistema di trasporto (grafo di rete)
= stima della domanda di trasporto che interessa l'area di studio (matrici O/D)

= simulazione dell'interazione domanda/offerta mediante il calcolo dei flussi di
traffico sulle diverse componenti del sistema

= calcolo delle prestazioni e degli impatti del sistema di trasporto.

I risultati ottenuti nell’'ultima fase saranno utili per eseguire valutazioni sulle
prestazioni e sugli impatti del sistema di trasporto esistente e per fare previsioni
sull’effetto degli interventi pianificati.

4.7.1. Zonizzazione

Uno spostamento che interessa Iarea di studio pud avere in generale un qualunque
punto di origine e di destinazione. Per rendere trattabile la descrizione del fenomeno
€ necessario restringere ad un numero finito di punti le origine e le destinazioni degli
spostamenti. Ci0 si ottiene mediante la zonizzazione, ossia la suddivisione dell’area di
studio in un numero finito di zone di traffico e la concentrazione in un unico punto
rappresentativo, detto centroide interno, di tutti gli estremi degli spostamenti (vd
Figura 5 - sinistra).
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Figura 5: Zonizzazione dell’area di studio

La suddivisione in zone deve essere fatta in modo da rendere accettabile le
approssimazioni che si introducono. In generale si preferisce che le zone siano
ottenute attraverso l'unione di aree territoriali per le quali siano disponibili dati in
forma aggregata, quindi zone censuarie ISTAT o interi comuni. La dimensione delle
zone puo essere diversa nelle varie parti dellarea di studio in funzione del livello di
dettaglio che si intende raggiungere. Ad ogni zona viene attribuito un numero
coincidente con quello del centroide che la rappresenta (vd Figura 5 - destra).

Nel caso in esame, si ritiene utile adottare una zonizzazione di livello almeno
comunale sia per i comuni interni all'area di studio che per quelli esterni e limitrofi
all'area medesima. Quantomeno per il territorio comunale di Acireale, & auspicabile
una suddivisione in zone piu di dettaglio, che possa tenere in debita considerazione
le caratteristiche geografiche, demografiche e socioeconomiche delle singole aree
abitate interne allo stesso confine comunale.

4.7.2. Il modello di rete

Considerando l'offerta stradale a servizio del trasporto individuale, in una prima fase
si esamina l'insieme degli archi stradali e dei nodi intersezione che costituiscono la
viabilita a servizio dellarea di studio, quindi si opera una selezione degli elementi
considerati sino ad ottenere una rete di base che di solito non comprende le strade
secondarie o comunque quelle non rilevanti per il livello di risoluzione con cui si
intende condurre lo studio (vd Figura 6).

21



PIANO DELLA MOBILITA ACT JONICA — PROGETTO ESECUTIVO

[\

|\~
\

\I \\ \

Linsieme di archi e nodi & definito grafo della rete. In una seconda fase ad ogni
elemento (arco 0 nodo) viene attribuita una caratteristica quantitativa ben precisa
(es. tempo di percorrenza, costi, tempi di attesa, ecc.) che serve a incorporare

nell'analisi della rete la relazione di prestazione che lega gli elementi della rete
stessa.

Figura 6: Estrazione della rete di base

Se tale caratteristica associata agli archi & costante si parla di costo dell'arco, se
invece dipende dal numero di utenti sull'arco si parla di funzione di costo. Nel primo
caso si parla di reti non congestionate nel secondo caso di reti congestionate.

Nel caso piu generale la funzione di costo esprime il tempo necessario a percorrere
un arco in funzione del numero di utenti presenti e della capacita dell‘arco.

b
=1, 1+a( g ]
I max€

essendo

= t=L/Vy il tempo di percorrenza a vuoto, con L lunghezza dell'arco e Vy la
velocita libera di un veicolo isolato;

» q il volume di traffico,
" Qmax la capacita della strada;
= ae b parametri di calibrazione della funzione.

La domanda di trasporto verra rappresentata attraverso una o piu matrici
origine/destinazione che contengono il numero di spostamenti che interessano I'area
di studio con origine o destinazione posti nei centroidi interni di tutte le zone e nei
centroidi esterni al cordone (perimetro dell’area delimitata dai territori dei comuni del
PISU).

