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1.

1.2

INTRODUZIONE

OBIETTIVI DELLA RELAZIONE

La relazione di PUMS ¢ il secondo elaborato previsto dal Contratto (64/2016), dopo il
Piano di Riordino del Trasporto Pubblico Locale (TPL). .

La presente relazione, che costituisce il prodotto del contratto di “integrazione”
(XX/2019) apporta delle modifiche a quella consegnata nell’Aprile 2018, in quanto la
attuale Amm.ne ha indicato nuove strategie di intervento sui servizi di trasporto, sulla
accessibilita e sulla sosta nel centro storico, sulle infrastrutture di supporto ad una
mobilita pit sostenibile, con un approfondimento sui possibili interventi sulle localita
costiere, soprattutto nella stagione estiva.

I PUMS, partendo dalla costruzione di una base dati conoscitiva generale, attraverso
I'acquisizione e la sistematizzazione dei dati gia disponibili da molteplici fonti (ISTAT,
Comune di Ragusa, etc.) e la realizzazione di specifiche indagini, definisce gli
interventi a breve/medio/lungo termine sui diversi sistemi di trasporto.

La presente Relazione costituisce quindi il PUMS in versione finale previsto dal

Contratto (64/2016).

CONTENUTI DEL DOCUMENTO
Oltre al presente Capitolo introduttivo, la Relazione si compone di 15 capitoli.

Nel Capitolo 2 vengono inquadrate la caratteristiche del territorio in esame, sotto il
profilo socio-economico, della mobilita, delle rete stradale.

Il Capitolo 3 esamina sinteticamente il sistema del trasporto pubblico su gomma e
ferroviario.

Il Capitolo 4 riporta i documenti di pianificazione che stanno “a monte” del PUMS e
che forniscono il quadro di riferimento in cui si questo si colloca.

Nel Capitolo 5 viene descritta la situazione attuale del traffico, della domanda/offerta
di sosta, della incidentalita.

Il Capitolo 6 esamina sinteticamente la situazione della mobilita alternativa all'uso del
mezzo privato (mobilita dolce).

Il Capitolo 7 sottolinea le criticita della situazione attuale in termini di mobilita e
modalita di trasporto.

Il Capitolo 8 illustra gli scenari di “base” da cui partire nella redazione del PUMS : lo
scenario “zero” (la situazione attuale) e lo scenario di “riferimento” (la situazione che
considera gia realizzati tutti quegli interventi strutturali contenuti nei Piani in vigore,
quelli gia finanziati o comunque gia “decisi” dalla Amm.ne.).
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Il Capitolo 9 descrive gli strumenti di valutazione degli scenari progettuali: il modello
di simulazione del traffico (con cui esaminare gli impatti sul traffico di interventi di
riorganizzazione della circolazione e di nuove tratte stradali) e gli indicatori tecnico-
economici-ambientali.

| Capitolo 10 riporta rispettivamente la valutazione dello scenario attuale e dello
scenario di riferimento, e di quanto la realizzazione di quanto previsto nello scenario
di riferimento migliori la situazione attuale e risolve le criticita attuali.

Il Capitolo 11 riassume il percorso che ha portato alla “progettazione concertata” del
PUMS: ascolto degli stakeholders, proposta degli interventi, concertazione con gli
stakeholders e la Amm.ne, che piu in dettaglio & illustrato nell’'Allegato.

Il Capitolo 12 contiene I'elencazione delle linee di azione scelte per definire le
tipologie di intervento progettuali e gli indicatori utili per la loro valutazione e
monitoraggio.

Il Capitolo 13 descrive in dettaglio gli interventi progettuali di PUMS attraverso
specifiche “schede operative”, il quadro complessivo degli indicatori quantificati e
degli aspetti economici, la valutazione sintetica degli effetti del PUMS.

Il Capitolo 14 definisce le operazioni da compiere per la attuazione ed il monitoraggio
del PUMS.

Infine nel Capitolo 15 viene descritto il piano di comunicazione del PUMS, cioé le
attivita necessarie per la “partecipazione” degli stakeholders alla implementazione del
PUMS.
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2.1

IL CONTESTO TERRITORIALE

L’ARTICOLAZIONE TERRITORIALE

Il comune di Ragusa ha un territorio che si estende su una superficie di kmq 444,67,
con una popolazione, al 31/12/2016) di 73.288 abitanti; la densita di popolazione & di
164,8 abitanti per kmq.

Ragusa €& il capoluogo del Libero consorzio comunale omonimo, nato dopo la
soppressione della Provincia, comprendente, oltre al capoluogo, i Comuni di Acate,
Camerina, Chiaramonte, Gulfi, Comiso, Giarratana, Ispica, Modica, Monterosso
Almo, Pozzallo, Santa Croce, Scicli e Vittoria.

La morfologia del territorio & caratterizzata dalla presenza di colline e vallate, che
consentono di identificare tre “citta” e tre espansioni i principali.

La citta antica (Ragusa Ibla) si trova su una collina a circa 400 m sul livello del mare,
tra i torrenti S. Leonardo e Puzzo, e si affaccia ad Est sulla valle del fiume Irminio; la
sua dimensione & di circa 1 km di lunghezza per 250 m di larghezza, con strade
strette ad andamento tortuoso.

La citta storica, situata ad Ovest della citta antica, si trova su un altopiano in costante
ascesa verso Ovest, delimitato a Nord dal torrente S. Leonardo ed a Sud dalla vallata
S. Domenica; I'abitato ha una dimensione di 1.600 m per 600 m, ed & caratterizzato
da un reticolo stradale ortogonale con andamento Est — Ovest (asse maggiore) e
Nord — Sud (asse minore); nella citta storica & localizzato il Municipio, importanti
scuole ed i principali siti culturali - monumentali cittadine (Chiese, musei, ecc.)

A Sud della citta storica, separata da una valle in parte colmata dai giardini di Villa
Margherita e scavalcata dai tre caratteristici ponti (Giovanni XXIIl, Ponte Vecchio, via
Roma), si trova la citta moderna, con una dimensione massima di 2,2 km in direzione
Est — Ovest, e 1 km in direzione Nord — Sud; la rete viaria ha un andamento
articolato, in parte condizionato dalla presenza della ferrovia che attraversa I'abitato
entrando da Sud e descrivendo un arco a ferro di cavallo; nella citta moderna si
trovano alcuni dei principali attrattori territoriali (stazione ferroviaria, Ospedale civile,
Camera di Commercio, scuole, ecc.)

A Sud della citta moderna ed a Ovest della citta storica si trovano le espansioni piu

recenti della citta, sviluppatesi lungo i principali assi viari:

- la SP25 Ragusa — Marina di Ragusa a Sud (via Archimede, di Vittorio, Grandi),
fino allo svincolo con la SS 115 Sud Occidentale Sicula, intorno al quale si trova la
principale area industriale cittadina;

- la SP60 Ragusa — Malavita — S. Croce a Sud Ovest (via Fieramosca), lungo la
quale, oltre lo svincolo con la SS 115, si trova il nuovo polo ospedaliero;

- la SP52 verso Comiso ad Ovest (viale Europa, viale delle Americhe).

Tutte le Strade Provinciali sopra elencate vengono intercettate, a circa 4 km dal
centro citta (identificato con il Municipio, situato in Corso Italia nella citta storica) dalla
SS 115 Sud Occidentale Sicula (E45), che costituisce il principale asse viario
territoriale.
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2.2 LE CARATTERISTICHE SOCIO-ECONOMICHE

Nel comune di Ragusa risiedono 73.288 abitanti (48,3% maschi e 51,7% femmine), in
costante crescita dagli anni cinquanta.

| residenti con eta fino a 14 anni sono il 13.5%, fra 15 e 64 il 64.5%, con 65 anni o piu
i 22.0%. L'indice di vecchiaia della popolazione (rapporto fra ultrasessantacinquenni
e giovani al di sotto dei quattordici anni) ammonta al 163.4%, in costante crescita.

La popolazione residente attiva in condizione professionale, rappresenta il 37.6%
della popolazione; gli studenti con pit di 15 anni sono il 7.3%.

Le famiglie sono 30333, con un numero medio di componenti di 2,4 unita.

La articolazione dei residenti sul territorio urbano €& riportato nella FIG. 2.2.1
seguente.

Fig. 2.2.1-Densita di popolazione nelle sezioni censuarie di Ragusa (area urbana)

Le zone a piu alta densita sono situate nella parte ovest del centro storico superiore,
nellarea sud a cavallo di via Archimede e nell’area Psaumida-Paestum.
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Per quanto riguarda le attivita economiche, va ricordato che Ragusa possiede un
sistema di piccole e medie imprese, articolate in sei raggruppamenti merceologici:
agroalimentare e mangimistico, materiali e complementi per l'edilizia, marmi e graniti,
legno-arredo, chimico-plastico e metalmeccanico-impiantistico. Significativo, sebbene
molto frammentato, anche l'autotrasporto merci e passeggeri, mentre si € molto
dilatato, quasi da societa post-industriale, il settore terziario che, oltre alle attivita
commerciali, € cresciuto nel comparto dei servizi, sia alle imprese che alle persone.

Ragusa ¢ il 1° polo italiano per produzione vendibile dell'agricoltura, con il 47% della
produzione ortofrutticola e floricola sotto serra.

Nel 2011 gli addetti a Ragusa erano in totale 31679; la loro articolazione sul territorio
é riportato nella FIG. 2.2.2 seguente.

. ~—

Legenda

Addetti densita

[Jo-7 —

d7-26 _ (\l
( 26-126

j B 126-280 ——
|

Fig. 2.2.2-Densita degli addetti nelle sezioni censuarie di Ragusa (area urbana)
Le zone a piu alta densita sono situate nella parte sud-est del centro storico
superiore, nell'area sud-est della citta moderna, .

Le dimensioni delle zone censuarie fanno si che il parametro “densita” nasconda a
volte alcune rilevanti situazioni.

La FIG.2 2 3 relativa ai valori assoluti nelle zone censuarie evidenzia il grande peso in
termini di addetti della zona industriale situata al limite sud dell’area urbana, a cavallo
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della SP25; altre aree significative si hanno nella parte nord-ovest della citta
moderna.

Legenda

Numero Addetti
Jo-%

J s0-369 3
369 - 1438
B9 1438-2389 —

\

2.3

Fig. 2.2.3-Numero di addetti nelle sezioni censuarie di Ragusa (area urbana)

L'area extraurbana di Ragusa comprende 34 localita, di cui quelle con pill di 50
abitanti sono: Marina di Ragusa (2559 abitanti) , Puntarazzi (319) , Cimilla (144) ,Tre
Casuzze (104), S. Giacomo Mulino (86), Pozzillo (86), Gatto Corvino (65),
Conservatore (58), Cerasella (58), S. Giacomo Montesano (51).

A completamento del quadro socio-economico va considerata anche la situazione del
parco circolante a Ragusa. Vi sono immatricolati 50258 auto, 10478 moto, 5732
veicoli per il trasporto merci, 1500 mezzi speciali/altri mezzi per il trasporto merci, 112
autobus. |l tasso di motorizzazione & di 686 auto/1000 residenti, superiore a quello
medio nazionale (602,7).

MOBILITA’

Di seguito sono esposti gli spostamenti pendolari desunti dal Censimento ISTAT
2011.
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2.3.1 Mobilita interna

Gli spostamenti pendolari interni a Ragusa (TAB 2.3.1.1) sono 31.172, di cui 20.609
per lavoro e 10.654 per studio. L'auto e di gran lunga il mezzo pil utilizzato, 16.963
spostamenti come conducente e 7.163 come trasportato (la gran parte relativa a
studenti).

Un ruolo importante é riservato agli spostamenti a piedi, 3.971, equamente suddivisi
fra studenti e lavoratori, e la moto, in quanto interessa 2181 spostamenti, per la
maggior parte di studenti, 1649.

L'autobus urbano & poco utilizzato, 251 studenti e 127 lavoratori; l'autobus
extraurbano ancora meno, 104 studenti e 30 lavoratori. Un maggior peso ha il
servizio scolastico, 292 utenti. Del tutto trascurabile & l'uso della bicicletta, 46
spostamenti.

Avtobiic Autobus Autobus i Auto Privata | Auto Privata Motocicletta
Extra Scolastico (come (come Bicicletta Altro Piedi TOTALI
Urbano 5 Scooter
Urbano | Aziendale { conducente) | passeggero)
Studente 251 104 292 350 5968 1649 3 12 1934 10564
Lavoratore 127 30 37 16613 1167 532 43 21 2037 20609
TOTALE 378 134 329 16963 7135 2181 46 33 3971 31172

2.3.2

TAB.2.3.1.1—Mobilita pendolare interna a Ragusa

In sintesi i movimenti pendolari totali giornalieri in origine (partenze da casa verso
localita interne al comune) ammontano a poco piu di 0.42/residente.

Mobilita di interscambio

Gli spostamenti pendolari da Ragusa verso gli altri comuni_siciliani ammontano a
2.523, di cui 2.075 per lavoro e 448 per studio (TAB 2.3.2.1-a, b, ¢). Anche in questo
caso lauto e di gran lunga il mezzo pil utlizzato (la quasi totalita relativa a
lavoratori), 1.972 spostamenti come conducente e 203 come trasportato.

Di tutti gli altri mezzi solo l'autobus extraurbano ha un ruolo significativo, 188
spostamenti; gli altri sono del tutto trascurabili.

| comuni di destinazione sono essenzialmente: Modica (673 spostamenti), Comiso
(329), Santa Croce Camerina (284), Vittoria (229), Catania (195), Chiaramonte Gulfi
(138).

12
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sty : Autobus | Autobus | Auto Privata | Auto Privata -
Provinciadi | Comune Comune di Autobus Z Motocicletta | . .
Destinazions |- Destinas Dostinasione Treno | Tram Urbano Extra Scolastico (come (come Seoitar Bicicletta | Altro | TOTALI
Urbano | Aziendale | conducente) | passeggero)
58 91|Roma 12 12
79 23|Catanzaro 1 1
80 38|Gioia Tauro 3 3
Barcellona Pozzo di
8 5|Gotto 4 i
84 1|Agrigento 2 1 3
84 21|Licata 2 2
84 28|Porto Empedocle 1 1
84 31|Ravanusa 1 1
85 4|Caltanissetta 4 4
85 7|Gela 1 67 9 77
85 13|Niscemi 5 5
86 9|Enna 3 3
Gagliano
- 10|Castelferrato 1 %
86 15|Pietraperzia 2 2
87 2|Aci Castello 3 3
87 4|Acireale 2 2 4
87 7|Belpasso 5 5
87 8|Biancavilla 1 1
87 11|Caltagirone 21 21
87 15|Catania 1 21 47 5 110 5 5 195
87 18|Grammichele 4 4
87 20|Licodia Eubea 5 5
87 29|Misterbianco 3 1 4
87 33|Paterno 3 3
87 54|Vizzini 5 5
87 56|Mazzarrone 16 2 18
88 1|Acate 22 1 23
88 2|Chiaramonte Gulfi 3 115 17 3 138
88 3|Comiso 4 24 7 280 13 329
88 4|Giarratana 1 28 29
88 5|Ispica 51 1 52
88 6|Modica 2 21 91 33 449 62 11 3 673
88 7|Monterosso Almo 18 18
88 8|Pozzallo 1 60 1 62
Santa Croce
88 10|Camerina % 3 4 218 48 5 1 1 =t
88 11|Scicli 1 2 80 12 2 97
88 12|Vittoria 1 271 25 2 299
89 1|Augusta 17 5 22
89 2|Avola 6 6
89 10|Francofonte 1 1
89 11|Lentini 11 11
89 13|Noto 4 15 1 1 21
89 14|Pachino 11 1 12
89 15|Palazzolo Acreide 9 9
89 16|Rosolini 4 q
89 17|Siracusa 5 2 37 44
Portopalo di Capo
& 20|Passero 3 2
TOTALE 5 3 49 188 50 1972 203 30 1 21| 2523

TAB.2.3.2.1.a —NMobilita pendolare

(spostamenti totali)

13

da Ragusa ad altri

comuni siciliani
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Pr?v Com.une CorvuneNo e Trans team Autobus | Autobus Autobf.us A.uto A‘uto Motoacicletta Biciclettal Altrol Piedi | TOTALI
Destinaz | Destinaz Urbano | Extra |Scolastico| Privata Privata Scooter
58 91|Roma 9 9
85 7|Gela 1 6 7
86 9|Enna 3 3
86 15|Pietraperzia 2 2
87 4|Acireale 2 2 4
87 15|Catania 1 20 40 5 21 1 5 93
87 56|Mazzarrone i 1
a8 Chia_rarnonte 3 3 6
2|Gulfi
88 3|Comiso 4 15 4 11 8 42
88 6|Modica 2 21 89 33 11 39 10 206
88 8|Pozzallo 1 1 2
88 Santa (Froce 4 i 29 2
10{Camerina 3 1
88 11|Scicli 1 2 5 8
88 12|Vittoria 3 8 11
89 13|{Noto 4 1 5
89 17|Siracusa 5 2 2 9
TOTALE 5 3 46 165 46 55 102 17 0 9 0 448
TAB.2.3.2.1.b —Mobilita pendolare da Ragusa ad altri comuni siciliani

(spostamenti per studio)

14
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Provincia di % Autobus | Autobus |Auto Privata | Auto Privata A
z Comune Comune di Autobus % Motocicletta| A
Destinazion ) R Treno | Tram Extra | Scolastico (come (come Bicicletta | Altro | Piedi | TOTALI
Destinaz Destinazione Urbano Scooter
e Urbano | Aziendale | conducente) | passeggero)
58 91{Roma 3 3
79 23|Catanzaro 1 1
80 38|Gioia Tauro 3 3
83 Barcellona Pozzo di a
5|Gotto 4
84 1|Agrigento 2 1 3
84 21|Licata 2 2
84 28|Porto Empedocle 1 1
84 31|Ravanusa 1 1
85 4|Caltanissetta 4 4
85 7|Gela 1 66 3 70
85 13|Niscemi 5 5
86 10|Gagliano Castelferrato 1 1
87 2|Aci Castello 3 3
87 7|Belpasso 5 5
87 8|Biancavilla 1 1
87 11|Caltagirone 21 21
87 15|Catania i 7 89 4 101
87 18|Grammichele 4 4
87 20|Licodia Eubea 5 5
87 29|Misterbianco 3 1 4
87 33|Paternd 3 3
87 54|Vizzini 5 5
87 56|Mazzarrone 16 1 17
88 1|Acate 22 1 23
88 2|Chiaramonte Gulfi 115 14 3 132
88 3|{Comiso 9 3 269 5 287
88 4|Giarratana 1 28 29
88 5|Ispica 51 1 52
88 6[Modica 2 438 23 1 3 467
88 7|Monterosso Almo 18 18
88 8|Pozzallo 60 60
88 10(Santa Croce Camerina 1 1 215 19 4 1 1 242
88 11|Scicli 80 7 2 89
88 12|Vittoria 1 268 17 2 288
89 1|Augusta 17 5 22
89 2|Avola 6 6
89 10|Francofonte 1 1
89 11|Lentini 11 11
89 13(Noto 15 1 16
89 14|Pachino 11 1 12
89 15|Palazzolo Acreide 9 9
89 16(Rosolini 4 4
89 17|Siracusa 34 34
Portopalo di Capo

&3 20|Passero 3 3

TOTALE 0 0 3 23 4 1917 101 13 1 12 0 2075

TAB.2.3.2.1.c —Mobilita pendolare da Ragusa ad altri comuni siciliani

(spostamenti per lavoro)

15
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In sintesi i movimenti pendolari totali giornalieri in origine (partenze da casa verso
localita interne al comune e verso localita fuori comune) ammontano a
0.46/residente; i movimenti pendolari per lavoro in origine sono invece 0.31/residente.

Con riferimento alle localita extraurbane & evidente che é significativo prendere in
considerazione per I'analisi della mobilita “non estiva” solo Marina di R. e tutt'al piu
Puntarazzi, in quanto & praticamente una estensione dell'area urbana oltre la SS 115,
mentre per la mobilita “estiva” ancora Marina di R.e Punta Braccetto (localita che si
suddivide fra i comuni di Ragusa e S. Croce Camerina), in quanto in queste due aree
un numero significativo di ragusani vi si insediano durante I'estate, quindi generando
un pendolarismo verso I'area urbana.

Gli spostamenti pendolari dagli altri comuni siciliani verso Ragusa sono 7.976, di cui
6.336 per lavoro e 1640 per studio (TAB 2.3.2.2-a, b, ¢). Anche in questo caso l'auto
e di gran lunga il mezzo piu utilizzato, 5.712 spostamenti come conducente
(essenzialmente lavoratori) e 709 come trasportato (in maggioranza lavoratori). Il
trasporto pubblico su gomma interessa 947 spostamenti (706 extraurbano e 241

urbano), essenzialmente di studenti; il trasporto scolastico/aziendale 474
spostamenti, la gran parte di studenti. Il treno ed altre modalita sono del tutto
trascurabili.

| comuni di origine sono essenzialmente, nell’'ordine: Modica (1.536 spostamenti),
Comiso (1.129), Santa Croce Camerina (1.070), Vittoria (802), Chiaramonte Guilfi
(704), Scicli (691).

E’ da rilevare come i comuni citati abbiano lo stesso ordine di importanza , sia nelle
origini che nelle destinazioni.
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Provincia e Autobus| Autobus |Auto Privata|Auto Privata k
Comune_| Comune di Autobus Motocicletta <fiias
di & Treno Extra | Scolastico (come (come Bicicletta| Altro | Piedi [TOTALI
5 Res Residenza Urbano . Scooter
Residenza Urbano | Aziendale |conducente)| passeggero)

Bagnara

- Calabra ! 1
Reggio di

= - Calabria 4 3

80 9% Villa San. 1 1
Giovanni

82 22|Castelbuono 1] 1

82 27|Cefalu 1 1

82 32{Collesano 1 1]

83 1|Alcara li Fusi 1 1

83 24|Forza d'Agrd 1 1

83 29|Gaggi 1 1

83 32|Giardini-Naxos 1 1 2

83 48|Messina 1 1

83 61(Nizza di Sicilia 1 i
Roccella

&3 " Valdemone . :

83 89 S‘anta Teresa di 2 2
Riva

83 92|Saponara 1 1

84 18|Grotte 1] 1

84 21|Licata 4 4

84 26(Naro 1 1
Palma di

8 2 Montechiaro 3 3

84 29|Racalmuto 1 1]

84 31|Ravanusa 1 1

84 3 San §i9vanni 1 1
Gemini

85 3|Butera 1 1

85 4|Caltanissetta 11 11

85 7|Gela 6 1 2 36 3 47

85 9{Mazzarino 2 2|

85 10|Milena 1 1

85 13[Niscemi 1 22 10 33

85 15(Riesi 1 1

85 17 S:‘-mta Caterina i A
Villarmosa

85 18|Serradifalco 1 1

86 2{Aidone 1 1

86 3|Assoro 2 2
Gagliano

26 40 Castelferrato 4 N

86 11|Leonforte 1 1

86 14 Plazza. 1 3 a
Armerina

86 15(Pietraperzia 1] 1

86 18(Troina 1] 1

86 1 Valguarnera 1 1
Caropepe

87 1{Aci Bonaccorsi 1 1

87 2|Aci Castello 2 1 3

87 3|Aci Catena 1 1)

87 4|Acireale 1 5 6 12|
Aci

B 4 Sant'Antonio 3 3

87 6|Adrano 2 2

87 7|Belpasso 1 2 3

87 9(Bronte 1 1 2|

87 11|Caltagirone 4 1 3 30, 4 2 45|

87 12 Camporotondo 1 :
Etneo

87 15(Catania 2 3 20 2 2 30

87 17|Giarre 3 3

87 18|Grammichele 3 8 1 29 7] 1] 49

(segue)
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Provincia Autobus| Autobus |Auto Privata|Auto Privata
di Comunes | Comuneidi Treno Autobus Extra | Scolastico (come (come TR Bicicletta| Altro | Piedi |TOTALI
Residenza Res Resicenzg Urbano Urbano | Aziendale |conducente)|passeggero) Scooter
a7 19 Gravir)a di 1 5 6
Catania
87 20|Licodia Eubea 1 15 1 17
87 23|Mascali 2] 2
87 24|Mascalucia 2 2
Militello in Val
o 2 di Catania 10 1 ?
87 27|Mineo 2 3 5
87 29|Misterbianco 2 2 4
87 30| otte i 1 1
Sant'Anastasia
87| 32|Palagonia 4 1 5
87 33|Paterno 3 5 4 12
87 34|Pedara 1 1
87 37|Ramacca 2 2 4
87 39|Riposto 2 2 4
87 41 San Giovanni la 4 3 6
Punta
87 2 San Gregorio di 1 1
Catania
87 43 San Mi_chele di 1 1
Ganzaria
87 m San Pietro 1 2 3
Clarenza
87 5 Sant.‘Agata li 2 2
Battiati
87 48|Santa Venerina 1 1
87 49|Scordia 1 2 1 4
87 50|Trecastagni 1
a7 51 Tremestieri 1 1
Etneo
87| 54(Vizzini 2 5 2 18 2 29
87 56|Mazzarrone 2 15 18, 23 5 63
87 57|Maniace 1 1
88 1|Acate 6 22 11 102 14 155
88 2 g:'ff"' amante a6 151 70 389 40 2 6| 704
88 3|Comiso 3 43 129 61 778 96 15 5 1129
88 4|Giarratana 6 39 62 231 27 1 1 1 368
88 5|Ispica 4 17 6 199 21 2 249
88 6|Modica 1 23 42 43 1325 91 6 5 1536
88 7|Monterosso 19 30 70 144 12 1 276
Almo
88 8|Pozzallo 2 7 14 167 6 1 1. 198
88 1o[>2nta Croce 36 124 62 641 168 2 6 s| 1070
Camerina
88| 11|Scicli 7 5 14 13 589 59 4 691
88 12|Vittoria 9 29 51 25 594 83 1 10 802
89 1|Augusta 1 2 3
89 2(Avola 3 29 10 41
89 3|Buccheri 9 2 11
89 4|Buscemi 2 2
89| 6[Carlentini 5 1 1 7
89 8|Ferla 2 2
89 9|Floridia 1 9 10
89 10|Francofonte 1 10 11
89! 11|Lentini 3 8 11
89 12{Melilli 1 1
89| 13|Noto 11 8 19
89 14|Pachino 10 9 1 20
a9 15 Palaz.zolo 1 29 5 25
Acreide
89| 16|Rosolini 1 7 91 99
89 17|Siracusa 1 39 3 43
89 18|Solarino 1 1
89 19|Sortino 1 2 3
89 21|Priolo Gargallo 2 1 3
TOTALE 25 241 706 474 5712 709 57 7 31 15| 7976

TAB.2.3.2..2.a —NMobilita pendolare da altri comuni siciliani a Ragusa
(spostamenti totali)
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Autobus | Autobus | Auto Privata |Auto Privata
Provincia di | Comun Comune di Autobus Motocicletta
Residenza | e_Res Residbris Treno Uil Extra | Scolastico (come (come P Bicicletta| Altro | Piedi |TOTALI
Urbano | Aziendale | conducente) |passeggero)
80| 63|Reggio di Calabria 1 1
82 27|Cefall 1 1]
82]  32|Collesano 1 2
83 74|Roccella Valdemone 1 1
84 29|Racalmuto 1 1
85 3|Butera 1 1
85 7|Gela 3 1 2 6
85 13|Niscemi 1 1
86 14|Piazza Armerina 3 3
87 2]Aci Castello 1 1
87 4Acireale 5 5
87 11|Caltagirone 3 3 6
87 15|Catania 3 2 6
87 18|Grammichele 3 5 1 9
87 24|Mascalucia 2 2
87 27|Mineo 1 2 3
87 29| Misterbianco 2 2
87 32|Palagonia 1 1
87 39|Riposto 2 2
87 49|Scordia 1 1
87 54)Vizzini 2 4 1 1 1 9
87 56|Mazzarrone 2 14 18 1 2 37
88 1|Acate 6 22 7 1 2 38
88 2|Chiaramonte Gulfi 45 145 69 10 20 2 6 297
88 3|Comiso 42 126 54 27 23 7 278
88 4|Giarratana 6 39 57 6 10 118
88 5[Ispica 4 13 2 14 33
88 6|Modica 19 37 27 54 38 1 2 179
88 7|Monterosso Almo 19 30 67 6 2 124
88 8|Pozzallo 2 3 10 7 1 26
gg|  go|2ntaCroce 28 117 60 9 40 7| 261
Camerina
88 11|Scicli 6 1 11 13 11 42
88 12|Vittoria 2 27 41 16 15 14 115
89 1|Augusta 1 2 3
89 2|Avola 3 3
89 3|Buccheri 1 1 2
89 6{Carlentini 1 1 2
89 13|Noto 1 1
89 14|Pachino 10 10
89 15|Palazzolo Acreide 1 1
89 16|Rosolini 4 1 5
89 17|Siracusa 1 1
89 19|Sortino 1 1
TOTALE 11 215 639 395 176 177 14 2 13| 1641
TAB.2.3.2.2.b —Mobilita pendolare da altri comuni siciliani a Ragusa

(spostamenti per studio)
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Provincia ol AOBiS Autobus | Autobus Auto Auto Motosidletts
di 3 Treno Extra Scolastico Privata Privata Bicicletta | Altro | Piedi [TOTALI
£ e_Res | Residenza Urbano 3 Scooter
Residenza Urbano | Aziendal (come (come
Bagnara
a8 Calabra . E
20 % Vi.IIa San. 1 1
Giovanni
82 22|Castelbuono 1 1
83 1]Alcara li Fusi 1
83 24|Forza d'Agro 1 1
83 29|Gaggi 1 1
83 32 Giardini- 1 2
Naxos
83 48|Messina 1 1
83 61|Nizza di Sicilia 1 1
83 89 S?nFa Teresa 2 2
di Riva
83 92|Saponara 1 1
84 18|Grotte 1 1
84 21|Licata 4 4
84 26|Naro 1 1
Palma di
€ = Montechiaro 5 2
84 31|Ravanusa 1 1
84 36 San (.-]ir.Jvanni 1 1
Gemini
85 4|Caltanissetta 11 11
85 7|Gela 3 2 33 3 41
85 9|Mazzarino 2 2
85 10|Milena 1 1
85 13|Niscemi 22 10 32
85 15|Riesi 1 1
Santa
85 17|Caterina 1 1
Villarmosa
85 18|Serradifalco 1
86 2|Aidone 1 1
86 3[Assoro 2 2
86 10 Gagliano 4 4
Castelferrato
86 11|Leonforte 1 1
86| 14|72z 1 1
Armerina
86 15|Pietraperzia 1 1
86 18|Troina 1 1
6 19 Valguarnera 1 1
Caropepe
87 1JAd , 1 1
Bonaccorsi
87 2|Aci Castello 1 2
87 3|Aci Catena 1
87 4|Acireale 1 6 7
Aci
B 3 Sant'Antonio 2 2
87 6(Adrano 2 2
87 7|Belpasso 1 2 3
87 9|Bronte 1 1 2
87 11|Caltagirone 1 30 4 2 38
87 12 Camporotond 1 1
o Etneo
87 15|Catania 2 20 2 24
87 17|Giarre 3 3
87 18|Grammichele 1 28 7 1 40
87 19 Gravir-la di 1 5 6
Catania
87 20|Licodia Eubea 1 15 1 17
87 23|Mascali 2 2
87 25 Militello.in Val 10 1 11
di Catania
87 27|Mineo 1 1 2
87 29| Misterbianco 2 2
(segue
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Provn'nc:a Comi G Atobis Autobus Autobfls Auto Auto Motocicletta| f
di : Treno Extra Scolastico | Privata Privata Bicicletta | Altro | Piedi [TOTAU
; e_Res | Residenza Urbano = Scooter
Residenza Urbano | Aziendale (come (come
Motta
87 30|{Sant'Anastasi 1 1
a
87 32|Palagonia 3 1 4
87 33(Paterno 3 5 4 12
87 34|Pedara 1 1
87 37|Ramacca 2 2 4
87 39|Riposto 2 2
87 a1 San Giovanni 4 3 6
la Punta
San Gregorio
o = di Catania 1 1
87 43 S?n Michgle 1 1
di Ganzaria
87 44 San Pietro 1 2 3
Clarenza
87 45 Sant.'Agata li oy 5
Battiati
g7] 4 1 1
Venerina
87 49|Scordia 2 1 3
87 50|Trecastagni 1 1
87 51 Tremestieri 1 1
Etneo
87 54|Vizzini 1 1 17 1 20
87 56{Mazzarrone 1 22 3 26
87 57|Maniace . 1 1
88 1|Acate 4 101 12 117
88 5| Sisramants 1 6 1 379 20 407
Gulfi
88 3|Comiso 3 1 3 8 750 73 8 5 850
88 4|Giarratana 5 225 17 1 1 1 250
88 5S|Ispica 4 4 185 21 2 216
88 6/Modica 1 4 6 16 1270 53 5 3 1357
88 7|Monterosso 3 138 10 1 152
Almo
88 8|Pozzallo 1 4 160 6 1 172
gg|  1o[>antaCroce 8 7 2 632 128 2 6 2| 809
Camerina
88 11|Scicli 1 4 3 13 577 48 4 648
88 12|Vittoria 7 2 10 9 579 68 1 10 687
89 2|Avola 29 10 39
89 3|Buccheri 8 1 9
89 4|Buscemi 2 2
89 6|Carlentini 4 1 5
89 8|Ferla 2 2
89 9|Floridia 1 9 10
89 10|Francofonte 1 10 11
89 11|Lentini 3 8 11
89 12 [Melilli 1 1
89 13|Noto 11 7 18
89 14|Pachino 9 1 10
89 15|Palazzolo i 2 1 24
Acreide
89 16{Rosolini 1 3 90 94
89 17|Siracusa 39 3 42
89 18(Solarino 1 1
89 19{Sortino 2 2
go|  2a|Priole 2 1 3
Gargallo
TOTALE 15 26 67 78 5537 533 43 7 29 2| 6336

TAB.2.3.2.2.c — Mobilita pendolare da altri comuni siciliani a Ragusa (spostamenti per
lavoro)
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2.3.3

In conclusione linterscambio pendolare fra Ragqusa e gli_aliri_comuni_siciliani
ammonta a 10.499 spostamenti (2.523 da Ragusa e 7.976 verso Ragusa).

L'auto € il mezzo di trasporto pit usato (7.684 come conducente e 912 come
trasportato).

Il trasporto pubblico su gomma extraurbano & il secondo mezzo utilizzato (894
spostamenti).

Un ruolo limitato hanno il trasporto aziendale/scolastico (524 spostamenti) e quello
urbano (290); tutti gli altri mezzi (fra cui il treno) hanno un ruolo del tutto trascurabile.

Nell’'ambito della “integrazione” & stata realizzata una indagine sulla mobilita indotta
dal nuovo polo Ospedaliero di Cisternazzi, entrato in funzione nell'autunno 2018, al
fine di verificarne I'esigenza in termini di servizi di trasporto, sia tradizionali che
innovativi (tipo “Mvmant” , gia sperimentato a Ragusa), ed in prospettiva del ruolo che
avra la futura ferrovia metropolitana per supportare questa mobilita.

| risultati della indagine sono riportati nell’Allegato 3 del Piano di Riordino del TPL.

Conclusioni

Per il PUMS di Ragusa sono particolarmente significativi gli spostamenti in autobus,
l'utenza gia acquisita, perché un tema fondamentale ¢ il progetto di un nuovo servizio
di trasporto pubblico urbano e quello delle auto, in quanto rappresenta la mobilita da
gestire in termini di maggiore “sostenibilita” e quindi ulteriore possibile utenza per il
trasporto pubblico.

Per quanto riguarda il trasporto su autobus, si & visto che all'interno del comune di
Ragusa i movimenti pendolari da casa al lavoro/studio ammontano a 378 con il
servizio urbano e 134 con il servizio extraurbano.

L'interscambio su autobus con gli altri comuni avviene soprattutto con quello
extraurbano (706 movimenti pendolari da casa al lavoro/studio), meno con quello
urbano (241).

Quindi i passeggeri/giorno che utilizzano (o per meglio dire utilizzavano al 2011) il
servizio urbano sono 1.238. Come si vedra piu avanti si stima che questo dato oggi
sia sensibilmente diminuito.

Per quanto riguarda le auto per ora si pud solo evidenziare che il territorio comunale
di Ragusa, e quindi in gran parte la sua area urbana, & interessato ogni giorno da
quasi 25.000 spostamenti pendolari di auto da casa al luogo di lavoro/studio ed
altrettanti 25.000 dal luogo di lavoro/studio a casa. Questi movimenti rappresentano
innanzi tutto il mercato potenziale per nuovo sistema di trasporto pubblico urbano
innovativo efficace che voglia acquisire nuova utenza, e poi anche la mobilita da
diminuire attraverso ulteriori interventi di mobilita sostenibile.
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Piu avanti nel processo di PUMS le indagini sul traffico forniranno i dati per
quantificare la mobilita “completa” relativa alle auto nelle ore di punta del mattino e
della sera. Questa mobilita si definisce completa perché & relativa non solo agli
spostamenti “abituali” (quelli pendolari), ma anche gli spostamenti “occasionali” che
avvengono per i piu svariati motivi (affari privati, acquisti, tempo libero, etc.).

La stima di larga massima dei movimenti occasionali giornalieri (andata+ritorno) di
auto che gravitano sulla viabilita ragusana & di 90.000 unita.

Questa mobilita di auto, espressa in movimenti fra le zone di Ragusa e fra queste ed
il territorio esterno, interagira, all'interno di un modello di simulazione del traffico, con
la rete stradale, “descritta” sia in termini strutturali che di regolazione circolatoria,
determinando la quantificazione del traffico sulla viabilita.

Il modello sara utilizzato per prevedere come si distribuira il traffico in relazione ad

ipotesi progettuali di intervento sulla viabilita e la organizzazione della circolazione,
permettendo di identificare la migliore soluzione.
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2.4

2.4.1

LA RETE INFRASTRUTTURALE
La viabilita’

La viabilita extraurbana di collegamento dell’area urbana di Ragusa con il
territorio limitrofo e costituito da:

a) (viabilita principale):

- la SS 115 Sud Occidentale Sicula (E45), ), che costituisce il principale asse viario
territoriale per i collegamenti ad ovest e a sud

- la SS194 che collega con Modica a sud e Giarratana a nord-est

- la SP25 che collega con Marina di Ragusa, a sud

- la SP60 che collega con Santa Croce Camerina, a sud-est

- la SP13 che collega con Vittoria, a sud-est

- la SP52 che collega con Comiso, ad ovest

- la SP10 che collega con Chiaramonte Gulfi, a nord-ovest

- la SP52 che collega con Giarratana, a nord est

b) (viabilita secondaria):

- la SP 106 che si ricongiunge alla SP25, ai limiti dell'area

Nella struttura della viabilita urbana principale si riconoscono:

a) una serie di_direttrici_radiali (le penetrazioni in area urbana della viabilita di
collegamento con il territorio extraurbano) che confluiscono ai margini del centro
urbano:

- via Grandi-via Di Vittorio

- via Fieramosca

- via Colleoni

- via On.Leone-viale delle Americhe
- via Montale

- via Risorgimento

b) le direttrici di accesso al centro storico Ragusa superiore:

- Ponte Giovanni XXl
- Via Palermo

- via Schinina

- C.so Vittorio Veneto
- viale Europa

- via Ge. Cadorna

- C.so Mazzini

c) le direttrici di accesso a Ibla:
- C.so Mazzini
- via Risorgimento
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che confluiscono in via Ottaviano

d) alcune direttrici_tangenziali/trasversali nella citta moderna, che intersecano le
radiali e che hanno la funzione di collegare fra loro le diverse parti della citta
moderna, costituite dalla

- tangenziale esterna (costituta dalla SS115)

e da alcuni percorsi interni all’area urbana:

(lato sud-ovest), dall'esterno verso l'interno

- via Cartia-via Rondinoni
- via La Pira-via Malfitano
- via Mongibello-via Gonzaga

(lato ovest), gia abbastanza interna

- via Momigliano-via Bulgaria-Via Irlanda

La struttura della viabilita urbana evidenzia la mancanza di una direttrice
tangenziale/trasversale sul lato ovest, piu esterna, che possa saldarsi con la pil
esterna sul lato sud-ovest, a formare una seconda tangenziale, essendo la prima
rappresentata dalle SS115.

Le caratteristiche della viabilita principale (valori di massima, frutto di una indagine in
loco realizzata da Sisplan) sono riportate: in FIG 2.4.1 (piattaforma stradale); FIG
2.4.2 (canale stradale, cioé la distanza media tra manufatti privati prospicienti dei
singoli tronchi) ; FIG 2.4.3 (strade a doppia carreggiata), FIG 2.4.4 (marciapiedi).
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| Piattaforma stradale
<6m

—— 6m-9m

- 9m-14m

14m-18m

—— >18m

FIG 2.4.1-Viabilita principale (larghezza della piattaforma stradale,
dati di massima)

La figura evidenzia che la viabilita con piattaforma pil limitata & sostanzialmente
circoscritta al centro storico. Nel resto dell'area urbana la viabilita principale ha

larghezza di piattaforma piu elevata.
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| Larghezza canale stradale
| <85m

| ——85m-11m

= 11m-15m

——==>15m

FIG 2.4.2-Viabilita principale (larghezza del canale stradale, dati di
massima)

La viabilita principale si caratterizza per aver i valori della prima classe (la pili bassa)
solo nel centro storico superiore, e per valori articolati nelle classi superiori nel resto
dell’area urbana.
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FIG 2.4.3-Viabilita principale a doppia carreggiata
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gLarghezza marciapiedi
— 515 fi
‘ | 09m-15m

<08 m

—0

FIG 2.4.4-Viabilita principale (larghezza dei marciapiedi, dati di
massima)

La figura evidenzia come la situazione dei marciapiedi sulla viabilita principale sia
abbastanza soddisfacente.

Conclusioni

Ai fini del PUMS I'analisi di massima delle caratteristiche della viabilita & stata limitata
a quella primaria. Come si vedra piu avanti uno degli interventi operativi che il PUMS
indica & quello della formalizzazione della gerarchizzazione stradale, sulla base delle
sue caratteristiche strutturali, e la redazione del relativo Regolamento Viario
nelfambito di un PGTU. Tale gerarchizzazione dovra essere estesa a tutta la viabilita,
cioé anche a quella che in questo strumento in prima approssimazione si &
considerata non principale, cioé locale.