4.7.3. Simulazione dell'interazione domanda/offerta e calibrazione

La simulazione dell'interazione tra la domanda e l'offerta si effettua utilizzando dei
modelli matematici detti di assegnazione. I modelli di assegnazione calcolano i flussi
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di veicoli sugli archi della rete di trasporto. Richiedono come input le caratteristiche
della domanda di trasporto (matrici O/D) e le caratteristiche dell'offerta (grafo della
rete e relative funzioni di costo).

La Figura 7 e un diagramma a blocchi che mostra lo schema di calcolo di un modelio
di assegnazione nel caso di rete congestionata (i costi di arco dipendono dai flussi di
arco) e di domanda rigida (il numero totale di spostamenti non dipende dai costi di
percorso). Come si vede dalla figura, nel caso di reti congestionate € necessario
risolvere un problema di equilibrio. Infatti noto un flusso di domanda o/d, cio¢ il
numero di spostamenti tra la zona di origine o e la zona di destinazione d , in
generale esiste un insieme di k possibili percorsi che l'utente pud scegliere.
Adottando un approccio stocastico, la probabilita di scelta di ciascun percorso
dipende dal costo che l'utente sopporta nell’utilizzare il percorso. Il costo di ciascun
percorso & la somma dei costi degli archi che costituiscono il percorso stesso.

In generale i software professionali dedicati alla risoluzione delle reti di trasporto
utilizzano I'assegnazione incrementale o I'assegnazione all’equilibrio. La procedura di
assegnazione all’equilibrio segue il principio di ottimo per l'utente (principio di
Wardrop): “Ogni singolo utente sceglie il suo itinerario in modo che la durata dello
spostamento su tutti gli itinerari alternativi risulti uguale, ed ogni altro itinerario
percorso aumenterebbe il tempo di percorrenza individuale”. Cio significa che nessun
veicolo pud cambiare il suo itinerario senza incorrere in un incremento del suo tempo
di spostamento. Lo stato di equilibrio viene calcolato in. un‘iterazione multi-stadio.
L'assegnazione incrementale € utilizzata come soluzione iniziale. In un passo interno
parziale si mettono in equilibrio a due a due i percorsi di una relazione tramite il
trasferimento di veicoli da un percorso all'altro. Questi passi parziali di iterazione
sono eseguiti per tutte le relazioni fino a che esse non sono in equilibrio.
Successivamente l‘algoritmo controlla se ci sono nuovi percorsi nella rete corrente
con minori tempi di spostamento e in tal caso riesegue la procedura di assegnazione
all’equilibrio.

La calibrazione nel modello deve consentire, oltre che la messa a punto dei numerosi
parametri di lavoro che lo caratterizzano, nella procedura di correzione e
aggiornamento delle matrici di domanda, per far in modo che il risultato della
procedura di assegnazione si avvicini il pil possibile alle ultime indagini svolte. La
correzione della matrice basata sui flussi di arco rilevati & articolata nelle seguenti
fasi:

= Assegnazione della matrice iniziale alla rete;
= Inserimento dei dati rilevati (conteggi di traffico) sugli archi;
= (Calcolo della matrice corretta attraverso l'algoritmo di calibrazione.

Come risultato del calcolo si ottiene una nuova matrice, che, pur mantenendo le
proporzioni tra il numero di spostamenti sulle singole relazioni O-D della matrice
originaria (massimizzando I'entropia), consente, dopo l'assegnazione, di avere dei
flussi sulla rete molto simili a quelli rilevati.
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Figura 7: Modello di assegnazione all’equilibrio

4.7.4. Calcolo delle prestazioni del sistema di trasporto

Per ciascuno degli obiettivi generali del Piano, sono individuati espliciti indicatori di
raggiungimento dei risultati ed il loro valore attuale viene determinato grazie alle
simulazioni condotte tramite il modello della rete dei trasporti.

Un sistema di trasporto ha diversi impatti che possono variare in conseguenza di
determinati provvedimenti:

» impatti sugli utenti del sistema di trasporto;

= impatti sugli operatori che producono servizi di trasporto;

= impatti sulla popolazione che trae beneficio dalle infrastrutture di trasporto;
= impatti sull'ambiente.

Limitando I'analisi al sistema di trasporto stradale per la mobilita individuale, i risultati
ottenuti nella fase di assegnazione della domanda alla rete stradale consentono di
calcolare alcuni indicatori di prestazione utili ad eseguire una valutazione comparativa
tra progetti alternativi della rete.

Lindicatore pit importante per valutare l'offerta di trasporto e il tempo di
spostamento speso dagli utenti tra due zone di traffico o in tutta I'area di studio
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globalmente. Tale indicatore pud essere misurato in veicoli-minuti o passeggeri-
minuti nel caso siano noti i coefficienti di occupazione dei veicoli.

Altri indicatori di prestazione di interesse sono il grado di saturazione di ogni arco
della rete, ovvero il rapporto tra il flusso di veicoli esistente e la capacita massima
dell'arco. Si tratta di una misura che fornisce indirettamente il livello di servizio dei
collegamenti tra ogni relazione di traffico dellarea oggetto di studio attraverso una
descrizione dello stato di congestione della rete.

In questo PUM, la definizione degli indicatori verra effettuata in sede di redazione
dello stesso, in quanto questa é strettamente dipendente dagli indirizzi strategici che
verranno messi a punto anche mediante l'attivita di partecipazione che seguira
I'intero processo del Piano.

4.8. Progetto del Piano

Come suggerito dal Piano generale dei trasporti e della logistica (PGTL) del 2001,
occorre mettere in atto un processo di pianificazione integrato tra l'assetto del
territorio e il sistema dei trasporti. Anche il solo piano “trasportistico” pu6é dare un
contributo settoriale al recupero della qualita urbana; &, infatti, possibile garantire
I'accessibilita, considerata come uno dei fondamentali elementi della qualita urbana,
ai diversi luoghi urbani e alle svariate attivita pubbliche e private. Ma per rendere
reale tale asserzione di principio & opportuno prevedere la realizzazione di un sistema
di trasporto (sia individuale che collettivo) con reti intermodali ed interconnesse. Tale
realizzazione deve essere preceduta da scelte e decisioni che fanno parte di un
“progetto di sistema” ovvero di un Piano della Mobilita, fondato su un insieme
d'investimenti e di innovazioni organizzative — gestionali da attuarsi in un definito
arco temporale.

II trasporto, proprio per quanto detto prima, va quindi considerato nella sua
globalita: servizi collettivi e mobilita individuale, infrastrutture, gestione, regolamenti.
Il Piano deve quindi puntare alla realizzazione di un sistema che ne metta le
Amministrazioni Locali in condizioni di gestire la mobilita

Alla luce di cid, costituiranno interventi compresi nel Piano: le infrastrutture di
trasporto pubblico relative a qualunque modalita; le infrastrutture stradali, di
competenza locale, con particolare attenzione alla viabilita a servizio dell'interscambio
modale; i parcheggi, con particolare riguardo a quelli di interscambio; le tecnologie; il
governo della domanda di trasporto e della mobilita; i sistemi di controllo e
regolazione del traffico e di informazione all’'utenza.

Gli interventi da individuare all'interno del Piano saranno finalizzati a soddisfare i
fabbisogni di mobilita della popolazione; abbattere i livelli di inguinamento
atmosferico ed acustico e ridurre i consumi energetici; aumentare i livelli di sicurezza
del trasporto e della circolazione stradale; minimizzare I'uso individuale
dell’automobile privata e moderare il traffico; incrementare la capacita di trasporto;
aumentare la percentuale di cittadini trasportati dai sistemi collettivi, anche con
soluzioni di car pooling, car sharing, taxi collettivi, ecc.; ridurre i fenomeni di
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congestione nelle aree urbane caratterizzate da una elevata densita di traffico,
mediante lindividuazione di soluzioni integrate del sistema di trasporti e delle
infrastrutture in grado di favorire un migliore assetto del territorio e dei sistemi
urbani.