Per cid che concerne la sicurezza dei movimenti pedonali si ricorda che :

-il punto 3.4.6 ex D.M. 5/11/2001 prescrive: "La larghezza del marciapiede ......... non
puo essere inferiore a metri 1,50."
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Si pud derogare in particolari situazioni da questa norma, ma per favorire il
superamento delle barriere architettoniche, in riferimento a quanto previsto dalla
Legge n. 13 del 9/01/1989 e dai suoi decreti attuativi il percorso pedonale deve
comunque avere una larghezza minima di metri 0,90 per consentire il passaggio della
carrozzella.

-tutti i tronchi stradali della rete locale che non raggiungono le caratteristiche
geometriche individuate come standard minimi dal D.M. 5/11/2001 vengono
classificati dalla stessa normativa strade locali a destinazione particolare; nelle quali
la coesistenza in sicurezza tra le diverse modalita di trasporto non viene perseguita
mediante una divisione netta degli spazi dedicati alle diverse utenze, ma attraverso
soluzioni di tipo compostivi-architettonico e interventi di gestione della circolazione
che favoriscono la mobilita pedonale e proteggono le cosiddette utenze deboli; quali:
istituzione di area pedonale; istituzione di zona a traffico limitato; istituzione di zona
residenziale; istituzione di zone 30.
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2.4.2

La ferrovia

Il territorio di Ragusa e attraversato dalla ferrovia Siracusa-Gela-Canicatti, linea
ferroviaria a semplice binario non elettrificata di RFI che collega Siracusa sul versante
jonico della Sicilia con il versante mediterraneo, attraversando, con andamento est-
ovest, un buon numero di significativi centri urbani fino a raggiungere la stazione di
Canicatti, comune alla linea Caltanissetta-Agrigento.

| comuni limitrofi collegati sono:

-ad est , Modica, Scicli, Pozzallo

-ad ovest, Comiso, Vittoria,Gela

In area urbana le stazioni sono :

-Ragusa Centrale
-Ragusa Ibla

Nel resto del territorio comunale:

-Donnafugata
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3.1

3.2

| SERVIZI DI TRASPORTO PUBBLICO

| servizi di trasporto pubblico rappresentano le modalita alternative al trasporto
individuale che dovrebbero essere opportunamente potenziate e rese piu fruibili
anche con strutture di integrazione modale, per decongestionare la viabilita e
migliorare le condizioni ambientali del territorio.

| SERVIZI DI TRASPORTO SU GOMMA

Ragusa ha un servizio di trasporto pubblico urbano gestito da AST, impostato
attualmente, nel servizio diurno feriale invernale, su cinque linee; inoltre ci sono linee
festive, notturne, alcuni servizi mercatali. In estate & attiva una linea a Marina di

Ragusa.
Si rimanda al “Piano di riordino del TPL” (redatto nel’ambito _del PUMS) per

I'approfondimento di questa modalita di trasporto.

Per i collegamenti con i territori limitrofi e con le altre aree urbane piu significative,
Ragusa € servita da molteplici servizi bus extraurbani gestiti da piu aziende: AST,
ETNA TRASPORTI, GIAMPORCARO, INTERBUS, SAIS, SAL, SENA, SIMILI,
TUMINO.

Questi servizi, in avvicinamento al centro urbano percorrono le diverse radiali,
effettuano carico/scarico dei passeggeri e raggiungono il “terminal” di via Zama.

Per quanto riguarda i collegamenti con Marina di Ragusa, va sottolineato che questa
localita e collegata durante tutto I'anno:
-all'area urbana di Ragusa con servizi Tumino (10 coppie di corse al giorno, escluso

festivi e domenica);

-a Punta Secca con 6 c.c (di cui 4 in transito da Ragusa) che arrivano anche a
Kamarina, a Punta Braccetto con 3 c.c., ancora a Punta Secca e S. Croce C. con 7
c.c. durate la settimana, in transito da ragusa all'aeroporto di Comiso;

-a Donnalucata con 1 c.c. al giorno, durante tutto I'anno.

| SERVIZI FERROVIARI
Le corse giornaliere fra Ragusa ed i comuni limitrofi sono:

(ad est)
Modica (7 coppie di corse), Scicli (3 c.c.), Pozzallo (3 c.c)

(ad ovest)
Comiso (7 coppie di corse), Vittoria (7 c.c.) ,Gela (5 c.c.).
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4.1

4.1.1

QUADRO DI RIFERIMENTO DELLA PIANIFICAZIONE

STRUMENTI COMUNALI

Piano regolatore (PRG) e varianti

Il PRG vigente, adottato con Delibera Commissariale n. 28 del 29/05/2003, & stato
approvato con Decreto Dirigenziale n.120 del 24/02/2006 dell Assessorato Regionale
Territorio ed Ambiente e pubblicato sulla GURS n.21 del 21/04/2006. Il piano & stato
approvato con le prescrizioni, le modifiche e gli stralci discendenti dal parere n. 12
reso dall’'U.O. 5.4 del Servizio 5 D.R.U. in data 28.11.2005.

Attualmente 'Amministrazione ha_ avviato liter per la redazione di una Variante
generale al P.R.G., ai sensi dell'art. 3 comma 1 della L.R. n. 15 del 30/04/1991. La
formazione di un nuovo strumento urbanistico & indispensabile anche perché i vincoli
preordinati all'esproprio delle aree necessarie alla realizzazione di infrastrutture e
servizi di interesse pubblico, o che comportano inedificabilita, hanno perso efficacia.
Ai sensi della citata legge regionale la procedura di formazione dei piani regolatori
comunali comprende in sequenza la fase delle Direttive generali impartite dal
Consiglio Comunale, I'approntamento dello Schema di massima della progettazione
urbanistica e l'individuazione delle zone da assoggettare a prescrizioni esecutive, ed
infine la stesura del piano definitivo e del Regolamento Edilizio.

Con Deliberazione delle Giunta Municipale n. 163 del 18/03/2016 & stato affidato
I'incarico di procedere alla revisione del PRG vigente a mezzo dei propri uffici; per la
raccolta ed archiviazione dei dati propedeutici alla revisione del PRG & stato avviato
presso gli uffici tecnici comunali un progetto obiettivo; € stato quindi affidato I'incarico
per lo studio geologico e nominati il Responsabile Unico del Procedimento, i
progettisti ed il gruppo di lavoro. E’ stata quindi avviata una fase di concertazione con
i soggetti portatori di interesse sulle Direttive Generali, approvate da Consiglio
Comunale, che contengono indicazioni sulle principali opzioni di trasformazione e
riqualificazione del territorio (opzioni ed indirizzi di trasformazione territoriale, di tutela
e valorizzazione delle risorse esistenti, di razionalizzazione dei sistemi viari; opzioni
relative alla domanda di insediamento di attivita produttive, opzioni di soddisfacimento
della domanda abitativa e dei relativi servizi).

Le maggiori aree di espansione edilizia sono previste da varianti successive al PRG.
Il comune con Delibere di Consiglio Comunale n. 3 del 30 gennaio 2007 e n. 22 del
14 giugno 2007, si & dotato delle aree di edilizia residenziale pubblica in variante al
PRG vigente. Con la suddetta delibera consiliare n. 3/2007, approvata con il Decreto
Assessoriale n. 725/DRU del 10/07/2009, sono state individuate in zona di verde
agricolo del piano regolatore vigente, due aree di espansione (Zone C3), poste, una
nell'ambito del capoluogo e I'altra nella frazione di Marina di Ragusa da destinare al
soddisfacimento dell'edilizia abitativa pubblica. Nell'ambito del Comune capoluogo, la
variante adottata interessa una superficie di oltre mqg. 1.900.000, tutte in zona
agricola (Zona E del PRG), nelle contrade Serralinena, Nunziata, Brusce, Selvaggio e
a ridosso di principali assi viari di attraversamento cittadino (vie Cartia, B. Colleoni, E.
Fieramosca); in queste aree si prevede I'ubicazione di circa 3000 alloggi. A Marina di
Ragusa la variante include la contrada Gaddimeli per una estensione di mq. 42.000.

Successivamente, con delibera n.390 del 21 settembre 2015 é stata approvata dalla
Giunta Municipale, previa concertazione pubblica con i portatori di interesse, la
Variante al piano regolatore generale “Area ex parco agricolo urbano ed aree
limitrofe, ed Aree per I'Edilizia Residenziale Pubblica”. La variante, ancora in itinere,
sta seguendo la procedura di Valutazione Ambientale Strategica, dovra quindi essere
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adottata in Consiglio Comunale e poi approvata dal competente ufficio regionale.
L'area oggetto della proposta di variante & localizzata nella parte ovest della citta di
Ragusa, all'interno di un contesto urbanizzato, e riguarda le seguenti aree: Comparto
1 - Ex Parco Agricolo ed aree limitrofe; Comparto 2 - Aree per I'Edilizia Residenziale
Pubblica; Comparto 3 - Quartiere San Luigi. Obiettivo principale della variante e
quello di recuperare il ruolo di parco agricolo (previsto nel PRG, divenuto edificabile
con la delibera CC n.77 dello 01/12/2009 poi annullata) e ridurre I'edificazione totale
prevista dalle varianti al PRG del 2007 e 2009 (Aree per l'edilizia residenziale
pubblica), attraverso procedure di perequazione urbanistica.

La Variante generale al P.R.G. e stata approvata dal Consiglio Comunale il
16/03/2018.

Il comune di Ragusa si era dotato di un Piano Urbano del Traffico, ai sensi dell'art. 36
del Decreto Legislativo n. 285 del 30/04/1992, che sanciva |'obbligo per tutti i comuni
con popolazione residente superiore a 30.000 abitanti, al fine di “ottenere il
miglioramento delle condizioni di circolazione e della sicurezza stradale, la riduzione
degli inquinamenti acustico ed atmosferico ed il risparmio energetico, in accordo con
gli strumenti urbanistici vigenti e con i piani di trasporto e nel rispetto dei valori
ambientali, stabilendo le priorita e i tempi di attuazione degli interventi®. Il piano &
stato approvato nel dicembre del 2000 ed adottato nel 2003 ma il comune non ha mai
proceduto all'aggiornamento; di conseguenza il piano risulta obsoleto e non
costituisce riferimento per la mobilita, soprattutto nelle aree di recente edificazione.

Piani Particolareggiati di Recupero Urbanistico ex L.R. 37/85

Con il D.D.G. n. 934/DRU del 15/12/2011 e stata approvata la variante, adottata con
deliberazione consiliare n. 79 del 22/12/2009 in adempimento a quanto prescritto
dallart. 5 del D. Dir. n.120 del 24/02/2006, relativa a 24 Piani Particolareggiati di
Recupero Urbanistico ex L.R. 37/85.

Il ristudio dei piani particolareggiati di recupero urbanistico comprende ed organizza
gli agglomerati abusivi del territorio comunale in ventiquattro zone identificate dal
nome delle contrade. Il ristudio dei piani era finalizzato a classificare e normare gli
agglomerati esistenti in conformita alle prescrizioni del Decreto di approvazione del
PRG e, piu in generale, di riqualificare il tessuto abitativo e le aree occupate dagli
insediamenti stessi attraverso la dotazione delle opere di urbanizzazione secondaria
ed il completamento di quelle di urbanizzazione primaria.

D.D.G. 288/DRU del 05/12/2012 - Variante al P.R.G. per la rifunzionalizzazione ad
uso turistico ricreativo della linea ferroviaria dismessa Siracusa- Ragusa- Vizzini- Val
D’Anapo. Tratto C.da Annunziata Maltempo- Stazione- Chiaramonte Gulfi. Adottata
con delibera consiliare n. 68 del 10/11/2011.
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4.1.2 Piano Particolareggiato Esecutivo del Centro Storico

L'art. 38 delle Norme Tecniche di Attuazione del PRG, recante Contesti storici e/o
storicizzabili: Zona A, prevede [lattuazione del P.R.G. attraverso il piano
particolareggiato esecutivo. Il Piano Particolareggiato Esecutivo del Centro Storico di
Ragusa (adottato con Delibera del Consiglio Comunale n. 66 dell'8 luglio 2010 avente
ad oggetto: “Piano particolareggiato esecutivo del centro storico di Ragusa in variante
al P.R.G. Proposta di deliberazione di G.M. n. 176 del 12 maggio 2009" ) & stato
approvato con Decreto ARTA 278 del 23 novembre 2012, con le prescrizioni dei
pareri dell'ufficio del Genio civile e della Soprintendenza ai BB.CC.AA. e nel rispetto
di considerazioni riportate nello stesso decreto.

Gli obiettivi del piano sono volti al risanamento, recupero edilizio e la salvaguardia dei
caratteri storici, culturali, architettonici nonché ambientali e paesaggistici connessi
agli aspetti di rivitalizzazione sociale ed ai risvolti economici. In coerenza con quanto
disposto dall’art. 55, comma 4, della legge regionale n. 71/78 il piano. proposto
contempla interventi a carattere prevalentemente conservativi e opere non soggette
alle procedure di valutazione di impatto ambientale. Come definito nel citato decreto
di approvazione del piano, per come indicato dalla delibera di Giunta regionale n. 200
del 10 giugno 2009 all'articolo 1.2 Ambito di applicazione della valutazione
ambientale strategica al punto 6.1, il piano non & sottoposto alla procedura di V.A.S.

Il Piano ha innanzitutto modificato la perimetrazione del centro storico rispetto alla
previsione di P.R.G., suddividendo I'area complessiva in 10 settori, in maniera da
identificare tutti gli edifici oggetto di interventi di carattere generale o specifici: 1)
Giardini Iblei; 2) San Giorgio; 3) Anime del Purgatorio; 4) Santa Maria delle Scale; 5)
Carmine; 6) San Giovanni; 7) Ecce Homo; 8) Fonti; 9) IV Novembre; 10) Cappuccini.
Il Piano prevede inoltre il cambio di destinazione urbanistica da zona “E” a zona “E di
rispetto ambientale” di una vasta area, di superficie di circa Ha 445, che attornia il
centro storico. Detta proposta di zonizzazione, che comporta l'inedificabilita assoluta,
di cui all'art. 8 delle N.T.A. “Definizioni - Zona A”, “E di rispetto ambientale”, scaturisce
dalla necessita di salvaguardare l'integrita ambientale ed estetico-culturale non solo
delle Vallate San Leonardo e Santa Domenica, limitrofe a detto centro storico ma
anche i versanti ad esse prospicienti caratterizzanti il territorio comunale per
morfologia e vegetazione naturale e vegetazione pilotata dalla pressione antropica.
Alla base della riqualificazione e caratterizzazione urbanistica ci sono gli interventi
edilizi e viari riportati nell'elaborato 37) Interventi specifici, di cui all’'art. 16 delle N.T.A.
comprendente le schede per singolo progetto con riferimento al numero del Settore di
appartenenza e con le prescrizioni da adottare in relazione al tipo d’intervento.

Il Piano parte da una analisi tipologica dei singoli edifici presenti nella citta storica,
soppiantando quindi sostanzialmente la lettura tradizionale per zone omogenee (zone
A, zone di espansione B etc.), in cui ciascun edificio € individuato e catalogato
secondo il tipo storico a cui appartiene.

Il tema infrastrutturale (sistema di accessibilita, della mobilitd e dei parcheggi) &
considerato nel piano un fattore fondamentale ai fini della risoluzione dei problemi di
mobilita interna ed esterna del centro storico. Nellambito della zona “E di rispetto
ambientale” & prevista linfrastruttura definita panoramica S. Leonardo (di cui
allintervento specifico-scheda n. 78) ai fini del collegamento esterno con la S.S. 514
e verso l'aeroporto di Comiso; collegamento che si reputa determinante per
I'attrazione turistico-culturale dei luoghi. La mobilita dal centro storico alle zone
esterne viene risolta con il progetto del cosiddetto sistema ettometrico, che
interagisce con la sopra richiamata panoramica e con la metropolitana di superficie;
quest'ultima, da realizzare a seguito della riconversione della vecchia linea ferrata,
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4.1.3

attraverso una serie di interventi strutturali (parcheggi, sottopassi, ascensori, impianti
di risalita) e soprattutto tramite la rifunzionalizzazione di percorsi minori. Una delle
componenti di fondamentale importanza che attiene alla tematica della mobilita e il
problema della sosta, con la previsione di una serie di parcheggi interrati e parcheggi
di interscambio con il mezzo Ettometrico, la Metropolitana urbana di superficie e il
sistema dei percorsi pedonali interni al centro storico.

La realizzazione della Metropolitana di superficie, Il sistema di mobilita alternativa,
con le opere di supporto, stazioni del mezzo ettometrico e stazioni metropolitane,
aree a parcheggio sino allindividuazione degli impianti di risalita, € rappresentato
nell'elab. 31.1) Progetto zonizzazione centro storico e, unitamente alla viabilita degli
assi viari interni dello stato di fatto e di progetto, nell'elab. 31.2) Progetto mobilita.

Come esposto nel par. 4.3 ARTA, relativamente alle infrastrutture per la mobilita a
servizio del centro storico , ha respinto gli interventi generali, gli interventi specifici e
gli emendamenti non assistiti dai pareri della Soprintendenza e dell'ufficio del Genio
civile ovvero in contrasto con gli stessi. Non sono stati quindi approvati il mezzo
ettometrico, il Parcheggio Carmine, ad altri specifici indicati.

Sistema Ferroviario Metropolitano

Stato di fatto

L'unica linea ferroviaria presente nel territorio comunale é la tratta ferroviaria
Caltanissetta-Xirbi-Siracusa una linea ferroviaria che utilizza tratte ferroviarie costruite
in tempi diversi; la linea Siracusa — Gela — Canicatti € stata inaugurata tra il 1880 e il
1893. La linea & gestita da RFI, si sviluppa per poco pit di 119 km di binari allinterno
del territorio provinciale e collega direttamente alcuni tra i pit grandi centri urbani
della provincia di Ragusa con le province confinanti (Siracusa e Caltanissetta) e le
grandi aree metropolitane di Palermo e Catania.

Sulla linea, tortuosa e con elevate pendenze, sono stati eseguiti interventi di
ammodernamento e potenziamento delle opere tra Vittoria e Siracusa, nell'ambito del
Programma integrativo FS con i fondi stanziati dalla legge 12 febbraio 1981 ma, a
seguito della "riforma delle ferrovie" e delle relative strategie economiche, nel corso
degli anni duemila si & verificata una progressiva sottoutilizzazione. Il traffico merci su
rotaia € quasi inesistente, nonostante l'alto potenziale costituito dalle aree di grande
produzione ortofrutticola di Vittoria, Scicli e Ispica.

Nell'ambito dell'area urbana di Ragusa la linea € servita da due stazioni: Stazione di
Ibla, posta a valle dell'abitato lungo la valle del fiume Irminio, e la Stazione di Ragusa
C.le, situata nel centro della citta.

La stazione di Ragusa & una stazione ferroviaria passante di superficie e presenta un
traffico viaggiatori pendolare diretto verso Modica, i centri vicini e verso Siracusa e |l
Polo petrolchimico di Gela. La stazione, inserita nel progetto PEGASO da RFI é stata
oggetto di riqualificazione interna (e adeguamento alle normative di sicurezza vigenti)
del fabbricato viaggiatori, ripristinandone gli accessi originari.

Lo scalo merci di Ragusa, situato all'estremita nord della stazione di Ragusa, € uno
dei pit grandi della provincia, € stato inserito nei tagli attivati dalla RFI e chiuso nel
settembre del 2008, dopo quasi 70 anni di utilizzo.

Il collegamento ferroviario all'area industriale & stato consequenziale allo sviluppo
dell'industria degli asfalti e bitumi di Ragusa. La bretella percorre 1.200 m in direzione
sud fino al deposito/caricatoio della ENI-Polimeri Europa dove stazionano i carri
merci. La linea & scarsamente utilizzata dall'inizio degli anni duemila.
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Progetto metropolitana di superficie

Negli anni sono state avanzate numerose proposte progettuali in merito. Tutti gli
strumenti di pianificazione approvati (PRG, Piano Particolareggiato Esecutivo del
Centro Storico, Piano d'azione per I'energia sostenibile, ecc.) hanno individuato nella
ferrovia la principale soluzione al problema della mobilita urbana ed alla connessione
tra il centro storico e la citta moderna.

La metropolitana di superficie di Ragusa, che si basa sull'utilizzo dell'esistente
percorso ferroviario attraversante il tessuto urbano e mettendo in collegamento Ibla
con Ragusa superiore, era gia prevista Piano di Mobilita Alternativa (1996) approvato
dallamministrazione ed inserito nel Piano Regolatore Generale vigente. |l piano
prevedeva una serie di sistemi elevatori e traslatori, quali ascensori, scale mobilj,
sistemi ettometrici, mai realizzati per mancanza di fondi.

Di seguito sono elencati i piani e progetti in cui & stato affrontato la tematica della
metropolitana di superficie.

Progetto preliminare Rete Ferroviaria Italiana (1985)

Piano Particolareggiato Esecutivo del Centro Storico (Decreto ARTA 278 del
23/11/2012)

Piano d’azione per I'energia Sostenibile Ragusa (Delibera CC n.7 del 27/01/2015)

Bando DPCM 25 Maqggio 2016 Bando per la presentazione dei progetti per la
predisposizione del programma straordinario di intervento per la riqualificazione
urbana e la sicurezza delle periferie delle citta metropolitane, dei comuni capoluogo di
provincia (Legge n. 208/2015).
Con la Deliberazione di Giunta municipale n. 461 del 15/09/2016 & stato approvato il
progetto di fattibilitda relativo a “Riqualificazione della periferia storica di Ragusa:
ripristino accessibilita e connessione con la citta moderna attraverso la ferrovia
urbana”, importo di € 18.000.000,00 per la partecipazione al bando.
La proposta si basa sull'utilizzo di 13 km della ferrovia per mettere in collegamento la
parte alta della citta, da Cisternazzi fino a Ibla, L'intervento si articola su tre linee
progettuali:

— interventi sul patrimonio edilizio

— sistema di connessioni tra le fermate della metro ed il tessuto urbano
— adeguamento della linea ferroviaria, rifunzionalizzazione delle stazioni esistenti e
introduzione di nuove fermate

Sono previste cinque fermate, percorribili in circa 20 minuti:

Stazione Ibla (stazione esistente da rifunzionalizzare)

Carmine — San Paolo (fermata di nuova proposta)

Ragusa C.le (stazione esistente da rifunzionalizzare)

Colajanni (fermata di nuova proposta integrabile con 'attuale stazione degli autobus
extraurbani di Via Zama)

Cisternazzi — Polo Ospedaliero (terminal di testa come proposto da FS)

Il progetto prevede inoltre sistemi di connessione al tessuto urbano circostante per
ognuna delle nuove fermate e per la stazione di Ibla, anche con sistemi meccanizzati.
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4.2

Si prevedono in particolare una serie di interventi finalizzati al superamento dei
dislivelli presenti: un ascensore verti-inclinato a San paolo; un ascensore panoramico
sul Ponte Giovanni XXIII; un ascensore in prossimita del Convento di Gesu per
raggiungere P.zza San Giorgio a Ibla.

| soggetti coinvolti direttamente nell'intervento sono:

Comune di Ragusa che si occupera della realizzazione e gestione dei sistemi di

connessione tra le stazioni e la citta

RFI s.p.a. che, sulla base di un accodo di programma ex art. 34 del TUEL 267/2001,
si occupera della realizzazione e gestione delle stazioni

Trenitalia s.p.a. che, attraverso il contratto di servizio decennale (2017/2027) siglato
con I'Assessorato Regionale per le Infrastrutture e Trasporti, si occupera della

gestione del servizio di metro ferrovia.

Protocollo di _intesa tra il Comune di Ragusa, Rete Ferroviaria Italiana s.p.a. e
Regione Siciliana Assessorato Infrastrutture e della Mobilita per “l'avvio di studi e
progettazioni di opere infrastrutturali di importanza strategica per il Nodo di Ragusa”
(firmato il 20/01/2017)

Il prodotto del protocollo di intesa sara il progetto da presentare al bando.

L'accordo prevede la condivisione delle parti coinvolte nel progetto “metroferrovia”
per la realizzazione di opere funzionali al raggiungimento degli obiettivi strategici in
termini di offerta dei servizi ferroviari regionali e dovra essere congruente con gli
interventi previsti nel progetto di velocizzazione della linea Siracusa-Ragusa-Gela. Il
protocollo d'intesa stabilisce inoltre che il progetto Metroferrovia sia inserito nel Piano
Regionale dei Trasporti.

Il progetto in corso prevede le seguenti fermate (da ovest): Cisternazzi (nuovo Polo
Ospedaliero), Colajanni, Stazione Centrale, Carmine, Ibla, ed un esercizio con una
frequenza 30-40 min.

PIANO REGIONALE DEI TRASPORTI E DELLA MOBILITA

La pianificazione strategica regionale in materia di trasporti si articola in un Piano
Direttore (approvato dalla Giunta di Governo con delibera n. 322 del 11.10.2002,
confermata dalla delibera n. 375 del 20.11.2002. Adottato con D.A. n. 237/gab del
16.12.2002), in Piani Attuativi e Studi di Fattibilita dei sistemi di trasporto,
caratterizzati da un sempre maggiore livello di dettaglio, riferendosi lo studio di
fattibilita ad opere specifiche indicate nei Piani prima enunciati.

Tra gli interventi & prevista una importante infrastruttura viaria, 'autostrada A18 nel
tratto Siracusa — Gela, quale obiettivo prioritario nel sistema della mobilita stradale
della regione.

Schema della A 18 SIRACUSA — GELA

Indicazione lkm] 1km1 Provincia Stato

Orientale

Sicula %R 40.0 .

Canioattin SR -In esercizio
anicattini

Bagni 01 39,9
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T Cassbile || 9,5 || 32,4 ] [ |
' Barriera di
Cassibile 8 P8
| Avola I 14,7 262 ” I
[ Noto I 246 154] I l
Area di
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"Tellaro" (in 45,8 3,1
progetto)
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Sud
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Area di
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"Ispica" In
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Area di
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"Irminio"
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Santa Croce
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Vittoria sud
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"Acate nord"
[ Acate I 120,6]] 116 | [ l
Barriera di
Gela est 1922 a8 CL ‘
[ Gea I I | | |

Fonte: Consorzio per le Autostrade Siciliane

Ad oggi risulta in esercizio solo il tratto Siracusa — Rosolini, mentre & in fase di
costruzione il lotto unico funzionale 6/7/8 “Ispica — Viadotti Scardina e Salvia —
Modica”.

Con DDG del 22/12/2005 DRU e stato autorizzato il progetto per la realizzazione
delle opere dell'autostrada Siracusa — Gela nel tratto Modica - Ragusa (lotti 9, 10 e
11) e del Tronco 3, tratto Ragusa - Gela est (lotti 12, 13, 14, 15 e 16). Attualmente il
Comune di Ragusa deve esprimere parere, a mezzo di Delibera consiliare ai sensi
dell'art.6 della L.r. 15/1991 sul secondo tronco, relativo ai lotti ricadenti nel territorio
comunale (lotti 10 e 11). Con Delibera Giunta Municipale n.289 del 26/05/2016 viene
proposta al Consiglio Autostrada Siracusa-Gela. Tronco 2 Rosolini-Ragusa. Tratto
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Modica-Ragusa lotto 9 "Scicli" lotto 10 " Irminio” lotto 11 " Ragusa” - autorizzazione ai
sensi dell'art.7 della I.r. n. 65/81 e ss.mm.ii.

Il completamento dell'autostrada rappresenta un fattore fondamentale per la mobilita
extraurbana ad est, verso i comuni orientali della provincia e la provincia di Siracusa,
e ad ovest fino alla provincia di Caltanissetta. Ad oggi tale mobilita si sviluppa
essenzialmente sulla tortuosa SS 115 che perdera tale funzione in favore del piu
veloce tracciato autostradale. All'interno del territorio del comune di Ragusa I'unico
svincolo & previsto in corrispondenza della SP 25 Ragusa — Marina di Ragusa con un
conseguente convogliamento del traffico sulla strada provinciale verso l'ingresso del
centro urbano attraverso la via Achille Grandi.

Tracciato della A18 in corrispondenza del comune di Ragusa

(s
A18 Siracusa - Gela |, ‘fgl :':/\

SINTESI DEGLI INTERVENTI PREVISTI SULLA VIABILITA’-PARCHEGGIO-
INFRASTRUTTURE DI TRASPORTO

Tra gli interventi sulla mobilita previsti dal Piano Regolatore Generale, ad oggi non
sono realizzate, oltre alla metropolitana di superficie, le infrastrutture viarie delle
nuove aree di espansione urbana; si tratta della viabilita di distribuzione interna e
della viabilita a margine di collegamento tra gli ambiti urbani ad ovest (in
corrispondenza di viale delle Americhe) e quelli a sud (in corrispondenza di via E.
Fieramosca).Tali previsioni, introdotte con le varianti alle aree per I'Edilizia
Economica e Popolare del 2007 e 2009, sono realizzate per quelle parti oggetto di
programmi costruttivi e quindi edificate o in via di edificazione.

Con la variante “Area ex Parco Agricolo urbano ed aree limitrofe, ed Aree per
I'Edilizia Residenziale Pubblica” & stato ridefinito I'assetto territoriale delle nuove aree
di espansione, ridefinendo anche il sistema della viabilita previsto in precedenza. In
particolare, oltre alla viabilita di distribuzione interna all'edificato, con la variante si
prevede:
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- lincremento delle piste ciclabili lungo la viabilita esistente e di progetto, allinterno
di un sistema organico in grado di connettersi ai percorsi del Parco Agricolo;

- la realizzazione di una strada esterna, di margine dell’edificato previsto, definita
come Zone Ecv: Cintura verde e viabilita di margine. A tale infrastruttura viene
assegnato il ruolo di contenimento dell'espansione edilizia, costituendo di fatto un
limite fisico, e di collegamento esterno tra viale delle Americhe e via E.
Fieramosca all'altezza di via G. Cartia. In affiancamento al percorso carrabile
sono previste piste ciclabili e percorsi pedonali ed una fascia a verde di oltre 5 m.

|Varianti aree P.E.E.P. 2007 - 2009] . “_||{variante in itinere |

g i VA | o & % | L
(Ll — i
oz [ visvinta di progetio B Edificato esistente [
1l B8 Ecv-Cintura verde ] Lotii edificabil '

|| Pista ciclabile di progetto Verde e servizi

Lotti edificabili e servizi [

| B viabilta di progetto | . s W

Il Piano Particolareggiato Esecutivo del Centro Storico prevedeva una moltitudine di
interventi finalizzati al miglioramento della mobilita si interna che esterna al centro
storico (metropolitana di superficie, mezzo ettometrico, interventi di miglioramento
della geometria delle intersezioni, di protezione dei pedoni, di “moderazione del
traffico” ecc.) e della sosta (grandi aree a parcheggio lungo al Vallata San Leonardo,
lungo via Peschiera, a San Paolo, a largo Don Minzoni, in Via delle Miniere).

Con il Decreto ARTA 278 del 23 novembre 2012 di approvazione del piano, vengono
respinti gli interventi generali, gli interventi specifici e gli emendamenti non assistiti dai
pareri della Soprintendenza e dell'ufficio del Genio civile ovvero in contrasto con gli
stessi. Il parere reso dal Genio civile con nota prot. n. 1289/09 risulta non favorevole
per gli interventi in contrasto con i vincoli individuati dal Piano per I'Assetto
Idrogeologico, poiché carenti di uno specifico studio di compatibilita geomorfologica ai
sensi dellart. 8 comma 5 delle Norme tecniche di Attuazione del PAI. Gli interventi
non approvati sono il mezzo ettometrico e gli interventi numero 11, 17, 28, 39, 44 e
54. Il parere reso dalla Soprintendenza con la nota prot. n. 3000/08 risulta non
favorevole per gli interventi n. 44 Parcheggio Carmine, la cui area dovrebbe essere
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destinata invece a spazio per il tempo libero e belvedere; n. 54 Parcheggio via Diaz ;
n. 78 (78.1 e 78.2), panoramica S. Leonardo unitamente ai parcheggi e impianti di
risalita, per il grave danno ambientale e paesaggistico derivante e per la presenza di
sedimentazioni archeologiche.

Negli ultimi anni nel centro storico sono state realizzate le seguenti importanti
infrastrutture:

-Parcheggio sotterraneo Piazza del Popolo 400 posti auto
-Parcheggio sotterraneo Via Carlo Alberto Dalla Chiesa (Tribunale) 120 posti auto
-Parcheggio sotterraneo Piazza Matteotti (Poste) 220 posti auto

-Viadotto Monsignor Angelo Rizzo

Altri importanti interventi previsti dal piano relativi alla mobilita sono:

SISTEMAZIONE A PARCHEGGIO PUBBLICO: é previsto un parcheggio interrato
da ricavarsi mediante utilizzazione dei terrazzamenti gia presenti, I'area puo
utilizzarsi in caso di eventi calamitosi come punto di raccolta per la protezione
civile, ripristino, in prevalenza, dei muretti a secco esistenti, realizzazione di nuovi
muretti di fattura tradizionale con altezza massima fuori terra rispetto alla quota di
sistemazione non superiore a cm 80.

ACCESSO: e previsto principalmente dal parcheggio esistente a monte.

\ ‘ ¢

T

I
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SISTEMAZIONE A PARCHEGGIO PUBBLICO: & previsto parcheggio interrato su piti livelli con
sistemazione ambientale dello spazio scoperto soprastante e mantenimento delle quote dei
terrazzamenti esistenti finalizzati al ripristino orografico e paesaggistico esistente, area da
utilizzarsi in caso di eventi calamitosi come punto di raccolta per la protezione civile, ripristino
dei muretti a secco esistenti, realizzazione di nuovi muretti di fattura tradizionale con altezza
massima fuori terra rispetto alla quota di sistemazione non superiore a cm. 80.

DEMOLIZIONI: e previsto 'abbattimento di edificio esistente ricadente nel settore 1 isolato 6
ue. 1.

ACCESSO: ¢ previsto principalmente da Via Peschiera-Via Sergente Scribano
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E' prevista la riqualificazione ambientale del sito dell’interventc mediante:

- L'unita edilizia n.1 sara destinata ad attrezzatura pubblica di quartiere (centro polivalente,
guardia medica, consultorio familiare, sede consiglio di quartiere);

- Sara riqualificata la Via San Paolo e il fronte roccioso sottostante il quartiere Carmine al
fine di accedere all'interno della latomia esistente, all'interno delle quale, verra ricavato un
sottopasso di collegamento ad ascensore verticale con arrivo all’interno dell’'unita edilizia
n.1 dell'isolato n.165, settore n.5 in prossimita di piazza Carmine.

Il sottopasso sara di ampie dimensioni adeguatamente illuminato e dotato di tapis-roulant
e impianto di
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E' prevista la sistemazione dello spazio pubblico scoperto su via Sammito a Verde Pubblico con
accesso all'unta edilizia n. 1 dell’ isolato n. 173, comparto n.5, all'interno della quale sara ubicato
ascensore verticale con arrivo su Via San Vito. E' prevista la destinazione ad uso pubblico di

alcuni vani all'interno della predetta unita edilizia n.1.

F e Ui

L'area perimetrata interessa il parcheggio interrato di Piazza Matteotti quale punto di interscambio
della stazione della metropolitana di superficie la cui ubicazione & prevista ad una quota sotto-

stante al predetto parcheggio.

ACCESSO ALLA STAZIONE DELLA METROPOLITANA DI SUPERFICIE: viene previsto dalla
Piazza Matteotti mediante la realizzazione di tapis-roulant in apposito vano adeguatamente
compartimentato con arrivo al primo livello del parcheggio interrato in cui sara realizzato ascenso-
re verticale di collegamento alla stazione della metropolitana di superficie, dallo stesso vano verra
creato collegamento con il parcheggio. Nessuna costruzione pertinenziale, anche con carattere di

precarieta é prevista nella piazza
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Gli interventi previsti sono:

- La realizzazione di sottopasso, su Via Natalelli, di collegamento tra vallata Santa Domenica e
Parco Giovanni Paolo II;
- Eliminazione della stradella ad uso veicolare asfaltata dalla scalinata di accesso di Viale del
Fante fino all'imbocco con Via Cono con trasformazione della sede viaria a verde pubblico;
- Eliminazione delle cancellate presenti lungo il percorso veicolare di accesso a Via Cono:
- Creazione di sottopasso di collegamento tra Villa Margherita e spazio pubblico confinante con
la predetta Via Palermo:;
- Eliminazione delle cancellate presenti lungo il percorso veicolare di accesso a Via Cono:
- Creazione di parcheggio alberato a raso mediante ampliamento di spazio pubblico esistente:
- Sistemazione a verde pubblico dell'area libera adiacente il parcheggio alberato a raso:
- Creazione di sottopasso di collegamento tra I'area del parcheggio alberato a raso e la vallata
Santa Domenica a monte di Via M.Schinina;
I sottopassi saranno di ampie dimensioni adeguatamente illuminati e dotati di impianto di
videosorveglianza;
- Realizzazione di scale e ascensore verticale su Via Mariannina Schinina avente funzione

$0 al sottopasso con arrivo al parcheggio alberato.

N
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Viene sistemato e razionalizzato un nuovo percorso pedonale che si snoda in parte su terrazza-
menti esitenti, & previsto il mantenimento dei muretti a secco a perimetrazione dei terrazzamenti,
la realizzazione di nuovi muretti a secco deve avere altezza massima di 80 cm, & ammessa la
installazione di elementi di arredo (fontanelle, panchine, ecc) con I'utilizzazione di materiali
tradizionali (pietra, legno, ferro, ghisa ecc).

Sara realizzato ascensore verticale di collegamento con il sottostante spazio pubblica attrezzato
allinterno delle latomie.

45



<%>sisplan

Viene prevista la demolizione delle unita edilizie n. 1 e n. 2 dell'isolato n. 684 Settore n. 10,
al fine di riqualificare l'area di sedime e quelle circostanti di tutto lsolato n. 684.

I NUOVI INTERVENTI RIGUARDANO:

Realizzazione di verde pubblico attrezzato su Viale Sicilia;
Completamento della quinta edificata su Viale Sicllia mediante un nuove corpo di fabbrica con
altezza massima fuori terra non superiore alla linea di gronda dell'unita edilizia n. 3 dell'isolato

n. 684 settore n. 10, riferita al prospetto su corso Sicilia;

Realizzazione di un nuovo corpo di fabbrica con altezza massima non superiore a ml. 8,00 a
due livelli fuori terra, un seminterrato ed un interrato nell'area di risulta su cui insiste I'unita
edilizia n. 2 e parte dell'unita edilizia n. 1;

Realizzazione di un corpo intermedio di collegamento tra la nuova costruzione su Viale Sicilia e
quella retrostante con un livello che risultera seminterrato in quanto viene ricavata come corte
interna a quota -4,50 mt. rispetto a Viale Sicilia; .
Realizzazione di livello interrato:

realizzazione di rampa di accesso al piano interrato con ingresso da Viale Sicilia e uscita da

Via Sicilia;

La destinazione d'uso sara esclusivamente di tipo commerciale e direzionale.

ESSENZE ARBOREE: mantenimento delle essenze arboree esistenti. messa a dimora di nuova
alberatura, cespugli, siepi di piccolo taglio privile\glando quelle autoctone.

; I3
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E' prevista la sistemazione a Giardino pubblico mediante la perimetrazione dell'intera area con
alberi di alto fusto e cespugli di grandi dimensioni, non sono previste nuove costruzioni, e
ammessa l'installazione di elementi di arredo (fontanelle, panchine, gazebi, ecc) con ['utilizzazio-
ne di materiali tradizionali (pietra, legno, ferro, ghisa ecc).

Sara realizzato parco giochi attrezzato.

ACCESSO: & previsto da Via Manzoni tramite sottopasso e da Via Fratelli Bandiera attraversando
la nuova area di verde pubblico (intervento specifico n. 72), I'accesso ¢ inoltre previsto da Via

Scalo Merci.
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E’ prevista la realizzazione di una fermata della Metropolitana di Superficie con accesso da Via
Scalo Merci con scala di collegamento a piattaforma di servizio a quota binario.

E' prevista la riqualificazione di Piazza Liberta mediante la pedonalizzazione dell'area consenten-
do la percorrenza veicolare da Viale del Fante, Ponte Nuovo e Viale Tenete Lena, viene inibito
I'ingresso ai veicoli alla piazza da Via Pennavaria dove I'accesso mediante i sottopassi esistenti

& consentito solamente ai pedoni.
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5. SITUAZIONE ATTUALE DELLA MOBILITA' VEICOLARE

5.1 TRAFFICO

Sono stati effettuati da Sisplan conteggi classificati di traffico su strade significative
della rete urbana (FIG. 5.1.1).

FIG. 5.1.1- Sezioni di conteggio del traffico

La situazione del traffico nelle sezioni stradali (conteggi nelle due fasce di punta del
mattino e del mezzogiorno) & riportato in TAB. 5.1.2 .

Il traffico nell'ora di punta del mattino (8.00-9.00) & il 6.5% in piu di quello nell'ora di
punta del mezzogiorno (12.30-13.30).

Nell'ora di punta del mattino la gran parte dei veicoli che circolano sono auto (87.2%),
quindi mezzi commerciali (5.3%), moto (4.0%), autocarri (2.5%), bus (0.6%), bici
(0.4%).

Nell'ora di punta di mezzogiorno il traffico &€ composto da auto (87.9%), quindi mezzi
commerciali (5.5%), moto (3.4%), autocarri (2.2%), bus (0.6%), bici (0.3%).
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| dati precedenti rivelano una situazione tipica di una area urbana, con un qualche
maggior uso della moto ed un uso della bici trascurabile.

Nelle quattro ore di punta la via G. Di Vittorio risulta la piu trafficata, con un traffico di
oltre 900 veicoli/h complessivi per direzione, un poco piu elevato verso il centro.
Seguono via Fieramosca, a ridosso di via Colleoni, con circa 900 veicoli/h
complessivi per direzione, un poco piu elevato verso viale delle Americhe, la SP25
per Marina di Ragusa con 700 veicoli’/h complessivi per direzione, via Fieramosca, a
ridosso dello svincolo con la SS115, con quasi 700 veicoli’lh complessivi per
direzione, via Archimede, via Schinina, e via Leone, tutte con poco piu di 500 veicoli/h
complessivi per direzione,

| valori di traffico direzionale piu elevati nellora di punta del mattino sono in via
Fieramosca, a ridosso di via Colleoni, con oltre 1200 veicoli/h complessivi verso sud,
e quasi 1200 verso viale delle Americhe, via Di Vittorio con quasi 1200 verso il centro,
la SP25 con circa 800 veicoli/h in entrambe le direzioni, via Fieramosca, a ridosso
dello svincolo con la SS115, con oltre 700 veicoli’h verso il centro.

| valori di traffico direzionale piu elevati nell’'ora di punta del mezzogiorno sono in via
Di Vittorio con quasi 1000 veicoli’/h complessivi in entrambe le direzioni, via
Fieramosca, a ridosso di via Colleoni, con oltre 900 verso viale delle Americhe, la
SP25 verso Marina di Ragusa con 800, sempre lo stesso punto precedente di via
Fieramosca e la via Leone verso il centro, entrambe con poco piu di 700.