Le componenti essenziali del Piano di Mobilita in oggetto saranno le seguenti:

a) Analisi della struttura e delle criticita del sistema di trasporto attuale, attraverso lo
studio:

» delle caratteristiche quantitative e qualitative della domanda di mobilita,
ricavate sulla base di indagini campionarie, dati da fonte e simulazione del
sistema di trasporti;

» della struttura dell’offerta infrastrutturale e dei servizi per le componenti:
trasporto collettivo (su ferro e su gomma); rete stradale; sosta; distribuzione
delle merci;

= delle politiche adottate per il controllo della domanda di mobilita e del traffico;
= dei valori di inquinamento e della qualita dell’aria;
degli aspetti economici della gestione del sistema dei trasporti.

b) Strategie di intervento

Per ciascuna componente di offerta del sistema di trasporto sono indicate le strategie
che il piano intende seguire con gli interventi sulle infrastrutture di trasporto pubblico
e stradale, sulle tecnologie e sul parco veicoli, unitamente agli interventi di governo
della mobilita e di carattere economico-gestionale, per ciascuna delle seguenti aree:

= trasporto collettivo;
= rete stradale;
= sosta;
= distribuzione merci.
¢) Coordinamento ed integrazione con altri strumenti di pianificazione.

Il Piano, per poter perseguire al meglio gli obiettivi gia richiamati, tenuto conto degli
strumenti di pianificazione generale ed esecutiva, sara coordinato con gli altri piani di
settore, quali i piani di azione per il miglioramento e per il mantenimento della qualita
dell’aria e dell'ambiente e per la riduzione dei livelli di emissione sonora, igienico-
sanitari, energetici, quelli urbanistico-territoriali sia generali che attuativi, in specie
quelli relativi alle attivita produttive e alle attivita ricreative e residenziali (piano per
insediamenti produttivi, centri direzionali, zone e centri commerciali, zone per il
tempo libero, etc.) e con la pianificazione dei servizi sociali e ai piani municipali di
welfare, dei tempi e degli orari. Inoltre, il Piano sara progettato in coerenza con gli
strumenti della programmazione e della pianificazione regionale, secondo le
procedure gia in vigore o da emanare nei singoli ordinamenti regionali.

d) Scenari di riferimento e di progetto
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Gli scenari di riferimento saranno relativi all’'orizzonte temporale di medio/lungo
periodo (orizzonte temporale del Piano) e comprenderanno le infrastrutture esistenti;
quelle in corso di realizzazione; quelle programmate con completa copertura
finanziaria; gli interventi organizzativi e gestionali per la ottimizzazione del sistema di
trasporto.

Per ciascuno scenario di riferimento, con opportuni modelli di previsione e
simulazione, saranno analizzate le criticita del sistema di trasporto e calcolati i valori
di partenza degli indicatori di obiettivo.

Gli scenari di progetto saranno individuati aggiungendo agli scenari di riferimento i
nuovi interventi infrastrutturali e tecnologici, nonché gli interventi organizzativi e
gestionali per la ottimizzazione del sistema di trasporto previsti nel Piano.

e) Scenario di Piano

Lo scenario di Piano verra definito a partire dall’analisi degli scenari di progetto ed in
base ad una procedura di valutazione della priorita dei singoli interventi

La fase di definizione dello scenario di Piano comprendera le seguenti attivita:
= Definizione degli interventi del Piano;

» Analisi di coerenza degli interventi con i documenti di pianificazione e
programmazione;

» Verifica di prefattibilita tecnico-amministrativa;
» Analisi economico-finanziaria ed ambientale delle opere infrastrutturali;
= Definizione degli interventi organizzativi e gestionali che si intendono adottare.

A fronte delle criticita dell’assetto complessivo della mobilita nell’area di studio e di
conseguenza delle strategie di intervento, verranno dunque individuati degli scenari
(alternative di Piano), ognuno dei quali € costituito da un insieme di progetti, di
natura infrastrutturale e/o gestionale, utili a migliorare il funzionamento dell’intero
sistema di trasporto.

4.9. Analisi di fattibilita degli interventi

4.9.1. Fattibilita tecnica

La fattibilita tecnica dei singoli interventi previsti all'interno degli scenari di progetto
verra analizzata in prima battuta mediante un‘analisi di tipo SWOT corredata dalla
definizione di un indicatore di fattibilita tecnica determinato mediante i processi di
aggregazione tipici delle analisi a criteri multipli.

L'analisi SWOT & uno strumento di pianificazione strategica usato per valutare i punti
di forza (Strengths), debolezza (Weaknesses), le opportunita (Opportunities) e le
minacce (Threats) di un progetto o di ogni altra situazione in cui un‘organizzazione o
un individuo deve prendere una decisione per raggiungere un obiettivo. La
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dimensione del modello di analisi SWOT puo essere facilmente compreso attraverso
la matrice in Figura 8.

Aspetti positivi Aspetti negativi
Origine interna :
Origine esterna PPORTUNITIES | ;° ;_ ~ THREATS

Figura 8: Matrice SWOT

L'analisi SWOT consente di distinguere fattori esogeni ed endogeni: punti di forza e
debolezza sono da considerarsi fattori endogeni al progetto, mentre rischi e
opportunita fattori esogeni. I fattori endogeni sono tutte quelle variabili che fanno
parte integrante del sistema, sulle quali & possibile intervenire, i fattori esogeni
invece sono quelle variabili esterne al sistema che possono perd condizionarlo; su di
esse non & possibile intervenire direttamente, ma & necessario tenerle sotto controllo
in modo da sfruttare gli eventi positivi e prevenire quelli negativi.

L'insieme di tali fattori pud essere aggregato ed opportunamente ricondotto ad un
indicatore di priorita di intervento mediante le procedure multicriteriali.

4.9.2. Fattibilita economico-finanziaria

Riguardo alle analisi di tipo economico-finanziario, occorrera far riferimento ad uno
schema di analisi costi-benefici di tipo preliminare, che possa dare indicazioni da una
parte sulla convenienza complessiva del singolo intervento in favore della collettivita
(analisi economica), dall’altra sull'individuazione delle risorse finanziarie sia pubbliche
che private necessarie alla realizzazione delle opere.

L'analisi Costi/Benefici & lo strumento pit frequentemente utilizzato nella valutazione
di progetti di interesse collettivo e si configura come uno strumento di supporto per il
policy maker in un‘ottica di ottimizzazione dell’allocazione delle risorse.

Nell'analisi economica gli elementi determinanti possono essere sinteticamente
riepilogati nei costi di investimento economici, nei costi di esercizio economici e nei
benefici economici e non. Questi ultimi sono essenzialmente di natura
“trasportistica”, connessi alla riduzione dei tempi e dei costi di trasporto nell’area di
influenza del progetto e ad alcune categorie di impatti esterni per cui € possibile la
misura in termini monetari: inquinamento atmosferico e sicurezza.

L'analisi finanziaria preliminare avra invece l'obiettivo di verificare in prima istanza la
prestazione economica del progetto per apportarvi eventuali modifiche valutando in
particolare la percentuale di copertura dei costi da parte dei potenziali ricavi, in modo
da avere una misura della assoggettabilita degli interventi a forme di finanziamento
pubblico.

Il Piano di finanziamento ha infine l'obiettivo di individuare le possibili fonti di
finanziamento disponibili per la realizzazione degli interventi e per la gestione,
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valutarne la consistenza e le effettive possibilita di utilizzo. Le attivita da svolgere
sono percio le seguenti:

» rassegna delle fonti e tipologie di finanziamento per la costruzione e |'esercizio
delle opere con riferimento anche ai costi loro associati;

= analisi della possibilita di adottare schemi di finanza di progetto (se necessario
e/o richiesto) in relazione agli interventi di maggiore entita che discenderanno
dal progetto di sistema;

= indicazioni su possibili fonti complementari di ricavi, sia relative alla domanda
di trasporto passeggeri che merci.

4.10. Valutazione Ambientale Strategica

La Valutazione Ambientale Strategica (VAS) é stata introdotta in ambito europeo
dalla direttiva 2001/42/CE (Direttiva VAS), poi recepita in Italia con il D. Lgs. 152 del
3 aprile 2006, parte Seconda, come modificato dal D. Lgs. 4/2008. Essa costituisce
un importante strumento per lintegrazione delle considerazioni di carattere
ambientale nell'elaborazione e nell'adozione di quei piani e programmi ritenuti in
grado di determinare effetti significativi sull'ambiente, in quanto garantisce che gli
effetti della loro attuazione siano presi in considerazione durante la fase di
elaborazione e prima della loro adozione.