Il traffico su C.so ltalia & stato rilevato anche nelle fasce di morbida (TAB. 2.5.3) per
averne la dinamica su tutto I'arco diurno, al fine di utilizzarla per una stima del traffico
che grava sul centro storico superiore nelle diverse fasce orarie.
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TAB. 5.1.2-Traffico nelle fasce 7.30-9.30 e 12.30-14.30
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Postazione Via Direzione 9:30- 10:00 10:00 - 10:30 10:30 - 11:00
Bicl MoTo AUTO |FURGONI|AUTOCARRI| BUS BICI moTo AUTO | FURGONIAUTOCARI BUS BiCI moTo AUTO |FURGONIAUTOCARI BUS
18 CORSOITALIA | VERSO P.2ZZA POSTE 0 10 146 15 5 1 0 6 165 18 3 2 o 7 168 12 1 1
18 CORSO ITALIA | VERSO CATTEDRALE 0 9 117 10 o 2 ] 3 137 7 4 1 0 3 141 5 2 2
Postazione Via Direzione 11:00 - 11:30 11:30- 12:00 12:00 - 12:30
BICI MoTO AUTO |FURGONIAUTOCARH BUS BICI MoTo AUTO |F AUTOCARRI| BUS BICI MoTO AUTO |FURGONI| AUTOCARRI BUS
18 CORSOITALIA | VERSO P.ZZA POSTE 0 5 202 10 1 1 1 3 194 8 1 1 1 6 163 1 3 3
18 CORSO ITALIA | VERSO CATTEDRALE 1 5 152 3 2 1 o} 5 157 10 0 2 2 8 175 1 5 1
Postazione Via Direzione 14:30 - 15:00 15:00 - 15:30 15:30 - 16:00
[[] MoTo AUTO |F M AR BUS BICI MoTO AUTO | FURGONIAUTOCAR BUS BICI MoTo AUTO (KL OCA BUS
18 CORSO ITALIA | VERSO P.ZZA POSTE 0 7 159 17 a4 2 2 4 138 15 1 0 ] 4 167 7 0 2
18 CORSO ITALIA | VERSO CATTEDRALE o 6 140 11 1 1 o 6 104 8 2 2 0 5 106 1 1 0
Postazione Via Direzione 16:00 - 16:30 16:30 - 17:00 17:00-17:30
BICI MoTo AUTO |FURGONIAUTOCARN BUS 1] MoTto AUTO |FURGONI|AUTOCARR)  BUS BICI MoTO AUTO TOCARI BUS
18 CORSO ITALIA | VERSO P.ZZA POSTE 1] 6 172 9 1 0o ] 15 194 10 1 0 0 6 201 8 3 1
18 CORSO ITALIA | VERSO CATTEDRALE 0 7 137 6 1 2 1 6 155 9 2 1 0 6 158 8 4 2
Postarione Vi Direzlone 17:30- 18:00 18:00- 15:30 18:30- 15:00 135:00-19:30
st | mMoto | auto us sici | moro | aute BUs sict | moto | Auto BUs sicl | moro | auto Bus
18 CORSOITALIA | vERsOP.22APOSTE | O 2 199 9 2 2 0 s | 10 3 0 0 H 01 [ 0 2 2 1 191 4 1 1
13 CORSOITAUA [ VERSOCATTEDRALE| O (1 147 9 2 0 o 8 195 8 3 3 1 z 156 7 0 o 1 3 152 7 1 2

TAB. 5.1.3-Traffico in C.so Italia nelle fasce diverse da 7.30-930 e 12.30-14.30
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5.2

ZONE CON LIMITAZIONE DELL’ACCESSO

Zone a traffico limitato

(Ragusa Centro Storico Superiore)

-Quadrilatero interno a via M. Coffa, via S.Anna, via Rapisardi, c.so V.Veneto
permanente (0-24), transito consentito solo ai residenti e autorizzati, con rilascio pass
nel quadrilatero della ZTL,

-Via Cartia (via San Giovanni - via M. Leggio) permanente (0-24), transito consentito
solo ai residenti nel tratto di ZTL, con rilascio pass nel quadrilatero della ZTL,

(Ragusa Ibla)

-Corso XXV Aprile (p.za G.B.Odierna — piazza Pola) escluso autorizzati; dal 1°
maggio al 31 ottobre - 0-24 sabato, domenica e festivi e 20-06 gli altri giorni; dal
1°novembre al 30 aprile - 20-06 sabato, domenica e festivi; .

-Corso XXV Aprile (p.zza Pola - via Conte Cabrera/p.zaDuomo) 0-24, escluso
autorizzati, video sorvegliata;

-Viale Margherita angolo circonvallazione Ottaviano, transito vietato, eccetto residenti
e autorizzati, dalle 21.00 alle 01.00 di sabato e festivi (sospesa durante il periodo
invernale);

(Marina di Ragusa)

-Quadrilatero via Brin, via Augusta, via M.Polo, Via Tindari, permanente (0-24),
transito consentito solo ai residenti e autorizzati, con rilascio pass nel quadrilatero
della ZTL

Zone pedonali

(Ragusa Centro Storico Superiore)

-Via Roma (tratto corso ltalia — via S. Salvatore).
-Piazza San Giovanni permanente (0-24), marciapiede rialzato;
-Piazza Matteotti permanente (0-24);

(Ragusa Centro Storico Sud)

-allungamento della P.za Cappuccini fino ai piedi della scalinata della Chiesa S.
Francesco d'Assisi , con eliminazione del transito nel tratto di via La Farina che divide
la piazza dalla chiesa.

(Marina di Ragusa)
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5.3

Lungomare Mediterraneo — permanente (0-24), transito consentito solo ai velocipedi
durante l'inverno e vietato in estate (vedi ordinanza Marina di Ragusa).

Viabilita con divieto di circolazione permanente

-(Marina di Ragusa) strade delimitanti Piazza Duca degli Abruzzi, (0-24)

SOSTA SU STRADA
Il sistema della sosta gestita si articola in:

-(ZONE BLU) sosta a pagamento, gestita da TMP, valida dalle ore 09.00 alle ore
13.00 e dalle ore 16.00 alle ore 20.00 dei giorni feriali, con rilascio pass
“autorizzazione” ai residenti sui tratti antistanti le strade interessate. (Totale stalli 814)
Dall'inizio del 2017 e possibile pagare la sosta con smartphone, mediante una
specifica App.

-(ZONE ZRU) sosta riservata ai residenti e autorizzati muniti di pass “autorizzazione”,
305 nel Centro Storico Superiore valido dalle 8 alle 20 di tutti i giorni, 260 a Ibla valido
dalle 20 alle 8 di tutti i giorni (Totale stalli 565). In una delibera, poi ritirata, per una
futura ridefinizione della sosta si era deciso per tutti le ZRU la validita dalle 20 alle 8.

-stalli a disco orario (8)

Il dettaglio della sosta a pagamento a fine 2016 é riportata in TAB. 5.3.1. e la sua
rappresentazione grafica in FIG. 5.3.2.

- 11[Via S.Anna Via Delle Frecce 3
VIA M. RAPISARDI S. Anna - Vitt. Veneto Via Delle Frecce C.so V.Veneto 8
Ecce Homo - Italia Via Delle Frecce C.so V.Veneto
VIA G. MATTEOTTI Italia — E. Homo 4 |civico n.65 Ecce Homo 4
- Via Virgilio Viale Sicilia 22
VIA RISORGIMENTO Virgilio - Grasso 3 e Sl Vi B -
M. Libenta - Sac. Licitra lato dx a salire Via M. Liberta_- civ, 97 Via Sac.Licitra 18
VIA ARCHIMEDE P. Vetri - civ. 227 lato dx a salire 44 [civ. 197 Civ. 227 12
Dei Pini - Delle Acacie lato dx a
scendere Via Dei Pini Via Delle Acacie - civ. 224 14
Via Sofocle Archimede 34
VIA CARDUCCI Via Sofocle (o civ. 241) — Scalo Merci 76 |Via Archimede F.lli Bandiera 6
Via F.lli Bandiera Via Scalo Merci 36
Via Sac. Cabibbo C.so V.Veneto 4
VIA M. SCHININA® ltalia - S. Anna 12 [C.so V.Veneto Via N. Cozzo 3
Via N. Cozzo Via $.Anna 5
VIALE TEN. LENA Colombo - Battisti 25 |Via C.Colombo Via C. Battisti 25
VIALE SICILIA Risorgimento - Rotatoria 19 19
VIA N. COLAJANNI Archimede - civ. 33 lato dx 23 [civ. 9 civ. 33 23
VIA L. DA VINCI Ing. Migliorisi — D’Acquisto 18 18
VIA ERCOLANO Ozanam - Esperanto 17 17
VIA ESPERANTO Ercolano - B. Giuliano 12 12
PIAZZA ANCIONE P. Arezzi - Esperanto 4 4
VIA ING. MIGLIORISI Di fronte bar 8 |civ. 8/a via S.M.Boscarino 8
Via C.Colombolp.za Gramsci 7 _|civicon.d Via Libenta/p.zza Gramsci 7
iazza Caduti di Nassyria Area centrale d.f. ospedale 6 [ex disco orario 3
|Piazza Gramsci davanti stazione F.S. . ambo i lati 6 3
Via Di Vinorio Via Teocrito - via Ducezio 4 |civico 59/b via Ducezio 24
|Viale Europa La Malfa - Gagliardi 1_|Civico 101 via Gagliardi 17
Via Archimede Carducci - P. Anselmo 1 |Civico 61 ingr. Campo spontivo 1
Via Archimede lato dx 18 |Via Cairoli df. civ. 19 18
Via L. da Vinci lato sx 10 [via S. D'Acquisto P.zza el Popolo 10
Via Rapisardi Ecce Homo - talia 4 |Via Ecce Homo civico 85 4
I 1 T I [ 814

TAB. 5.3.1-La sosta su strada a pagamento (2016)
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FIG. 5.3.2. Localizzazione della sosta su strada a pagamento (2016)

In occasione degli eventi che richiamano un numero elevato di turisti a Ibla viene
attivato I'area parcheggio a raso in via Ottaviano da 120 posti , orario 10.00-02.00,
collegato con navette a Ibla. | residenti possono utilizzare I'area di parcheggio a raso
di C.so Don Minzoni, 50 posti, ed il parcheggio all'area attrezzata di via Ottaviano.

[1 5/04/2017 e stata messa a gara I'affidamento triennale del servizio di gestione della
sola sosta a pagamento su strada, per complessivi 737 stalli (472 in Ragusa
superiore e 265 in Ragusa centro), si veda TAB. 5.3.3.
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A questi si aggiungono 51 stalli (di nuova e successiva istituzione) su via C.A. Dalla
Chiesa ed i 16 stalli su piazza Caduti di Nassirya che dovrebbero essere, invece
gestiti dalla SISOSTA (attuale gestore dei parcheggi interrati).

Il totale degli stalli a pagamento in questa nuova organizzazione ammonta a 804.
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Ragusa Superiore

SOSTA A PAGAMENTO NUMERO STALLI
Corso Italia 16
Elia — M. Schinina
Viale Del Fante 28
Piazza Liberta 46
Nr. 2 Aree centrali
Via Risorgimento 33
Virgilio — Grasso
Via Archimede 18
M.Libertd — Sac. Licitra
P.Vetri — civ. 227 12
Dei Pini — Degli Aceri 14
Civ. 61 - ingr. Campo Enal 11
Cairoli —civ. 19 (lato dx) 18
Via Carducci 34
(civ. 241) inc. Sofocle — Scalo 42
Merci
Via M. Schinini 12
Italia - S. Anna
Viale Ten. Lena 25
Colombo — C. Battisti
Via C. Colombo 7
civ.l — Libertd/Gramsci
Viale Sicilia - 19
Risorgimento — P.za Del
Popolo
Via N. Colajanni 23
civ. 9 - civ. 33 (lato dx)
Via L. da Vinci 18
Ing. Migliorisi — P.za Del 10
Popolo (lato sx)
Via Ercolano 17
Ozanam — Esperanto
Via Esperanto 12
Ercolano - B. Giuliano
Piazza Ancione 4
P.Arezzi — Esperanto
Via Ing. Migliorisi 8
civ. 8/a— §.M.Boscarino
Via Di Vittorio 24
civ. 59/b — Ducezio
Viale Europa 17
civ. 101 — Gagliardi
Numero complessivo stalli:
n. 472
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N Ragusa Centro

ZONA NUMERO STALLI
Corso Italia 31
Matteotti - Elia
Via S.Anna 14

Garibaldi - De Pasquale
M.l eggio — M_Coffa

Corso V.Veneto 33
Rapisardi ~ Mario Leggio
Via M. Leggio 33

Piazza Salvatore — Italia
Ferrera — Minardi

Via Salvatore lato sx 5
M.Leggio — vico C. Comitini
Via Roma 21
Italia — G.B.Odierna
Via Ecce Homo 44
M.Leggio — Rapisardi
Via Natalelli 16
Roma -~ G.Paolo 1
Grotta D’ Acqua — sotto ponte 10
Via M. Rapisardi 11
S.Anna - V.Venelo
Ecce Homo - Italia 4
Via G. Matteotti 4

Italia — Ecce Homo

Numero complessivo stalli:
n. 265

TAB. 5.3.3. Gli stalli di sosta a pagamento messi a gara (2017)
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Nel Dicembre 2018 la Amm.ne ha deliberato un aumento delle tariffe della sosta su
strada., che prima ammontava a a .

Le tariffe per le fasce orarie 9-13 e 16-20 nei giorni feriali sono le seguenti: 0,20 euro
per 15 minuti (0,15 euro se si paga con tessera prepagata o tramite app), 040 euro
per 30 minuti (0,35 euro con tessera prepagata o app), 0,80 euro per la sosta di
un’ora ( 0,75 con tessera prepagata o app), per l'intera giornata 5,50 euro (4,50 euro
con tessera prepagata o app).

Per il centro storico di Ragusa Ibla sono stabilite fasce orarie diversificate in base ai
periodi dell'anno. Dal 15 marzo al 14 giugno e dal 16 settembre al 15 ottobre la fascia
oraria di sosta a pagamento va dalle ore 10 alle ore 24 di tutti i giorni, dal 15 giugno al
15 settembre dalle ore 10 alle ore 2 di tutti i giorni, nel restante periodo dell’anno solo
il venerdi, sabato e domenica dalle 16 alle 24. Le tariffe per giorni feriali e festivi sono
le seguenti: 0,25 euro per 15 minuti di sosta (0,15 con carta prepagata o app), 0,45
euro per 30 minuti (0,40 con carta prepagata o app), 0,90 euro per 1 ora di sosta
(0,85 con carta prepagata o app), 4,50 euro per 6 ore di sosta (4 euro con carta
prepagata o app).

Va rilevato che:

-facendo riferimento come esempio alla tariffa oraria, questa & stata aumentata in
generale da 0,70 €/h a 0,80 €/h, mentre a Ibla & stato aumentato da 0,70 €/h a 0,90
€/h.

-le tariffe orarie precedenti (per stalli su strada) sono inferiori a quella oraria dei
parcheggi in struttura (1.50 €/h). Per una sosta di 30 min il costo su strada e di
0,40/0,45 €, quello in struttura € 1.0 €; per una sosta di 2 ore il costo su strada e di
1.671.8 €, quella in struttura & 3.0 €. Per una sosta per lintera giornata il costo su
strada & di 5.5 €, quella in struttura & 10.0 €. Questo sistema tariffario non favorisce
F'utilizzo dei parcheggi in struttura , piu periferici, anziché quelli interni alle aree piu
“richieste” , che sono piu centrali (CCS, CS sud, Ibla).

L'area centrale di Ragusa & certamente il comparto urbano dove il parcheggio & piu
critico e quindi Sisplan ha deciso di realizzare una capillare indagine sulla domanda
ed offerta di sosta, nella fascia 10.30-12.00.

L'indagine ha riguardato il centro storico, cosi come €& stato definito dal Piano
Particolareggiato Esecutivo (FIG: 5.3.4.a).
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FIG: 5.3.4.a-ll centro storico definito dal Piano Particolareggiato Esecutivo
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Dal punto di vista delle analisi sulla sosta e sulla mobilita il centro storico & stato
suddiviso in tre aree funzionali (FIG: 5.3.4.b):

-Ibla (settori 1-2-3-4 del PPE)
-Ragusa centro storico superiore (settori 5-6-7-8-9 del PPE)

-Ragusa centro storico sud (settore 10 del PPE)
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FIG: 5.3.4.b-Suddivisione del centro storico in tre aree funzionali
in relazione alla viabilita e mobilita
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La tipologia di offerta sulla viabilita del centro urbano e riportata , in termini di densita
(cioe rapportata ad una misura standard di lunghezza della tratta stradale) in FIG:

5.3.5.

DENSITA' DI OFFERTA DI SOSTA PER TIPOLOGIA NEL CENTRO STORICO

FIG: 5.3.5.-Densita della offerta di sosta

Numero stalli per tipo /10 m
Libera
esvama B4
Pagamento
- 341
Disco Orario
= 137
Riservata
395

La articolazione della domanda di sosta sulla viabilita del centro urbano é riportata

nelle figure seguenti.
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Nella FIG: 5.3.6 si riscontra la densita della domanda totale di sosta (regolare +
irregolare) sulle strade del centro urbano.

Si & considerata “irregolare” la sosta in corrispondenza di cartello di divieto o in aree
non consentite o che impedisce il transito o in doppia fila.

La figura evidenzia come la domanda di sosta totale sia rilevante soprattutto nella
parte ovest del centro storico superiore e nel centro storico sud.

DENSITA’ DELLA DOMANDA TOTALE DI 50STA NEL CENTRO STORICO . i

Veicoli in sosta/ 10 m

<1
—.3

= g

FIG: 5.3.6-Densita della domanda totale di sosta
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La articolazione della densita di occupazione “regolare” degli spazi di sosta (FIG:
5.3.7) é abbastanza simile a quella totale.

DENSITA’ DI OCCUPAZIONE REGOLARE DI SOSTA NEL CENTRO STORICO

FIG: 5.3.7-Densita della domanda “regolare”
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La densita di occupazione “irregolare” degli spazi (FIG: 5.3.8) evidenzia una
situazione abbastanza omogenea nel centro storico, con alcuni tratti di particolare
rilevanza.

DENSITA' DI OCCUPAZIONE IRREGOLARE DI SOSTA NEL CENTRO STORICO

Veicoli in sosta irregolare / 10 m
<1

— 3

o=, 3

FIG: 5.3.8-Densita della domanda “irregolare”
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La FIG: 5.3.9 mostra le strade dove € piu alta la percentuale di sosta irregolare sulla
sosta totale, quindi le strade che sono maggiormente soggette alla “pressione” per la
ricerca di spazi di sosta, utilizzando quindi anche in modo massiccio gli spazi in

divieto.

RAPPORTQ TRA SOSTA IRREGOLARE E SOSTA TOTALE NEL CENTRO STORICO

Percentuale di veicoli in sosta irregolare
=25

~ 2550
—r0-T75

==75-100

FIG: 5.3.9-Rapporto fra sosta irregolare e sosta totale
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Di seguito sono analizzati, per area omogenea, i parametri sintetici significativi sulla
sosta, contenuti nella seguente TAB. 5.3.10.

SINTES! INDAGINE SOSTA
RAGUSA Centio Storico Superiare RAGUSA Centro Storico Sud LA
(LIBERA)
auto 2021 1730 347
merci 29 a1 1
moto 104 77 13
stalli auto vuoti 521 133 139
stalll merci vuotl 0 0 o
stalll moto vuotl 114 57 15
(A PAGAMENTO)
auto 318 215 o
mercl 7 6 0
moto 0 0 0
stalli auto vuoti as 21 0
stalli merci vuoti 0 4
stalll moto vuoti ] 0 0
(DISCO ORARIO)
auto 7 0 Q
mercl 1 o 0
moto 9 0 0
stalli auto vuoti 0 15 0
stalli merci vuoti 0 0 0
stalli moto vuoth S o a
(RISERVATA)
auto 389 101 180
stalll auto vuotl 122 23 70
(IRREGOLART)
In divieto 299 147 122
in doppia fila 6 15 0
sul inatciapiede 360 87 53
AUTO+MERCI AUTO+MERCI AUTO+MERCI

Totale domanda 3437 Tolale domanda 2342 Totale domanda aa3

domanda regolare non riserv. 271 domanda regolare non riserv. 1992 domanda regolare non riserv. 538

domanda Irregolare 665 domanda irregolare 249 domanda irregolare 155

domanda riservala 389 domanda riservata 101 domanda riservala 250

Tatale offerta regolare 4006 Totale offerta regolare 2459 Totale offerta regolare 1152

domanda tot./olferta 1egolare 85.8 % domanda tot./olferta regolare 95.2 L) domandla tot./olferta regolae 81.8 %

domanda irregol./domanda tot. 193 % domanda irregol./domanda tot. 10.6 % domanda Irregol./domanda tot. 16.4 %

stalli sosta libera occupati 79,40 % stalli sasta libera occupati a7 % stalli sosta libera occupati 72,03 %

stalll a pagamento occupati 87.8 % stalli a pagamento occupatl 90.2 % stalli a pagamento occupati /

stalll riservati occupati 76,00 % stalli riservatl accupati B1.3 % stalll riservatl occupatl 72 %

TAB 5 3 10-Dati sintetici sulla sosta rilevata (10.30-12.00)
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Raqusa centro storico superiore

Relativamente alle auto/merci gli stalli a pagamento (precedente tab. 5.3.10) sono
370, gli stalli a disco orario sono 8, gli stalli riservati sono 511; il resto & tutta sosta
libera, stimata in 3117 stalli. L'offerta di sosta totale ammonta pertanto a 4006 stalli.

La domanda di sosta totale ammonta 3437 veicoli : 2772 parcheggiati su stalli non
riservati, 389 su stalli riservati, 665 in sosta “irregolare” (divieto di sosta+doppia
fila+su marciapiede+in aree non consentite).

Gli indicatori che sintetizzano la situazione attuale della sosta sono i seguenti:

- domanda totale esclusa quella che occupa stalli riservati/offerta totale non
riservata = 98.3%

- domanda irregolare/domanda totale = 19.3%
- domanda regolare/offerta regolare = 78.9%

- occupazione stalli a sosta libera =79.4 %
- occupazione stalli a pagamento = 87.8 %
- occupazione stalli a sosta riservata = 76.0 %

Raqusa centro storico sud

Relativamente alle auto/merci gli stalli a pagamento (tab. 5.3.10) sono 245, gli stalli a
disco orario sono 8, gli stalli riservati sono 124; il resto & tutta sosta libera, stimata in
2082 stalli. L'offerta di sosta totale ammonta pertanto a 2459 stalli.

La domanda di sosta totale ammonta 2342 veicoli : 1992 parcheggiati sugli stalli non
riservati, 101 su stalli riservati, 249 in sosta irregolare.

Gli indicatori che sintetizzano la situazione attuale della sosta sono i seguenti:

- domanda totale esclusa quella che occupa stalii riservati/offerta totale non
riservata = 95.9%

- domanda irregolare/domanda totale = 10.6%
- domanda regolare/offerta regolare = 85.1%

- occupazione stalli a sosta libera = 97.0%
- occupazione stalli a pagamento = 90.2%
- occupazione stalli a sosta riservata = 81.4%
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Ibla

Relativamente alle auto/merci gli stalli a pagamento (tab. 5.3.8) sono 0, gli stalli a
disco orario sono 0, gli stalli riservati sono 250 stalli; il resto & tutta sosta libera,
stimata in 902 stalli. L'offerta di sosta totale ammonta pertanto a 1152 stalli.

La domanda di sosta totale ammonta 943 veicoli : 538 parcheggiati su stalli non
riservati, 250 su stalli riservati, 155 in sosta irregolare.

Gli indicatori che sintetizzano la situazione attuale della sosta sono i seguenti:

- domanda totale esclusa quella che occupa stalli riservati/offerta totale non
riservata = 76.8%

- domanda irregolare/domanda totale = 16.4%
- domanda regolare/offerta regolare = 68.4%

- occupazione stalli a sosta libera = 72.0%
- occupazione stalli a pagamento = //
- occupazione stalli a sosta riservata = 72.0 %
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A completamento dell'analisi sulla sosta si evidenzia in FIG. 5.3.11 la tipologia di
sosta esistente sulla viabilita principale.

v

iy
2

Tipo di sosta

- nessuna

longitudinale |

a petline

perpendicolare

FIG. 5.3.11- La sosta sulla viabilita principale

La figura evidenzia che la viabilita principale piu esterna & sostanzialmente priva di
sosta, mentre avvicinandosi al centro aumenta la viabilita con la presenza di sosta.
Evidenzia quindi dove si dovrebbe eliminare la sosta per migliorare la scorrevolezza
della viabilita principale o per lasciare spazio per piste ciclabili.
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PARCHEGGI IN STRUTTURA ED IN AREE FUORI STRADA
| parcheggi in struttura, a pagamento e gestiti da Sisosta, sono:

(Ragusa Superiore Centro Storico)

-Palazzo dell’'Aquila, Piazza Matteotti (piazza Poste) — con ingresso da Corso Italia e uscita

da via San Vito; 250 posti ; orario 0-24
-Ponte Vecchio ,Via C.A. Dalla Chiesa — ingresso e uscita da via C.A. Dalla Chiesa; 100 posti

orario 0-24
-Ecce Homo, via Ecce homo 181, 50 posti; orario Lu-Ve 7.30-20.00, Sab 7.30-13.30, Dom

chiuso

(Ragusa Superiore)

-Stazione, Piazza Del Popolo-250 posti ; orario 0-24

Le tariffe sono articolate come di seguito esposto.

Tariffa €1.50/h valida tutti i giorni per ticket.

Totale al giorno € 10,00 MAX — | primi 10 minuti sono GRATUITI.
Sosta da 10 a 40 min €1.00

Sosta prime 2 ore € 1.50/h

Sosta dalla 3 ora €1.00/h

Tariffa €1/h valida tutti i giorni solo per tessere ricaricabili.
Totale al giorno € 10,00 MAX — | primi 10 minuti sono GRATUITI.
Sosta di 20 minuti: 0,50€

10 minuti di franchigia prima dello scatto alla nuova ora.

Abbonamenti

H24 mensile: 80€

Abbonamento mensile moto h24 30€

Notturno e festivi: 40€

Pomeridiana dalle 14.30 alle 21.30: 30€ valida solo per Ponte Vecchio

Tessere ricaricabili

Tessera promo per lavoratori/dipendenti: 150 ore , scadenza 30gg dalla prima data di
utilizzo € 50.(0.33cent/h)
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5.5

Tessera promo: 50 ore , scadenza 30 gg dalla data di primo utilizzo € 30.
Le altre tessere ricaricabili classiche sono sempre attive.

Ci sono poi tessere con ricarica libera e tariffa agevolata, da un minimo di 10€,
comode per evitare di dover passare dalla cassa e che permette la fatturazione e lo
scarico di iva,validita annuale.

Esistono anche parcheggi in aree esterne alla viabilita , a sosta libera:

-“Colombardo”, limitrofo a via Di Vittorio/via Epicarmo
-“Tabuna” , limitrofo a via Cassara

-via don Minzoni

-largo S.Paolo

INCIDENTALITA’

| dati completi sugli incidenti con feriti/morti relativi a Ragusa dal 2011 al 2015 sono
stati acquisiti dall’'Istat.

Gli incidénti (in totale 1215) sono stati 312 nel 2011, 231 nel 2012, 241 nel 2013, 200
nel 2014, 231 nel 2015. | suddetti incidenti (avvenuti per il 76% in area urbana) hanno
prodotto 1878 feriti e 27 morti.

Purtroppo nel caso di Ragusa, come in quasi tutte le altre realta, la descrizione
toponomastica del luogo dell’incidente non & del tutto accurata e non fa riferimento ad
un data base stradale (quindi la descrizione dei nomi delle strade e degli incroci non &
univoca). Ne deriva che non & agevole riferire I'incidente ad un punto esatto di una
tratta stradale, mentre e pit semplice ad una intersezione. Solo la localizzazione degli
incidenti in coordinate gps consentira di avere nel futuro dati affidabili e pienamente

utilizzabili.

Non e quindi un caso che 'Amm.ne abbia in corso la realizzazione del Centro di
Monitoraggio sulla Sicurezza Stradale, in cui & previsto fra l'altro la realizzazione di
un applicativo per la registrazione georeferenziata degli incidenti.

Con i dati disponibili & comunque possibile una caratterizzazione generale della
incidentalita.

Gli incidenti avvengono nel 76% dei casi nellarea urbana e nel 24% nellarea

extraurbana.
Gli incidenti sono localizzati soprattutto in incroci/intersezioni (46.2%), in tratte in

rettilineo (36.8%) ed in curva (11.8%).
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Essendo la localizzazione degli incidenti soprattutto negli incroci, la tipologia piu
rilevante di incidente & ovviamente lo scontro frontale/laterale (35.8%), seguono lo
scontro laterale ed il tamponamento (entrambi al 14.1%). Gli investimenti di pedoni
sono stati il 7.5%. Gli incidenti dove sono stati coinvolti pedoni sono il 8.1%, dove
sono state coinvolte biciclette il 3.9%.

Di tutti i veicoli coinvolti negli incidenti, il 69.8% sono auto, il 5.1% veicoli merci, il
14.9% moto, il 2.5% biciclette. E’ evidente come I'utilizzo delle due ruote & di per sé
pill rischioso; infatti nella incidentalita con morti e feriti questi mezzi hanno una
presenza pil alta di quello che hanno nella tipologia di mezzi circolanti.

La viabilita urbana piu critica in termini di incidentalita e rappresentata dalla via
Archimede (43 incidenti), seguita da via Risorgimento (38), via di Chiaramonte (20) ,
viale delle Americhe (17), via Fieramosca (16), via Mongibello (16) C,so ltalia (15).

Le tratte extraurbane pil critiche sono la SS115 Sud Occ. Sicula (52 incidenti) e la
SP10 (26).
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6.2

SITUAZIONE ATTUALE DELLA MOBILITA’ “DOLCE”

MOBILITA’ CICLABILE

Le caratteristiche orografiche ragusane non consentono un pieno utilizzo della bici e
delle piste ciclabili esistenti (su via Melilli-via La Pira, fino all'incrocio a rotatoria con
via Forlanini, sul Lungomare Pisani a Marina di R).

Infatti si ha uno scarso utilizzo della bici come mezzo di trasporto negli spostamenti
pendolari (poco piu dello 0.1%), confermato dai conteggi di traffico effettuati, in cui le
bici non superano lo 0.4% dei mezzi circolanti.

MOBILITA’ SU MEZZO PUBBLICO

L’esercizio diurno feriale del servizio urbano AST & attualmente impostato su 5 linee
(11, 16, 31, 33, 35); fino al maggio dello scorso anno vi era anche la linea 12. Inoltre
ci sono linee festive, notturne ed alcuni servizi mercatali.

| percorsi di queste linee sono riportati in FIG. 6.2.1.

FIG. 6.2.1-Le linee del trasporto urbano attuale AST

In estate & attiva una linea che si snoda nell’area di Marina di Ragusa.
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6.3

L’esercizio urbano diurno consiste sostanzialmente in un servizio cadenzato con
frequenza 60 min, all'incirca dalle 7.00 alle 20.00, con l'utilizzo di 5 mezzi che hanno
una capacita di 80-100 passeggeri. La percorrenza ammonta a 461.214 km/anno

(2016).

L'utenza ammonta a 1500 passeggeri/giorno. Il servizio urbano & in disavanzo di
circa 500.000 €/anno.

Si rimanda al Piano di riordino del TPL urbano per il dettaglio.

| mezzi AST sono dotati anche di pedane mobili per il trasporto delle carrozzelle, ma
in realta per normative aziendali non vengono utilizzate.

Il trasporto di disabili viene svolto da associazioni/operatori economici in convenzione
con il Comune.

Il trasporto avviene giornalmente da/per : :

- cinque Centri Diurni (109 persone con varie tipologie di disabilita, da due a quattro
volte al giorno)

-istituti scolastici (28 persone)

-Centri di Riabilitazione (18 persone)

Considerando che alcuni beneficiano di piu di un servizio di trasporto si puo stimare
che giornalmente a carico del Comune sono trasportate 135 persone, quindi 270
passeggeri, per un costo di oltre 300.000 €/anno.

MOBILITA’ PEDONALE

Gli spostamenti a piedi vanno protetti ed incentivati, sapendo che sono una modalita
di trasporto significativa (ad esempio sono il 12.7% della mobilitd pendolare per

lavoro/scuola).
La protezione si ottiene con interventi sulla viabilita (adeguamento dei marciapiedi e
realizzazione di passeggi pedonali). La incentivazione si ottiene aumentando le aree

pedonali e le zone a traffico limitato.
Si ricorda che attualmente (par. 5.2):

- le aree pedonali, tutte permanenti, sono nel Centro Storico Superiore (un tratto di
via Roma, Piazza San Giovanni, Piazza Matteott) ed a Marina di Ragusa
(Lungomare Mediterraneo);

- le zone a traffico limitato sono nel Centro Storico Superiore (Via Cartia, Quadrilatero

interno a via M. Coffa-via S.Anna-via Rapisardi-c.so V.Veneto) , a Ragusa superiore
(Corso XXV Aprile, p.za G.B.Odierna -via Conte Cabrera/p.zaDuomo,Viale
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Margherita angolo circonvallazione Ottaviano) , a Marina di Ragusa (Quadrilatero via
Brin, via Augusta, via M.Polo,Via Tindari).

A Marina di Ragusa esiste anche il divieto di circolazione permanente sulla viabilita
che delimita Piazza Duca degli Abruzzi.

Nellambito della mobilita pedonale va ricordato che sono attive alcune “linee
pedibus”, cioé 'accompagnamento a scuola da parte di tutor (genitori) di gruppi di
alunni che seguono percorsi fissi (‘linee”) e che “salgono” sulle linee da specifiche
fermate segnalate. Attualmente ci sono 12 linee che fanno capo a 4 Circoli Didattici.

Questo “servizio” & nato e si sviluppa su iniziativa degli interessati (genitori, scuole).
La predisposizione delle “paline di fermata” sono di competenza
dell Amministrazione.
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7. LE CRITICITA’ DEL SISTEMA DELLA MOBILITA’

.E’ evidente che le criticita derivano da un utilizzo, pressoché generalizzato, dell'auto
privata, anche per piccoli spostamenti, con conseguente congestionamento delle vie
urbane centrali, a sua volta aggravato anche da carenze infrastrutturali.

E’' altresi evidente che l'uso generalizzato dell'auto deriva dal non soddisfacente
assetto delle modalita di trasporto alternative.

Il servizio di trasporto urbano & carente nell'offerta (struttura delle linee e
insoddisfacente informazione al pubblico) e nella gestione (scarsa affidabilitd del
servizio), quindi & poco usato, anche tenendo conto del fatto che nelle realta
territoriali anche di media grandezza il mezzo pubblico &€ “naturalmente” sfavorito
rispetto al mezzo individuale, non potendo assicurare un servizio frequente e
capillare. Questa situazione ha fatto precipitare l'uso del servizio: attualmente
costituisce solo il 1,4% degli spostamenti pendolari; vent'anni fa il dato analogo
superava il 6%

Si rimanda al “Piano di riordino del trasporto urbano” per I'approfondimento delle
criticita e problematiche.

La situazione orografica di Ragusa condiziona I'uso della bici e la realizzazione di
piste ciclabili.

La carenza di percorsi pedonali sicuri ed attrezzati limitano la possibilita utilizzare
qguesta modalita di trasporto in maniera piu estensiva e quindi di usare meno l'auto.

Il centro storico, dove accedono molte auto in un giorno, ha aree pedonali/ZTL molto
limitate.

Esistono poi anche criticita intrinseche relative al sistema della viabilita/sosta.

La struttura della viabilita urbana evidenzia la mancanza di una direttrice
tangenziale/trasversale esterna sul lato ovest, a formare una seconda tangenziale,
interna alla SS 115.

Le criticita della sosta, che producono -un uso “disordinato” dell'auto, sono da
ascriversi alla non efficiente organizzazione degli spazi di sosta, al limitato numero
degli stalli a pagamento, al non efficace controllo: nel centro storico complessivo
'ammontare di sosta “irregolare” rispetto a quella totale varia dal 10% (centro storico
sud) al 19% (centro storico superiore).

Ulteriore criticita nella sosta e mobilita si ha nelle giornate di grande affluenza di turisti
ad Ibla per manifestazioni varie.

Non solo vengono saturate le due aree parcheggio situate su via Risorgimento ma
anche via Ottaviano, fino al parcheggio situato nella sua parte finale.
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Il flusso pedonale che attraversa via Ottaviano (fra le auto in sosta e gli accessi ad
Ibla) pone sia problemi di sicurezza, soprattutto per i pedoni, ma anche di
congestione della strada.

Questa situazione, seppure in modo meno marcato, si ha anche nel tardo pomeriggio
dei giorni di week end e festivi.

In conclusione vi € quindi la necessita di intervenire :
-sul trasporto pubblico
-sulla sosta
-sulla viabilita
di promuovere altre forme possibili di mobilita alternativa all'auto privata:

-la ciclabilita (piste ciclabili, bike sharing, incentivi allacquisto di bici
elettriche/pedalata assistita)

-la pedonalita (aumento Aree Pedonali e ZTL, miglioramento dei marciapiedi e
dei percorsi)

-la condivisione dell’auto (carpooling, carsharing)

in modo da elevare la vivibilita e la fruibilita degli spazi urbani, tenendo pero presente
la “sostenibilita economica”, cioé I'effettiva loro realizzabilita, oltre che quella sociale
ed ambientale.
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8.2

SCENARI DI BASE DEL PUMS

SCENARIO ATTUALE (“ZERO”)

Corrisponde alla situazione attuale dei vari sistemi di trasporto, sia infrastrutturale che
gestionale.

SCENARIO DI RIFERIMENTO

Lo Scenario di Piano che sara costituito dagli interventi definiti per il breve, medio,
lungo termine, non comprende gli interventi invarianti cioé gia approvati e gia
ammessi a finanziamento o in fase di realizzazione o gia decisi dai diversi livelli della
pubblica amministrazione (Comune, Provincia, Regione, ecc.) e che saranno
realizzati nellarco temporale preso in esame dal PUMS. L’insieme di tali interventi
viene incluso nello Scenario di Riferimento (SR), anche questo strutturato in tre fasi
dal punto di vista temporale coincidenti con lo Scenario di Piano.

Lo “scenario di riferimento” corrisponde quindi alla situazione sia infrastrutturale che
organizzativa/gestionale, in cui si considerano realizzate le ipotesi gia decise dalla
Amm.ne.

Lo Scenario di Riferimento si articola nei termini seguenti:

(viabilita)

-realizzazione della viabilita prevista nella Variante del PRG (FIG: 8.2.1).
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- Variante in itinere |

et 4

’ \,
i N % i

B Vviaviita di progetto B cedificato esistente
- Ecv-Cintura verde .~ Lotti edificabili
- Pista ciclabile di progetto

Verde e servizi

(FIG: 8.2.1)-La viabilita prevista (scenario di riferimento)
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9.1

STRUMENTI DI VALUTAZIONE DEGLI SCENARI

MODELLO DI SIMULAZIONE

Il modello di simulazione del traffico &€ stato messo a punto, attraverso le attivita di
seguito descritte.

1) predisposizione di una “zonizzazione di traffico” relativa al territorio, sulla base
delle sezioni censuarie georeferenziate ISTAT. Per il comune di Ragusa si &
mantenuta la zonizzazione censuaria; il territorio esterno & stato opportunamente
zonizzato, mantenendo il riferimento comunale per i comuni limitrofi ed accorpando in
macrozone zone tutto il restante territorio esterno.

2) costruzione della matrice degli spostamenti pendolari, acquisiti dall'lstat.

3) quantificazione, per ogni zona di traffico, della popolazione (che genera gli
spostamenti), degli addetti totali (che attraggono i movimenti pendolari), degli addetti
delle attivita commerciali/servizi/enti pubblici (che piu richiamano mobilita
occasionale, cioé per affari privati, acquisti, tempo libero, etc.).

| dati di base derivano dall'lstat (Censimenti della Popolazione e Industria-
Commercio-Servizi 2011).

4) quantificazione della matrice di mobilita “occasionale” sulla base di dati di
esperienza e sua disaggregazione a livello di zona di traffico

5) predisposizione del grafo del modello di traffico sulla base delle informazioni
desunte dalle indagini. Il grafo contiene la viabilita significativa per descrivere la
articolazione del traffico a Ragusa.

6) attribuzione ad ogni arco del grafo dei suoi parametri “di deflusso” (velocita a
traffico nullo, capacita, curva della velocita in funzione del traffico) sulla base delle
caratteristiche dimensionali, della pendenza, fondo, livello di disturbo alla circolazione
prodotti dalla tipologia di sosta (longitudinale, a pettine, etc.), caratteristiche delle
intersezioni.

7) simulazione del traffico con la matrice di base (spostamenti pendolari Istat e
spostamenti occasionali stimati). L'algoritmo di assegnazione del traffico & del tipo
DUE (deterministic user equilibrium).

8) messa a punto della matrice di traffico finale attraverso la tecnica di “matrix
estimation”, che aggiorna la matrice di base minimizzando gli 'scarti fra valori di
traffico misurati e valori di traffico simulati con la matrice di base.

Il modello sara utilizzato per prevedere come si distribuira il traffico in relazione ad
ipotesi progettuali di intervento sulla viabilita e la organizzazione della circolazione,
permettendo di identificare la migliore soluzione.
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INDICATORI

Si rimanda agli indicatori proposti per la valutazione e il monitoraggio di Piano, relativi
alle possibili linee di azione implementabili nel’ambito del PUMS (tabella 12.1).

VALUTAZIONE DELLO SCENARIO ATTUALE (“ZERO”) E GRADO DI
SOLUZIONE DELLE CRITICITA’ ATTUALI NELLO SCENARIO DI RIFERIMENTO

LO SCENARIO ATTUALE (“ZERO”)

La articolazione del traffico sulla rete stradale nella situazione attuale, nellora di
punta del mattino, & riportato in FIG. 10.1.1.

- V.0 ~
= Vreio \\

FIG. 10.1.1-Diagramma fiume del traffico attuale (ora di punta 8.00-9.00)

La valutazione da fare riguarda il funzionamento della stradale soggetta al carico di
traffico nellora di punta e l'impatto del traffico in termini di impatto ambientale e di
rumore.
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La situazione della viabilita in relazione al livello di congestione, rapporto fra Volume
di traffico e Capacita del tronco stradale (numero massimo di veicoli che possono
transitare) nell'ora di punta del mattino , € evidenziata in FIG: 10.1.2.