Ai sensi dell'art. 6 del D. Lgs. 4/2008 (che riprende i contenuti dell’art. 3 della Dir.
2001/42/CE), la Valutazione Ambientale Strategica riguarda i piani e i programmi che
possono avere impatti significativi sul'ambiente e sul patrimonio culturale. In
particolare, sono da assoggettare a VAS “tutti i piani e i programmi:

a) che sono elaborati per la valutazione e gestione della qualita dell'aria
ambiente, per i settori agricolo, forestale, della pesca, energetico, industriale,
dei trasporti, della gestione dei rifiuti e delle acque, delle telecomunicazioni,
turistico, della pianificazione territoriale o della destinazione dei suoli, e che
definiscono il quadro di riferimento per I'approvazione, l'autorizzazione, I'area
di localizzazione o comunque la realizzazione dei progetti elencati negli allegati
I, III e 1V del presente decreto;

b) per i quali, in considerazione dei possibili impatti sulle finalita di conservazione
dei siti designati come zone di protezione speciale per la conservazione degli
uccelli selvatici e quelli classificati come siti di importanza comunitaria per la
protezione degli habitat naturali e della flora e della fauna selvatica, si ritiene
necessaria una valutazione d'incidenza ai sensi dell'articolo 5 del decreto del
Presidente della Repubblica 8 settembre 1997, n. 357, e successive
modificazioni.”

Il Piano della Mobilita ricade nella fattispecie di cui al punto a) e come tale € da
assoggettare a VAS. Nell'ambito della VAS dovra essere inoltra svolta la Valutazione
di Incidenza in presenza di SIC e ZPS di notevole interesse ecologico.

Il processo di VAS comprendera le seguenti fasi:
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= una fase iniziale di partecipazione e consultazione finalizzata all‘identificazione
degli obiettivi ambientali generali e specifici e alla condivisione del quadro
diagnostico;

= una fase di costruzione e valutazione comparata delle alternative di Piano al
fine di integrare adeguatamente criteri ambientali nelle misure e nelle azioni
proposte e di scegliere lalternativa ambientalmente, socialmente ed
economicamente piu sostenibile;

= una fase di partecipazione e consultazione sulla proposta di Piano necessaria a
raccogliere pareri e osservazioni dei quali si terra conto nel processo di
adozione e approvazione del Piano stesso;

= una fase di monitoraggio dell’attuazione del Piano e della sua capacita di
conseguire gli obiettivi generali e specifici definiti.

In questo quadro, nell'ambito del Piano occorrera predisporre tutti gli elaborati tecnici
previsti dalla normativa vigente in materia, compresa la progettazione del sistema di
monitoraggio, e alimentare il percorso di partecipazione mettendolo in coerenza
logica e temporale con la parallela definizione del Piano stesso.

A tale scopo essa valuta la coerenza degli obiettivi di piano con gli obiettivi ambientali
e con il quadro normativo e programmatico esistente nonché gli effetti previsti
dell'attuazione del piano sull'ambiente anche in relazione a sue ragionevoli
alternative.

Il processo di VAS dovra essere integrato con quello di costruzione del Piano della
Mobilita secondo lo schema in Figura 9.
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4.11. Condivisione del processo di Piano e comunicazione

Le azioni di comunicazione e di partecipazione relative al presente Piano di mobilita
possono essere considerate come ulteriori risorse per conseguire i seguenti obiettivi:

e accrescere il livello di consapevolezza diffusa sugli orientamenti del Piano nella
comunita urbana acese ed in tutto il comprensorio;

e esplicitare le diverse rappresentazioni, punti di vista, suggerimenti e proposte
degli stakeholder e di quanti vivono e si rapportano ai diversi segmenti in cui
la citta € articolata (quartieri, luoghi di attrazione e di aggregazione, strade,
ecc.), anche al fine di stimolare una responsabilita sociale in relazione a quella
delle istituzioni pubbliche;

o verificare tempestivamente eventuali condizioni di criticita connesse alla
implementazione dei vari interventi del Piano (infrastrutture, aspetti gestionali
e organizzativi, sistemi di interconnessione, impatti sulle aree di snodo, ecc.),
ampliando cosi, il livello di conoscenza sulle dinamiche esistenti e
contribuendo, inoltre, a prevenire quelle future rispondere maggiormente alle
esigenze di alcune tipologie di utenza;

o favorire una condivisione attraverso il dialogo e il confronto sugli obiettivi e
sugli specifici interventi strutturali ed organizzativi del Piano;

e contribuire a far maturare intese e anche accordi di merito, su alcune delle
implicazioni che riguardano l'attuazione del Piano (tariffe, uso del mezzo
pubblico, contenimento nell'uso del mezzo privato, sensibilizzazione della
cittadinanza, ecc.)

e promuovere una partecipazione attiva per il monitoraggio e la valutazione in
itinere sulla attuazione progressiva del PUM nell’area urbana.