Si assume che una strada sia in congestione quando il rapporto VIC >0.75. Le tratte
in congestione sono abbastanza limitate.
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FIG: 10.1.2-Livelli di congestione nella situazione attuale (ora di punta 8.00-9.00)

Per quanto riguarda I'impatto ambientale le emissioni nell'ora di punta del mattino
nellarea urbana sono le seguenti:

-polveri sottili (PM10) 21.8 kg
- benzene (C6H6) 4.48 kg
-ossido di azoto (NOx)  152.7 kg

Sull'arco diurno quindi si hanno i seguenti valori:
-polveri sottili (PM10) 220 kg

- benzene (C6H6) 45 kg
-ossido di azoto (NOx) 1530 kg
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La stima sull'anno & :

-polveri sottili (PM10) 66 ton
- benzene (C6H6) 14 ton
-ossido di azoto (NOx) 460 ton

10.2. GRADO DI SOLUZIONE DELLE CRITICITA’ ATTUALI NELLO SCENARIO DI
RIFERIMENTO

Il nuovo assetto della viabilita nello scenario di riferimento (fig. 8.2.1.) modifica la
articolazione del traffico sulla rete stradale urbana.

La nuova situazione di traffico & riportata in FIG. 10.2.1.

La nuova viabilita di “variante PRG” ha un traffico di poco pit di 1000 veicoli
complessivi nei due sensi, sostanzialmente costante nelle varie tratte.
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FIG. 10.2.1-Diagramma fiume del traffico nello scenario di riferimento (ora di
punta 8.00-9.00)
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La nuova viabilita (si veda la differenza dei volumi di traffico rispetto alla situazione
attuale, FI1G.10.2.2) consente di allontanare il traffico da zone urbanizzate,
diminuendo:

-il traffico sulle direttrici “tangenziali” nel quadrante sud-ovest (soprattutto
sull'itinerario via Fieramosca-via delle Americhe e via La Pira)

-il traffico su direttrici nel quadrante sud-est (soprattutto via Grandi, via Psaumida-Via
Nenni-via Madagascar)
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FIG. 10.2.2-Diagramma fiume delle variazioni di traffico fra scenario di
riferimento e situazione attuale (ora di punta 8.00-9.00)
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LA DEFINIZIONE DEGLI INTERVENTI

Gli interventi di PUMS sono stati definiti attraverso un processo di comunicazione-
ascolto-concertazione, che ha visto protagonisti la cittadinanza, gli stakeholders, la
Amm.ne di Ragusa.

Si e tenuto (Maggio 2017) un incontro con stakeholders , in cui & stato analizzato Io
stato di fatto e sono state discusse le strategie di intervento.

Parallelamente, & stata realizzata una consultazione on-line rivolta ai cittadini con
apposito questionario in cui, oltre ad informazioni sul comportamento in fatto di
mobilitad e scelte modali, sono state richieste quali fossero le criticita del sistema
complessivo di trasporto, le esigenze, le priorita di intervento, il grado di interesse di
alcune tipologie di intervento.

Successivamente (Giugno-Luglio 2017) & stato promosso su “Votofacile” una
votazione on-line per la cittadinanza su quesiti relativi a possibili interventi.

Quindi & stato trasmesso alla Amm.ne un documento sulle possibili alternative di
intervento, alcune delle quali articolate in opzioni alternative.

Infine si e realizzato un confronto con la Amm.ne sia sugli interventi proposti dal
PUMS sia su interventi proposti dalla stessa Amm.ne, da cui sono stati decisi quali
portare avanti in termini progettuali. Il risultato di questo processo & stato la redazione
della Relazione di PUMS nell’ Aprile 2018.

Nel 2019 & stato realizzato un confronto con la nuova Amm.ne, che ha portato
modifiche alle scelte precedenti di PUMS.

Per un approfondimento di questo processo si rimanda all’Allegato.
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12. IDENTIFICAZIONE DELLE LINEE DI AZIONE E DEGLI INDICATORI
DEL PUMS

Con riferimento alle possibili linee di azione implementabili in via teorica nell'ambito
del PUMS la TAB. 12.1 di seguito riassume _gli obiettivi generali e specifici del PUMS
per ciascuna linea di azione (%) con riferimento alla quale si sono identificate
specifiche misure di intervento (interventi) e operative (progetti) da includere nel
Piano Operativo di PUMS (si veda la successiva TAB. 13.1.1).

La tabella include altresi per ogni linea di azione gli indicatori proposti per la
valutazione e il monitoraggio di Piano .

' Si & mantenuta la struttura per “linee di azione/misure di intervento” (e relative descrizioni)
desunte dal “Manuale per la redazione del PMS interno alle isole minori siciliane”,
approvato dal Dipartimento Trasporti e Comunicazioni della Regione.
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TAB. 12.1:

Linee di azione, obiettivi e indicatori di PUMS

Linee di azione di

Obiettivi generali

Obiettivi specifici

Indicatori di valutazione e
monitoraggio

‘| Migliorare la qualita
| dellambiente e ridurre gli
impatti negativi

Ridurre le emissioni inquinanti in atmosfera (qualita dell'aria)
Ridurre le emissioni sonore da traffico
Ridurre il consumo del suolo

| Promuovere la
partecipazione della

‘| comunita locale sui temi
| della sostenibilita del
sistema dei trasporti

Promuovere la partecipazione della comunita locale sui temi
della sostenibilita del sistema dei trasporti

Aumentare l'informazione resa alla popolazione e aij turisti
rispetto all'offerta dei servizi alla mobilita

Accrescere la consapevolezza sui temi ambientali ed
incoraggiare modifiche nel comportamento degli utenti e dei
cittadini

Promuovere forme di partenariato tra pubblico e privato sui
temi della mobilita sostenibile

Veicoli flotta bike sharing; Stazioni
bike sharing; Abbonati bike
sharing; Corse effettuate con il bike
sharing.

Percorrenza mezzo privato.
Estensione percorsi ciclopedonali;
Ripartizione modale (spostamenti
in bici).

| Migliorare la qualita
| del’ambiente e ridurre gli
impatti negativi

Ridurre le emissioni inquinanti in atmosfera (qualita dell'aria)
Ridurre le emissioni sonore da traffico
Ridurre il consumo del suolo

.. | Ridurre i costi sociali del
7| trasporto

Innalzare la sicurezza delle attivita di trasporto.
Ridurre gli impatti negativi dovuti alla insicurezza (incidenti,
feriti, morti)

Estensione della rete viaria;
Congestione/saturazione della rete;
Estensione chilometrica AP e ZTL
Risorse pubbliche destinate alla
costruzione e manutenzione delle
strade e dei parcheggi;

Migliorare la qualita
| del'ambiente e ridurre gli
impatti negativi

Ridurre le emissioni inquinanti in atmosfera (qualita dell'aria)
Ridurre le emissioni sonore da traffico

| Innalzare I'efficienza e

Innalzare I'efficienza nell'uso delle risorse pubbliche destinate

Passeggeri trasportati;
Offerta dei servizi (busx km)
Passeggeri trasportati

Costi /introiti dei servizi
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iR :baMz;one s Obiettivi generali Obiettivi specifici SHeisatH q' valut.?zwne 4
monitoraggio

| l'efficacia economica ai servizi (TPL, ecc..)

Promuovere la Aumentare l'informazione resa alla popolazione e ai turisti Risorse pubbliche destinate ai
: partecipazione della rispetto all'offerta dei servizi alla mobilita servizi per la mobilita TPL

| comunita locale sui temi | Accrescere la consapevolezza sui temi ambientali ed
della sostenibilita del incoraggiare modifiche nel comportamento degli utenti e dei
sistema dei trasporti cittadini
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Linee di azione di

PUMS

Obiettivi generali

Obiettivi specifici

Indicatori di valutazione e monitoraggio

Migliorare la qualita
dell'ambiente e ridurre gli
impatti negativi

Ridurre le emissioni inquinanti in atmosfera (qualita
dell'aria)
Ridurre le emissioni sonore da traffico

Ridurre i costi sociali del
trasporto

Innalzare la sicurezza delle attivita di trasporto.
Ridurre gli impatti negativi dovuti alla insicurezza
(incidenti, feriti, morti)

Estensione (km) di percorsi ciclopedonali;
Ripartizione modale degli spostamenti (%
spostamenti ciclo-pedonali)

Innalzare I'efficienza e
I'efficacia economica

Migliorare la qualita
dellambiente e ridurre gli
impatti negativi

Internalizzazione dei costi esterni (ambientali e
sociali) del trasporto in auto

Ridurre le emissioni inquinanti in atmosfera
(qualita dell'aria)

Ridurre le emissioni sonore da traffico

Ridurre l'intrusione visiva

Posti auto su a pagamento su strada a
pagamento

Tariffa sosta su strada ed introiti
Emissioni inquinanti in atmosfera

Migliorare la qualita
dell'ambiente e ridurre gli
impatti negativi

Ridurre le emissioni inquinanti in atmosfera (qualita
dell'aria)
Ridurre le emissioni sonore da traffico

Accessi ZTL
Emissioni inquinanti in atmosfera

Migliorare la qualita
dell'ambiente e ridurre gli

Ridurre le emissioni inquinanti in atmosfera (qualita
dell'aria)
Ridurre le emissioni sonore da traffico

Auto ibride ed elettriche (% sul totale);
Biciclette a pedalata assistita (% sul totale);
Bus ibridi ed elettrici (% sul totale);
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G — -
inee:d! azlons di Obiettivi generali

Obiettivi specifici

Indicatori di valutazione e monitoraggio

Migliorare la qualita
o dell’'ambiente e ridurre gli
|| impatti negativi

Ridurre le emissioni inquinanti in atmosfera (qualita
dell'aria)

Ridurre le emissioni sonore da traffico

Ridurre il consumo del suolo

Innalzare I'efficienza e
I'efficacia economica

Rendere efficace la spesa di investimento destinata
alle infrastrutture (strade, parcheggi)

Posti auto in parcheggi su strada o in struttura
Tariffa sosta in parcheggi su strada o in
struttura

Occupazione parcheggi

Risorse pubbliche destinate alla costruzione e
manutenzione delle strade e dei parcheggi;

Promuovere la
partecipazione della

| comunita locale sui temi
| della sostenibilita del
sistema trasporti

Aumentare l'informazione resa alla popolazione e
ai turisti rispetto all'offerta dei servizi alla mobilita
Accrescere la consapevolezza sui temi ambientali
ed incoraggiare modifiche nel comportamento degli
utenti e dei cittadini

Promuovere forme di partenariato tra pubblico e
privato sui temi della mobilita sostenibile

Numero incontri con associazioni di categoria
e portatori di interesse

Promuovere la
partecipazione della
comunita locale sui temi
- | della sostenibilita del

| sistema trasporti

%lon]:ﬁwln:u:!':lr- i
i educazit

Aumentare I'informazione resa alla popolazione e
ai turisti rispetto all'offerta dei servizi alla mobilita
Accrescere la consapevolezza sui temi ambientali
ed incoraggiare modifiche nel comportamento degli
utenti e dei cittadini

Campagne di comunicazione
Educazione alla mobilita sostenibile (Numero
ore e programma eseguito)

| Promuovere la
partecipazione della
comunita locale sui temi

S arketingin

Cmelelefz)cbATelalzl Hely

Aumentare l'informazione resa alla popolazione e
ai turisti rispetto all'offerta dei servizi alla mobilita
Accrescere la consapevolezza sui temi ambientali
ed incoraggiare maodifiche nel comportamento degli
utenti e dei cittadini

- feasddtial della sostenibilita del . . .
3 ; ; Promuovere forme di partenariato tra pubblico e
[ICETH VI sistema trasporti . ;
Bmaustia privato sui
TR ; temi della mobilita sostenibile
LUEISTIEAHI

Numero incontri con associazioni di categoria
e portatori di interesse operatori turistici
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Linee di azione di
PUMS

Obiettivi generali
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SCENARIO DI PIANO E PIANO OPERATIVO DI PUMS

DEFINIZIONE DELLE MISURE DI INTERVENTO E OPERATIVE DELLO
SCENARIO DI PIANO

Lo Scenario di Piano e piu in particolare gli scenari temporali di piano a breve, medio
e lungo periodo (schematicamente indicati nel 2019, 2022 e 2027), sono stati definiti
considerando gli interventi:

-“‘invarianti” cioé quelli inclusi nello Scenario di Riferimento (SR);
-definiti sulla base delle scelte strategiche per il PUMS.

L'insieme delle misure di intervento (interventi) e delle misure operative (progetti)
invarianti (in fase di realizzazione o per i quali & gia previsto il finanziamento) e di
quelli individuati nell’ambito delle misure per la mobilita sostenibile, hanno consentito
la definizione dello Scenario di Piano (SP).

La TAB. 13.1.1 mette a sistema le linee di azione e le misure di intervento di mobilita
sostenibile considerate nello sviluppo del PUMS, fornendo indicazioni circa I'orizzonte
temporale della loro implementazione.

La successione delle schede operative (par. 13.3.1) che fanno riferimento alle misure
operative di Piano della precedente tabella, rappresenta piu efficacemente |'effettivo
cronoprogramma del Piano Operativo.

A proposito della selezione strategica degli interventi, si ribadisce come le misure per
la mobilita sostenibile siano state scelte con riferimento alla capacita delle stesse di

perseguire i seguenti obiettivi:

-ridurre le esternalita legate alluso dellauto, attraverso interventi sulla viabilita,
regolamentazione della sosta e dellaccesso alle aree di maggiore attrazione (ZTL,
Aree pedonali);

-incoraggiare gli spostamenti sui modi di trasporto a minor impatto ambientale
(ciclabili, pedonali, trasporto collettivo);

-ridurre gli spostamenti in auto, ovvero ridurre il ricorso all’auto propria per soddisfare
il bisogno di mobilita;

-innalzare l'efficienza delle infrastrutture, attraverso la loro riqualificazione e I'impiego
di tecnologie in grado di ottimizzarne I'utilizzo;

-integrare le politiche settoriali (trasporti-territorio-ambiente) e gli strumenti di
pianificazione (PRG, ecc.);

-costruire il consenso attorno alle misure promosse dal piano, mediante strumenti di
comunicazione, educazione e la partecipazione consapevole della popolazione;
-promuovere il partenariato tra i soggetti istituzionali, gli operatori e le associazioni al
fine di sviluppare la progettualita e I'attuazione delle misure.

Oltre a questi criteri, si sono altresi considerati gli aspetti inerenti il finanziamento
degli investimenti.
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TAB. 13.1.1:Cronoprogramma ~ Piano Operativo del PUMS (NON MODIFICATA)

Scenario di Scenario

LINEE DI AZIONE/MISURE DI INTERVENTO/MISURE OPERATIVE DI PUMS Riferimento di Piano

1 Sistemi di mobilita innovativa, sia di carattere infrastrutturale che gestionale

1.1 | Bike sharing (anche attraverso il coinvolgimento degli albergatori ed esercenti attivita turistiche/ agenzie viaggio)

Introduzione di offerta biciclette elettriche a noleggio nella forma del bike-sharing da localizzarsi in punti a maggior
1.1.1 | attrattivita turistica, per tempo libero, per presenza di importanti nodi di trasporto, tramite istituzione di 15 ciclo- 2019
stazioni.

1.2 [ Carpooling/carsharing

1.2.1 | Incentivazione dell'utilizzo di portali web per auto in condivisione 2019

Azioni idonee al contenimento e fluidificazione del traffico, alla sicurezza stradale, all’incentivazione di
forme di mobilita alternativa all’automobile

2.1 | Realizzazione di nuova viabilita tangenziale

2.1.1 | Realizzazione di una nuova viabilité (prevista dalla “variante di PRG") ai margini ovest dell'area urbana 2022-2027

2.2 Gerarchizzazione della rete stradale

Classificazione funzionale della viabilita:

- della rete principale nella quale:

. individuare gli itinerari per il traffico di scambio e di attraversamento;
. garantire il deflusso del traffico interno alla area urbana 2019
- della rete locale in cui imporre condizione circolatorie atte a:

- garantire la sicurezza delle utenze deboli soprattutto pedoni e ciclisti;

. disincentivare I'avvicinamento di traffico improprio all'area urbana centrale;
definendo anche le strade a “destinazione particolare”.

2.21




LINEE DI AZIONE/MISURE DI INTERVENTO/MISURE OPERATIVE DI PUMS

Scenario di
Riferimento

Scenario
di Piano

2.3

Aree Pedonali (AP), Zone interdette alla circolazione dei veicoli, salvo quelli in servizio di emergenza e salvo
deroghe (ad esempio ai residenti, ecc.)

2.3.1

Istituzione di Area Pedonale in P.za Liberta

24

Zone a Traffico Limitato (ZTL), aree in cui I'accesso e la circolazione dei veicoli & limitata ad orari prestabiliti e/o a
particolari categorie, ad es. residenti

2.4.1

Ampliamento della ZTL (Zona a Traffico Limitato) esistente nel Centro Storico Superiore, estensione della ZTL
esistente a tutto il centro di Ibla. Il controllo degli accessi viene implementato per via telematica tramite
l'installazione di specifici portali. Ed

2019

2.5

Zone 30, il traffico motorizzato non viene vietato, ma moderata la sua velocita (30 km/h). in questo modo si
favoriscono gli spostamenti dei pedoni e dei ciclisti. La limitazione delle velocita puo essere realizzata, non solo
imponendo un limite di velocita, ma attraverso interventi di arredo urbano e di moderazione del traffico (traffic
calming)

Adeguamento delle caratteristiche geometrico-compositivo del canale stradale attraverso il disegno,
I'organizzazione e il segnalamento:

- della sosta, dei percorsi ciclabili, dei marciapiedi e degli attraversamenti pedonali e ciclopedonali, sulla viabilita
principale esistente e di progetto;

- degli accessi veicolari nella viabilita locale e a destinazione particolare laddove e’ istituita AP, ZTL o ZR, tramite
I'introduzione di porta d'ingresso con pedana rialzata, soprattutto in incrocio con i tronchi a cui viene attribuita la
funzione di viabilita principale urbana.

2019-2027

2.6

Redazione della Analisi di Sicurezza per gli interventi di messa in sicurezza stradale

2.6.1

Potenziamento delle funzionalita del Centro di Monitoraggio della Sicurezza Stradale, per adeguarlo al DM
22/04/2004 e al DL 35/2011

2019

Misure per 'ottimizzazione dell’offerta di trasporto pubblico/privato

Potenziamento/miglioramento del servizio di Trasporto Pubblico Locale (TPL)

Nuova struttura di rete del TPL urbano ed introduzione di un sistema a chiamata (tipo Mvmant, gia sperimentato a
Ragusa nel 2016).

2019




Scenariodi | Scenario
LINEE DI AZIONE/MISURE DI INTERVENTO/MISURE OPERATIVE DI PUMS Riferimento di Piano
3.1.2 Introduzione di servizi di trasporto con mezzi elettrici per Ibla e dai parcheggi di interscambio verso il centro 2022
o storico superiore
4 Percorsi ciclopedonali e mobilita doice
4.1 | Infrastrutture e gestione di percorsi di mobilita ciclopedonale e mobilita doice
Piste ciclabili sulla viabilita esistente, sulla “variante di PRG", sul tracciato della dismessa linea ferroviaria
451 Siracusa-Ragusa-Val d'Anapo (Scenario di Riferimento) 2022-2027 | 2019-2022
5 Tariffazione degli accessi (aree urbane centrali, spiagge, siti naturalistici , etc.)
5.1 Introduzione di sosta a pagamento
5.1.1 | Istituzione di sosta a pagamento nel Centro Storico Sud 2019
6 Trasporto merci
6.1 | Gestione dell'accesso ed carico-scarico nel centro storico
6.1.1 Introduzione di pass per gli operatori del trasporto e distribuzione commerciale per il centro storico (assieme
t allintervento 2.4.1)
7 Modalita di gestione dei parcheggi e delle aree di sosta
7.1 Realizzazione di infrastrutture di sosta e parcheggi di attestamento e/o interscambio da integrarsi con altre modalita di
2 trasporto collettive gestite da parte di operatori di servizi collettivi e a nolo
741 Predisposizione di 3 aree esistenti a parcheggi di interscambio (Scenario di Riferimento) ad integrazione di 4 2022 2019
s aree gia attrezzate
7.2 | Gestione informatizzata dell'offerta di sosta a fini di redistribuzione e orientamento della domanda
7.2.1 Introduzione di sistemi info-telematici ITC — ITS quali pannelli informativi a messaggio variabile sull'occupazione 2022
"~ | della aree di sosta
7.3 [ Riordino della sosta




Scenario di | Scenario
LINEE DI AZIONE/MISURE DI INTERVENTO/MISURE OPERATIVE DI PUMS Riferimento | di Piano
7.3.1 | Siveda intervento 2.4.1 e intervento 5.1.1 2019-2022
8 Misure di riduzione emissioni CO; . Veicoli a basso (o nullo) impatto (elettrici, ecc.): auto, moto, bus, ma
anche biciclette a pedalata assistita
8.1 Incentivi indiretti (regolamentazione circolazione in base a motorizzazione e alimentazione, ma anche disponibilita
) di rete distribuzione carburanti) per veicoli a basso o impatto nullo
8.1.1 | Realizzazione di 30 stazioni di ricarica per auto elettriche 2019 2022
8.2 | Incentivi diretti parco veicolare a basso o impatto nullo
Attivazione di incentivi comunali rivolti ai residenti e ai noleggiatori per I'acquisto bici elettriche/pedalata assistita e
8.2.1 S 3 : S e 2019-2027
per la sostituzione del parco veicolare con mezzi elettrici/ad emissioni zero
9 Modalita per promuovere la partecipazione del partenariato socio-economico
Identificazione delle sinergie tra risorse ed obiettivi pubblici/privati per la realizzazione, sviluppo e gestione degli
9.1 | : 2022
interventi del PUMS
9.2 | /dentificazione dei progetti potenzialmente realizzabili attraverso il ricorso a capitali privati 2022
10 Elementi di una campagna per I'’educazione ambientale alla mobilita sostenibile
10.1 | Predisposizione di una campagna informativa sullimplementazione del PUMS 2019-2027
10.2 | Linee guida per la realizzazione di una campagna educativa sulla mobilita sostenibile 2019-2027
1 Elementi di una campagna di promozione e marketing in cooperazione con le strutture ricettive e
turistiche, finalizzata alla creazione di offerta che tenga in considerazione la mobilita sostenibile
11.1 | Sviluppo di un Piano della mobilita dolce/ turistica, con dettaglio delle infrastrutture e dei servizi 2022-2027




13.2

DEFINIZIONE PROGETTUALE, VALUTAZIONE E VERIFICA DELLE LINEE DI
AZIONE E DEGLI INTERVENTI DI PUMS

La lettura incrociata delle tab. 12.1 e tab. 13.1.1 propone la visione d’insieme circa
le linee di azione e le relative misure di intervento, per confronto agli obiettivi
generali e specifici del PUMS e agli indicatori proposti per la valutazione e il
monitoraggio di Piano.

Per ogni linea di azione e/o misura di intervento (intervento) e/o misura operativa

attinente ad ogni singolo intervento (progetto), il PUMS prevede:

- un'attivita di valutazione di impatto preliminare rispetto alla sua inclusione nel
PUMS;

- una verifica di fattibilita contestuale alla sua inclusione nel PUMS;

- un’azione di monitoraggio da svolgersi durante la validita temporale del Piano.

La valutazione esprime a questo proposito i risultati che lo Scenario di Piano & in
grado di conseguire rispetto allo Scenario di Riferimento, relativamente ai periodi
breve (2019), medio (2022) e lungo (2027), evidenziandone gli impatti quantitativi
sui sistemi della mobilita e trasporti, ambientale ed economico.

La valutazione € stata effettuata in termini comparativi mettendo a confronto i
risultati dello Scenario di Piano rispetto allo Scenario di Riferimento, che contiene
tutti gli interventi invarianti, cioe tutti quelli che sono gia decisi e che verranno
realizzati all'orizzonte decennale del PUMS (o perché gia in corso di realizzazione o
in ogni caso perché per essi & gia previsto il finanziamento).

Si rimanda alla TAB. 13.4.1 per una valutazione sintetica del PUMS rispetto agli
indicatori utilizzati e alla_sezione successiva, in particolare alle tabelle predisposte

per la valutazione delle linee di azione, degli interventi e dei progetti.




13.3

PIANO OPERATIVO DEL PMS

Con riferimento al Cronoprogramma del Piano Operativo del PUMS di cui alla
precedente tab. 13.1.1 e nel rispetto dell’articolazione e specificita di ogni singola
linea di azione, per ogni linea di azione, o per ogni misura di intervento (intervento)
nell'ambito di ogni singola linea di azione, e/o per ogni misura operativa (progetto)
nelllambito di una stessa misura di intervento di PUMS, si riportano di seguito le
schede descrittive e di valutazione, sul modello delle schede guida proposte dal
Manuale

Le schede, che come gia detto fanno riferimento all'elenco di tab 13.1.1, sono
esposte secondo l'anno presunto di realizzazione e quindi concretamente
rappresenta il Cronoprogramma del Piano Operativo del PUMS. In questo modo |l

PUMS assume una forte connotazione operativa, configurandosi la presente
sezione quale Piano Operativo del PUMS.

Le schede contengono tutti gli elementi che consentono di

- inquadrare lintervento rispetto alle strategie ed obiettivi di PUMS, nonché le linee
di sostenibilita perseguite;

- stabilire le eventuali sinergie con altri interventi;

- individuare le modalita e i tempi di attuazione;,

- indicare la normativa di riferimento, le modalita di finanziamento e i costi/le
risorse necessarie alla sua realizzazione/gestione;

- identificare i soggetti responsabili dell'attuazione e gli eventuali attori coinvolti;

- sintetizzare la valutazione ex-ante dell'intervento in virtu degli indicatori di
riferimento;

- specificare eventuali raccomandazioni per 'implementazione e la realizzazione
dell'intervento stesso.

- avere, per gli interventi pit "nuovi" per la Am.ne, gli elementi piu significativi da
inserire nelle Convenzione da allegarsi ai bandi di gara

Ove sviluppato, le schede sono seguite dalle tavole di raffigurazione grafica degli
interventi.

Nel par.13.3.2 é riportato il prospetto riepilogativo del programma operativo.



13.3.1

Schede del Piano Operativo del PUMS

Le misure operative del PUMS sono relative a:

1)
2)
3
4)
5)

6)

7)
8)
9)
10)
11)
12)

13)

14)

15)

CLASSIFICAZIONE FUNZIONALE VIABILITA (2019)

GESTIONE SICUREZZA STRADALE (2019)

ZONA A TRAFFICO LIMITATO (2019)
AREA PEDONALE (2019-2022)
SOSTA (2019)

ADEGUAMENTO GEOMETRICO-COMPOSITIVO DEL CANALE STRADALE
(2019-2027)

POTENZIAMENTO TPL URBANO (2019)

BIKE SHARING (2019-2022)

CAR POOLING/CAR SHARING (2019)

STAZIONI DI RICARICA AUTO ELETTRICHE (2019-2022)

PISTE CICLABILI (2019-2027)

PARCHEGGI DI INTERSCAMBIO (Scenario di Riferimento) (2019-2022)

SERVIZI DI TRASPORTO PER IBLA E PER | PARCHEGGI DI
INTERSCAMBIO (2019-2022)

INCENTIVI COMUNALI Al RESIDENTI E NOLEGGIATORI PER ACQUISTO
BICI ELETTRICHE/PEDALATA ASSISTITA E PER SOSTITUZIONE PARCO
VEICOLARE CON MEZZI ELETTRICI/AD EMISSIONE ZERO (2019-2027)

SISTEMI INFO-TELEMATICI ITC — ITS (PANNELLI INFORMATIVI A
MESSAGGIO VARIABILE SULL’'OCCUPAZIONE DELLA AREE DI SOSTA

(2022)

16) VIABILITA “VARIANTE DI PRG” (Scenario di Riferimento) (2022-2027)

17) IDENTIFICAZIONE SINERGIE (2022)

18) IDENTIFICAZIONE PROGETTI REALIZZABILI CON CAPITALI PRIVATI (2022)

19) CAMPAGNA INFORMATIVA SULLA IMPLEMENTAZIONE DEL PUMS (2019-

2027)

20) CAMPAGNA PER L’EDUCAZIONE SULLA MOBILITA SOSTENIBILE (2019-

2017)

21) PIANO DELLA MOBILITA DOLCE/TURISTICA (2022-20127)



Si riportano di seguito le relative schede.



TAB. 13.3.1-1: Scheda piano operativo CLASSIFICAZIONE FUNZIONALE VIABILITA
(2019)

SCHEDA OPERATIVAN°1

LINEA D'AZIONE 2: Azioni idonee al contenimento e fluidificazione del traffico, alla sicurezza stradale

Misura di intervento 2.2: Gerarchizzazione della rete stradale

Misura operativa 2.2.1: Classificazione funzionale viabilita

SOSTENIBILITA: AMBIENTALE

SOSTENIBILITA: SOCIALE

Metodologia di approccio

“Uno dei fattori che in misura significativa incide sulla sicurezza € la percezione da parte dell'utente del rischio di incidentalita.
Questultima e _streftamente legata alla leqqibilita dellinfrastruttura, ovvero, all'assunzione da parte del quidatore del
comportamento di quida pit “sicuro” relativamente alla infrastruttura utilizzata. Per il consequimento di tale obiettivo il primo passo
e rappresentato dalla_gerarchizzazione funzionale dei rami stradali, vale a dire la definizione delle funzioni cui é destinato
ciascun elemento, seguito dall'attuazione di interventi consistenti o nelladeguamento delle caratteristiche delle strade per
rispondere alle funzioni richieste oppure in provvedimenti tendenti a modificare la loro funzione, adeguandola alle caratteristiche
esistenti”. (dalle Linee Guida per la Redazione dei Piani della Sicurezza Stradale Urbana emessa dal Ministero delle Infrastrutture
il 18/08/2001).

La definizione della classifica funzionale dei tronchi della rete urbana €& quindi I'attivita propedeutica ad ogni ulteriore scelta
progettuale. Cio premesso per effettuare una corretta classifica dei tronchi stradali & necessario conoscere:
e le caratteristiche geometrico-compositive di ogni tronco, cioé la larghezza:
del canale stradale (la distanza media tra manufatti privati prospicienti dei singoli tronchi)
della piattaforma,
del marciapiede;
» ['organizzazione della sosta e della circolazione in ogni tratta;
e latipologia del traffico che interessa i vari tronchi:
o traffico principale
di transito,
di scambio,
di distribuzione,
o traffico locale;

La scelta delle diverse classi per ciascun ramo stradale avviene principalmente attraverso interventi di progetto che
permettono:

- I'adeguamento delle caratteristiche compositive di ciascuna tratta alla funzione assegnata;

- Padeguamento della funzione svolta da ciascuna tratta alle sue caratteristiche attuali;

Cio sancisce il concetto che & possibile, in fase transitoria, attribuire ad un tronco un ruolo superiore alla sue caratteristiche
compositive, solo se realisticamente esistono le condizioni per un suo adeguamento agli standard previsti dal D.M. 5/11/2001, per
la tipologia di funzione assegnatagli. Pertanto in tutte le situazioni in cui 'adeguamento di una strada alle funzioni attualmente
svolte, comporti azioni difficilmente attuabili (come Il'esproprio di un immobile in area urbana), & necessario modificare
immediatamente la sua funzione ad una classe piu bassa, intervenendo sulla disciplina della circolazione e sulla tipologia del
traffico ammesso o, nella impossibilita di attuare tali azioni, prevedere opportuni interventi di messa in sicurezza.

Tutti i tronchi stradali della rete locale che non raggiungono le caratteristiche geometriche individuate come standard minimi dal
D.M. 5/11/2001 vengono classificati dalla stessa normativa strade locali a destinazione particolare; nelle quali la coesistenza in
sicurezza tra le diverse modalita di trasporto non viene perseguita mediante una divisione netta degli spazi dedicati alle diverse
utenze, ma attraverso soluzioni di tipo compostivi-architettonico e interventi di gestione della circolazione che favoriscono la
mobilita pedonale e proteggono le cosiddette utenze deboli; quali:

- istituzione di area pedonale;

- istituzione di zona a traffico limitato,

- istituzione di zona residenziale,

- istituzione di zone 30.

Si richiamano gli elementi necessari per la classificazione stradale e per I'eventuale adeguamento delle caratteristiche
compositive:

Larghezza dei marciapiedi
Nella valutazione delle condizioni di sicurezza dell'ambiente stradale, con particolare riguardo ai movimenti pedonali, emerge




SCHEDA OPERATIVA N° 1

limportanza di verificare la presenza ed il dimensionamento dei marciapiedi esistenti. A tale proposito, il punto 3.4.6 ex D.M.
5/11/2001 prescrive: "La larghezza del marciapiede ......... non puo essere inferiore a metri 1,50."

Si pud derogare in particolari situazioni da questa norma, ma per favorire il superamento delle barriere architettoniche, in
riferimento a quanto previsto dalla Legge n. 13 del 9/01/1989 e dai suoi decreti attuativi il percorso pedonale deve comunque
avere una larghezza minima di metri 0,90 per consentire il passaggio della carrozzella.

Larghezza della piattaforma
Si ricorda che le caratteristiche compositive per le strade sono fissate nella tabella 3.4.a del D.M. 5/11/2001 ed, in particolare, si

sottolinea quanto segue:

-le corsie impegnate da autobus, autocarri, autotreni e autoarticolati, macchine operatrici, devono avere una larghezza minima di
3,5m,;

-nel caso di una strada a senso unico con una sola corsia, la larghezza complessiva della corsia piu le banchine non deve essere
inferiore @ 5,5 m;

-la dimensione minima della piattaforma di una strada locale priva di sosta & 6,5 m., di una strada locale con sosta su entrambi i
lati € 9,5 m., di una strada di quartiere ad una corsia per senso di marcia & = 7 m., di una strada di quartiere a due corsie per
senso di marcia percorsa da bus & = 14,5 m., di una strada di scorrimento € = 17,8 m..

Larghezza del canale stradale

Con riferimento alle caratteristiche compositive per le strade fissate nella tabella 3.4.a del D.M. 5/11/2001, & necessario
evidenziare i tronchi con:

-larghezza del canale stradale <8,5 m (ossia con standard inferiori ai minimi previsti dal DM 5/11/2001)

-larghezza del canale stradale compresafra85me 11 m

-larghezza del canale stradale compresa fra 11 me 15m

-larghezza del canale stradale compresa 2 15 m

Gli interventi che sono definiti dal PUMS, possono essere realizzati dalla Amm.ne Comunale (art. 6 e 7 del Nuovo Codice Della
Strada) quali "Piani di settore" (vedi par. 4.4 delle Direttive del 24/06/1995 per la redazione, |'adozione, l'attuazione. dei Piani
Urbani del Traffico) dopo che & stata predisposta la Classificazione Stradale (art. 2 e 13.5 del Nuovo Codice Della Strada) con
riferimento al D.M. 5/11/2001 e il D.M. 22/04/2004, anche senza la redazione dello strumento formale di PGTU.

Ragusa & obbligata alla redazione del PGTU (art.36 del Nuovo Codice Della Strada , D.M.26/01/98). Peraltro, indipendentemente
dal fatto che un Comune sia obbligato o meno alla redazione del PGTU, & in questo strumento, che sono analizzate e definite in
modo organico tutte le scelte sulla mobilita e traffico. II PGTU & normato dalle Direttive del 24/06/1995, per la redazione,
I'adozione, I'attuazione. Il PGTU & accompagnato dal Regolamento Viario, strumento normativo che determina e personalizza le
caratteristiche funzionali e geometriche della rete stradale, il traffico ammesso, la disciplina d'uso, gli interventi di mitigazione,
l'occupazione del suolo pubblico dei tronchi stradali e le modalita di attuazione degli interventi della ingegneria della mobilita e
delle infrastrutture per la sicurezza stradale, in rapporto al contesto infrastrutturale, urbanistico ed ambientale.

Per Raqusa le scelte fondamentali tipiche di un PGTU (sosta, circolazione, ZTL.AP, etc.) sono gia fatte nell'ambito del PUMS.
Si propone che in fase attuativa del PUMS si realizzi un documento formale di PGTU (che nei fatti & costituito da parti conoscitive
e progettuali del PUMS) corredato dalla Classificazione Stradale e dal Regolamento Viario (entrambi da farsi ex novo).

In conclusione, la gerachizzazione funzionale della rete stradale é formalizzata da un Piano Generale del Traffico Urbano
(PGTU), secondo le Direttive per la Redazione, Adozione ed Attuazione dei Piani Urbani del Traffico (ex art. 36 D.Lgs.
285/92); il PGTU fornisce anche il Regolamento Viario, che definisce la disciplina d'uso di ogni elemento della viabilita
classificata e le relative specifiche tecniche, necessarie agli interventi di adeguamento della viabilita alla classificazione
stabilita.

Gli_Uffici Tecnici dispongono di tutti i dati acquisiti e prodotti dal PUMS sulla viabilita , in ambiente gis, per la redazione della
Classificazione stradale e per la redazione del Regolamento Viario.

Descrizione

La consistenza dell'attuale rete stradale impone I'utilizzo di tratte stradali con caratteristiche spesso inadeguate alla funzione svolta
e dove la convivenza delle diverse tipologie di traffico risulta al di sotto dei limiti di sicurezza.

In primo luogo si tratta di definire:

- la rete principale nella quale:

. individuare gli itinerari per il traffico di scambio;

. garantire il deflusso del traffico di attraversamento anche attraverso I'eliminazione della sosta su carreggiata;

.individuare i punti singolari ove, a fronte di un traffico di scambio, si hanno caratteristiche geometrico-compositive inadeguate alle utenze da
servire;
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- della rete locale in cui imporre condizione circolatorie atte a:
. garantire la sicurezza delle utenze deboli soprattutto pedoni e ciclisti;
. disincentivare I'avvicinamento di traffico improprio al centro urbano.

Successivamente si tratta di classificare le strade in riferimento alle loro caratteristiche costruttive, tecniche e funzionali.
Le strade urbane, in base alla normativa vigente, sono classificate nei seguenti tipi principali:
-autostrade e raccordi autostradali (tratte urbane di viabilita primaria) (CLASSE A):

- strade urbane di scorrimento (CLASSE D):
- strade urbane di quartiere (CLASSE E)

- strade locali (CLASSE F):

= itinerari ciclopedonali (CLASSE F bis):

Oltre ai tipi principali di strada urbana sopra descritti & consentito, all'interno dell'area urbana, definire ulteriori tipologie di strade al
fine di adattare la classifica funzionale alle caratteristiche geometriche e costruttive, tecniche e funzionali, delle strade esistenti;
queste strade che hanno funzioni intermedie, sono:

-strade urbane di scorrimento veloce
con funzione intermedia tra strade primarie (autostrade) di classe A e strade urbane di scorrimento di classe D; sono a servizio del

traffico di scambio, ma hanno caratteristiche compositive simili alle strade di scorrimento;

-strade urbane di interquartiere

con funzione intermedia tra strade urbane di scorrimento di classe D e strade urbane di quartiere di classe E; sono a servizio del
traffico di scambio e dei percorsi di lunga distanza interni all'area urbana, ma hanno caratteristiche compositive simili alle strade di
quartiere;

-strade locali interzonali
con funzione intermedia tra strade urbane di quartiere di classe E e strade locali urbane di classe F; sono a servizio di un traffico di
collegamento interno alle aree urbane limitrofe, ma hanno caratteristiche compositive simili ad una strada locale;

-strade ad uso speciale
strade di tipo locale, con caratteristiche compositive inferiori rispetto agli standard minimi previsti.

Le tipologie sopra elencate sono adottate per le strade esistenti e per quelle di nuova realizzazione solo se connesse a strade
esistenti parimenti classificate.

Nel breve termine risulta necessario, dunque, attribuire un ruolo all’attuale viabilita in funzione del traffico che deve assorbire e va
contestualmente perseguito l'innalzamento della sicurezza per la circolazione veicolare e per le utenze deboli nei punti singolari
della rete non conformi al D.M. del 2001.

Le figure 2.4.1, 2.4.2 evidenziano, quali esempi di dati disponibili per la classificazione, la rete stradale urbana da classificare, la
rete primaria, le dimensioni del canale stradale, le dimensioni della piattaforma stradale.

Obiettivi

Obiettivo generale Obiettivi specifici

Ridurre le emissioni inquinanti in atmosfera (qualita
dell'aria)

Migliorare la qualita del’ambiente e ridurre gli impatti negativi Ridurre le emissioni sonore da traffico

Ridurre gli impatti globali (cambiamenti climatici),
riduzione emissioni CO2

Innalzare la sicurezza delle attivita di trasporto. Ridurre gli
Ridurre i costi sociali del trasporto impatti negativi dovuti alla insicurezza (incidenti, feriti,
morti)

Interventi correlati

Misura operativa 2.3.1: Istituzione di area pedonale in P.za Liberta

Misura operativa 2.4.1: Istituzione di ZTL nel Centro Storico Superiore, Ibla, P.za Liberta

Misura operativa 2.5.1: Adeguamento delle caratteristiche geometrico-compositive del canale stradale attraverso il disegno,
I'organizzazione e il segnalamento:

- della sosta, dei percorsi ciclabili, dei marciapiedi e degli attraversamenti pedonali e ciclopedonali, sulla viabilita principale
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esistente e di progetto;
- degli accessi veicolari nella viabilita locale e a destinazione particolare tramite l'introduzione di porta d'ingresso con pedana
rialzata

Risultati attesi

Miglioramento della funzionalita della rete stradale.
Razionalizzazione degli effetti indotti dalla disomogeneita della rete ai fini della sicurezza stradale e delle utenze debali.

Riferimenti normativi

Nuovo Codice della Strada
Direttive per la Redazione, Adozione ed Attuazione dei Piani Urbani del Traffico (ex art. 36 D.Lgs. 285/92);
Linee Guida per la Redazione dei Piani della Sicurezza Stradale Urbana emesse dal Ministero dei Lavori Pubblici il 18/08/2001,

Norme funzionali e geometriche per la Costruzione delle Strade (D.M. 5/11/2001) e successive modifiche (D.M. 22/04/2004)
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Elementi chiave

Ente/i attuatore/i

Attori coinvolti

Ente pubblico (Comune)

Residenti

Canali di finanziamento

Costi/Risorse economiche necessarie

Fondi Comunali

Fondi Ministeriali per la Sicurezza Stradale (Programmi poliennali
di attuazione del PNSS)

Uffici Tecnici

Zero , se il PGTU e Regolamento Viario sono redatti dagli

15.000 +oneri di legge se redatto da Progettista Esterno

Modalita di attuazione, strumenti e progetti

Tempi di attuazione

Delibera Dirigenziale/Giunta per la redazione del PGTU

Redazione del Piano Generale del Traffico Urbano da parte degli
Uffici Tecnici oppure di un Progettista Esterno.

individuazione Progettista, contratto) : 2 mesi
Redazione PGTU: 2 mesi

Anno previsto di realizzazione del PGTU: 2019

Questo intervento & previsto in "priorita 1", cioé realizzabile a
breve termine (schematicamente indicato come 2019).

Fase preparatoria alla redazione del PGTU (delibera,

Rappresentazione cartografica intervento

Vedifigure 2.4.1e 2.4.2

Indicatori di valutazione

Valore Valore/trend Target
Indicatore di Definizione/ . S Valore/trend scenari di di Disponibilita
; : stato di scenari di ; Fonte s g
valutazione U. misura fatto Afefimente piano lungo dei dati
periodo
Risorse pubbliche 2019 2019 0.015
destinate alla .
viabilita e Wil & Q 2022 2022 PROGETTO Sl
parcheggio 2027 2027
Raccomandazioni per I'implementazione

nessuna




TAB. 13.3.1-2: Scheda piano operativo GESTIONE SICUREZZA STRADALE (2019)

SCHEDA OPERATIVA N° 2

LINEA D'AZIONE 2: Azioni idonee al contenimento e fluidificazione del traffico, alla sicurezza stradale

Misura di intervento 2.6; Redazione della Analisi di Sicurezza per gli interventi di messa in sicurezza stradale

Misura operativa 2.6.1: Potenziamento delle funzionalita del Centro di Monitoraggio della Sicurezza Stradale, per adeguarlo al DM
22/04/2004 e DL 35/2011

SOSTENIBILITA: SOCIALE

Metodologia di approccio

Il complesso di azioni relative alla sicurezza stradale deve essere formalizzato all'interno del PGTU (Linee Guida per la Redazione
dei Piani della Sicurezza Stradale Urbana emesse dal Ministero dei Lavori Pubblici il 18/08/2001) secondo uno specifico piano
attuativo articolato su due livelli:

-livello direttore (PDSS)

-livello attuativo (PASS)

Il Comune di Ragusa sta realizzando il Centro di Monitoraggio della Sicurezza Stradale (CMSS), che ha il compito di gestire i dati
della incidentalita, di effettuare analisi sui punti pit incidentati e di proporre interventi.

Questa misura operativa contribuisce ad attuare la visione “rischio zero” per la citta (zero vittime di incidenti stradali), integrando le
procedure del CMSS al fine di gestire la sicurezza stradale in modo coerente con il DM n.67 del 22/4/2004 (art.4) ed al DLGS n.35
del 15/372011 e relative Linee Guida.

Il DL 35 completa quanto contenuto all'art. 4 dell' Aggiornamento (2004) del DM 5/11/2001, che indica di produrre una “relazione
di sicurezza" quando si interviene su una strada esistente.

Descrizione
La misura operativa consiste nell'utilizzo di due applicativi software.

Il primo applicativo, per I"analisi disaggregata" degli incidenti relativi ad uno specifico punto/tratta nera, & un utile supporto al
progettista nella definizione degli interventi.

L'applicativo, sulla base dei dati standard Istat sugli incidenti e di opportuni alberi di rischio, deve produrre una statistica sulle piu
probabili cause di incidente. Questa informazione, verificata/completata con una analisi del sito, consente di meglio definire il tipo
di intervento da attuare per aumentare il livello di sicurezza.

Il secondo applicativo deve consentire di produrre la “relazione di sicurezza” (dossier), basata sulla “analisi preliminare dei rischi”
relativa ad un intervento sulla viabilita e per gestire i dossier informatizzati.

L'applicativo deve permettere una descrizione informatizzata e guidata, secondo opportuni vocabolari, fra cui “'albero dei rischi”,
dell'intervento progettato e la sua memorizzazione in un "dossier” relativo all'intervento. Il "dossier", contenendo i dati sintetici
descrittivi della incidentalita relativa allo specifico punto nero, degli interventi progettati, dei rischi che si vuole diminuire/eliminare
con gli interventi, rappresenta percio la "relazione di sicurezza" che le norme suindicate impongono di realizzare quando si
interviene su una infrastruttura stradale. Con I'uso dell'applicativo si forma nel tempo una banca dati sugli interventi, che fornisce
spunti progettuali validati in termini di miglioramento effettivo delle condizioni di sicurezza.

Obiettivi

Obiettivo generale Obiettivi specifici

Innalzare la sicurezza delle attivita di trasporto.

Ridurre | cost seclali del frasporio Ridurre gli impatti negativi dovuti alla insicurezza (incidenti, feriti,

morti)
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Interventi correlati

Misura operativa 2.2.1: Classificazione funzionale della viabilita:

- della rete principale nella quale:

. individuare gli itinerari per il traffico di scambio;

. garantire il deflusso del traffico di attraversamento anche attraverso I'eliminazione della sosta su carreggiata;

.individuare i punti singolari ove, a fronte di un traffico di scambio, si hanno caratteristiche geometrico-compositive inadeguate alle utenze da
servire;

- della rete locale in cui imporre condizione circolatorie atte a:

. garantire la sicurezza delle utenze deboli soprattutto pedoni e ciclisti;

. disincentivare I'avvicinamento di traffico improprio al Centro Storico;

definendo anche le strade locali a destinazione particolare .

Misura operativa 2.5.1: Adeguamento delle caratteristiche geometrico-compositive del canale stradale attraverso il disegno,
I'organizzazione e il segnalamento:

- della sosta, dei percorsi ciclabili, dei marciapiedi e degli attraversamenti pedonali e ciclopedonali, sulla viabilita principale
esistente e di progetto;

- degli accessi veicolari nella viabilita locale e a destinazione particolare tramite I'introduzione di porta d'ingresso con pedana
rialzata

Risultati attesi

Gestione della progettazione della sicurezza stradale secondo le norme.

Miglioramento della sicurezza stradale e protezione delle utenze deboli

Riferimenti normativi

-Nuovo Codice della Strada

-Direttive per la Redazione, Adozione ed Attuazione dei Piani Urbani del Traffico (ex art. 36 D.Lgs. 285/92);

-Linee Guida per la Redazione dei Piani della Sicurezza Stradale Urbana emesse dal Ministero dei Lavori Pubblici il 18/08/2001;
-Norme funzionali e geometriche per la Costruzione delle Strade (D.M. 5/11/2001) e successive modifiche (D.M. 22/04/2004),
DLGS n.35 del 15/372011 e relative Linee Guida.

Elementi chiave

Ente/i attuatore/i Attori coinvolti

Ente pubblico (Comune) Residenti

Canali di finanziamento Costi/Risorse economiche necessarie

Fondi Ministeriali per la Sicurezza Stradale (Programmi

poliennali di attuazione del PNSS e successivi) 10.000 €

Fondi Comunali

Modalita di attuazione, strumenti e progetti Tempi di attuazione

Individuazione del canale di finanziamento Questo intervento & previsto in "priorita 1", cioé realizzabile a

breve termine (schematicamente indicato come 2019).

Delibera Dirigenziale.
Installazione del sistema software :1 mese

Rappresentazione cartografica intervento
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Indicatori di valutazione

: ; o Valore Valore/trend o Target . -
Indicatore di Definizione/ stato di scenari di Valore/trend scenari di di Fonte Disponibilita
valutazione U. misura fafto fferimento piano lungo dei dati

periodo
% diminuizione di 2019 2019 20
feriti in incidenti % - 2022 2022 50 100 PROGETTO Sl
stradali 2027 2027 90
% diminuizione di 2019 2019 20
morti in incidenti % -- 2022 2022 50 100 PROGETTO S|
stradali 2027 2027 90

Raccomandazioni per I'implementazione

nessuna
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TAB. 13.3.1-3: Scheda piano operativo ZONA A TRAFFICO LIMITATO (2019)

SCHEDA OPERATIVA N° 3

LINEA D'AZIONE 2: Azioni idonee al contenimento e fluidificazione del traffico, alla sicurezza stradale, e all'incentivazione di forme di mobilita
altemativa all' automobile

Misura di intervento 2.4: Zone a Traffico Limitato (ZTL), aree in cui l'accesso e la circolazione dei veicoli  limitata ad orari prestabiliti e/o a
particolan categorie.

Misura operativa 2.4.1: Introduzione di Zona a Traffico Limitato nel Centro Storico Superiore, Ibla, P.za Liberta

SOSTENIBILITA: AMBIENTALE

Descrizione

Viene istituita una ZTL nel Centro Storico Superiore, nelle domeniche e nei giomi festivi (0-24) e prefestivi

(18-24).

La viabilita in cui & in vigore la ZTL (si veda figura allegata) & quella interna al “quadrilatero” via Roma-via V. Veneto-via S. Vito-
via S. Anna. | lati del quadrilatero , eccetto la tratta di via S. Vito, sono all'interno della ZTL.

Il controllo degli accessi nella ZTL viene implementato per via telematica tramite I'installazione di opportuni portali.

All'interno della ZTL deve essere garantita la sosta per i residenti attraverso un contrassegno di "residenza" ed eventualmente
anche attraverso la concessione , in forma gratuita od onerosa, di posti auto su carreggiata ad essi riservati.

Specifici contrassegni “permanenti” consentiranno 'accesso a determinate categorie da definire (medici, artigiani, trasportatori)
modalita operative saranno definite per accessi “temporanei” (accesso agli alberghi, etc.)

La ZTL consentira di migliorare la fruizione pedonale di questa parte centrale de CSS e la situazione ambientale nel centro storico
superiore.

Gli stalli a pagamento localizzati sulla viabilita soggetta a ZTL rimangono in funzione quando non & attiva la ZTL.

Contrassegni x autorizzati all'ingresso nella ZTL :

-residenti

-chi possiede o ha in affitto un garage/posto auto fuori strada
-medici

-mezzi di interesse pubblico

-alcune categorie del commercio/servizi

-accompagnamento a scuola

-temporanei

-operatori del trasporto e distribuzione commerciale

Si propone un riassetto della ZTL a Ibla, partendo dalla considerazione che & in fase di realizzazione, nella parte sottostante i
Giardini Iblei, un parcheggio da circa 400 posti.

La presenza di questo parcheggio consente di allargare la ZTL esistente e istituire/completare, possibilmente a carico della
societa che realizzera il parcheggio, i varchi di controllo degli accessi. Tali varchi indicheranno anche la disponibilita di stalli liberi
nel nuovo parcheggio. Oltre i varchi non sara possibile l'accesso se non ai residenti o ai mezzi di soccorso o alle attivita
commerciali ivi presenti. Ibla sara dunque totalmente chiusa al traffico e non sara possibile la sosta per gli esterni.

| varchi ZTL individuati sono:

- Viale Margherita/via Ottaviano

- via Scribano

- via Peschiera

- P.zza Repubblica/via del Mercato- via X| Febbraio

L'ipotesi indicata & coerente con il “disegno” di PUMS. | veicoli in sosta rilevati ad Ibla nella seconda parte della mattina, non su
stalli riservati, ammontano a 693. Quindi con la ZTL sopra configurata almeno una parte dei circa 300 veicoli (693-400 del
nuovo parcheggio), supponendo cioé che una parte in sosta su stalli liberi sia comunque di residenti/operatori delle attivita
commerciali, dovra rivolgersi ad altre modalita di trasporto (TPL, servizio a chiamata, parcheggi di interscambio+navette).
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Obiettivi

Obiettivo generale Obiettivi specifici

Ridurre le emissioni inquinanti in atmosfera (qualita
dell'aria)

Migliorare la qualita dell'ambiente e ridurre gli impatti negativi Ridurre le emissioni sonore da traffico

Ridurre gli impatti globali (cambiamenti climatici), riduzione
emissioni CO2

Innalzare la sicurezza delle attivita di trasporto. Ridurre gli
Ridurre i costi sociali del trasporto impatti negativi dovuti alla insicurezza (incidenti, feriti,
morti)

Interventi correlati

Misura operativa 3.1.1: Nuova struttura di rete TPL urbano ed incremento del servizio tramite un'intensificazione delle linee e
frequenze

Misura operativa 2.5.1: Adeguamento delle caratteristiche geometrico-compositivo del canale stradale attraverso il disegno,
I'organizzazione e il segnalamento:

- della sosta, dei percorsi ciclabili, dei marciapiedi e degli attraversamenti pedonali e ciclopedonali, sulla viabilita principale
esistente e di progetto (in particolare quella tangenziale/circonvallatoria);

- degli accessi veicolari nella viabilita locale e a destinazione particolare laddove e’ istituita AP, ZTL o ZR, tramite l'introduzione di
porta d'ingresso con pedana rialzata

Misura operativa 6.1.1: Introduzione di pass per gli operatori del trasporto e distribuzione commerciale per il centro storico

Risultati attesi

Limitazione dell'accesso veicolare al centro storico e quindi benefici ambientali ed il recupero di spazi urbani ad una mobilita
pedonale o ciclabile.

Riferimenti normativi

-Nuovo Codice della Strada
-Linee Guida per la Redazione dei Piani della Sicurezza Stradale Urbana emesse dal Ministero dei Lavori Pubblici il 18/08/2001
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SCHEDA OPERATIVA N° 3
Elementi chiave
Ente/i attuatore/i Attori coinvolti
Ente pubblico (Comune) Residenti
Canali di finanziamento Costi/Risorse economiche necessarie
Fondi Europei (Programmi Comunitari Speciali sulla Mobilita 550.000 € ivati per l'istallazione dei 21 portali telematici di
Sostenibile) / Fondi Strutturali Comunitari controllo degli accessi e per la realizzazione della
Fondi Statali segnaletica orizzontale e verticale
Fondi Comunali
Modalita di attuazione, strumenti e progetti Tempi di attuazione

La realizzazione della ZTL nel centro urbano ha "priorita
1", cioe realizzabile a breve termine (schematicamente
indicato come 2019), attraverso il seguente
cronoprogramma di attivita elementari.

Progetto esecutivo da parte degli Uffici Tecnici Comunali

Delibera Giunta/Consiglio

Ordinanza Polizia Muncipale Frogete esscutives | Mese

Realizzazione della segnaletica come da NCDS da parte di Operatori Prodisposiziene-dosumenti per gara: 2 mesi

del Comune o di Ditta esterna Gara di appalto: 3 mesi

Rappresentazione cartografica intervento Nessuna
Indicatori di valutazione
Indicatore di Definizione/ Valore' Valore/trend scenari | Valore/trend scenari di Targatu; Di_sponipi
valutazione U. misura stato di di riferimento piano Ingo Fonts lita dei
' fatto periodo dati
Diminuzione " K 2019 2019 52.000
percorrenza "e/g‘.gf:om 0 2022 2022 [ 52.000 PROGETTO SI
mezzo privato 2027 2027 52.000
Zona a 2019 2019 64.5
Traffico Km di strade 1.5 2022 2022 64.5 PROGETTO Si
Limitato 2027 2027 64.5
Risorseh 2019 2019 0.55
pubbliche
destinate alla Mil € 0 2022 2042 PROGETTO Sl
viabilita e 2027 2027
parcheggio

Raccomandazioni per I'implementazione

Questo intervento deve comunque garantire la sosta per i residenti con specifici contrassegni ed eventualmente anche attraverso la
possibilita di applicare I'art. 13 comma 3 della lex 122/89, di concedere, ai residenti, in forma gratuita od onerosa (ad esempio 80
euro/mese in locazione), posti auto su carreggiata ad essi riservati. Deve garantire I'accesso, con specifici contrassegni, ad una
serie di categorie (medici, accompagno a scuola, artigiani,etc.).

Inoltre gli interventi normativi di limitazione della circolazione vanno accompagnati eventualmente da interventi infrastrutturali di
ridisegno delle sedi stradali e degli spazi pubblici.

Elementi pit significativi da inserire in Convenzione da allegarsi all'eventuale bando di gara

Non ci sono elementi significativi, in quanto si ipotizza di utilizzare le attuali procedure di appalto lavori da parte del Comune.
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TAB. 13.3.1-4: Scheda piano operativo AREA PEDONALE (2019-2022)

SCHEDA OPERATIVA N° 4

LINEA D'AZIONE 2: Azioni idonee al contenimento e fluidificazione del traffico, alla sicurezza stradale, allincentivazione di forme di mobilita
altemativa all'automobile

Misura di intervento 2..4: Aree Pedonali (AP), Zone interdette alla circolazione dei veicoli, salvo quelli in servizio di emergenza e salvo deroghe

Misura operativa 2.3.1: Istituzione di Area Pedonale in P.za Liberta

SOSTENIBILITA: AMBIENTALE

SOSTENIBILITA: SOCIALE

Descrizione

L'intervento di pedonalizzazione di P.za Liberta, centro storico sud, come previsto dal vincolo apposto dalla Soprintendenza,
prevede il mantenimento della percorrenza veicolare da Viale del Fante, Ponte Nuovo, Viale Tenente Lena, e l'inibizione
dell'accesso veicolare mediante il sottopasso esistente da Via Pennavaria, che sara consentito solo ai pedoni.

Obiettivi

Obiettivo generale Obiettivi specifici

Ridurre le emissioni inquinanti in atmosfera (qualita
dell'aria)

Migliorare la qualita dell'ambiente e ridurre gli impatti negativi Ridurre le emissioni sonore da traffico

Ridurre gli impatti globali (cambiamenti climatici),
riduzione emissioni CO2

Innalzare la sicurezza delle attivita di trasporto.
Ridurre i costi sociali del trasporto Ridurre gli impatti negativi dovuti alla insicurezza
(incidenti, feriti, morti)

Interventi correlati

Misura operativa 2.2.1: Classificazione funzionale viabilita
Misura operativa 2.5.1: Adeguamento delle caratteristiche geometrico-compositivo del canale stradale.

Risultati attesi

Interdizione dell'accesso veicolare ad aree di grande pregio urbanistico.
Protezione delle utenze deboli.

Riferimenti normativi

Nuovo Codice della Strada
Linee Guida per la Redazione dei Piani della Sicurezza Stradale Urbana emesse dal Ministero dei Lavori Pubblici il 18/08/2001

Elementi chiave

Ente/i attuatore/i Attori coinvolti
Ente pubblico (Comune) Reswent/Tuisy . iy
Polizia Locale (controllo rispetto prescrizione).
Canali di finanziamento Costi/Risorse economiche necessarie
Fondi Europei (Programmi Comunitari Speciali sulla Mobilita Sostenibile)/
Fondi Strutturali Comunitari Costo intervento per P.za Liberta, limitato alla
segnaletica (Scenario di Riferimento) non imputato
Fondi Statali al PUMS.
Fondi Comunali
Modalita di attuazione, strumenti e progetti Tempi di attuazione

La realizzazione della AP ha "priorita 1", cioé
realizzabile a breve termine (schematicamente
indicato come 2019). Si & supposto che la
riqualificazione di P.za Liberta possa eventualmente
completarsi nel 2022,

Progetto esecutivo da parte degli Uffici Tecnici Comunali

Delibera Giunta/Consiglio
Ordinanza Polizia Municipale

Il cronoprogramma di attivita elementari & il
seguente.
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Progetto esecutivo: 1 mesi

Predisposizione documenti per gara: 1 mesi

Eventuale gara di appalto: 3 mesi

Rappresentazione cartografica intervento

nessuna

SCHEDA OPERATIVA N° 4
Indicatori di valutazione
Indicatore di Definizione/ U. Velora Valorefirond Valore/trend scenari Farget Disponibilita
valutazione misura stato o scenari di di piano di tiriga Forie dei dati
fatto riferimento periodo
2019 2019 | 0,89
Area Pedonale Km/strada 0,82 2022 2022 | 0,94 PROGETTO Si
2027 2027 | 0,94
PROGETTO Sl

Raccomandazioni per I'implementazione

Nessuna

Elementi pia significativi da inserire in Convenzione da allegarsi all'eventuale bando di gara

Non ci sono elementi significativi, in quanto si ipotizza di utilizzare le attuali procedure di appalto lavori da parte del Comune.
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TAB. 13.3.1-5:Scheda piano operativo SOSTA (2019)

SCHEDA OPERATIVA N°5

LINEA D'AZIONE 5: Tariffazione degli accessi (aree urbane centrali, spiagge, siti naturalistici , etc.)

Misura di intervento 5.1: Introduzione di sosta a pagamento

Misura operativa 5.1.1: Istituzione di sosta a pagamento nel Centro Storico Sud

SOSTENIBILITA AMBIENTALE

SOSTENIBILITA SOCIALE

SOSTENIBILITA ECONOMICA

Descrizione

Centro Storico Superiore (CSS)

Nella “Verifica di assoggettabilita alla VAS", approvata, si era indicato che qualora non fosse scelta la istituzione di una ZTL per
tutto (o quasi tutto) il Centro Storico Superiore, si aumentasse notevolmente la sosta a pagamento in questa area, in cui non si
pagano i primi 60'. Sui nuovi stalli possono sostare i residenti ed autorizzati. Di notte i residenti possono utilizzare gli stalli ZRU
loro riservati (scelta verso cui & indirizzata la Amm.ne). Molto probabilmente non spariranno le infrazioni, ma nella migliore
dell'ipotesi si ridurranno. I"virtuosi” parcheggeranno perd con piu facilita. Questa soluzione induce a "costi zero" per la Amm.ne
Comunale il controllo dell' intero centro storico superiore da parte degli Ausiliari del Traffico (AT). Gli AT sono di 3 tipi : dipendenti
del comune; dipendenti della concessionaria della sosta; dipendenti della azienda di trasporto. | primi ed i terzi in base alla
giurisprudenza cassazionale possono elevare contravvenzione su tutto il territorio comunale. Gli AT possono quindi contribuire a
diminuire la sosta in divieto forzando questi veicoli ad utilizzare gli stalli liberi 0 a pagamento.

Nel CSS gli stalli a pagamento su strada sono 370, occupati nella tarda mattinata quasi all'88% (su questi stalli sono autorizzati a
parcheggiare i residenti delle relative vie), e gli stalli riservati sono poco pit di 500 (di cui oltre 300 per i residenti, dalle 8 alle 20),
occupati al 76%, su un totale stimato di circa 4000 stalli. Si sottolinea che la domanda totale, esclusa quella che occupa stalli
riservati, occupa oltre il 98% della offerta totale non riservata. Si & cioe in una situazione di totale saturazione della sosta e questo
limita la accessibilita al CSS, cioé la possibilita di fruire appieno delle sue attrattivita.

Si propongono pertanto due opzioni:

1-realizzare almeno altri 500 stalli a pagamento, con deroga per la prima auto dei residenti, e tramutare le poco piu di 300 ZRU
attuali diurne in stalli pagamento , sempre con deroga per la prima auto dei residenti (sulle ZRU attualmente possono sostare tutte
le auto del nucleo famigliare). Se I'utilizzo attuale di giorno degli stalli riservati & corretto, questo implica che rimangono liberi poco
piu della meta degli stalli per gli “occasionali” che provengono da fuori (cioé circa 400 stalli), per un totale di stalli a pagamento
“reali” a disposizione che aumentano di 400 unita, mentre i pendolari vedono diminuire I'offerta libera, che comunque si
contendono con occasionali e residenti, di 130 stalli (dai 4000-500 riservati-370 a pagamento=3130 attuali ai 4000-800 a
pagamento-200 riservati=3000 futuri). Questa soluzione consente un beneficio apprezzabile per i residenti durante I'arco diurno e
per gli occasionali, sono penalizzati i pendolari.

| nuovi stalli a pagamento vanno istituiti dove & piu alta la “pressione della domanda” , misurata non solo dall'indice di saturazione
ma soprattutto dalla percentuale di sosta irregolare (si veda figg 5.3.7-5.3.9).

2-raddoppiare le ZRU (da 300 a 600) con la fascia di validita attuale. Circa il 30% rimarrebbe a disposizione di chi proviene da
fuori, che quindi vedono ridursi I'offerta di poco pit di 200 stalli. Questa soluzione consente un beneficio apprezzabile per i
residenti durante I'arco diurno e per gli occasionali, sono penalizzati i pendolari e gli occasionali.

La prima opzione & certamente la migliore in quanto favorisce sia i residenti sia gli occasionali, penalizzando solo i pendolari.

In fase attuativa degli interventi sulla sosta, si propone di realizzare una attenta analisi delle strade dove, per la presenza di attivita
commerciali/ricreative, o altro, che “richiamano” volumi di traffico significativi di sera/notte, la sosta dei residenti € molto critica e
quindi riservare loro un congruo numero di stalli riservati in questa fascia oraria.

Centro Storico Sud

Recentemente sono stati istituiti circa 110 nuovi stalli 2 pagamento su strada (P.zza Ospedale Civile, via C.A. Dalla Chiesa, P.te S.
Vito, Ponte Pennavaria, P.za Liberta lato nord, via Liberta lato nord, P,za Igea, P.za Kolbe)

Si propongono due opzioni:
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SCHEDA OPERATIVA N°5

-realizzazione di ulteriori 300 stalli a pagamento su strada, con le stesse tariffe dei precedenti, con deroga per la prima auto dei
residenti, portando in totale a circa 400 i nuovi stalli, rispetto ai 245 attuali. Si ipotizza che rimangano liberi poco pit della meta
degli stalli per gli “occasionali” che provengono da fuori, per un totale di stalli a pagamento “reali” a disposizione che aumentano di
200 unita, mentre i pendolari vedono diminuire 'offerta libera, che comunque si contendono con occasionali e residenti, di 400
stalli (dai 2100-124 riservati-245 a pagamento=1731 attuali, ai 2100-124 riservati -645 a pagamento=1331 futuri). Questa
soluzione consente un beneficio apprezzabile per i residenti durante I'arco diurno e per gli occasionali, sono penalizzati i pendolari.

Questo intervento, in una area dove la saturazione degli stalli non riservati raggiunge il 95.9%, tende a favorire I'accessibilita delle
aree dove & piu alta la “pressione della domanda” , misurata non solo dall'indice di saturazione ma soprattutto dalla percentuale di
sosta irregolare (si veda figg 5.3.7-5.3.9). Le figure indicano dove istituire i nuovi stalli a pagamento. Gli stalli a sosta libera
rimarrebbero comunque circa 1700.

-istituire 250 ZRU (che attualmente non esistono) con la fascia di validita attuale. Circa il 30% rimarrebbe a disposizione di chi
proviene da fuori, che quindi vedono ridursi ['offerta di circa 70 stalli, con un beneficio per i residenti.

La prima opzione & certamente la migliore in quanto favorisce sia i residenti sia gli occasionali, penalizzando solo i pendolari.

In fase attuativa degli interventi sulla sosta, si propone di realizzare una attenta analisi delle strade dove, per la presenza di attivita
commerciali/ricreative o altro, che “richiamano” volumi di traffico significativo di sera/notte, la sosta dei residenti & molto critica e
quindi riservare loro un congruo numero di stalli riservati in questa fascia oraria.

Ibla
Recentemente sono stati istituiti circa 50 nuovi stalli a pagamento su via Ottaviano. Non si propongono altri interventi sulla sosta.

Va ricordato infine la necessita di riallocare sulla viabilita limitrofa a P.za Liberta i 46 stalli a pagamento attuali che vengono
eliminati con la futura pedonalizzazione della piazza.

L’aumento degli stalli a pagamento fa si i pendolari relativi all'area urbana siano spinti ad utilizzare il trasporto pubblico/sistema a
chiamata , mentre quelli che provengono da aree urbane non servite dai servizi di trasporto o dall'esterno siano spinti ad utilizzare
i parcheggi di interscambio periferici e le relative navette, con un ovvio beneficio ambientale in quanto queste quote di traffico non
arrivano piu nel centro storico.

Sulla base del contratto in essere con I'esercente:

- tutti i costi relativi al'approntamento e gestione della segnaletica orizzontale e verticale e dei parcometri sono della stessa
societa. Nessun costo grava quindi sul Comune.

- il nuovo introito netto per il Comune per i XX stalli in pit ammonta a circa XXX €/anno.

Un futuro servizio di gestione della sosta a pagamento, in convenzione con un operatore privato, potrebbe essere del tipo "a
canone fisso"+premio, come piu avanti indicato nella convenzione tipo.

Obiettivi
Obiettivo generale Obiettivi specifici
Migliorare la qualita dell'ambiente e ridurre gli impatti negativi Ridurre il consumo del suolo

Internalizzazione dei costi esterni (ambientali e sociali)

i : t 3 : :
Innalzare I'efficienza e I'efficacia economica del trasporto per l'auto.

Interventi correlati

Misura operativa 2.3.1: Istituzione di Area Pedonale in P.za Liberta
Misura operativa 2.4.1: Introduzione di Zona a Traffico Limitato nel Centro Storico Superiore, Ibla, P.za Liberta.
Misura operativa 2.2.1: Classificazione funzionale viabilita

Misura operativa 2.5.1: Adeguamento delle caratteristiche geometrico-compositivo del canale stradale.

Risultati attesi

Diminuire I'offerta di sosta gratis per disincentivare I'uso dell'auto a favore di un cambio modale verso mezzi non inquinanti.
Diminuire il traffico “parassita” in ricerca di sosta

Decongestionare gli spazi stradali pubblici dalla sosta delle auto

Fare pagare all'utente una quota parte dell'esternalita dell'uso del mezzo individuale

Riferimenti normativi
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SCHEDA OPERATIVA N°5

Nuovo Codice Della Strada

Elementi chiave

Ente/i attuatore/i

Attori coinvolti

Ente pubblico (Comune)
Polizia Municipale

Residenti
Associazioni/Enti per il turismo
Operatori privati del settore

Canali di finanziamento

Costi/Risorse economiche necessarie

Non a carico del Comune

Modalita di attuazione, strumenti e progetti

Tempi di attuazione

Progetto esecutivo della segnaletica come da NCDS da parte

degli Uffici Tecnici Comunali.

Delibera Giunta
Ordinanza Polizia Muncipale.

Installazione segnaletica e parcometri da parte della azienda

esercente.

Questo intervento ha "priorita 1", cioé realizzabile a breve
termine (schematicamente indicato come 2019)

Predisposizione documentazione : 1 mese

Rappresentazione cartografica intervento

Nessuna
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Indicatori di valutazione

_ Valore | Valore/trend Target . o e
Indicatore di valutazione Djﬂrr:i-i,zp:/ stato di scenari di Sc\éerl]l;)rrieétire_nd di Fonte D‘SPF’“‘D'."fa
' fatto riferimento prano lunga dei dati
periodo
Posti auto su strada a 2019 2018 ) &40
pagamento n° 810 gggg ggg; 183:8 PROGETTO Sl
2019 2019 | 0,70
Tariffa sosta su strada €/n 0,70 2022 2022 | 0,70 PROGETTO S
2027 2027 | 0,70
) . N 2019 2019 | ND
o it i - en |ND [ 2022 2022 | ND PROGETTO | sl
2027 2027 | ND
. . . 2019 2019 | ND
;fﬂgj,;osra i paraheggl in € ND 2022 2022 | ND PROGETTO S|
2027 2027 | ND
2019 2019 | 57.000
Introiti sosta (per il Comune) €/anno 55.000 | 2022 2022 | 57.000 . PROGETTO Sl
2027 2027 | 57.000
2019 2019 | 0
Risorse pubbiiche destinate mie |0 2022 2022 [ 0 PROGETTO [ Sl
alla viabilita e parcheggio 5027 5027 10

Raccomandazioni per I'implementazione

Nessuna

Elementi piu significativi da inserire in Convenzione da allegarsi al bando di gara

-natura e oggetto del contratto (oggetto, corrispettivo, durata)

-svolgimento del servizio (obblighi del Concessionario, obblighi a carico del Concedente, attivita di controllo e sorveglianza, verifica e
controllo)

-norme generali e condizioni contrattuali (garanzie e responsabilita, penalita, risoluzione del contratto)

-modalita e tempistica dei flussi finanziari tra il Concedente ed il Concessionario, per il servizio "a canone fisso":

« gli obblighi di contabilizzazione delle somme introitate per I'effettuazione dei servizi;

» |la cadenza, i tempi e le modalita dei versamenti di corresponsione al Concedente degli incassi;

e la cadenza, i tempi e le modalita di rendicontazione degli incassi;

e le more e le penali in caso di ritardi;

e la % sull'incasso ulteriore, rispetto a quello di riferimento su cui & calcolato il corrispettivo, riservato al gestore;

¢ la possibilita per il Concedente di verificare gli introiti mediante la regolare consegna di documenti comprovanti il volume di attivita.

-manutenzione
e manutenzione ordinaria e straordinaria della segnaletica stradale verticale ed orizzontale inerente la sosta a pagamento
e manutenzione ordinaria e straordinaria di tutte le attrezzature utilizzate
e controllo della sosta nelle aree oggetto di affidamento, mediante I'esercizio delle funzioni di prevenzione ed accertamento delle
violazioni previste dalle Leggi e Regolamenti vigenti;

-controllo

« il controllo della sosta nelle aree assegnate, verra effettuato attraverso personale del Gestore;

» a tale personale saranno conferite le funzioni di prevenzione ed accertamento delle violazioni ai sensi dell'art. 17, comma 132, della L.
127/97 (Ausiliari del Traffico)

e gli incaricati di cui sopra dovranno essere riconoscibili nella loro funzione con adeguato vestiario;

e gli incaricati, qualora coinvolti in vertenze con gli utenti in ordine a irregolaritd delle soste o ad altri problemi che coinvolgono le
competenze e l'immagine del Concedente, dovranno richiedere I'intervento della Polizia Municipale.

« |e notifiche e le riscossioni ed i ricorsi dei verbali di accertamento saranno gestiti dal Concedente.

e gli incaricati, in ogni caso, saranno tenuti al pieno rispetto delle limitazioni di competenza stabilite dalla legge e dalla giurisprudenza
per gli ausiliari delle societa concessionarie.
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TAB. 13.3.1-6: Scheda piano operativo ADEGUAMENTO GEOMETRICO-
COMPOSITIVO DEL CANALE STRADALE (2019-2027)

SCHEDA OPERATIVA N° 6

LINEA D'AZIONE 2: Azioni idonee al contenimento e fluidificazione del traffico e allincentivazione di forme di mobilita altemativa al'automobile

Misura di intervento 2.5: Zone 30, il traffico motorizzato non viene vietato, ma moderata la sua velocita (30 km/h). in questo modo si favoriscono
gli spostamenti dei pedoni e dei ciclisti. La limitazione delle velocita pud essere realizzata, non solo imponendo un limite di velocita, ma attraverso
interventi di arredo urbano e di moderazione del traffico (traffic calming)

Misura operativa 2.5.1: Adeguamento delle caratteristiche geometrico-compositivo del canale stradale alla funzione svolta

SOSTENIBILITA: AMBIENTALE

SOSTENIBILITA: SOCIALE

Metodologia di approccio

Questa misura costituisce la attuazione degli_interventi sulla viabilitd congruenti con la classificazione funzionale definita nella
misura operativa 2.3.1 (Scheda 1).

La classificazione funzionale indica la tipologia degli interventi di progetto, che devono permettere:

- l'adeguamento delle caratteristiche compositive di ciascuna tratta alla funzione assegnata;
oppure

- l'adeguamento della funzione svolta da ciascuna tratta alle sue caratteristiche attuali;

La attuazione degli interventi avviene attraverso Piani Particolareggiati e Piani Esecutivi del traffico, previsti dalla normativa di
riferimento,sulla base delle specifiche tecniche contenute nel Regolamento Viario.

Va ricordato che per la "rete principale” , cioé la viabilita a servizio della mobilita ' motorizzata, in prima istanza le azioni possibili di
adeguamento delle caratteristiche compositive alle funzioni svolte sono:

-l'abolizione della sosta o la riorganizzazione della carreggiata in modo tale da realizzare standard compositivi adeguati o un
adeguamento della piattaforma con eventuale ristrutturazione del canale stradale.

-il rafforzamento degli interventi regolatori o infrastrutturali per la difesa delle utenze deboli

Per la ‘rete locale" , cioé l'insieme di strade con funzione preminente di soddisfare le esigenze delle utenze deboli (pedoni e
ciclisti) e della sosta veicolare, le azioni possibili sono:
- la realizzazione di strade residenziali, dove puo essere eliminata la distinzione tra carreggiata e marciapiedi, in favore di una

riorganizzazione dello spazio stradale idoneo a garantire maggior sicurezza alle utenze deboli
- la istituzione di zone a traffico limitato e "zone 30" (con una viabilitad caratterizzata da caratteristiche compositive che inducono

l'utenza a rispettare questo limite)

In quanto detto & evidente la protezione che deve essere data agli utenti deboli nella realizzazione degli interventi per I'attuazione
della classificazione stradale. La presenza del marciapiede e la sua larghezza servono per valutare I'esposizione al rischio dei
pedoni ed il livello di sicurezza delle utenze deboli ed i relativi interventi di contrasto ai rischi ; tale esposizione aumenta in
funzione:

- della ridotta dimensione del marciapiede o addirittura della sua assenza

- della tipologia e del volume del traffico transitante sulla adiacente piattaforma stradale.

Le figure 2.4.1-2.4.2-2.4.3-2.4.4 caratterizzano i dati strutturali da tenere presente (ampliandoli alla rete locale) nella fase attuativa
della presente misura.

Descrizione

Adeguamento delle caratteristiche geometrico-compositivo del canale stradale attraverso il disegno, I'organizzazione e il segnalamento:
- della sosta, dei percorsi ciclabili, dei marciapiedi e degli attraversamenti pedonali e ciclopedonali, sulla viabilita principale

esistente e di progetto
- degli accessi veicolari nella viabilita locale e a destinazione particolare laddove e’ istituita AP, ZTL o ZR, tramite I'introduzione di

porta d'ingresso con pedana rialzata, soprattutto in incrocio con i tronchi della viabilita primaria.
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Obiettivi

Obiettivo generale Obiettivi specifici

Ridurre le emissioni inquinanti in atmosfera (qualita dell'aria)

Ridurre le emissioni sonore da traffico

Mlgllorare la qualita dell'ambiente e ridurre gli impatti negativi Ridurre gli impatti globali (cambiamenti climatici), riduzione

emissioni CO2

- ) ; e Innalzare la sicurezza delle attivita di trasporto. Ridurre gli impatti
Ridurre i costi sociali del trasporto negativi dovuti alla insicurezza (incidenti, feriti, morti)
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SCHEDA OPERATIVA N° 6

Interventi correlati

Misura operativa 2.3.1: Istituzione di Area Pedonale in P.za Liberta

Misura operativa 2.4.1: Introduzione di Zona a Traffico Limitato nel Centro Storico Superiore, Ibla, P.za Liberta.

Misura operativa 2.2.1: Classificazione funzionale viabilita

Misura operativa 7.1.1: Sosta per il centro storico e centro urbano

Misura operativa 2.1.1:. Realizzazione di una nuova viabilita (prevista dalla “variante di PRG") ai margini ovest dell'area urbana

Risultati attesi

Allontanamento del traffico di scambio e dei mezzi pesanti dal nucleo urbano storico.

Razionalizzare gli effetti indotti dalla disomogeneita della rete tra tratte nuove o in adeguamento e tratte strette ai fini della
sicurezza stradale almeno (ad esempio distinguendo tramite porte di ingresso la viabilita locale ad uso speciale,(AP+ZTL),
soprattutto in incrocio con i tronchi a cui viene attribuito Ia funzione di rete primaria.

Moderazione della velocita e protezione delle utenze deboli

Riferimenti normativi

-Nuovo Codice della Strada

-Direttive per la Redazione, Adozione ed Attuazione dei Piani Urbani del Traffico (ex art. 36 D.Lgs. 285/92);

-Linee Guida per la Redazione dei Piani della Sicurezza Stradale Urbana emesse dal Ministero dei Lavori Pubblici il 18/08/2001;
-Norme funzionali e geometriche per la Costruzione delle Strade (D.M. 5/11/2001) e successive modifiche (D.M. 22/04/2004)

Elementi chiave

Ente/i attuatore/i Attori coinvolti

Ente pubblico (Comune) Residenti/operatori economici

Canali di finanziamento Costi/Risorse economiche necessarie
Fondi Statali

Fondi Ministeriali per la Sicurezza Stradale (Programmi

poliennali di attuazione del PNSS e successivi) Non quantificabili ora, ma solo a valle della redazione dei Piani

Particolareggiati e Piani Esecutivi del traffico.
Fondi regionali (POR)

Fondi Comunali

Modalita di attuazione, strumenti e progetti Tempi di attuazione

Questo intervento e realizzabile per stralci, il cui inizio &
previsto in "priorita 1", cioé realizzabile a medio
(schematicamente indicato come 2019), attraverso il seguente
cronoprogramma di attivita elementari.

Individuazione del canale di finanziamento Individuazione del canale di finanziamento: 6 mesi
Inserimento nel Programma Triennale delle Opere Pubbliche.

Delibera Giunta/Consiglio . Gara di appalto per realizzazione degli interventi per stralci : 6
Gara di appalto per la realizzazione degli interventi per stralci mesi

Anno previsto di inizio realizzazione :2019

Anno di completamento: 2027

Rappresentazione cartografica intervento ' nessuna
Indicatori di valutazione
\ Target
Indicatore di Definizione/ Valore‘ Valore/t(er}d Valore/trend scenari di di Disponibilita
: ) stato di scenari di . Fonte o
valutazione U. misura i piano lungo dei dati
fatto riferimento .
periodo 5
Risorse pubbliche 2019 2019 ND
destinate alla .
viabilita e Mil € 0 2022 2022 ND COMUNE sl
archeggi
parcnegg 2027 2027 ND
Raccomandazioni per I'implementazione
nessuna
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TAB. 13.3.1-7: Scheda piano operativo POTENZIAMENTO TPL URBANO (2019)

SCHEDA OPERATIVA N°7

LINEA DAZIONE 3: Misure per I'ottimizzazione dell'offerta di trasporto pubblico/privato

Misura di intervento 3.1: Potenziamento/miglioramento del servizio TPL

Misura operativa 3.1.1: Nuova struttura di rete TPL urbano ed incremento del servizio tramite un’intensificazione delle linee
e frequenze

SOSTENIBILITA: ECONOMICA

SOSTENIBILITA: AMBIENTALE

SOSTENIBILITA: SOCIALE

Descrizione

Il Riordino del Trasporto urbano & stato oggetto di uno specifico Piano, (PTPL) cui si rimanda.

In questa scheda se ne riassumono gli elementi essenziali.
Il nuovo servizio urbano & impostato su un servizio tradizionale di TPL (linee fisse ad orario), integrato con un servizio a chiamata.