Al di la di quanto previsto specificatamente nell'ambito della Valutazione Ambientale
Strategica, nel corso di tutto l'arco di redazione del Piano occorrera dunque
individuare dei momenti di condivisione e confronto con le comunita locali e gli altri
stakeholder, in modo che, dalle linee strategiche fino agli interventi, il Piano sia un
prodotto in grado di integrare le esigenze ed i punti di vista della collettivita.

Tale attivita concertativa verra attuata principalmente tramite incontri, conferenze,
tavoli tecnici, attivita di audit territoriale e diffusione via internet dello stato di
avanzamento del Piano.

Il livello di partecipazione previsto & essenzialmente quello della consultazione, intesa
come pratica in cui le istituzioni mantengono il potere di decisione e una sostanziale
divisione di ruoli e responsabilita, pur ascoltando i cittadini e coinvolgendo le realta
organizzate. Al contempo, perd, occorrera agevolare l'interazione, lo scambio e la
possibilita di inserimento dei cittadini e delle organizzazioni nell'iter decisionale.

Questa una possibile articolazione delle attivita di comunicazione e condivisione:
e Campagna di affissione manifesti;
e Campagna di diffusione a mezzo stampa;

32



PIANO DELLA MOBILITA ACT JONICA — PROGETTO ESECUTIVO

Realizzazione del sito web con aggiornamento continuativo;

Ufficio Stampa sulle riviste Specializzate della PA e della Comunicazione;
Sondaggio di opinioni tramite questionario (anche on-line)

Incontri con la cittadinanza organizzata

Conferenze di presentazione dei risultati preliminari e definitivi del Piano.

Lintero processo di condivisione deve essere in grado di portare alla definizione di un
quadro di interventi che, pur conservando un‘impostazione necessariamente in linea
con le politiche del’Amministrazione, tenga in conto e risolva, ove possibile, le
istanze della cittadinanza.
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5. CARATTERISTICHE DEL SERVIZIO

Il Piano della Mobilita a scala territoriale del comprensorio individuato dai comuni
facenti parte del PISU sara articolato nelle seguenti fasi:

= Fase 1 — Analisi dello stato di fatto e definizione delle strategie preliminari di
intervento

*» Fase 2 — Rimodulazione delle strategie e individuazione degli interventi di
Piano

= Fase 3 — Redazione del Piano

5.1. Articolazione temporale del servizio

In accordo con la suddivisione in fasi, il Piano prevede la redazione dei seguenti
elaborati:

= Consegna del report “Analisi dello stato di fatto e strategie di intervento”, a
conclusione della fase 1 entro mesi 4 dall'inizio dell’attivita;

= Consegna del report "Definizione degli interventi di Piano”, a conclusione della
fase 2 entro 3 mesi dalla conclusione e approvazione della fase 1;

= Consegna del “Report finale di Piano” a conclusione della fase 3 entro 3 mesi
dalla conclusione e approvazione della fase 3;

Al termine delle prime due fasi saranno awviati dei tavoli di concertazione con i
rappresentanti  dellamministrazione comunale, dei rappresentanti delle
amministrazioni dei comuni limitrofi, delle parti sociali e di tutti gli altri soggetti
portatori di interesse, finalizzati alla presentazione dei report ed all'individuazione di
soluzioni di Piano condivise.

Il piano definitivo sara presentato in sessione pubblica.

Complessivamente, i tempi assegnati per la realizzazione del servizio sono di 10 mesi
(vedi cronoprogramma in Figura 10).
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macroattivith stivith mese 1{mese 2| mese 3 mese 4| mese 5| me:

1 Project management e coordinamento scentifico

2. Acquisizione dati e documentazione

3 Analisi del quadro programmatico ERE

4. Inquadramento territoriale e analisi socioeconomiche

S. Analisi della mobilita e del sistema dei trasporti

6. Obiettivi e strategie
6.1 Linee strategiche

6.2 Indicatori

7. Costruzione del modello di rete

7.1 Analisi della domanda e costruzione delle matrici OD

7.2 Analisi e costruzione del grafo di rete RN

7.3 Analisi del trasporto pubblico i 5

7.4 Taratura e calibrazione del modello g
7.5 Costruzione e valutazione degli scenari alternativi

8. Progetto del Piano

8.1 Individuazione degli interventi

8.2 Definizione delle alternative di piano

8.3 Valutazione delle alternative

84 Definizione degli altri interventi specifici di settore :

8. Fattibilita tecnica e amministrativa

8.1 Analisi SWOT
8.2 Analisi economico-finanziaria
8.3 Piano di finanziamento

9. Redazione del report finale

9.1 Inquadramento territoriale e analisi socioeconomiche
9.2 Analisi della mobilita e del sistema dei trasporti

9.3 Obiettivi e strategie

9.4 Individuazione degli interventi

9.5 Progetto del Piano

9.6 Fattibilita tecnica e amministrativa

10. Redazione degli elaborati grafici
101 Revisione degli elaborati

10.2 Revisione degli elaborati

11.  Valutazione Ambientale Strategica

111 Fase di scoping

112 Elaborazione Rapporto Ambientale

113 Svolgimento delle consultazioni

1L4 Supporto tecnico all'amministrazione

115 Predisposizione del programma di monitoraggio

12. Consegne Analisi dello stato di fatto e strategle di intervento,

[
Definizlone degli I

Figura 10: Cronoprogramma delle attivita
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5.2. Costi del servizio
Il Servizio prevede i cisti indicati nel Quadro Economico di cui alla tabella che segue.

'QUADRO'ECONOMICO _

a) | Servizio a base d'asta 177.000,00

b) | Iva 21% su Servizio 37.170,00

‘Somme:a.disposizione S B 5

¢) | Evidenza Pubblica 4.818,18

d) [ Iva 21% su somme a disposizione 21% 1.011,82
TOTALE (a+b+c+d) 220.000,00

5.3. Gruppo di lavoro

La complessita e la specializzazione delle tematiche affrontate dal Piano impongono,
al fine di garantire il corretto svolgimento di ciascuna delle attivita previste (in termini
di rispetto della tempistica e di standard qualitativi), di prevedere una figura di PM
(Project Manager o Direttore Tecnico) a cui demandare i seguenti compiti:

= coordinamento delle risorse costituenti il Team interno ed esterno che sara
coinvolto nell'esecuzione del progetto;

» supervisionare lo stato di avanzamento del piano;

» supportare il RUP nell‘attivita di controllo di ogni singolo stato di avanzamento
progettuale.

Tale figura professionale sara ricompresa nel gruppo di lavoro esterno che curera la
redazione del Piano e costituira linterlocutore principale per I’Amministrazione
comunale, nella persona del RUP. Il Project Manager deve possedere laurea in
Ingegneria Civile indirizzo trasporti, una specializzazione post-laurea in tematiche
afferenti alla mobilita ed ai trasporti ed almeno 10 anni di esperienza nel settore.

Inoltre, vista la qualita e la quantita delle elaborazioni specialistiche richieste in sede
di analisi e valutazione dei vari scenari di progetto, oltre che il carattere
sovracomunale dello strumento, si intende awvalersi di un soggetto o
raggruppamento che sia in grado di fornire almeno le seguenti figure professionali:

= Un ingegnere con esperienza di almeno 10 anni nel settore della pianificazione
dei trasporti a scala urbana e territoriale e nell’analisi e simulazione delle reti
di trasporto e che abbia svolto o in corso di svolgimento almeno un piano
assimilabile a quello in oggetto;
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Un ingegnere o architetto, con esperienza di almeno 5 anni nel settore della
pianificazione urbanistica e nella gestione dei progetti di territorio;

Un ingegnere con esperienza di almeno 10 anni nel settore della progettazione
e costruzione di infrastrutture per i trasporti e la mobilita;

Un ingegnere con esperienza di almeno 5 anni nel settore della sicurezza
stradale e della pianificazione dei trasporti;

Un laureato in Economia con almeno 10 anni di esperienza nel settore delle
analisi e valutazioni economiche e finanziarie di progetti, con particolare
riferimento agli ambiti trasportistici.

Un esperto di Valutazione Ambientale Strategica con almeno 10 anni di
esperienza nel settore.