Il servizio tradizionale TPL ha 7 linee, che si caratterizzano per essere il pil possibile “diritte”, con percorsi in andata e ritorno
sulla stesse direttrici, quasi tutte diametrali rispetto al Centro Storico Superiore.

Il servizio di linee tradizionali cadenzate a 60 ‘ per tutto I'arco diurno ha una percorrenza di 550.200 km/anno.

L'utenza e stimata in 1.264.000 passeggeri/anno, nella ipotesi massima di assorbimento della utenza potenziale.
I-servizio-ha-un-costo-di-2.136.000-€/anno; —un-introito-da-traffico-di-1.153.300-€/anno, un finanziamento regionale di 845.000
€/anno al netto Iva. |l bilancio del servizio & quindi in perdita di 137.700 €/anno (rispetto ai 649.300 €/anno attuali). Recuperando
gran parte dell'evasione attuale di 128.000 €/anno e attivando procedure per acquisire introiti pubblicitari, valutabili
prudenzialmente in almeno 50.000 €/anno, il servizio & in attivo di quasi 40.000 €/anno.

Il servizio a chiamata “Mvmant’, ha 5 percorsi , utilizza al massimo 29 mezzi (che possono essere operatori locali Ncc/Taxi),
trasporta 1.131.000 passeggeri/anno, con un costo di 2.021.300 €/anno, un introito (con tariffa per il passeggero di 0.75 €/km) di
2.545.200 €/anno. L'utile ammonta quindi a 523.900 €/anno. A questo si sommano gli introiti pubblicitari stimati in 198.000

L'utile del servizio & ovviamente inferiore al diminuire della tariffa. Ad esempio con una tariffa di 0.60€/km I'utile diminuisce a circa
di circa 134.000 €/anno, cui si sommano gli introiti pubblicitari stimati in 198.000

Va evidenziato che se tutto il trasporto urbano fosse in capo ad una unica azienda |'utile previsto sul sistema a chiamata Mvmant
andrebbe a coprire le perdite, seppur minimali nella ipotesi piu favorevole, del servizio tradizionale, producendo complessivamente

un utile significativo.

Con il servizio di trasporto urbano di progetto gli spostamenti in auto diminuirebbero quindi di quasi 6500 al giorno, senza
dimenticare il fatto di liberare il centro storico superiore dalla presenza di almeno 2400 auto sull'arco diurno.

Nel PTPL sono proposti anche servizi di trasporto per le zone costiere:

-a supporto della mobilita pendolare fra le localita a mare e I'area urbana di Ragusa

Almeno una linea “express bus”" Marina R.-Ragusa, con 14 copie di corse/giorno,con un percorso di raccolta interno a Marina e
fermate solo all'interno dell'area urbana fino in centro. Questa linea & principalmente rivolta ai pendolari che in estate si
trasferiscono da Ragusa a Marina ma che devono andare a lavorare o per spostamenti non pendolari a Ragusa. Questi servizi
posso essere di interesse anche per i turisti presenti a Marina.

-_a supporto della mobilita fra le localita a mare
Per servire la mobilita soprattutto turistica che si svolge in questa area si propone un servizio a chiamata Mvmant , con percorsi

costieri Punta Braccetto-Punta Secca-Marina R. e Marina R.-Donnalucata.

Si sottolinea infine che per aumentare la sostenibilita ambientale sara opportuno inserire nelle future gare sull'esercizio del TPL un
punteggio premiante allimpegno di sostituire una parte dei mezzi con mezzi eco-compatibili.
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Obiettivi
Obiettivo generale Obiettivi specifici
Aumentare le possibilita di accesso con il trasporto
Migliorare le condizioni di mobilita pubblico nelle diverse zone della citta, soprattutto nel

centro storico

Ridurre le emissioni inquinanti in atmosfera (qualita
dell'aria)

Migliorare la qualita del’'ambiente e ridurre gli impatti negativi Ridurre le emissioni sonore da traffico

Ridurre gli impatti globali (cambiamenti climatici), riduzione
emissioni CO2

. . . Innalzare I'efficienza nell'uso delle risorse pubbliche
Innalzare ['efficienz i mi : ) -
elanze:elbficacia economica destinate ai servizi (TPL, ecc..)

Interventi correlati

Misura operativa 2.4.1: Introduzione di Zona a Traffico Limitato nel Centro Storico Superiore, Ibla, P.za Liberta.

Risultati attesi

Migliorare l'accessibilita alle diverse zone urbane e la fruizione dei servizi da parte dei residenti e dei turisti
attraverso il mezzo pubblico , e conseguentemente ridurre I'uso del mezzo individuale per un minore impatto ambientale

Riferimenti normativi

D.Lgs. 422/1997 LR Sicilia 68/83
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SCHEDA OPERATIVAN° 7

Elementi chiave

Ente/i attuatore/i

Attori coinvolti

Ente pubblico (Comune)

Aziende di trasporto

Canali di finanziamento

Costi/Risorse economiche necessarie

Fondi Regionali

Zero a carico del Comune

Modalita di attuazione, strumenti e progetti

Tempi di attuazione

Gara per la gestione in concessione del servizio TPL

Questo intervento ha "priorita 1", cioé realizzabile a
breve termine (2019), attraverso il seguente
cronoprogramma di attivita elementari.
Predisposizione documenti per la gara :2 mesi

Gara per la gestione del servizio: 6 mesi

Rappresentazione cartografica intervento

nessuna

Indicatori di valutazione

. ) - Valore Valore/trend Target 1 L
Indicatore di Definizione/ ; g Valore/trend di Disponibilita
valutazione U. misura stfato 4 el ol o scenari di piano lungo Fee dei dati

atto riferimento .
periodo
2019 2019 [ 2.232.569
Passeggeri/anno TPL n. 457.000 | 2022 2022 | 2.232.569 PROGETTO Sl
2027 2027 | 2.232.569
2019 2019 | 1.280.390
el bus x km 0 2022 2022 | 1.280.390 PROGETTO S|
2027 2027 | 1.280.390
2019 2019 | 4.680.746
Costo TPL /anno | € 1.625.013 | 2022 2022 | 4.680.746 PROGETTO Sl
2027 2027 | 4.680.746
Ricavo TPL/anno (da 2019 2019 | 3.920.898
titoli i viaggio) € 130.648 | 2022 2022 | 3.920.898 PROGETTO Sl
2027 2027 | 3.920.898
Introito netto servizio 2019 2016 | 342,210
a.chismatalanng € 0 2022 2022 | 342.210 PROGETTO Sl
2027 2027 | 342.210
Diminuzione 2019 2019 | 42.000
percorrenza mezzo (v;atti.oxni? ) 0 2022 2022 | 42.000 PROGETTO Sl
privato ° 2027 2027 | 42.000

Raccomandazioni per I'implementazione

Nessuna

Elementi piti significativi da inserire in Convenzione da allegarsi al bando di gara

Si veda la documentazione predisposta per il bando di gara (allegata al Piano TPL)
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TAB. 13.3.1-8: Scheda piano operativo BIKE SHARING (2019-2022)

SCHEDA OPERATIVA N° 8

LINEA D'AZIONE 1: Sistemi di mobilita innovativa, sia di carattere infrastrutturale che gestionale

Misura di intervento 1.1: Bike sharing (anche attraverso il coinvolgimento degli albergatori ed esercenti attivita turistiche/agenzie viaggio)

Misura operativa 1.1.1: Introduzione di offerta di biciclette elettriche a noleggio nella forma del bike-sharing da localizzarsi in punti
nevralgici del territorio urbano tramite istituzione di 11 postazioni/ciclo-stazioni

SOSTENIBILITA: AMBIENTALE

SOSTENIBILITA: SOCIALE

Descrizione

L'Amm.ne ha gia previsto 6 postazioni di bike sharing a Marina di R. (3 limitrofe ai parcheggi esterni; 2 nel centro, 1 in via Brin
(Delegaz._Fermata Pulmann).

Si propone di realizzare ulteriori 9 postazioni di bike sharing con bici elettriche/pedalata assistita :

- (Ragusa) : sopra al parcheggio Poste (C.so ltalia), C.so ltalia/ang. P,zza S. Giovanni, via Roma, Ponte Vecchio/Piazzetta fronte
Tribunale Stazione Centrale, “area bus” Zama (significativa fino a che il terminal bus extraurbano non verra trasferito nell'area
della Stazione Centrale.

- (Ibla) : Parcheggio Giardini Iblei, P.za Odierna, P.za Repubblica Infotourist, Giardino Ibleo/via S. Vincenzo Ferreri

Ogni ciclo-stazione deve essere composta indicativamente dai seguenti elementi:
- 12 colonnine distributrici/per la ricarica;

- n.10 biciclette elettriche;

- n. 1 totem informativo e di gestione.

La colonnina distributrice/per la ricarica sara direttamente attivata per il blocco/sblocco della bicicletta dalla tessera elettronica,
senza necessita di altre attivita se non quella di avvicinamento della tessera stessa. Il pannello informativo dovra riportare la
cartografia del territorio con la dislocazione delle altre ciclo-stazioni, le regole di utilizzo, le informazioni tecniche del servizio, gli
eventuali disservizi e gli indirizzi utili.

Il servizio sara operativo tutti i giorni dalle 6:00 alle 24:00.

Il costo di investimento ammonta a 50.000 euro+IVA a postazione (in totale 550.000 euro+IVA). Le spese di manutenzione delle
bici in 1000/1200 euro/anno/bici; la gestione informatica del sistema in 500 euro/anno.

Si ipotizza che ogni bici sia utilizzata nel periodo di punta (stagione turistica) per 8 h/giorno. Con una tariffa di 2 euro/h ed una
stima di 100 giorni di punta equivalenti, si ottiene un introito del servizio stimato in 1.600 euro/anno/bici.

Gli introiti coprono le spese di gestione, mentre l'investimento deve necessariamente essere a fondo perduto.

Il chilometraggio prodotto dal bike sharing nel periodo di punta (stagione turistica) & stimato in 200 km/g/ bici , considerando una
velocita media di 25 km/h. Corrispondentemente la diminuzione di chilometraggio del mezzo privato (velocita media di 30 km/h)
per ogni bici puo stimarsi in circa 167 km/g (200 x 25/30) e quindi 18.300 km/giorno. Assumendo il periodo turistico di 100 g/anno
in cui si ha I'utilizzo sopra indicato ed il resto dell’anno con un utilizzo del bike sharing al 50%, si stimano XXX MI km/anno di meno
in auto. Questo valore rappresenta una valutazione del beneficio ambientale.

In sede di attuazione, si suggerisce di contattare gli operatori del settore per verificare il loro interesse, stante la situazione di
mobilita ragusana, a fornire , in alternativa o in aggiunta al sistema descritto, un sistema di bike sharing “a flusso libero”, in cui le
biciclette non sono da prelevare/riconsegnare nelle ciclo-stazioni ma possono essere lasciate lungo la strada o in aree pubbliche.
La loro localizzazione da parte degli utenti avviene con smartphone , mediante specifiche applicazioni che consentono poi di
“sbloccare” la bicicletta per 'uso , “ribloccarla” dopo I'uso , quantificare il costo della corsa, addebitarlo nelle modalita concordate.

Questa verifica consentira di definire successivamente il tipo di servizio di bike sharing da mettere a gara.

Obiettivi

Obiettivo generale Obiettivi specifici

Ridurre le emissioni inquinanti in atmosfera (qualita
dell'aria)

Migliorare la qualita dell'ambiente e ridurre gli impatti negativi Ridurre la dipendenza da fonti energetiche non rinnovabil

(combustibili fossili)

Promuovere la partecipazione della comunita locale sui temi della Accrescere la consapevolezza sui temi ambiental ed
P P incoraggiare madifiche nel comportamento degli utenti e

sostenibilita del sistema dei trasporti dei cittadini

130



&

sisplan

Promuovere forme di partenariato tra pubblico e privato sui
temi della mobilita sostenibile

Interventi correlati

Misura operativa 4.1.1: Piste ciclabili sulla viabilita esistente o sulla “variante di PRG” (Scenario di Riferimento)
Misura operativa 7.2.1: Attivazione di incentivi comunali rivolti ai residenti e ai noleggiatori per I'acquisto bici elettriche/pedalata
assistita e per la sostituzione del parco veicolare con mezzi elettrici/ad emissione zero,

Risultati attesi

Coprire con gli introiti del servizio le spese di manutenzione delle bici (1000/1200 euro/anno/bici) e di gestione informatica del
sistema (valutabile in 500 euro/anno), mentre il costo di investimento deve essere a carico della collettivita (fondi nazionali e/o
regionali)

Riferimenti normativi

Decreto del Ministero del’ambiente 27 Marzo 1998. Mobilita sostenibile nelle aree urbane
D.lgs. 163/2006 e D.Lgs. 422/1997
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SCHEDA OPERATIVA N° 8

Elementi chiave

Ente/i attuatore/i

Attori coinvolti

Ente pubblico (Comune)

Albergatori/Noleggiatori

Canali di finanziamento

Costi/Risorse economiche necessarie

Fondi Nazionali (Programmi di mobilita dolce “Bikesharing e fonti
rinnovabili"/ “Iniziativa Car sharing”/ Progetto MINIMI

Fondi Regionali

Incentivi comunali per lo start-up indirizzati ai privati

Costo investimento : 50.000 euro+IVA a postazione=
550.000 euro+IVA

Costo di gestione (manutenzione bici e gestione
informatica del sistema): 110.000

Modalita di attuazione, strumenti e progetti

Tempi di attuazione

Individuazione del canale di finanziamento.
Inserimento nel Programma Triennale delle Opere Pubbliche.

Delibera Giunta/Consilio

Gara di appalto per realizzazione e gestione del servizio

Questo intervento ha "priorita 1 e 2", cioé realizzabile
per fasi con inizio a breve termine (2019) e
conclusione a medio (2022), attraverso il seguente
cronoprogramma di attivita elementari.

Individuazione del canale di finanziamento: 4 mesi

Gara di appalto per realizzazione e gestione del
servizio: 6 mesi

Anno previsto di entrata in funzione del servizio:
2019/2022

Rappresentazione cartografica intervento

nessuna

Indicatori di valutazione

Valore Valore/trend Target
Indicatore di Definizione/ | stato e Valorel/trend di Disponibilita
: ) . scenari di s Fonte .
valutazione U. misura di A — scenari di piano lungo dei dati
fatto ' periodo
. ; 2019 | 50 2019 50
ﬁ;‘i%ﬂo"a bike e 0 [2022 2022 | 110 PROGETTO S|
2027 2027 | 110
2019 | 5 2019 5
Stazioni bike sharing n 0 2022 2022 | 11 PROGETTO Sl
2027 2027 11
Tariita noledcio bik 2019 2019 | 2
ariffa noleggio bike €h . 2022 2022 | 2 PROGETTO Sl
sharing
2027 2027 | 2
Costo bike shari 2019 2019 | 420.000
ike sharing
(investimento+gestione) € - 2022 2022 | 480.000 PROGETTO S|
2027 2027 | 122.000
2019 | 80.000 2019 80.000
Introiti bike sharing € - 2022 2022 | 176.000 PROGETTO Sl
2027 2027 [ 176.000
Diminuzione 2019 | 5.300 2019 | 5.300
percorrenza mezzo (vett. x km) 0 2022 2022 | 11.200 PROGETTO S|
privato (giorno medio / giorno
annuo) 2027 2027 | 11.200

Raccomandazioni per I'implementazione

L'attivazione del servizio di bike-sharing si fonda su un adeguato Piano della

Comunicazione fondamentale per ottenere il

successo dell'iniziativa: implementazione di strumenti di pubblicizzazione (totem temporanei, gadget promozionali, spot televisivi e

radiofonici, Internet, stampa quotidiana e periodica, manifesti, pieghevoli ecc

.) e di strumenti per la promozione permanente del

servizio; oltre ad un'attenta personalizzazione delle infrastrutture del bike sharing secondo un progetto di immagine coordinata che

consenta I'immediata identificazione del sistema.
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Elementi pii significativi da inserire in Convenzione da allegarsi al bando di gara

(gara per la gestione)

-natura e oggetto del contratto (oggetto, corrispettivo, durata)
-svolgimento del servizio (obblighi del Concessionario, obblighi a carico del Concedente, attivita di controllo e sorveglianza,

verifica e controllo)
-norme generali e condizioni contrattuali (garanzie e responsabilita, penalita, risoluzione del contratto)

-regolamento di utilizzo (contratto, tariffe e considerazioni assicurative, Card, norme per prenotazione/consegnalrestituzione,
danno/furti/incidenti, modalita di quantificazione dei costi e fatturazione);

-gestione abbonamenti e gestione Card;
-gestione dell'attivita sanzionatoria e recupero crediti da sanzioni (modalita, personale, funzioni);

-manutenzione ordinaria e straordinaria della segnaletica di indirizzamento ai parcheggi e di tutte le attrezzature utilizzate;
-informazione agli utenti su procedure, obblighi e diritti, e sulle eventuali variazioni (sito internet e call center);

-giorni e orari di attivita di un apposito call-center; livelli minimi di prestazioni assicurate al pubblico

-requisiti organizzativi, anche ai fini delle responsabilita;

-personale (criteri e qualifiche per il reclutamento del personale e del Responsabile, rapporti con l'utenza, poteri di controllo del

Concedente);
-gestione delle procedure informatiche (archiviazione dati, controlli e verifiche, utilizzo del portale ecc.);
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TAB. 13.3.1-9: Scheda piano operativo CAR POOLING /CAR
SHARING (2019)

SCHEDA OPERATIVA N° 9

LINEA D'AZIONE 1 : Sistemi di mobilita innovativa, sia di carattere infrastrutturale che gestionale

Misura di intervento 1..2.1. Carpooling/carsharing

Misura operativa 1.2.1: Incentivazione dell’utilizzo di portali web per auto in condivisione

SOSTENIBILITA: AMBIENTALE

SOSTENIBILITA: SOCIALE

Descrizione

Due sono le forme di utilizzo di auto in condivisione: car pooling e car sharing

Car pooling
Per carpooling si intende I'uso collettivo dell’auto privata; si tratta di un modo di trasporto sostenibile in quanto diminuisce il

numero dei veicoli circolanti e, di conseguenza, gli impatti negativi generati dalla circolazione veicolare (emissioni nocive in
atmosfera, rumore, consumo di carburante, ecc.)

Il car pooling va indirizzato verso aree ad alta densita di addetti (aree industriali/artigianali; enti pubblici, aziende singole o realta
lavorative omogenee, poli scolastici, ospedalieri, ecc.).

Per I'utente, la “diseconomia”derivante dal dover condividere I'auto con altri (cambio di abitudini, necessita di concordare orari e
itinerari, mancanza di privacy, ecc.) viene compensata da minori spese di esercizio, che vengono condivise con gli altri
passeggeri; spesso € comunque necessario incentivare il carpooling con I'offerta di vantaggi funzionali ed economici quali:
accesso alle ZTL, agevolazioni tariffarie e con riserva di posti nei parcheggi, circolazione consentita anche negli eventuali
giorni/orari di blocco, ecc.; le agevolazioni possono essere offerte sia dalle Amministrazioni Comunali sia da aziende private.

Il sistema carpooling & applicabile alla mobilita sistematica in origine e destinazione Ragusa. E’ evidente che il carpool puo
interessare gli spostamenti medio-lunghi, in quanto i risparmi sono maggiori, quindi sopratutto quelli dalle frazioni del comune
verso ['area urbana (si pensi ad esempio da Marina di R.e dalle altre localita a mare limitrofe, soprattutto d'estate dove il
pendolarismo verso I'area urbana di Ragusa cresce sensibilmente perché un elevato numero di abitanti ragusani vi si trasferisce
temporaneamente).

In base ai decreti sulla qualita dell'aria ed in particolare al Decreto “Ronchi” (D.M Min. Ambiente 27/03/1998) le Aziende e gli Enti
con pit di 300 addetti sono tenuti a redigere ed attuare i Piani di Spostamento Casa Lavoro (PSCL); su iniziativa di Citta o
Provincie italiane tali piani sono sorti anche in realta che non hanno Aziende/Enti di tali dimensioni, tramite la realizzazione di Piani
di Area coordinati dal Mobility Manager Comunale o provinciale.

I PSCL individuano interventi che favoriscono I'utilizzo di modalita trasporto ecocompatibili, tra cui un migliore utilizzo dell'auto
privata; il carpoolig &€ una delle tipologie di intervento raccomandate. Attraverso i PSCL Aziendali o di area & possibile accedere a
finanziamenti a livello nazionale o regionale.

In ambiente web esistono gia portali per organizzare l'incontro domanda/offerta di utilizzo di auto condivise.
Le funzioni della Amm.ne possono essere:

- individuazione tra i portali esistenti di quelli pit adatti ad essere utilizzati dagli utenti ragusani

- pubblicizzazione del/dei portali web predisposti/individuati presso i potenziali utenti (aziende, uffici pubblici e privati, ecc.)
-definizione dei “vantaggi” per le auto in pool. Si propone che a queste auto siano riservati “benefici” (tariffe di sosta scontate, il
Comune dovrebbe pero intervenire a favore del gestore della sosta per il mancato incasso; stalli di sosta specifici, etc.), se la
documentazione desumibile dai portali consente di identificare le auto in pool, per evitare abusi.

Benche il grande interesse manifestato dai residenti possa fare ipotizzare un numero equipaggi elevato, si propende per una
stima di equipaggi effettivi prudenziale , molto inferiore: 100 il primo anno , fino a 400 nel lungo termine.

Considerando un equipaggio medio di 2.5 persone , un numero medio di 200 giorni/anno per equipaggio, un risparmio di 30
km/giorno per il mancato uso di mezzi individuali, il carpooling farebbe risparmiare circa 3000 km/giorno (600.000 km/anno) nel
breve termine , fino a 12.000 km/giorno (2.400.000 km/anno) nel lungo termine. Questo rappresenta una valutazione del beneficio
ambientale.

Car sharing
Per car sharing si intende I'uso per un tempo parziale di un’auto messa a disposizione da una organizzazione privata.

Il sistema complessivo (auto+sistema di gestione) rileva i parametri di utilizzo e fattura il costo per ['utilizzo.

Grazie all'intervento della moderna tecnologia nelle grandi citta sta avendo successo il car sharing “a flusso libero”; previa
registrazione e sottoscrizione di un contratto, I'utente localizza con lo smartphone l'auto libera piti vicina, sempre con lo
smartphone apre/sblocca 'auto e al termine dell'utilizzo la chiude/blocca.

Sono stati contattati i tre maggiori operatori del settore, chiedendo loro se fossero interessati ad implementare un car sharing a
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Ragusa. La risposta & stata negativa. Probabilmente hanno ritenuto che il “mercato” (I'entita della mobilita giornaliera in auto
ragusana) non avesse un valore interessante.

In_conclusione per Raqusa, allo stato attuale ha un possibile significato solo il carpooling. Va tenuto presente perd che gli
operatori del car sharing nel tempo sono aumentati e quindi non & detto che dei nuovi non possano trovare interessante installare

il loro servizio a Ragusa.

Car sharing aziendale
Per car sharing aziendale si intende I'uso a fini anche privati di un automezzo aziendale. Questa modalita di trasporto comincia ad

essere presa in considerazione, in quanto il fatto che dipendenti di una azienda utilizzino auto aziendali per spostamenti casa-
lavoro, puo essere in effetti interessante anche per le aziende, per abbattere i costi auto aziendali
Il Comune ha adottato apposito atto di indirizzo in tal senso (DDG. N. 315 del 18/9/2018.).

Anche per l'organizzazione di questa modalita di trasporto esistono gia in ambiente web portali specifici, che supportano la
automatica ripartizione degli oneri e quindi degli addebiti (azienda/dipendente) .

Le funzioni della Amm.ne possono essere:

- individuare, tra i portali esistenti, quelli piu adatti ad essere utilizzati dalle aziende ragusane

-pubblicizzare i portali web individuati presso i potenziali utenti (aziende, uffici pubblici e privati, ecc.)

-definizione dei “vantaggi” per le auto in "sharing aziendale”. Si propone che a queste auto siano riservati “benefici” (tariffe di sosta
scontate, il Comune dovrebbe perd intervenire a favore del gestore della sosta per il mancato incasso; stalli di sosta specifici, etc.),
se la documentazione desumibile dai portali consente di identificare le auto in sharing aziendale, per evitare abusi.

Il car sharing aziendale potrebbe interessare tutti i tipi di spostamento (da casa al lavoro, occasionali privati). Anche in questo
caso c'e probabilmente un maggior interesse, sia per I'azienda che per il lavoratore, ad utilizzare questa modalita di trasporto per
spostamenti medio-lunghi (in quanto i risparmi sono maggiori per il lavoratore e l'introito maggiore per I'azienda). Questa modalita
potrebbe essere quindi interessante per i viaggi dalle frazioni del comune verso I'area urbana, soprattutto Marina di R.e dalle altre
localita a mare limitrofe, per tutto I'anno.

Obiettivi
Obiettivo generale Obiettivi specifici
Ridurre le emissioni inquinanti in atmosfera (qualita
o . ) . . . . dell'aria)
Migliorare la qualita dell'ambiente e ridurre gli impatti negativi Ridurre gli impatti globali (cambiamenti climatici)
riduzione emissioni CO2

Interventi correlati

Misura operativa 8.2.1: Attivazione di incentivi comunali rivolti ai residenti e ai noleggiatori per la sostituzione del parco veicolare con mezzi
elettrici e ad emissione

Risultati attesi

Diminuizione del traffico e del suo impatto ambientale.

Riferimenti normativi

Decreto “Ronchi” (27/03/1998)

Elementi chiave

Ente/i attuatore/i Attori coinvolti

Ente pubblico (Comuni/Provincia/Regione) Comuni, Provincia

Canali di finanziamento Costi/Risorse economiche necessarie
Proventi delle multe e della sosta a pagamento Zero (si utilizza un portale web pubblico)
Modalita di attuazione, strumenti e progetti Tempi di attuazione

L'intervento ha "priorita 1", cioe & considerato attivabile
Individuazions del canale di finanziamenie nel breve termine (schematicamente indicato come 2019).
; ; i Prevista campagna di diffusione dell'iniziativa: 2 mesi
Delibera Giunta/Consiglio prima dell’inizio, poi mantenuta sempre

Rappresentazione cartografica intervento nessuna
Indicatori di valutazione
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Indicatore di Definizione/ Valore/trend scenari Tzlarget o Eont Di ibilita dei dati
valutazione U. misura di piano ungo onte isponiglike e aal
periodo
Numero equipaggi 2019 10D
formati/anno n’ 2022 200 800 portale S|
2027 400
2017 100.000
Passeggeri(A+R)/anno n° 2020 200.000 800.000 portale Si
2025 400.000
2017 3.000
gé’;::igfrz?gae mezzo vellx =22 — 24.000 portale =
privato /giorno Kioigicsmo 2025 12.000 -

Raccomandazioni per I'implementazione

Curare molto pubbilicita e incentivi (monitorare il gradimento e capire i desideri)
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TAB. 13.3.1-10: Scheda piano operativo STAZIONI DI RICARICA DI AUTO
ELETTRICHE (2019-2022)

SCHEDA OPERATIVA N° 10

LINEA D'AZIONE 8 : Misure di riduzione emissioni CO; . Veicoli a basso (o nullo) impatto (elettrici, ecc.): auto e moto, ma anche
biciclette a pedalata assistita

Misura di intervento 8.1: Incentivi indiretti (regolamentazione circolazione in base a motorizzazione e alimentazione, ma anche
disponibilita di rete distribuzione carburanti) per veicoli a basso o impatto nullo

Misura operativa 8.1.1: Stazioni di ricarica di auto elettriche

SOSTENIBILITA: AMBIENTALE

Descrizione

L’Amm.ne comunale con la DDG. 523/2018- Adesione del comune di Ragusa alla "carta metropolitana dell'elettromobilita" (e_mob
2018), documento unitario di azioni ed indirizzi per la promozione della mobilita elettrica- ha inteso sottolineare la necessita di
porre in essere strategie per 'aumento della mobilita elettrica, “mettendo a sistema” precedenti delibere di Giunta (la n.315/18, di
indirizzo in tema di riconversione sostenibile dell'autoparco comunale, che privilegia i veicoli a trazione elettrica; la n. 199/18 di
avvio del servizio pubblico di ricarica dei veicoli elettrici , in via sperimentale).

Nel solco di questi indirizzi procedera nel tempo alla realizzazione di 14 seguenti stazioni di ricarica di auto elettriche:
-P.zza Stazione, vicina al Parcheggio Interrato ed alla Stazione ferroviaria (gia installata)

-via C.A. Dalla Chiesa (Parcheggio Tribunale)

-via Rapisardi (Parcheggio Aquila)

-via Magna Grecia(ingresso Piscina-Maneggio (Cittadella sportiva Selvaggio)

-P.zza del Popolo, a ridosso della futura area pedonale “P.zza Liberta"

-via Roma (tratta a nord di C.so ltalia),a ridosso della ZTL che sara istituita

-nei parcheggi pubblici di interscambio previsti (A. Moro, IPSIA, Di Vittorio, Stadio, Tabuna, Don Minzoni, Peschiera)
-a Delegazione Marina (Delegaz. Fermata Pulmann)

Questi impianti, in aree pubbliche saranno affidati in concessione.

Inoltre ENEL ha deciso autonomamente di installare 16 ulteriori colonnine di ricarica:

-(Ragusa Ibla) P.zza Chiaramonte, P.zzetta Via Ottaviano, via Ottaviano, via Solarino

-(Ragusa) P.zza Liberta,P.zza Stazione, via S. Larosa, via A Licitra, via Teocrito, via Almirante, via V.E.Orlando
-(Marina R.) via Bisani-Porto Turistico, P.zza V. Rabito, via Panoramica

Una volta completata questa infrastrutturazione il comune di Ragusa disporra di ben 30 stazioni di ricarica di veicoli elettrici.

Si propone infine che I'Amm.ne comunale offra incentivi per installazioni di punti di ricarica in aree private, sottoscrivendo un
protocollo di intesa con il gestore della rete elettrica per lo snellimento delle procedure tecnico-amministrative.

L'’Amm.ne comunale dovra infine monitorare attentamente il rispetto degli obblighi sulla installazione di punti di ricarica per auto
elettriche da parte dei privati nelle nuove costruzioni.

Obiettivi

Obiettivi specifici

Ridurre le emissioni inquinanti in atmosfera (qualita
dell'aria)

Migliorare la qualita dell'ambiente e ridurre gli impatti negativi Ridurre gli impatti globali (cambiamenti climatici)
riduzione emissioni CO2

Interventi correlati

Misura operativa 8.2.1: Attivazione di incentivi comunali rivolti ai residenti e ai noleggiatori per la sostituzione del parco veicolare con mezzi
elettrici/ad emissione zero

Risultati attesi

Diminuzione dell'impatto ambientale per I'aumento delle auto elettriche in circolazione , grazie anche allla realizzazione delle
stazioni di ricarica

Riferimenti normativi

L. n.134 del 7/08/2012; DPCM 26/09/2014; DPCM 18/04/2016

Elementi chiave
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Ente/i attuatore/i

Attori coinvolti

Ente pubblico (Comune)

Comune

Canali di finanziamento

Costi/Risorse economiche necessarie

Fondi regionali ,nazionali, comunitari

Installazione delle nuove stazioni di ricarica: 10.000 x 9=
90.000 €.

Modalita di attuazione, strumenti e progetti

Tempi di attuazione

Individuazione del canale di finanziamento

Delibera Giunta/Consiglio

L'intervento iniziera nel breve termine (schematicamente
indicato come 2019) e continuera nel tempo almeno fino
al medio termine ( 2022)

Prevista campagna di diffusione dell'iniziativa: 2 mesi
prima dell'inizio, poi mantenuta sempre

Rappresentazione cartografica intervento

nessuna

Indicatori di valutazione

; " o : Target di
Ind;qato_re di Djﬁnlglone/ ValoreC/‘t]reir;cliKchenarl lungo Fore Disponibilita dei dat
valutazione . misura p periodo
N tazioni di 2019 4
umero stazionj di o
rlcarica n 2022 10 Comune Sl
2027 10
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2019 | 30.000
Costo interventi 2022 | 60.000

2027

2019 4.000
Dé'r;vciggéi,c;ne N 2022 10.000 S|
zrivato (b;ﬁzﬂi;;i%sel) Kmigiomo | 2027 10.000

Raccomandazioni per I'implementazione

Il servizio di gestione delle colonnine di ricarica auto elettriche € stato classificato come servizio pubblico da dare in concessione.
Si suggerisce di prevedere nell'ambito delle gare per la gestione in concessione una compartecipazione
del concessionario all'investimento.
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TAB. 13.3.1-11: Scheda piano operativo PISTE CICLABILI (2019-2027)

SCHEDA OPERATIVA N° 11

LINEA DAZIONE 4: Percorsi ciclopedonali e mobilita dolce

Misura di intervento 4.1: Infrastrutture e gestione di percorsi ciclopedonali e mobilita doice

Misura operativa 4.1.1: Piste ciclabili sulla viabilita esistente o sulla “variante di PRG” (Scenario di Riferimento)

SOSTENIBILITA: AMBIENTALE

SOSTENIBILITA: SOCIALE

Descrizione

1) La Amm.ne ha gia deciso una sua ipotesi di futura rete ciclabile (Scenario di Riferimento) (fig. a8.2.2).

2) Si propone di realizzare altre piste ciclabili nel’area urbana di Ragusa, a completamento della precedente rete ciclabile (vedi
figura allegata) , in :

-via Moro, collegata con la pista ciclabile prevista sulla “ferrovia secondaria” mediante un percorso su viabilita locale, classificata
come “zona 30" per una maggiore sicurezza dei movimenti ciclabili e pedonali, quindi senza realizzazione di una pista ciclabile).
Questo intervento consentirebbe all'area urbana ad est del centro di accedervi con la bici.

La viabilita interessata ha piattaforma di larghezza 9-14 m e con poca o nessuna sosta. Gli interventi per ricavare gli spazi per la
pista ciclabile, avrebbero quindi un impatto trascurabile sulla sosta e circolazione,

-via Pisa-via Cusimano-via Malfitano. Questo intervento “ricuce” i tratti di piste ciclabili previsti dalla Amm,ne , realizzando un
percorso ciclabile parallelo a viale Fieramosca verso il centro storico, collegandosi poi con la pista ciclabile prevista “parco
agricolo-villa Archimede”, a servizio della area urbana a sud del centro storico.

Con queste ulteriori piste ciclabili si ottiene nell'area urbana una rete ciclabile “ragionevole”, considerando i vincoli strutturali della
viabilita, sufficientemente articolata e del tutto connessa. | percorsi ciclabili delineati proseguono nel centro storico superiore
utilizzandone la sua viabilita, che sara definita come locale ad uso speciale, quindi con interventi sulla circolazione e sosta a

protezione delle utenza deboli.

Il miglioramento dell'offerta per una "mobilita dolce dovra passare, in fase attuativa, attraverso la predisposizione di opportune
mappe e documentazione sugli itinerari percorribili con bici.

Il costo per la realizzazione delle piste ciclabili dello Scenario di Riferimento (che hanno una lunghezza complessiva in area
urbana di 8.1 km ed a Marina di R. di 2.5 km) & computato nella attuazione della “variante di PRG" e degli interventi infrastrutturali

a Marina.

Il costo per la realizzazione delle piste ciclabili proposte dal PUMS (lunghezza complessiva di 3.3 km) sara quantificato da uno
specifico progetto esecutivo in fase attuativa. In prima approssimazione, assumendo un costo cha varia da 130.000 €/km per pista
bidirezionale su carreggiata e 240.000 €/km per pista bidirezionale su marciapiede, quindi un valore medio di 185.000 €/km,
ammonta a circa 600.000 €

Obiettivi

Obiettivo generale Obiettivi specifici
Ridurre le emissioni inquinanti in atmosfera (qualita
dell'aria)

Migliorare la qualita dell'ambiente diminuendo I'utilizzo di mezzi Ridurre le emissioni sonore da traffico

P PGoHZZE Ridurre gli impatti globali (cambiamenti climatici), riduzione
emissioni CO2

Migliorare la mobilita "dolce" Innalzare la sicurezza della mobilita

Interventi correlati

Misura operativa 1.1.1: Introduzione di offerta di biciclette elettriche a noleggio nella forma del bike-sharing da localizzarsi in punti
urbani a maggior attrattivita turistica e/o tempo libero, tramite istituzione di 11 postazioni/ciclo-stazioni

Misura operativa 7.2.1: Attivazione di incentivi comunali rivolti ai residenti e ai noleggiatori per I'acquisto bici elettriche/pedalata
assistita e per la sostituzione del parco veicolare con mezzi elettricilad emissioni zero

Risultati attesi

Minore utilizzo di mezzi privati motorizzati.
Aumento della accessibilita con sistemi di mobilita dolce.

Riferimenti normativi
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Norme per il finanziamento della mobilita ciclistica, Legge n. 366 del 19/10/1998.

Elementi chiave

Ente/i attuatore/i

Attori coinvolti

Ente pubblico (Comune)

Associazioni turistico-alberghiere/Sponsor privati

Canali di finanziamento

Costi/Risorse economiche necessarie

Fondi Europei (Programmi Comunitari Speciali sulla Mobilita
Sostenibile)

Fondi Comunali

In prima approssimazione 600.000 €.

Modalita di attuazione, strumenti e progetti

Tempi di attuazione

Individuazione del canale di finanziamento.

Inserimento nel Programma Triennale delle Opere Pubbliche.

Delibera Giunta/Consiglio per I'appalto.

Gara di appalto per la realizzazione dell'intervento.

La realizzazione degli itinerari prioritari ha "priorita 1-2-3",
cioé realizzabile a breve-medio-lungo termine
(schematicamente indicati come 2019-2022-2027),
attraverso il seguente cronoprogramma di attivita
elementari.

Predisposizione documenti per gara: 3 mesi
Eventuale gara di appalto: 3 mesi

Anno previsto di termine degli itinerari :2027

Rappresentazione cartografica intervento

Nessuna
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SCHEDA OPERATIVA N° 11
Indicatori di valutazione
s . Definizion Valore Valore/trend . . . .
misura fatto riferimento
2019 | 5.3 2019 | 5.3
Estensione percorsi o~ |93 12.6
ciclo-pedonali km 2.8 2022 2022 PROGETTO Sl
2027 | 13.4 2027 | 15.9
Risorse pubbliche 2019 2019
destinate alla
costruzione e Mil € 0 2p28 2022 108 PROGETTO Sl
manutenzione 2027 2027 | 0.3
viabilita

Raccomandazioni per I'implementazione

La realizzazione di infrastrutture al servizio degli spostamenti ciclo-pedonali deve essere accompagnata da misure a favore della
mobilita ciclabile pit generali quali la diffusione dei parcheggi/depositi per le biciclette, punti di noleggio e di manutenzione/assistenza,
la predisposizione di materiale informativo e divulgativo (mappe di percorsi ed itinerari).

I Esistente

Proposta Amministrazione

= = Parco Agricolo Est - Stazione centrale
Parco Argricolo - Villa Archimede

) Femovia secondaria

WE Via Cartia - Via Paestum

Varlante “Ex parco Agricolo e Aree ERP"
Perimetro vananle

t=-z3 Ecv-Cinlura verde
Pc-Pista ciclabile

PUMS

== PUMS

143




=== Pisfa ciclabile esistente
Proposta Amministrazione
mmE SP 63
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TAB. 13.3.1-12: Scheda piano operativo PARCHEGGI DI INTERSCAMBIO (2019-
2022)

SCHEDA OPERATIVA N°12

LINEA D'AZIONE 7: Modalita di gestione dei parcheggi e delle aree di sosta

Misura di intervento 7.1: Realizzazione di infrastrutture di sosta e parcheggi di attestamento e/o interscambio da integrarsi con altre modalita di
trasporto collettive gestite da parte di operatori di servizi collettivi e a nolo, agenzie ed esercenti di attivita tunistiche

Misura operativa 7.1.1: Predisposizione di 2 aree esistenti a parcheggi di interscambio (Scenario di Riferimento) ad integrazione di
4 aree gia attrezzate

SOSTENIBILITA ECONOMICA

SOSTENIBILITA AMBIENTALE

Descrizione

La Amm.ne ha deciso di realizzare due parcheggi di interscambio a raso su suolo pubblico da cui proseguire con servizi giornalieri
di trasporto pubblici/privati verso il centro storico:

-nell'area prospiciente via A. Moro (lato nord) , fra la scuola materna e I'area di sosta scuolabus / magazzini
comunali
-nell'area IPSIA di viale Europa

| precedenti parcheggi, assieme a quelli esistenti Tabuna, via Di Vittorio (“Colombardo) , Don Minzoni, S.Paolo, pili |'area
Selvaggio, nei pressi dello Stadio, da attrezzare (ed eventualmente da integrare con un'altra area limitrofa, in una zona che il
PRG assegna a servizi), assicurano una adeguata offerta di sosta per I'interscambio auto/bus verso il centro storico. Si ricorda
che il parcheggio Selvaggio per un giorno a settimana non & agibile perché vi ha sede il mercato.

Oltre a questi 'Amm.ne ha deciso di realizzare in futuro anche un parcheggio nella zona limitrofa alla Rotatoria d'ingresso di viale
delle Americhe, in un terreno di proprieta comunale prospiciente la chiesa della Nunziata e la Banca Agricola Popolare di Ragusa.
Questo parcheggio, servito da un apposito servizio navetta, sara di supporto alla elevata domanda di sosta nei giorni di fiera. Il
parcheggio sara inserito nella programmazione del Prg.

L'utenza sara indirizzata ai parcheggi da opportuna segnaletica verticale di indirizzamento e specifici portali (pannelli informativi
dinamici) daranno informazione in tempo reale sulla disponibilita di sosta in ciascun parcheggio.

Tutti i parcheggi saranno fruibili dalle ore 7.00 alle 20.00 ed avranno un costo di 2,40€ (equivalente al costo di andata + ritorno
con biglietto di corsa semplice sul servizio urbano), inclusivo dell'uso libero del servizio di trasporto, senza limite di permanenza
all'interno della giornata. La gestione dei parcheggi di interscambio e dei servizi dedicati sara a carico di una azienda privata, con
un contratto di servizio a seguito di gara. Di seguito viene effettua la verifica della sostenibilita economica del sistema
complessivo.

| costi di gestione complessiva dei parcheggi di interscambio sono ipotizzabili in prima approssimazione in 450.000 €/anno. Gli
introiti sono costituiti Questi vengono diminuiti dagli introiti derivanti dalla sosta+trasporto, al netto dei costi dei servizi di trasporto
dedicati (per il centro ed Ibla, per Ibla nei weekend di buona e nelle manifestazioni).

Nella Scheda 13 si calcola che nella ipotesi di tariffa 2,40 € (andata + ritorno sui servizi di trasporto e sosta ,indipendentemente
dalle ore effettive) I'introito complessivo ( al netto dei costi di trasporto) ammonta a circa 600.000 €/anno. La gestione complessiva
del sistema dei parcheggi di interscambio e dei servizi di trasporto loro dedicati & quindi economicamente sostenibile.

Nello specifico contratto di servizio in concessione potrebbe essere previsto una trasmissione al Comune di una quota degli utili,
nella stessa misura in cui avviene attualmente con la gestione degli stalli di sosta a pagamento.

In sede attuativa andra verificato se la costruzione dei parcheggi (stimabile in 3.1 Mil €) e la gestione (parcheggi e trasporti)
potrebbe essere realizzata in project financing. Per aumentare linteresse dell'investitore potrebbe essere permesso la
realizzazione all'interno/in adiacenza ai parcheggi di strutture di servizio all'auto o strutture commerciali ed eventualmente anche
definito un sistema tariffario ad ora, a scalare con I'aumentare della permanenza , in modo che i pendolari non abbiano un costo
molto diverso da quello che avrebbero con il trasporto pubblico, mentre gli occasionali avrebbero un costo pill elevato.

A conclusione di questa tematica, va ricordato che nellambito del progetto metroferrovia sono previsti due parcheggi di
corrispondenza: Cisternazzi e Stazione di Ibla (quest'ultimo su area vincolata).

Obiettivi

Obiettivo generale Obiettivi specifici
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Migliorare la qualita dell'ambiente e ridurre gli impatti negativi Ridurre il consumo del suolo

Internalizzazione dei costi esterni (ambientali e sociali)
del trasporto per il mezzo privato

Innalzare I'efficienza e I'efficacia economica — . =
Rendere efficace la spesa di investimento destinata alle

infrastrutture (strade, parcheggi)

Interventi correlati

Misura operativa 2.4.1: Introduzione di Zona a Traffico Limitato nel Centro Storico Superiore, Ibla, P.za Liberta
Misura operativa 3.1.2: Introduzione di servizi di trasporto con mezzi elettrici per Ibla e dai parcheggi di interscambio verso il centro
storico superiore.
Misura operativa 7.2.1: Introduzione di sistemi info-telematici ITC — ITS (pannelli informativi a messaggio variabile sull'occupazione
delle aree di sosta) (2022)

Risultati attesi

Allontanamento del traffico di scambio dal nucleo urbano.

Disincentivare I'uso dell'auto a favore di un cambio modale verso mezzi non inquinanti.
Favorire I'accesso al centro storico con il mezzo collettivo.

Decongestionare gli spazi stradali pubblici dalla sosta delle auto.
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SCHEDA OPERATIVA N°12

Riferimenti normativi

Legge 24 marzo 1989, n. 122. Disposizioni in materia di parcheggi, programma triennale per le aree urbane maggiormente
popolate, nonché modificazioni di alcune norme del testo unico sulla disciplina della circolazione stradale.

Elementi chiave

Ente/i attuatore/i

Attori coinvolti

Ente pubblico (Comune)

Residenti

Associazioni/Enti per il turismo
Corpo di polizia locale (controllo),
Gestori privati (aree di sosta)

Canali di finanziamento

Costi/Risorse economiche necessarie

Fondi Strutturali Comunitari (Fondo Jessica per la Regione
Sicilia)

Fondi Statali (Fondo di Sviluppo delle Isole Minori)

Fondi Comunali/Regionali

| costi per attrezzaggio 2 parcheggi a raso ammontano a 3.1 Ml
€

Modalita di attuazione, strumenti e progetti

Tempi di attuazione

Individuazione del canale di finanziamento

Inserimento nel Programma Triennale delle Opere Pubbliche.
Delibera Giunta/Consiglio

Gara di appalto per la realizzazione dei progetti esecutivi

Gara di appalto per la realizzazione e gestione dell'opera

L'intervento pud partire come "priorita 1" (schematicamente
indicato come 2019) intendendo con cid che quelli esistenti
saranno utilizzati come parcheggi di interscambio quando sara
realizzata la ZTL nel centro storico superiore e sara in esercizio
il nuovo servizio di trasporto urbano.

Prudenzialmente si & ipotizzato che tutti i parcheggi saranno
completati a medio termine (2022).

L'intervento sara realizzato attraverso il seguente
cronoprogramma di attivita elementari.

Individuazione canale di finanziamento ed inserimento nel PT
delle OOPP: 4 mesi

Garal/gare per realizzazione progetti esecutivi :2 mesi

Gara/gare di appalto per la realizzazione e gestione dei
parcheggi per stralci : 4 mesi

Realizzazione parcheggi per stralci

Rappresentazione cartografica intervento

Vedi figura allegata
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SCHEDA OPERATIVA N°12
Indicatori di valutazione
Definizi | Valore | Valore/trend . Target di
Indicatore di valutazione one/ U. | stato di scenari di Valoreét_rend Saenan lungo Fonte
; Ea i piano B
misura fatto riferimento periodo
Posti auto parcheggi di
interscambio 2019 2019 1.500
A L 2022 2022 | 3.000 Carming
2027 2027 3.000
Costi gestione parcheggi di 2019 2054 0.25
Interscamblo Mil € 0 2022 2022 0.23 Progetto
2027 2027 0.45
Introiti parcheggi di 2019 2019 0.3
intersca_mbio al netto costo Mil € 0 2022 2022 0.6 Progetto/Comune
trasporti 2027 2027 0.6
2019 2019 1.5
Investimento parcheggi Mil € 0 2022 2022 1.6 Progetto/Comune
2027 2027 0
Raccomandazioni per I'implementazione
nessuna

& Parcheggl esistentl
Parcheggio previslo nel PPE :

| E
I ﬁ‘;_s Ipotesi nuove aree
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TAB. 13.3.1.-13:  Scheda piano operativo SERVIZ] DI TRASPORTO PER
IBLA E PER | PARCHEGGI DI INTERSCAMBIO (2019-2022)

SCHEDA OPERATIVA N° 13

LINEA D'AZIONE 3: Misure per l'ottimizzazione dell'offerta di trasporto pubblico/privato

Misura di intervento 3.1: Potenziamento del servizio TPL

Misura operativa 3.1.2: Introduzione di servizi di trasporto con mezzi elettrici per Ibla e dai parcheggi di interscambio verso il
centro storico superiore

SOSTENIBILITA: ECONOMICA

SOSTENIBILITA: AMBIENTALE

Descrizione

| servizi per Ibla sono in esercizio nelle serate (19.00-24.00) dei week end di buona stagione, al fine di consentire I'accesso ai non
residenti, non essendo contemporaneamente permesso |'accesso in auto. | servizi, con navette, partono dal centro storico
superiore (con alcune fermate dal suo limite ovest al parcheggio Poste) e dal parcheggio su via Risorgimento (Don Minzoni).
Questi servizi e la realizzazione del nuovo parcheggio sotterraneo ai Giardini Iblei consentono di avere una offerta di accessibilita
adeguata e quindi eliminare la criticita attuale della sosta , soprattutto lungo via Ottaviano.

Nella giornate di grande affluenza per manifestazioni questi servizi devono essere in funzione su un arco temporale piu ampio.
In queste giornate il traffico in arrivo deve essere indirizzato verso tutto il sistema dei parcheggi di interscambio tramite pannelli a
messaggio variabile.

| servizi navetta dai parcheggi di interscambio entreranno in esercizio man mano che saranno attrezzati i nuovi parcheggi di
corrispondenza periferici. Le navette dovranno velocemente recapitare i passeggeri nel centro e quindi ci saranno pochissime
fermate (un paio oltre ai parcheggi). | servizi saranno a carico del gestore dei parcheggi.

Questo intervento di introduzione dei servizi di trasporto dai parcheggi di interscambio, completa I'offerta di trasporto verso il
centro urbano, gia realizzata con il servizio urbano tradizionale ed il servizio Mvmant.

La linee per i parcheggi di interscambio hanno il seguente esercizio e costo, ipotizzando una velocitd commerciale di 25 Km/h
e la sosta distribuita fra i due capolinea:

1) linea park Ipsia-park Moro-C.so italia-via Mazzini-park Don Minzoni-park S. Paolo-Ibla

Lunghezza A+R= 13.600 m. Tempo di giro con sosta ai capolinea = 45 min. Con 3 bus , frequenza 15 min.
Costo = 13.6 km x 4 corse/h x 3.0 €/km =163 €/h

2) linea park Stadio-park Di Vittorio-park Tabuna-via S.Vito-c.so ltalia-via M. Schinina-park Tabuna-park Di Vittorio-park Stadio

Lunghezza A+R=9.805 m. Tempo di giro con sosta ai capolinea = 30 min. Con 2 bus , frequenza 15 min.

Costo = 9.8 km x 4 corse/h x 3.0 €/km = 118 €/h

Quando sara realizzato il collegamento fra via Prampolini e via Martoglio, la linea provenendo da sud abbandonera la direttrice
indicata per percorrere la nuova direttrice —via G. Migliorisi-via Melli-Ponte Giovanni XXIII, contribuendo ad alleggerire il traffico su
via Di Vittorio e P.za Vann'Anto ; al ritorno da nord seguira il percorso P.za Vann'Anto-via Spadola-nuova viabilita.

Con un servizio impostato a 15" su 13 ore/giorno il costo complessivo delle linee a servizio dei parcheggi di corrispondenza
ammonta a 3700 €/giorno, da imputarsi come costo gestionale nel sistema dei parcheggi di corrispondenza.

La domanda potenziale & di almeno 2500 auto/giorno con origine esterna all'area urbana dirette nel centro storico superiore (dove
& certamente difficile trovare disponibilita di sosta, in quanto la saturazione dei posti non riservati &€ al 98.3%, e dove viene istituita
una ZTL seppur limitata), ad Ibla (dove viene istituita una completa ZTL) e nel centro storico sud (dove la saturazione dei posti
non riservati € al 95,9% e si incrementano significativamente i posti a pagamento). La domanda potenziale potra trovare sosta pit
facilmente, al prezzo di un biglietto del bus urbano. La scomodita sara quella di attendere la navetta mediamente per 7.5 minuti,
tempo probabilmente perd non molto diverso da quello speso per la ricerca parcheggio nelle aree sature del centro storico.

Tariffa guidatore auto . almeno 2,40 € andata+ritorno (per equipararla a quella del trasporto pubblico)
Tariffa passeggeri (cumulativo) : 1,20 andata+ritorno  (10% auto con passeggero)

Introito : 2500 x 2.40 + 250 x 1.20= 6300 €/giorno
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La linee per I'accesso a Ibla nelle sere di week end in buona stagione, hanno il seguente esercizio e costo, ipotizzando una
velocita commerciale di 25 Km/h e la sosta distribuita fra i due capolinea:

3) linea park S. Paolo-park Don Minzoni-Ibla
Lunghezza A+R= 3.300 m. Tempo di giro con sosta ai capolinea = 15 min. Con 1 bus , frequenza 15 min
Costo = 3.3 km x 4 corse/h x 3.0 €/km = 40 €/h

4) inizio c.so ltalia ovest-via Mazzini-park Don Minzoni- park S. Paolo-Ibla
Lunghezza A+R=10.250 m Tempo di giro con sosta ai capolinea = 30 min
Con 2 bus, frequenza 15 min

Costo = 10.25km x 4 corse/h x 3.0 €/km = 123 €/h

Il servizio dal park Don Minzoni ha una frequenza cumulata di 7.5 min

Costo complessivo: 163 €/h x 6 h=978 €/g. Introito: 96 corse (A+R) x 12 passeggeri/corsa x 1,20 €= 1382 €/g
Il servizio & previsto per 60 gg/anno.

Nei giorni di grande affluenza ad Ibla per manifestazioni devono essere in funzione tutti i parcheggi di interscambio ed i servizi
navette.

Costo complessivo: 545 €/h x 14 h/giorno= 7630 €/giorno.  Introito: 24 corse/h x 14 h/giorno x 25 passeggeri/corsa x 1,20
€=10080 €. | passeggeri sono 8040 (4000 persone in arrivo)

Tutto il sistema dei parcheggi di corrispondenza, quelli nuovi piti quelli esistenti sono in grado di accogliere le auto che arrivano da
fuori.

Obiettivi
Obiettivo generale Obiettivi specifici
Ridurre le emissioni inquinanti in atmosfera (qualita
dell'aria)
Ridurre le emissioni sonore da traffico
Ridurre gli impatti globali (cambiamenti climatici), riduzione
emissioni CO2

- . . Innalzare I'efficienza nell’'uso delle risorse pubbliche
Innalzare I'efficienza e I'efficacia economi - : s
efliod omica destinate ai servizi (TPL, ecc..)

Migliorare la qualita dell'ambiente e ridurre gli impatti negativi

Interventi correlati
Misura operativa 2.4.1: Introduzione di Zona a Traffico Limitato nel Centro Storico Superiore, Ibla, P.za Liberta
Misura operativa 7.1.1: Predisposizione di 2 aree esistenti a parcheggi di interscambio (Scenario di Riferimento) ad integrazione di 4 aree gia
attrezzate

Risultati attesi

Diminuire il traffico privato diretto nel centro storico

Riferimenti normativi

Legge Regione Sicilia su TPL

D. Igs 422/97

Reg. (CE) n. 1370/2007

Programma Operativo Regionale FESR

Elementi chiave

Ente/i attuatore/i Attori coinvolti
Ente pubblico (Comune) Operatori private/Azienda di TPL esercente
Canali di finanziamento Costi/Risorse economiche necessarie

Fondi Europei (Programmi Comunitari Speciali sulla Mobilita

Sostenibile) / Fondi Strutturali Comunitari
L'introito netto di 600.000 €/anno & da imputarsi alla gestione

Fondi Statali del sistema dei parcheggi di corrispondenza.

Fondi Regionali/Comunali
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SCHEDA OPERATIVA N° 13

Modalita di attuazione, strumenti e progetti Tempi di attuazione

L'intervento pud partire come "priorita 1" (schematicamente indicato come 2019)
intendendo con cio che i servizi di trasporto sono quelli del nuovo servizio di
trasporto urbano per Ibla e per i parcheggi di interscambio esistenti.

Nel tempo, man mano che verranno realizzati i parcheggi di interscambio

Individuazi i i . . A - e
zione del canale di finanziamento entreranno in esercizio i servizi specifici.

Delibera Gitmta/Consilio: L'intervento prevede il seguente cronoprogramma di attivita elementari.
Implementazione e gestione diretta da parte del
Comune oppure gara di appalto per
realizzazione e gestione del servizio.

Individuazione del canale di finanziamento: 2 mesi .
Progettazione definitiva di esercizio da parte del Comune : 1 mese

Eventuale gara di appalto per realizzazione e gestione del servizio: 3 mesi

Rappresentazione cartografica intervento Figura allegata
Indicatori di valutazione
. . . Valore Valore/trend Target di Disponi
Icslljtaat;&gl Djﬁ':]liz;jp:/ stato di scenari di Valore/trend scenari di piano Iu?wgo Fonte blIFi)té
' fatto riferimento periodo dei dati
. vetture x 2019 2019 | 1574
Offertadel | kmigiorno 0 2022 2022 | 1574 Progetio/Comune | Si
medio 2027 2027 | 1574
2019 2019 9
Parco veicoli n° 0 2022 2022 9 PROGETTO Sl
2027 2027 9
Passeggeri 2012 2019 | 1.600.000
annui n° 0 2015 2022 | 1.600.000 PROGETTO Si
trasportati 2020 2027 | 1.600.000
Diminuzione | vetture x 2019 2019 | 15.500
percorrenza | km/giorno 0 2022 2022 | 15.500 PROGETTO S|
mgzzo medio 2027 2027 | 15.500
privato annuo

Raccomandazioni per I'implementazione

Utilizzare mezzi non inquinanti,caratterizzati per qualita e comfort.

Dotare i punti di sosta (fermate) di un allestimento ben riconoscibile e confortevole: disponibilita di informazioni (orari, percorsi) e che
permetta di riparare gli utilizzatori del servizio nelle ore calde della giornata e di essere illuminati nelle ore serali-notturne

Diffondere e comunicare l'informazione rispetto ai servizi offerti attraverso: materiale informativo, orari e guida unica che comprenda
tutte le informazioni relative ai servizi offerti .

Inserire sui siti e portali delle comunita locali e degli operatori turistici le informazioni in merito all’offerta di servizion trasporto locale.

Elementi pit significativi da inserire in Convenzione da allegarsi al bando di gara

Non ci sono particolari indicazioni in quanto si suppone che questo estensione del servizio TPL possa essere definito all'interno del
contratto di servizio. Altrimenti si usa analoga documentazione utilizzata per la concessione in essere.
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TAB. 13.3.1-14:Scheda piano operativo INCENTIVI COMUNALI Al RESIDENTI E
NOLEGGIATORI PER ACQUISTO BICI ELETTRICHE/PEDALATA
ASSISTITA E PER SOSTITUZIONE PARCO VEICOLARE CON MEZZI
ELETTRICI/AD EMISSIONE ZERO (2019-2027)

SCHEDA OPERATIVA N° 14

LINEA D'AZIONE 8 : Misure di riduzione emissioni CO2 . Veicoli a basso (o nullo) impatto (elettrici, ecc.): auto, moto, bus, ma anche biciclette a
pedalata assistita

Misura di intervento 8.2: Incentivi diretti parco veicolare a basso o impatto nullo

Misura operativa 8.2.1: Attivazione di incentivi comunali rivolti ai residenti e ai noleggiatori per acquisto bici elettriche/pedalata
assistita e per sostituzione parco veicolare con mezzi elettrici/ad emissione zero

SOSTENIBILITA: AMBIENTALE

Descrizione

La Am.ne Comunale conferisce un contributo ad un residente o ad un noleggiatore che acquista una bici elettrica/a pedalata
assistita o un veicolo "zero emission".

Obiettivi
Obiettivo generale Obiettivi specifici
Ridurre le emissioni inquinanti in atmosfera (qualita
o . . . . . . dell'aria)
Migliorare la qualita del’'ambiente e ridurre gli impatti negativi Ridurre gli impatti globali (cambiamenti climatici), riduzione
emissioni CO2

Interventi correlati

Misura operativa 8.1.1: Stazioni di ricarica di auto elettriche

Risultati attesi

Diminuizione impatto ambientale del traffico.

Riferimenti normativi

Elementi chiave

Ente/i attuatore/i Attori coinvolti

Ente pubblico (Comune) Residenti e noleggiatori

Canali di finanziamento Costi/Risorse economiche necessarie

Fondi Nazionali (Programmi di mobilita dolce “Bikesharing e fonti Il budget annuale sara in funzione dei canali di

rinnovabili"/ “Iniziativa Car sharing”)/Fondi europei finanziamento attivabili, esclusivamente attraendo fondi
regionali, nazionali o europei, previsti per questa

Fondi Regionali tematica.

Modalita di attuazione, strumenti e progetti Tempi di attuazione

L'intervento pud iniziare nel breve termine
(schematicamente indicato come 2019) e pud continuare
per tutta I'orizzonte temporale del piano (2027) ed oltre,
attraverso il seguente crono-programma di attivita

elementari.
Individuazione del canale di finanziamento Individuazione del canale di finanziamento: 1 mese .
Delibera Giunta/Consiglio Definizione dell'entita del contributo/veicolo e delle

modalita operative per I'erogazione, sulla base del canale
di finanziamento attivabile: 2 mesi.

Anno previsto di entrata in funzione dell'intervento:2019

Rappresentazione cartografica intervento nessuna
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Indicatori di valutazione

Valore )
) . . Valore/trend Target di , Lo
Indicatore di - | Definizionef | stato | "o o | valrefirend scenaridi piano lu%go Fonte Disponibilita
valutazione U. misura di o . dei dati
riferimento periodo
fatto
Numero 2019 2019 | ND
contributi n° 0 2022 2022 | ND PROGETTO Si
/anno per auto 2027 2027 | ND
Valore 2019 2019 [ ND
contributi/anno € 0 2022 2022 | ND PROGETTO Sl
per auto 2027 2027 | ND
Numero 2019 2019 | ND
contributi n° 0 2022 2022 [ ND PROGETTO Sl
/annoper bici 2027 2027 | ND
Valore 2019 2019 | ND
contributi/anno € 0 2022 2022 | ND PROGETTO SI
per bici 2027 2027 | ND

Raccomandazioni per I'implementazione

Dare massima visibilita e diffusione dell'iniziativa da parte della Pubblica Amministrazione verso i residenti e i noleggiatori.

155




<§>sisplan

TAB. 13.3.1-15: Scheda piano operativo Introduzione di sistemi info-telematici
ITC — ITS (pannelli informativi a messaggio variabile
sull’occupazione della aree di sosta) (2022)

SCHEDA OPERATIVA N°15

LINEA DAZIONE 7: Modalita di gestione dei parcheggi e delle aree di sosta

Misura di intervento 7.2: Gestione informatizzata dell'offerta di sosta a fini di redistribuzione e orientamento della domanda

Misura operativa 7.2.1: Introduzione di sistemi info-telematici ITC — ITS (pannelli informativi a messaggio variabile
sull’occupazione della aree di sosta) (2022)

SOSTENIBILITA ECONOMICA

SOSTENIBILITA AMBIENTALE

Descrizione

Si propone di realizzare un sistema di instradamento dinamico alle aree di sosta in funzione dei posti disponibili.

Il sistema & composto dai seguenti elementi:

- 11 pannelli informativi sulla posizione e lo stato dei principali parcheggi, esistenti (P.za Poste, Ecce Homo, Ponte
Vecchio, P.za Popolo , G.Di Vittorio, Tabuna, Don Minzoni) e previsti (Moro, Ipsia, Stadio, Peschiera)

- leindicazioni guida che permettono all’automobilista di raggiungere I'area di sosta libera piu vicina al punto di
destinazione;

- isegnali di entrata al area di sosta temporanea;

- 11 sistemi rilevamento utilizzo dei parcheggi di attestamento e interscambio;

- un elaboratore con relativo posto di controllo per la gestione del sistema;

- Unarete telematica di collegamento tra i diversi elementi del sistema.

La segnaletica € composta da pannelli luminosi a messaggio variabile lungo le direttrici di accesso.

Obiettivi

Obiettivo generale Obiettivi specifici

Migliorare la qualita dell'ambiente e ridurre gli impatti negativi Ridurre il consumo del suolo

Internalizzazione dei costi esterni (ambientali e sociali)
del trasporto per il mezzo privato

Rendere efficace la spesa di investimento destinata alle
infrastrutture (strade, porti, aeroporti, park)

Innalzare I'efficienza e |'efficacia economica

Interventi correlati

Misura operativa 2.4.1: Introduzione di Zona a Traffico Limitato nel Centro Storico Superiore, Ibla, P.za Liberta.
Misura operativa 7.1.1: Predisposizone di 2 aree esistenti a parcheggi di interscambio (Scenario di Riferimento) ad integrazione di 4
aree gia attrezzate

Risultati attesi

Diminuizione del traffico in ricerca parcheggio, con un beneficio ambientale

156




<%>sisplan

SCHEDA OPERATIVA N°*15

Riferimenti normativi

Legge 24 marzo 1989, n. 122. Disposizioni in materia di parcheggi, programma triennale per le aree urbane maggiormente
popolate, nonché modificazioni di alcune norme del testo unico sulla disciplina della circolazione stradale.

Elementi chiave

Ente/i attuatore/i

Attori coinvolti

Ente pubblico (Comune)

Residenti

Associazioni/Enti per il turismo

Corpo di polizia locale (controllo),
Gestori privati (aree di sosta in struttura)

Canali di finanziamento

Costi/Risorse economiche necessarie

Fondi Strutturali Comunitari
Fondi Statali

Fondi Comunali/Regionali

Costo pannelli a messaggio variabile , compresi tutti i costi di
montaggio: 88.000 euro (11 x 8.000 euro).

Costo rilevatori utilizzo parcheggi, compresi tutti i costi di
montaggio: 360.000 €

Costo di gestione del sistema (manutenzione pannelli-rilevatori-
sistema telematico, trasmissione dati) :40.000 €

Modalita di attuazione, strumenti e progetti

Tempi di attuazione

Individuazione del canale di finanziamento

Inserimento nel Programma Triennale delle Opere Pubbliche.
Delibera Giunta/Consiglio

Gara di appalto per la realizzazione dei progetti esecutivi

Gara di appalto per la realizzazione e gestione dell’'opera

L'intervento ha "priorita 2", cioé & previsto a medio termine,
potendosi ampliare man mano che sono realizzati i parcheggi di
interscambio, attraverso il seguente crono-programma di
attivita elementari.

Predisposizione documentazione per gara di appalto :2 mese .

Gara di appalto : 4 mesi

Rappresentazione cartografica intervento

Nessuna figura
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SCHEDA OPERATIVA N°15
Indicatori di valutazione
Valore )
Indicatore di Definizione/ | stato Valore/tr_eqd Valore/trend Targetdl Disponibilita
5 ; : scenari di S lungo Fonte P
valutazione U. misura di iyt scenari di piano iod dei dati
fatto riferimento periodo
Risorse pubbliche 2019 2019
destinate alla 2022 2022 | 0.48
costruzione e . : .
manutenzions delle Mil € 0 0.04 Progetto/Comune Si
strade e dei 2027 2027 ’
parcheggi
Raccomandazioni per I'implementazione
nessuna.
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TAB. 13.3.1-16: Scheda piano operativo VIABILITA “VARIANTE DI PRG” (Scenario
di Riferimento) (2022-2027)

SCHEDA OPERATIVA N° 16

LINEA D'AZIONE 2: Azioni idonee al contenimento e fluidificazione del traffico, alla sicurezza stradale, allincentivazione di forme di mobilita altemativa
all'automobile

Misura di intervento 2.1: Realizzazione di nuova viabilita tangenziale

Misura operativa 2.1.1: Realizzazione di una nuova viabilita (prevista dalla variante di PRG) ai margini ovest dell'area urbana

SOSTENIBILITA: AMBIENTALE

SOSTENIBILITA: SOCIALE

Descrizione

La realizzazione della nuova viabilitd consente di dirottarvi parte del traffico di attraversamento della area urbana (si veda figura allegata).
La minore percorrenza all'interno dell'area urbana & 18.000 km/giorno. Questo € il beneficio ambientale della realizzazione della
nuova viabilita.

Obiettivi

Obiettivo generale Obiettivi specifici

Ridurre le emissioni inquinanti in atmosfera (qualita dell'aria)

Ridurre le emissioni sonore da traffico

Migliorare la qualita del’'ambiente e ridurre gli impatti negativi Ridurre gii impatti globali (cambiamenti cimatich), riduzione

emissioni CO2

, . , . . Rendere efficace la spesa di investimento destinata alle
Innalzare I'efficienza e I'efficacia economica P

infrastrutture
: . : i Innalzare la sicurezza delle attivita di trasporto. Ridurre gli impatti
Ridurre i costi sociali del trasporto negativi dovuti alla insicurezza (incidenti, feriti, morti)

Interventi correlati

Misura operativa 2.4.1: Introduzione di Zona a Traffico Limitato nel Centro Storico Superiore, Ibla, P.za Liberta

Misura operativa 2.5.1: Adeguamento delle caratteristiche geometrico-compositivo del canale stradale attraverso il disegno,
I'organizzazione e il segnalamento:

- della sosta, dei percorsi ciclabili, dei marciapiedi e degli attraversamenti pedonali e ciclopedonali, sulla viabilita principale esistente e
di progetto (in particolare quella tangenziale/circonvallatoria);

- degli accessi veicolari nella viabilita locale e a destinazione particolare laddove e’ istituita AP, ZTL o ZR, tramite I'introduzione di
porta d'ingresso con pedana rialzata

Misura operativa 7.1.1: Realizzazione di parcheggi di interscambio

Risultati attesi

Allontanamento del traffico dall'area urbana piu centrale

Riferimenti normativi

Nuovo Codice della Strada
Norme funzionali e geometriche per la Costruzione delle Strade (D.M. 5/11/2001) e successive modifiche (D.M. 22/04/2004)

Elementi chiave

Ente/i attuatore/i Attori coinvolti

Ente pubblico (Comune) Residenti

Canali di finanziamento Costi/Risorse economiche necessarie

Eong! g?t?o"n i | costi e le procedure di realizzazione sono da imputare alla
ondt Regionai realizzazione della “variante di PRG"

Fondi Comunali

Modalita di attuazione, strumenti e progetti Tempi di attuazione

Individuazione del canale di finanziamento

Inserimento nel Programma Triennale delle Opere Pubbliche. | tempi sono da quantificare nell'ambito della realizzazione della

Delibera Giunta/Consilio . “variante di PRG"

Gara di appalto per la realizzazione degli interventi per stralci

Rappresentazione cartografica intervento vedi figure allegate

Indicatori di valutazione
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SCHEDA OPERATIVA N° 16
: ; . Valtre Valore/trend : Target : a
Indlcatqre di Deﬁnl_znone/ sta.to B Vanre/tre_nd scenari di Fonte Dnsp9n|b|_l|té
valutazione U. misura di fterirario di piano Iurjgo dei dati
fatto periodo
2019 | 0 2019 0
Aumento estensione D22 | o2 2les )
dalfd réfe vians urbana km 0 2027 | 2.2 2027 0 PROGETTO S
2022 2022
2027 2027
Diminuzione 2019 | 0O 20191 0
pe_rcc;rrenlzla mezzo vett x 0 2022 | 18.000 2022 | 18.000 MODELLO S|
Z:;;v:nz Sulla rete viaria km/giorno 5027 | 18.000 2027 | 18.000 SIMULAZIONE

Raccomandazioni per I'implementazione

nessuna

160



<%>sisplan

TAB. 13.3.1-17:Scheda piano operativo IDENTIFICAZIONE SINERGIE (2022)

SCHEDA OPERATIVA N° 17

LINEA D'AZIONE 9: Modalita per promuovere la partecipazione del partenariato socio-economico

Misura di intervento 9.1: Identificazione delle sinergie tra risorse ed obbiettivi pubblici/privati per la realizzazione, sviluppo e gestione degli
interventi del PUMS

SOSTENIBILITA ECONOMICA

SOSTENIBILITA SOCIALE

Descrizione

Il coinvolgimento effettivo della societa civile — sia essa intesa come insieme di rappresentanze organizzate dei diversi gruppi di interesse che
orbitano intomo alle tematiche dei trasporti e dello sviluppo urbano o come insieme pill vasto che include anche i singoli cittadini — & ormai
considerato una componente basilare nei processi pianificatori, in special modo nei casi in cui vi sono situazioni potenzialmente confiittuali da

gestire.

Un programma di coinvolgimento dei cittadini e dei detentori di interessi se ben accuratamente concepito ed altrettanto bene attuato, aumenta le
possibilita di successo del processo di pianificazione rispetto ad approcci di tipo esclusivamente tecnico analitico. Una vasta partecipazione da
visibilita alla complessita degli obiettivi individuati e facilita la comprensione e la condivisione dei problemi da affrontare.

Al tempo stesso consente di sviluppare soluzioni innovative e di promuovere il sostegno dell'opinione pubblica e 'accettabilita dell'insieme delle
azioni (politiche) che compongono la strategia scelta. La partecipazione pud dunque rendere economicamente pitt sostenibile il processo di
elaborazione tecnica della programmazione e migliorare l'efficienza e l'efficacia della fase di attuazione del Piano poiché gli eventuali punti
“problematici” sono affrontati preventivamente

Obiettivi

Obiettivo generale Obiettivi specifici

Promuovere la partecipazione della comunita locale sui temi della
sostenibilita del sistema trasporti

Aumentare linformazione resa alla popolazione e ai turisti rispetto | Promuovere forme di partenariato tra pubblico e privato sui temi della
all'offerta dei servizi alla mobilita mobilita sostenibile.

Accrescere la consapevolezza sui temi ambientali ed incoraggiare
maodifiche nel comportamento degli utenti e dei cittadini

Interventi comrelati

Risultati attesi

Si propone di attivare un circolo della responsabilita, un sistema di relazioni basato sulla partecipazione sinergica di diversi attori sociali per
progettare, implementare e monitorare le azioni pubblico-private con il contributo delle competenze di ognuno, al fine di consolidare una cultura
diffusa della responsabilita sociale. Le organizzazioni provenienti dal settore pubblico, privato e dalla societa civile, che si impegnano
volontariamente e reciprocamente in relazioni innovative per perseguire obieftivi comuni attraverso la messa in comune delle loro risorse e
competenze. Tale sistema contribuisce alla creazione volontaria di un modello sostenibile e competitivo per la societa civile.

Tale modello applicato per la realizzazione, sviluppo e gestione degli interventi del PUMS:
- Implementa i programmi attraverso il sostegno economico e il supporto pubblico
- Ottiene legittimazione delle attivita

- Migliora la comunicazione interna ed estema

- Aumenta l'efficacia operativa

- Pemette la condivisione di competenze e risorse

- Attua sinergie fra attori locali chiave verso obiettivi comuni.

Lo sviluppo di comportamenti socialmente responsabili da parte degli attori locali & un aspetto fondamentale per contribuire allo sviluppo
sostenibile dei teritori locali e alla protezione dellambiente. Questa sinergia si riflette sia allintemo della Partnership (benefici comuni) sia nella
Societa Civile (benefici esterni).

Riferimenti normativi

Il tema della partecipazione alle scelte di govemo locale & contenuto in molti dei documenti intemazionali sul tema della sostenibilita a partire dal
documento della Conferenza di Rio ‘92 fino ai pitl recenti documenti emanati a livello europeo e internazionale.
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SCHEDA OPERATIVA N° 17

- Linee guida Europee per lo sviluppo ed attuazione di un PUMS (2014)

-Convenzione di Aarhus (1998), che promuove il coinvolgimento ed una maggiore sensibilizzazione e informazione dei cittadini nei processi
decisionali che coinvolgono tematiche ambientali. La convezione si base su tre elementi: la definizione di regole per I'accesso alle informazioni
sullambiente; la definizione di gruppi di interesse che partecipino ai processi decisionali e il diritto del pubblico di rivolgersi alla giustizia nei
confronti dei govemi che non hanno rispettato gli obblighi legali della Convenzione.

- Legge 108/2001 ratifica convenzione Aarhus

- Direttiva 2003/4/CE relativa all'accesso del pubblico alle informazioni ambientali

- Direttiva 2003/35/CE relativa alle partecipazione del pubblico alle procedure ambientali

- DLgs 195/2005 di recepimento della direttiva europea 2003/4/CE sull'accesso alle informazioni ambientali

- Legge 241/1990 sul procedimento amministrativo e accesso ai documenti amministrativi (modificata con Legge 15/2005) e DLgs 267/2000
(testo unico delle leggi sullordinamento degli enti locali)

Elementi chiave

Ente/i attuatore/i Attori coinvolti

Amministratori

Funzionari e tecnici dell'ente pubblico

Ente pubblico (Comune
P ( ) Portatori di interesse (stakeholders)

Facilitatori
Canali di finanziamento Costi/Risorse economiche necessarie
Fondi Comunali Non quantificabili in tale fase.
Modalita di attuazione, strumenti e progetti Tempi di attuazione
Indagine ad hoc 2022
Rappresentazione cartografica intervento nessuna

Indicatori di monitoraggio

Indicatore

Numero di incontri realizzati

Numero di adesioni alle attivita partecipative

Raccomandazioni per I'implementazione

In qualunque livello di pianificazione si intenda attivare la partecipazione & necessario che vi sia legittimazione tra I'Ente che promuove, il
processo e gli attori coinvolti a partecipare e tra gli attori stessi. Tale legittimazione & legata allimpegno ed alle garanzie istituzionali in merito alle
possibili ricadute operative che avranno le indicazioni e le elaborazioni che saranno prodotte nelfambito del processo partecipativo. La credibilita
dell'Ente promotore viene inoltre misurata rispetto alle risorse messe in campo in termini di personale dedicato e di fondi economici. Per la buona
riuscita del processo & determinante 'assunzione del rispetto delle regole come elemento fondativi del modello partecipativo.
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TAB. 13.3.1-18:Scheda piano operativo IDENTIFICAZIONE PROGETTI REALIZZABILI
CON CAPITALI PRIVATI (2022)

SCHEDA OPERATIVA N° 18

LINEA D'AZIONE 9: Modalita per promuovere la partecipazione del partenariato socio-economico

Misura di intervento 9.2: Identificazione dei progetti potenzialmente realizzabili attraverso il ricorso a capitali privati

SOSTENIBILITA ECONOMICA

SOSTENIBILITA SOCIALE

Descrizione

Il coinvolgimento effettivo della societa civile — sia essa intesa come insieme di rappresentanze organizzate dei diversi gruppi di interesse che
orbitano intomo alle tematiche dei trasporti e dello sviluppo urbano o come insieme pili vasto che include anche i singoli cittadini — & ormai
considerato una componente basilare nei processi pianificator, in special modo nei casi in cui vi sono situazioni potenzialmente confiittuali da
gestire.

Un programma di coinvolgimento dei cittadini e dei detentori di interessi se ben accuratamente concepito ed altrettanto bene attuato, aumenta le
possibilitd di successo del processo di pianificazione rispetto ad approcci di tipo esclusivamente tecnico analitico. Una vasta partecipazione da
visibilita alla complessita degli obiettivi individuati e facilita la comprensione e la condivisione dei problemi da affrontare.

Al tempo stesso consente di sviluppare soluzioni innovative e di promuovere il sostegno dell'opinione pubblica e I'accettabilita dell' insieme delle
azioni (politiche) che compongono la strategia scelta. La partecipazione pud dunque rendere economicamente pitl sostenibile il processo di
elaborazione tecnica della programmazione e migliorare I'efficienza e l'efficacia della fase di attuazione del Piano poiché gli eventuali punti
“problematici” sono affrontati preventivamente.

Obiettivi

Obiettivo generale Obiettivi specifici

Promuovere la partecipazione della comunita locale sui temi della
sostenibilita del sistema trasporti Promuovere forme di partenariato tra pubblico e privato sui temi della

Accrescere la consapevolezza sui temi ambientali ed incoraggiare | Mobilita sostenibile.

modifiche nel comportamento degli utenti e dei cittadini

Interventi correlati

Misura di intervento 11.2: Identificazione delle sinergie tra risorse ed obbiettivi pubblici/privati per la realizzazione, sviluppo e gestione degli
interventi del PUMS

Risultati attesi

La realizzazione di un intervento di pubblica utilita mediante project financing o altre fome di finanziamento & pur sempre un investimento
pubblico e come tale, prima di essere deciso, implica una serie di valutazioni da parte dell'ente pubblico, alcune delle quali previste nei contenuti
degli Studi di Fattibilita predisposti per ottenere finanziamenti specifici.

La misura & finalizzata al raggiungimento di due distinti obiettivi:

a) fomire gli elementi di base per una conoscenza specialistica a coloro che, nella prospettiva del coinvolgimento di capitali privati, saranno
chiamati ad elaborare Analisi di Fattibilita o ad interpretame i risultati;

b) dare ai soggetti responsabili della decisione d'investimento elementi utili per comprendere le finalita dell"’Analisi di Fattibilita condotta con tali
prospettive, i relativi imiti e modalita di applicazione.
| contenuti degli Studi di Fattibilita, avendo la finalita di ottimizzare le risorse pubbliche destinate allo specifico intervento, devono fare riferimento
alle seguenti condizioni:

- ldentificazione dei bisogni da soddisfare con il progetto ed identificazione degli standard di servizio ottimali per soddisfare tali bisogni;

- Identificazione dei costi da sostenere in caso di realizzazione diretta del progetto, valorizzando i rischi assunti in termini di tempistica,
capacita di raggiungere gli standard previsti e tutela degli interessi pubbilici;

- Identificazione delle differenti forme di coinvolgimento di privati per la realizzazione del progetto e loro valorizzazione,

- Individuazione dei fondi pubblici, da ogni parte essi provengano (comunitari, leggi statali di settore, leggi regionali di settore, etc..) per
finanziare il progetto,

- Verifica, per la soluzione individuata, della sostenibilita economico finanziaria pubblica nell'orizzonte temporale definito, comprensiva
dei costi transattivi in caso di progetti complessi;

- Verifica dellimpatto economico-finanziario per I'ente pubblico..
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SCHEDA OPERATIVA N° 18

Riferimenti normativi

Il tema della partecipazione alle scelte di govemo locale & contenuto in molti dei documenti intemazionali sul tema della sostenibilita a partire dal
documento della Conferenza di Rio ‘92 fino ai pill recenti documenti emanati a livello europeo e intemazionale.

- Linee guida Europee per lo sviluppo ed attuazione di un PUMS (2014)

- Convenzione di Aarhus (1998), che promuove il coinvolgimento ed una maggiore sensibilizzazione e informazione dei cittadini nei processi
decisionali che coinvolgono tematiche ambientali. La convezione si base su tre elementi: la definizione di regole per l'accesso alle informazioni
sul'ambiente; la definizione di gruppi di interesse che partecipino ai processi decisionali e il diritto del pubblico di rivolgersi alla giustizia nei
confronti dei govemi che non hanno rispettato gli obblighi legali della Convenzione.

- Legge 108/2001 ratifica convenzione Aarhus

- Direttiva 2003/4/CE relativa all'accesso del pubblico alle informazioni ambientali

- Direttiva 2003/35/CE relativa alle partecipazione del pubblico alle procedure ambientali

- DLgs 195/2005 di recepimento della direttiva europea 2003/4/CE sull'accesso alle informazioni ambientali

- Legge 241/1990 sul procedimento amministrativo e accesso ai documenti amministrativi (modificata con Legge 15/2005) e DLgs 267/2000
(testo unico delle leggi sull'ordinamento degli enti locali)

Elementi chiave
Ente/i attuatore/i Attori coinvolti
Ente pubblico (Comune) Analist fnanza

Investitori

Canali di finanziamento Costi/Risorse economiche necessarie
Fondi Comunali Non quantificabili in tale fase.
Modalita di attuazione, strumenti e progetti Tempi di attuazione
Indagine ad hoc 2022
Rappresentazione cartografica intervento nessuna

Indicatori di monitoraggio

Indicatore

Numero di progetti potenzialmente realizzabili attraverso il ricorso a capitali privati

Raccomandazioni per I'implementazione

In qualunque livello di pianificazione si intenda attivare la partecipazione & necessario che vi sia legitimazione tra I'Ente che promuove, il
processo e gli attori coinvolti a partecipare e fra gli attori stessi. Tale legittimazione & legata allimpegno ed alle garanzie istituzionali in merito alle
possibili ricadute operative che avranno le indicazioni e le elaborazioni che saranno prodotte nellambito del processo partecipativo. La credibilita
dell’Ente promotore viene inoltre misurata rispetto alle risorse messe in campo in termini di personale dedicato e di fondi economici. Per la buona
riuscita del processo & determinante I'assunzione del rispetto delle regole come elemento fondativi del modello partecipativo.
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TAB. 13.3.1-19:Scheda piano operativo CAMPAGNA INFORMATIVA
SULL'IMPLEMENTAZIONE DEL PUMS (2019-2017)

SCHEDA OPERATIVA N° 19

LINEA D'AZIONE 10: Elementi di una campagna per 'educazione ambientale alla mobilita sostenibile

Misura di intervento 10.1: Predisposizione di una campagna informativa sullimplementazione del PUMS

SOSTENIBILITA ECONOMICA

SOSTENIBILITA AMBIENTALE

Descrizione

La comunicazione, linformazione e I'educazione ambientale sono strumenti primari per sensibilizzare la popolazione verso lo sviluppo
sostenibile, per modificame i comportamenti, per rendere partecipi, sollecitando un senso di responsabilita personale, i cittadini ai processi di
soluzione dei problemi ambientali. L'educazione ambientale, come educazione alla sostenibilita, attraverso l'informazione, la conoscenza e
I'esperienza pemmette di far comprendere le questioni ambientali e le relazioni esistenti tra le diverse componenti, di incrementare la
consapevolezza sulla necessita di riorientare i comportamenti individuali verso stili di vita piu sostenibili.

Obiettivi

Obiettivo generale Obiettivi specifici

Aumentare l'informazione resa alla popolazione e ai turisti rispetto

Promuovere la partecipazione della comunita locale sui temi della allofieriaidal serves sl mobilis

sostenibilita del sistema trasporti
Accrescere la consapevolezza sui temi ambientali ed incoraggiare
modifiche nel comportamento degli utenti e dei cittadini

Interventi correlati

Tutti gli intervent

Risultati attesi

La diffusione e circolazione delle informazioni & una componente fondamentale e basilare di qualsiasi approccio inclusivo. Lo scambio e
I'accesso all'informazione costituisce il primo elementare livello nella partecipazione dei cittadini alla gestione pubblica, in quanto forisce al
processo la risorsa che pemette di creare una condivisione del patrimonio conoscitivo e quindi costruire un comune livello di dialogo. La
diffusione dellinformazione deve assicurare sia il raggiungimento dei destinatari sia la comprensione dei messaggi, che dipende molto dalle
conoscenze e capacita di chi li riceve. In breve, il processo comunicativo € un processo complesso e con molti attori che comporta sempre tre
momenti fondamentali: comunicare, recepire e capire:

Informazione unidirezionale

La maggior parte dellinformazione viene diffusa in modo attivo da parte di chi la diffonde e accolta in modo passivo da parte di chi la riceve. Si
tratta dell'approccio di informazione piu diffuso, basti pensare a tutte le informazioni che quotidianamente vengono divulgate tramite la
televisione, l'intemet, gli opuscoli distribuiti da enti e societa ecc. Nella tabella successiva si segnalano alcuni dei metodi piti diffusi:

METODITECNICHE A CHI SIRIVOLGE FINALITA’
Distribuzione materiale informativo Ampia diffusione di informazioni in relazio
stampato (pubblicazioni, ad un problema (p.es. traffi
newsletters, volantini, inserti nei automobilistico), una strategia (p. ¢
giomali, ecc.) Tutta la comunita oppure specifici gruppi di utenza potenziamento del trasporto pubblico),

- — . - etto (p. es. realizzazione di piste ciclabi
Messa a disposizione di materiale progetto (p PI=tR diclsh

nei luoghi accessibili (scuole, uffici
pubblici, ecc.) Annuncio o aggiomamenti su iniziati

Servizi televisivi, radiofonici Tutta la comunita decisioni, sviluppi del processo di attuazio
del Piano Urbano di Mobilita Sostenibile

Cittadini che possiedono il necessario livello di

Siti web conoscenza per accedere alla rete

Giomalisti ed indirettamente tutta la comunita (lettori di

Canfarenze starmpa giomali e utenti TV e radio)

Informazione interattiva
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SCHEDA OPERATIVA N° 19

Ad un grado pil elevato di partecipazione, l'informazione viene fomita in un contesto nel quale & gia previsto il modo per ottenere un feedback
(commenti, opinioni, integrazioni informative) da parte di chi ha ricevuto l'informazione. Le attivita d'informazione interattiva sono in realta la
base per un processo di partecipazione pill ampia poiché tendono a gettare le basi per processi piu strutturati finalizzati non solo
all'ampliamento e condivisione del processo conoscitivo (analisi del contesto) ma ad un approfondimento comune dei problemi (individuazione
di barriere e ostacoli), fino alla discussione sui possibili interventi da compiere per migliorare la situazione esistente (definizione delle strategie
da attuare), e cosi via. Nella tabella successiva si segnalano alcuni dei metodi piti diffusi.

METODITECNICHE

A CHI SIRIVOLGE

FINALITA’

Sportelli informativi

Tutta la comunita

Servizio permanente di diffusione di informazioni su
mobilita locale e di raccolta di commenti ed opinioni

Siti web interattivi

Cittadini che possiedono il necessario
livello di conoscenza per accedere
alla rete

Servizio permanente di diffusione di informazioni s
mobilita locale e di approfondimenti su temi specifici leg
alla mobilitd. Raccolta di commenti, opinioni e contriby
tecnici

Inconti  mirati con alcuni gruppi di
utenti/cittadini su problemi specifici

Gruppi di utenti/cittadini  individuati
sulla base della loro relazione con il
problema da discutere

Altri cittadini interessati

Diffusione occasionale d informazioni approfondite su
singolo tema di mobilita e raccotta di commenti
opinioni

Consiglio comunale aperto

Cittadini  interessati

decisioni

a specifiche

Maggiore trasparenza del processo decisionale

Esposizione da parte dei cittadini delle proprie opinioni

Tutta la comunita

Diffusione di informazioni e confronto delle dive

Forum sulla mobilita e gruppi tematici su
temi specifici

Gruppi di utenti/operatori/cittadini opinion!

interessati al tema specifico Creazione di tavoli di negoziazione

Riferimenti normativi

Il tema dell'informazione ambientale & contenuto in molti documenti intemazionali sul tema della sostenibilitd a partire dal documento della
Conferenza di Rio '92 fino ai pill recenti documenti emanati a livello europeo e intemazionale.

- Dichiarazione di Salonicco (1997), Conferenza intemazionale Ambiente e Societa: educazione e sensibilizzazione per la sostenibilita
- Carta dei principi di Fiuggi (1997), con la quale sono stati definiti i principi per I'educazione ambientale in Italia

- Convenzione di Aarhus (1998), che promuove il coinvolgimento ed una maggiore sensibilizzazione e informazione dei cittadini nei processi
decisionali che coinvolgono tematiche ambientali. La convezione si base su tre elementi: la definizione di regole per 'accesso alle informazioni
sul'ambiente; la definizione di gruppi di interesse che partecipino ai processi decisionali e il diritto del pubblico di rivolgersi alla giustizia nei
confronti dei govemi che non hanno rispettato gli obblighi legali della Convenzione.

- VI Programma di azione per I'ambiente della Comunitd Europea (2001), che evidenzia il ruolo strategico e trasversale che le strategie di
informazione ed educazione ambientale giocano nell'ambito di ogni azione di miglioramento della qualita ambientale

- Legge 108/2001 ratifica convenzione Aarhus
- Direttiva 2003/4/CE relativa all'accesso del pubblico alle informazioni ambientali
- DLgs 195/2005 di recepimento della direttiva europea 2003/4/CE sullaccesso alle informazioni ambientali

- Legge 150/2000 e Direttiva del Ministro per la Funzione Pubblica n. 422 del 7/02/2000, che ha rappresentato un ulteriore riconoscimento
dellimportanza della Comunicazione per le Amministrazioni Pubbliche.

- "Orientamenti e obiettivi per il nuovo quadro programmatico per I'Educazione allambiente e allo sviluppo sostenibile” (2007), accordo sancito
dalla Conferenza Stato — Regioni nella seduta del 1 agosto 2007, il quale sottolinea che “gli aspetti culturali e formativi che possono orientare le
scelte degli individui e delle comunita [...] hanno una forte rilevanza e richiedono un impegno programmatico per adeguare strumenti e modeli
d'intervento all'intemo di un percorso che vede coinvolti vari gradi e livelli di responsabilita politica, istituzionale e sociale”.

Elementi chiave
Ente/i attuatore/i Attori coinvolti
Municipalita, Amministratori, Tecnici,

Gestori del trasporto pubblico, Comunicatori.

Istituzioni scolastiche,
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SCHEDA OPERATIVA N° 18
Associazioni.
Canali di finanziamento Costi/Risorse economiche necessarie
Fondi Comunali Non quantificabili in tale fase.
Modalita di attuazione, strumenti e progetti Tempi di attuazione
Progetti ed indagini ad hoc 2022
Rappresentazione cartografica intervento nessuna
Indicatori di monitoraggio
Indicatore

Numero di materiali (depliant, manifesti, linee guida ecc) e canali (sportelii informativi, incontri, sito web, ecc) utilizzati per iniziativa:

Durata delliniziativa.

Raccomandazioni per I'implementazione

Un programma di comunicazione per stadi & piu utile per ottenere dei cambiamenti nel comportamento: una campagna dlinformazione
pubblica dovrebbe essere seguita da pili campagne specifiche per gruppi di utenti.

Una campagne di informazione & pili efficace quando si associa a concreti misure/azioni, per es. la realizzazione di piste cidlabili ecc.

Assicurarsi di conoscere bene 'opinione pubblica corrente prima di pianificare una campagna d'informazione facendo delle indagini ad hoc se
necessario per conoscere le attitudini dei diversi gruppi di utenti (studenti, turisti, pendolari ecc.).

Rivolgersi prima di tutto ai cosiddetti gruppi “facili” es. a coloro che si sa reagiranno in maniera positiva e realizzeranno i cambiamenti voluti.
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TAB. 13.3.1-20:Scheda piano operativo CAMPAGNA PER L’EDUCAZIONE SULLA
MOBILITA’ SOSTENIBILE (2019-2027)

SCHEDA OPERATIVA N° 20

LINEA D'AZIONE 10: Elementi di una campagna per I'educazione ambientale alla mobilita sostenibile

Misura di intervento 10.2: Linee guida per la realizzazione di una campagna educativa sulla mobilita sostenibile

SOSTENIBILITA ECONOMICA

SOSTENIBILITA AMBIENTALE

Descrizione

La comunicazione, linformazione e I'educazione ambientale sono strumenti primari per sensibilizzare la popolazione verso lo sviluppo
sostenibile, per modificame i comportamenti, per rendere partecipi, sollecitando un senso di responsabilita personale, i cittadini ai processi di
soluzione dei problemi ambientali. L'educazione ambientale, come educazione alla sostenibilita, attraverso linformazione, la conoscenza e
I'esperienza pemmette di far comprendere le questioni ambientali e le relazioni esistenti tra le diverse componenti, di incrementare la
consapevolezza sulla necessita di riorientare i comportamenti individuali verso stili di vita pit sostenibili.

Obiettivi

Obiettivo generale Obiettivi specifici

Promuovere la partecipazione della comunita locale sui temi della | Aumentare finformazione resa alla popolazione e ai turist rispetto
P P all'offerta dei servizi alla mobilita

sostenibilita del sistema trasporti
Accrescere la consapevolezza sui temi ambientali ed incoraggiare

modifiche nel comportamento degli utenti e dei cittadini

Interventi correlati

Tutti gli intervent

Risultati attesi

L'educazione ambientale si pone in una prospettiva di educazione permanente, essendo potenzialmente rivolta a tutti i soggetti di tutte le eta ed
inserita ad ogni livello di educazione formale, non formale ed informale. L'interlocutore privilegiato & certamente il mondo della scuola ma
I'attenzione si sta estendendo anche all'utenza adulta coinvolgendo in azioni di informazione e formazione pressoché tutti i settori della societa.
La scelta del metodo nonché i contenuti di una campagna di educazione ambientale devono essere sempre definiti in collaborazione con i
docenti delle scuole e/o gli esperti del settore (p.es. Centri Regionali INFEA). L'educazione ambientale, nei soggetti che hanno concluso [iter
formativo scolastico, deve poter affiancare e completare I'aggiomamento delle competenze professionali per operare secondo le linee
strategiche individuate per la sostenibilita ambientale, economica e sociale del settore di mobilita.

Esempio di schema tipo dei contenuti per iniziative di educazione/formazione ambientale

analizzare le relazioni tra mobilita e salute/qualita della vita/ambiente

applicare elementi di ecologia quotidiana

Finalita percepire la complessita delle tematiche legate alla mobilita di persone e merci (aspetti ambientali, economici e sociali) a livello Iq
globale

sperimentare stili di vita pili “"sostenibili” e promuovere buone pratiche negli spostamenti quotidiani

Riferimenti normativi

Il tema dellinformazione ambientale & contenuto in molti documenti intemazionali sul tema della sostenibilita a partire dal documento della
Conferenza di Rio '92 fino ai pili recenti documenti emanati a livello europeo e intemazionale.

- Dichiarazione di Salonicco (1997), Conferenza intemazionale Ambiente e Societa: educazione e sensibilizzazione per la sostenibilita
- Carta dei principi di Fiuggi (1997), con la quale sono stati definiti i principi per I'educazione ambientale in Italia

- Convenzione di Aarhus (1998), che promuove il coinvolgimento ed una maggiore sensibilizzazione e informazione dei cittadini nei processi
decisionali che coinvolgono tematiche ambientali. La convezione si base su tre elementi: la definizione di regole per I'accesso alle informazioni
sullambiente; la definizione di gruppi di interesse che partecipino ai processi decisionali e il diritto del pubblico di rivolgersi alla giustizia nei
confronti dei govemi che non hanno rispettato gli obblighi legali della Convenzione.

- VI Programma di azione per 'ambiente della Comunita Europea (2001), che evidenzia il ruolo strategico e trasversale che le strategie di
informazione ed educazione ambientale giocano nellambito di ogni azione di miglioramento della qualita ambientale
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SCHEDA OPERATIVA N° 20

- Legge108/2001 ratifica convenzione Arhus
- Direttiva 2003/4/CE relativa allaccesso del pubblico alle informazioni ambientali
- DLgs 195/2005 di recepimento della direttiva europea 2003/4/CE sull'accesso alle informazioni ambientali

- Legge 150/2000 e Direttiva del Ministro per la Funzione Pubblica n. 422del 7/02/2000, che ha rappresentato un ulteriore riconoscimento
dellimportanza della Comunicazione per le Amministrazioni Pubbliche.

- “Orientamenti e obiettivi per il nuovo quadro programmatico per I'Educazione all'ambiente e allo sviluppo sostenibile” (2007), accordo sancito
dalla Conferenza Stato — Regioni nella seduta del 1 agosto 2007, il quale sottolinea che “gli aspetti culturali e formativi che possono orientare le
scelte degli individui e delle comunita [...] hanno una forte rilevanza e richiedono un impegno programmatico per adeguare strumenti e modelli
d'intervento all'intemo di un percorso che vede coinvolti vari gradi e livelli di responsabilita politica, istituzionale e sociale”.

Elementi chiave
Ente/i attuatore/i Attori coinvolti
Municipalita, ) .
. _ Amministratori Tecnici,

Gestori del trasporto pubblico, o

) Comunicatori.
Istituzioni scolastiche,
Associazioni.
Canali di finanziamento Costi/Risorse economiche necessarie
Fondi Comunali Non quantificabili in tale fase.
Modalita di attuazione, strumenti e progetti Tempi di attuazione
progetti ad hoc 2012
Rappresentazione cartografica intervento nessuna

Indicatori di monitoraggio

Indicatore

Numero di destinatari delliniziativa che sono stati coinvoltiraggiunti, per gruppo (studenti, cittadini, ecc) e per tipologia di iniziativa (educazione
ambientale e formazione)

Numero di attori locali coinvolti nell'attuazione delliniziativa

Risorse umane e finanziarie destinate ad ogni iniziativa

Raccomandazioni per I'implementazione

Assicurarsi di conoscere bene I'opinione pubblica comrente prima di pianificare una campagna educativa facendo delle indagini ad hoc.

Rivolgersi prima di tutto ai cosiddetti gruppi “facili” es. a coloro che si sa reagiranno in maniera positiva e realizzeranno i cambiamenti voluti.
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SCHEDA OPERATIVA N° 21

miglioramento della qualita ambientale locale e globale.
- Evidenziare i vantaggi economici e sociali che derivano dalla caratterizzazione del temitorio come destinazione sostenibile.
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13.3.2 Prospetto riepilogativo del Piano operativo

La TAB 13.3.2 a seguire riporta il riepilogo dei costi e della tempistica delle varie
misure operative progettuali e la loro aggregazione per classi di priorita.
Questo consente al'’Amm.ne Comunale di avere un quadro degli aspetti finanziari
complessivi per la sua programmazione economica.

TAB. 13.3.2: PROSPETTO RIEPILOGATIVO DEL PROGRAMMA OPERATIVO PROGETTUALE DI PUMS

(COSTI E INTROITI IN CAPO ALLA AMM.NE COMUNALE) (NON MODIFICATA)

Costi
gestion
Introito e
lordo residui Tempi
Costo annuo | (al netto | attivazione
Costi di annuo di di degli iter
N.ro Misura investimento | gestione | gestione | introiti) | ammnistrati
scheda | operativa Titolo Priorita (euro) (euro) (euro) (euro) vo (mesi)
1 221 Classificazione funzionale viabilita 1 15.000 4
Potenziamento delle funzionalita
del Centro Monitoraggio Sicurezza
2 281 | Siradale per adeguario al DL 2004 | ! 19.000 1
e DL 35/2011
Istituzione di ZTL nel Centro storico
3 241 superiore, Ibla, P.za Liberta ! HE0.000 6
non quantifi-
cabile
Istituzione di Area Pedonale in P.za
4 23:1 Liberta 1 (non 3
imputabile al
PUMS)
Istituzione di sosta a pagamento
5 511 nel Centro Storico Sud 1 0 2000 1
Adeguamento delle caratteristiche -
6 251 | geometrico-compositive del canale| 1 "0"02352““ 12
stradale (quota parte)
Nuova struttura di rete TPL urbano
7 3.1.1 ed incremento del servizio tarmite 1 0 12
intensificazione di linee e corse
Introduzione di offerta di biciclette
elettriche a noleggio nella forma 400,000
8 111 del bike-sharing da localizzarsi in 1 : 10
o punti nevralgici  del termitorio (quota parte)
urbano tramite istituzione di 11
postazioni/ciclo-stazioni
121 Incentivazione dell'utilizzo di portali
9 - web per auto in condivisione 1 0 2
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30.000
8.1 '1 Stazioni di ricarica di auto elettriche
o (quota
10 1 parte)
non
Piste  ciclabili sulla  viabilita meyasle
4.1.1 esistente o sulla “variante di PRG"
. (Scenario di Riferimento) (quota
11 1 parte)
1.500.000
Predisposizione di 2 aree esistenti a
741 parcheggi di interscambio (Scenario di (se nonsi
o Riferimento) ad integrazione di 4 aree realizza un
gia attrezzate project
12 1 financing)
Introduzione di servizi di trasporto con
312 mezzi elettrici per Ibla e dai parcheggi
o di interscambio verso il centro storico
13 superiore 1 0
Attivazione di incentivi comunali
rivolti ai residenti e ai noleggiatori non
8.2.1 per la sostituzione del parco 1 quantifi-
veicolare con mezzi elettrici e ad cabile
14 emissioni zero
2.405.000
SUB-TOTALE 1 2000
(continua)

I costi di investimento a breve periodo (“priorita 1") di 2.405.00 € potrebbero per la gran parte essere eliminati qualora si riesca
a realizzare i parcheggi di interscambio in project financing.

Per contro per alcuni interventi non & possibile stimare un costo ad oggi, dipendendo dalle scelte man mano fatte dalla
Amm,ne.
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Costi
gestio
ne
residui
Introito (al Tempi
lordo netto attivazione
Costi di Costo annuo | annuo di | degli iter
N.ro Misura investimento | di gestione gestione | introiti) | ammnistrati
scheda operativa Titolo Priorita (euro) (euro) (euro) (euro) vo (mesi)
Adeguamento delle
6 251 caratteristiche geometrico- 2 non 12
" compositivo del canale stradale quantificabile
(quota parte)
Introduzione di offerta di
biciclette elettriche
noleggio nella forma del
8 1.1.1 bie-sharing da localizzarsi( 360.000 10
in punti nevralgici
territorio  urbano  tramite
istituzione di
postazioni/ciclo-stazioni
Stazioni di ricarica di auto
10 8.1.1 elettriche 2 60.000 2
Piste ciclabili sulla viabilita
1 291 esistente o sulla “variante di 2 300.000
& PRG" (Scenario 6
Riferimento) (quota parte)
Predisposizione di 2 1.600.000
esistenti a  parcheggi ;
12 711 interscambio  (Scenario 2 r(esae!i;];; 3:1 6
Riferimento) ad integrazione di 4 project
aree gia attrezzate financing)
Introduzione di  servizi
trasporto con mezzi elettrici per
13 3.1.2 Ibla dai parcheggi 2 0 6
interscambio verso il centro
storico superiore
Attivazione di incentivi
comunali rivolti ai residenti e
ai  noleggiatori  per non
14 6.1.1 sostituzione del parco £ quantificabile 3
veicolare con mezzi elettrici e
ad emissioni zero
Introduzione di sistemi info-
telematici (ITC-ITS):
pannelli informativi
messaggio variabile
sull’occupazione  aree
15 7.2.1 sosta 2 488.000 40.000 6
non
quantificabile
Realizzazione di una nuova (non
viabilita (prevista dalla imputabile al
variante di PRG) ai margini PUMS) non
16 2.1.1 ovest dell'area urbana 2 quantificabile
SUB-TOTALE 2 2.808.000 40.000
(continua)
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I costi di investimento a medio (“priorita 2") di 2.808.000 € potrebbero per la gran parte essere eliminati qualora si riesca a
realizzare i parcheggi di interscambio in project financing. Per contro per alcuni interventi non & possibile stimare un costo ad

oggi, dipendendo dalle scelte man mano fatte dalla Amm,ne.
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Costi
gestio
ne
residui
Introito (al Tempi
lordo netto attivazione
Costi di Costo annuo | annuo di | degli iter
N.ro Misura investimento | di gestione gestione | introiti) | ammnistrati
scheda operativa Titolo Priorita (euro) (euro) (euro) (euro) [ vo) (mesi)
Adeguamento delle
caratteristiche geometrico-
6 251 compositivo del canale stradale
(quota parte) . non
3 quantificabile 12
Piste ciclabili sulla viabilita
11 411 esistente o sulla “variante di 300.000
o PRG" (Scenario di
Riferimento) 3 (quota parte) 6
Attivazione di incentivi
comunali rivolti ai residenti e
ai  noleggiatori per la non
14 611 sostituzione del parco 3 quantificabile 3
veicolare con mezzi elettrici e
ad emissioni zero
non
quantificabile
16 211 Rea.lizz'gzjone d'! una nuova 3 (non non
viabilita (prevista dalla imputabile al quantificabile
variante di PRG) ai margini PUMS)
ovest dellarea urbana
3 300,000
SUB-TOTALE
TOTALE GENERALE 5.513.000 40.000 2.000

| costi totali di investimento previsti sull'arco temporale decennale di riferimento del PUMS potrebbero per la gran parte essere
eliminati qualora si riesca a realizzare i parcheggi di interscambio in project financing. Per contro per alcuni interventi non &
possibile stimare un costo ad oggi, dipendendo dalle scelte che man mano verranno fatte dalla Amm,ne.
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CONSIDERAZIONI CONCLUSIVE DI SINTESI SULLA VALUTAZIONE E
L’IMPATTO DEL PUMS

Come anticipato nelle pagine precedenti, il PUMS & strutturato quale piano
operativo, per schede, in modo tale da agevolarne [implementazione e il

monitoraggio.

La natura operativa del PUMS dipende strettamente dall’esigenza di identificare le
modalita realizzative delle linee di azione e in particolare delle misure di intervento e
operative in grado di avere un impatto nel breve, medio e lungo periodo, sia per cio
che riguarda I'efficacia del sistema domanda-offerta, con riferimento alla soluzione
dei problemi connessi alla circolazione, alla sosta e alla qualita dei servizi; sia per
cio che riguarda I'efficienza, ossia i costi inerenti agli investimenti e alla gestione dei
servizi e delle infrastrutture.

Tuttavia il PUMS non si qualifica come mero piano dei trasporti, ed & percio volto
alla riduzione delle esternalita, attraverso il miglioramento della ripartizione modale,
il rinnovo del parco veicolare, lo sviluppo della mobilita dolce, la riduzione dei traffici
nelle zone dedicate alla residenzialita o fruizione degli spazi pubblici da parte dei
pedoni per attivita di svago, shopping, tempo libero.

In questi termini il PUMS si & dotato di obiettivi e target che — anche alla luce delle
effettive risorse a disposizione e di quanto consentito dalla normativa, nonché dalle
considerazioni emerse dalle consultazioni con i principali stakeholder — si collocano
anche oltre gli orizzonti temporali di durata di piano. Questa esigenza risponde alla
natura del PUMS quale piano di indirizzo oltre che operativo.

La TAB. 13.4.1 riporta gli indicatori che "descrivono” sinteticamente la situazione di
riferimento e l'impatto del PUMS. Questi indicatori sono quelli indicati in tab. 12.1,
che qui vengono quantificati.

Per una migliore comprensione del processo di valutazione e monitoraggio va
specificato che gli indicatori sono stati qualificati come indicatori che "descrivono" in
termini quantitativi gli interventi (Q), indicatori che dovranno essere monitorati (M), e
che comprendono sia gli indicatori precedenti (in questo modo si verifica nel tempo
I'attuazione dell'intervento) sia indicatori relativi a parametri di stato dei vari sistemi
sui quali gli interventi non operano direttamente, indicatori di valutazione (V) tecnica,
ambientale, sociale, economica degli interventi.

Per ciascun indicatore considerato, la tabella fornisce il valore, la qualificazione,
I'informazione circa la disponibilita del dato e, ove disponibile, il dato inerente allo
stato di fatto.. | valori della maggior parte degli indicatori negli scenari futuri sono
stati direttamente quantificati negli interventi progettuali (si_veda le precedenti
schede del Piano Operativo).

Come gia detto il PUMS ha durata decennale ed articolato in piano di breve, medio
e lungo periodo (ipotizzati rispettivamente al 2019, 2022 e 2027).
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Riprendendo le considerazioni effettuate in precedenza circa la durata decennale di
PUMS scandita dagli scenari di riferimento e di piano di breve, medio e lungo
periodo — rispettivamente al 2019, 2022 e 2027 — €' opportuno precisare che i target
di lungo periodo non € detto combacino con lo scenario di piano al 2027, in quanto
possono non essere conseguibili in termini quantitativi nei limiti temporali di PUMS:
questi rappresentano politicamente dei target in quanto obiettivi di sostenibilita.

Va sottolineata anche la_funzione strategica del PUMS di attivare un processo di
raccolta dati e informazioni che pur nel caso dellassenza di informazioni per la
ricostruzione dello stato attuale e degli scenari di riferimento e la valutazione rispetto
a questi degli scenari di piano, possa eventualmente supportare il monitoraggio del

PUMS rispetto ai target degli scenari di piano e di lungo periodo.

In via generale a conclusione di questo Capitolo si pu¢ affermare che il PUMS
risulta avere durante la durata complessiva un impatto migliorativo sulla mobilita. In
particolare gli interventi previsti riescono a risolvere le principali criticita emerse
dall'analisi dello stato di fatto.

Il Piano pone inoltre le basi per lo sviluppo di un sistema di mobilita sostenibile che
richiede tuttavia l'avvio di una serie di misure di carattere organizzativo e
comunicativo, nonché una serie di approfondimenti circa la fattibilita in particolare
economica e amministrativa degli interventi in grado di recuperare i costi esterni
generati dal trasporto motorizzato individuale e/o di modificare in modo radicale la
composizione del parco veicolare o favorire la diffusione di altre modalita di
trasporto (come la bici) che si ritengono non sempre attuabili durante la durata del
piano per problemi inerenti alla disponibilita di fondi, o a difficolta di ordine normativo

o tecnologico.

Dal punto di vista degli impatti ambientali degli interventi previsti nel PUMS , si
ottiene un decremento dei livelli di concentrazione per tutti gli inquinanti, con
abbattimento, tendenzialmente, delle emissioni climalteranti superiore al 10% nello

scenario futuro di medio-lungo termine.

In ultimo, si vuole sottolineare come la struttura stessa del PUMS richieda e preveda
la messa a punto di un modus operandi da parte degli enti coinvolti — ma anche
della societa civile e degli stakeholder — finalizzato a utilizzare questo strumento
come un Piano dinamico, in grado di modificarsi nel tempo, sulla base di un piano di
monitoraggio e rendicontazione, come descritto nel prossimo Capitolo.
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TAB.13.4.1 Indicatori per la Quantificazione, la Valutazione e il Monitoraggio del PUMS (NON MODIFICATA)
Scenari di Piano Target di "
Sistoma Ambito Indicatore Unita di misura | Stato di fatto lungo Qt:’a.hﬁtcaz.
2019 2022 2027 periodo indicatore
Percorrenza/anno km 46.124 1.280.390 | 1.280.390 1.280.390 | 1.500.000 Qam
TPL Bus elettrici % 0 10 20 30 50 M
Trasporti Bus ibridi/metano/gp! , % 0 10 10 10 20 M
(offerta) — -
Bike sharing Stazioni bike sharing n 0 11 11 1 15 QM
Flotta bike sharing n° 110 110 110 110 150 Qm
Nuova rete viana urbana km 0 2.2 2.2 2.2 2.2 1]}
Percorsi ciclabili km 2.8 53 12,6 15.9 20.0 Qam
Viabilita Area Pedonale (AP) km 0.82 0.89 0.94 0.94 1.0 Qm
. Zona a Traffico Limitato (ZTL) km 1.5 64.5 64.5 64.5 64.5 QM
Trasporti n° oM
(offerta) Colonnine ricarica veicoli elettrici 0 4 10 10 15
Sosta su Posti auto a pagamento n° 810 840 840 840 900 QM
strada Posti auto a sosta libera n 6101 2052 2052 2052 . 2052 QM
g:r?clgo) Posti auto riservata/in ZTL ne 565 5152 5152 5152 5152 am
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. Scenari di Piano Target di o
Ambito Indicatore Unita di misura Stf:tt‘:od' lungo %‘:22::;
2019 2022 2027 periodo
Indice motonizzazione autovetture auto/abitante 0.69 0.65 0.60 0.55 0.50 M
Sistema Aulo elettriche % sul totale ND 2 4 6 15 M
Auto ibride % sul totale ND 2 4 6 10 M
Ripartizione modale (Istat-spostamenti 67.7 67.7 M
pendolar in auto, conducenti+trasportali) % sultatale 724 67.7 67.7
R:pamz:o_qe modale (Istat-spostamenti % sul totale 7.0 6.0 6.0 6.0 6.0 M
s pendolari in moto)
Mobilita intem Ripartizione modale (Istat-spostamenti in ]
o - 9
residenti pendolari in autobus pubblico e privato) % sul totale 27 12.4 12.4 12.4 12.4
Ripartizione modale(/stat-(spostamenti M
pendolari in bici) % sul totale 0.1 0.4 0.4 04 0.4
Ripartizione modale(lstat-spostamenti M
pendolari a piedi) % sul totale 12.8 13.5 13.5 13.5 13.5
Abbonati bike sharing n° 0 400 500 600 600 M
Mobilita Corse effettuate con il bike sharing n°/anno 0 51.000 51.000 51.000 51.000 M
od Mobilita dalalln Rlpamzmne modale TPL+treno/trasporto % 14.7 14.7 30.7 307 30.7 M
dtilizzo comuni privato
delle reti | TPL Passeggen trasportati/anno n° 457.000 | 2.232.569 | 2.232.569 | 2.232.569 | 2.232.569 QM
di Navette per i
trasporto | parcheggi di ; ; o
interscambio: ‘e Passeggeri trasportati/anno n 0 1.600.000 | 1.600.000 | 1.600.000 | 1.600.000 am
per Ibla
Occupazione spazi di sosta (non
Sosta su strada | eematrarl) ¢ % 97.1 99.0 99.0 99.0 99.0 M
(centro sterico) - 1" . nazione spazi di sosta (riservat/ZTL) 763 40.0 400 400 40.0
Viabilita Diminuizione percorrenza mezzo privalo (vett. x km)/giomo 0 69.800 102.700 | 102700 | 102.700 7

(centro urbano)
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. i di Pi Target di -
; . s Stato di Scenari di Piano Qualificaz.
Sistema Ambito Indicatore Unita di misura fatto T 5657 2057 Pl:rr;ggo indicatore
QL{anIiIé emessa di Ossidi di Azoto (NOx )prodotti da traffico ton/anno 460.0 4338 421.3 4213 4213 v
veicolare nell'area urbana
Ambiente | Qualita del'aria Ou_antité emessa di benzene C6H6 prodotto da traffico ton/aniio 13.5 12.7 12.36 12.36 12.36 v
veicolare nell'area urbana
Quantitad emessa di PM10 prodotto da traffico veicolare torarinG 66.0 62.2 60.4 60.4 60.4 v

nell'area urbana
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_— S i di Pi Target di -
Sistema Ambito Indicatore U"."a di Stato di fatto conari di Plano lungo 9‘?_”':32'
misura 2019 2022 2027 periodo indicatore
Contributi TPL | Risorse pubbliche destinate ai servizi per la mobilita TPL €/bus-km 1.84 1.84 1.84 1.84 1.84 M
Costo TPL Costi servizi trasporto pubblico Mil € 0.162. 4.68 4.68 4.68 4.68 VM
Bike sharing,
piste ciclabili,
acquisto bicie | Costiinvestimento, gestione Mil € 0 0.72 0.84 0.12 0.12 VM
sostituzione
parco
Servizi di
trasporto per
Ibla e dai Costi servizi navette Mil € 0 1.44 1.44 1.44 1.44 VM
parcheggi di
interscambio
Spesa . N . .
s 5 Risorse pubbliche destinate alla costruzione e .
investimenlo e | 1 utenzione dei parcheggi di interscambio Mil€ o 172 183 043 0.45 M
gestione
Economics Biglietto tpl, corsa singola € 1.20 1.20 1.20 1.20 1.20 M
Tariffazione 7 7 7 : -_
(TPL. bike ;;l;ggil,%ento Ipl mensile (media studenti/pensionati € 30.2 302 30.2 302 302 M
sharing, - p =
navette, sostay | . "2 bike.sharing @h 20 20 20 2.0 20 m
:ch;ajos!a nei parcheggi di interscambio (con servizio € 24 24 2.4 2.4 24 M
Tarffa sosta su strada €h 07 0.7 0.7 0.7 0.7 M
Introiti TPL (da comispettivo e titali di viaggio) Mil € 0.98 4.26 4.26 4.26 4.26 VM
Introiti 2z 1o i i
(TPL, bike Introiti bike sharing Mil € 0 0.080 0.176 0.176 0.176 VM
sharing, servizi P i . e . .
navettg, sosta ) Introiti servizi per Ibla e dai parcheggi di interscambio Mil € 0 2.05 2.05 2.05 2.05 VM
Introili sosta su strada nel centro storico Mil € 0.055 0.057 0.057 0.057 0.057 VM
(ncon!n' con associazioni di categoria, portaton di e 5 5 5 5 M
Monitoraggio e |0feresse —
Governance comunicazione |_Campagne di comunicazione n° 0 2 2 2 2 M
Educazione alla mobilita sostenibile ore 0 20 20 20 20 VM
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14.1

14.1.1

IMPLEMENTAZIONE E MONITORAGGIO DEL PUMS

L'implementazione del PUMS, quale piano dinamico, segue dal punto di vista dei
contenuti il Piano Operativo precedentemente descritto e dal punto di vista
procedurale del suo aggiornamento e monitoraggio quanto previsto nei prossimi

paragrafi.

Oltre a stabilire i principi guida e i contenuti del Piano di Monitoraggio e le modalita
di rendicontazione del PUMS, nel presente capitolo si affronta la questione inerente
alla gestione del Piano attraverso una specifica sezione dedicata all’Ufficio di

PUMS.

PIANO DI MONITORAGGIO DEL PUMS

Sulla base della struttura del Piano Operativo di PUMS, come definita al precedente
Capitolo 13, si propone di adottare un Piano di Monitoraggio del PUMS organizzato
per schede guida, relativa alle linee di azione e/o alle misure di intervento
(interventi) e/o alle misure operative (progetti), a seconda della specifica linea di

azione.

Si consiglia di utilizzare una scheda di monitoraggio, per ogni scheda operativa.

Schede guida per il monitoraggio del PUMS

Si riporta di seguito la scheda guida tipo da adottarsi per il Monitoraggio del PUMS.

185



<%>sisplan

TAB. 14.1.1:Scheda di monitoraggio del singolo progetto/intervento

RIEERIMEN

T e o] =T,
JA ORERA

BT P R AT LA
Ai schedaoperativaN+l

LINEA D’AZIONE n+1: es. GARANTIRE E MIGLIORARE L’ACCESSIBILITA AL TERRITORIO

Misura di intervento n+1.n+1: Risolvere i nodi problematici della struttura viaria

Misura operativa n+1.n+1.n+1: Completare la rete stradale di primo livello

Stato di avanzamento

Motivi eventuali ritardi

Procedure avviate

Azioni correttive/Misure di mitigazione
ritardi e avvio/accelerazione procedure

Indicatori di valutazione
Indicatore - Valore. Valore/trend Valore/trend | Target di D.|s.p.o‘—
: Definizione/ | anno di - e nibilita
di ; ; scenari di scenari di lungo Fonte ,
. U. misura | monito- e . . dei
valutazione X riferimento piano periodo .
raggio dati
Indicat 2019 2019
i I 2022 2022
2027 2027
indicat 2019 2019
e 2022 2022
2027 2027

Raccomandazioni per il monitoraggio
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14.1.2 Schede gquida per il monitoragqgio degli indicatori del PUMS

Oltre allelenco degli interventi e alle schede finalizzate al monitoraggio
dell'attuazione degli interventi stessi e allaggiornamento dei parametri inerenti agli
stessi, il piano operativo e di monitoraggio comprende anche una sezione relativa
all'aggiornamento degli indicatori del PUMS, funzionali al governo della mobilita

sostenibile sul territorio.

Non diversamente dalla valutazione, il monitoraggio del PUMS é effettuato — ove la
disponibilita dei dati e delle informazioni lo consentono — utilizzando strumenti e
procedure in grado di misurare gli indicatori.

Laddove l'impiego di simili strumenti non risulti possibile/opportuno si consiglia
I'impiego di uno schema di valutazione, il cui fulcro & rappresentato dal monitoraggio
in itinere delle informazioni e degli indicatori rappresentativi. L'elenco degli indicatori
da monitorare & quello presentato in tab.13.4.1. Per il monitoraggio degli indicatori si
propone la redazione di una scheda sul modello riportato nella tabella seguente.

TAB. 14.1.2:Scheda guida per il monitoraggio degli indicatori

Sistema: : Ambito:
Indicatore: Titolo dell’indicatore:
Descrizione:
Scopo dell'indicatore:
Ente responsabile della raccolta del dato:
Frequenza agg.lorriamento Unita di misura:
(annuale/mensile):
Target: Valore obiettivo del Piano:
Tendenza nel tempo (rispetto ai Giudizio sintetico (rispetto ai
target/valori obiettivo) target/valoriobiettivo)
Migliora O Positivo
Peggiora |l O Negativo e
Stabile O Né positivo, né negativo O
Non valutabile per Non valutabile per
assenza di target/valori N.V. O assenza di target/valori N.V. O
obiettivo) obiettivo)
Necessita di ulteriori b R Necessita di ulteriori b 0O
indagini indagini, dati limitati
Commento:
Valori rilevati
2018 2019 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027

Rappresentazione grafica dell'indicatore

Strutturato in questo modo, il piano di monitoraggio risulta parte integrante
dellimplementazione del Piano e rappresenta lo strumento permanente di verifica

187



<§>sisplan

14.1.3

dei processi di realizzazione e gestione degli interventi, sul piano finanziario,
procedurale ma soprattutto operativo. Il Piano consente pertanto di:

- misurare lo stato di avanzamento degli interventi;

- verificare I'attuazione degli interventi rispetto agli obiettivi/target;

- identificare/prevenire gli ostacoli gestionali/amministrativi, tecnici e finanziari;

- individuare eventuali azioni correttive.

Rendicontazione del PUMS

Il piano di monitoraggio dovrebbe essere associato ad un’attivita di rendicontazione
che su base annuale documenti in un apposita relazione sullo stato dell’attuazione
del PUMS, cosi come sugli elementi caratteristici del sistema della mobilita
sostenibile nell’area ragusana.

In_sede di_monitoraggio della implementazione del PUMS si ritiene opportuno

monitorare quanti piu indicatori possibile, anche in virtu di un aumento del
coinvolgimento del settore privato nella realizzazione, finanziamento e gestione dei
servizi (elemento che necessita di essere controllato e gestito attraverso indicatori e
dati) e per massimizzare l'efficacia della richiesta di fondi e la partecipazione a
programmi e progetti di sviluppo della mobilita sostenibile promossi a livello sovra
locale.

In_sede di rendicontazione riteniamo invece opportuno in chiave pragmatica

utilizzare un numero limitato di indicatori, selezionato in base alla rilevanza degli
stessi dal punto di vista della governance, ossia per riferimento al perseguimento
dei principi di trasparenza nei confronti degli stakeholder, siano essi gli utenti, gli
operatori privati, gli eventuali investitori. La struttura della tabella successiva, come
si vede, € identica a quella della tab 13.1.1, avendo al posto del dato inerente allo
stato di fatto, il dato relativo all'anno di monitoraggio e rendicontazione.

TAB. 14.1.3: Indicatori da inserire nel Rapporto Annuale di Rendicontazione

sulla mobilita sostenibile

Indicatore di Anno di Trend

monitoraggio Definziene | Target | Valors riferimento | indicatore e

Disponibilita

dei dati

Indicatore 1

Indicatore

n.+1

Si propone il seguente contenuto indicativo minimo del rapporto annuale sulla

mobilita sostenibile:

- monitoraggio permanente dello stato di attuazione degli interventi di PUMS

- monitoraggio permanente dei principali indicatori di PUMS

- il quadro di contesto con i parametri socio-economici e territoriali che incidono
sulla domanda di mobilita e che, a loro volta, cambiano di valore a seguito degli
interventi sul sistema di mobilita.

- aggiornamento sulle politiche e gli strumenti normativi emanati;

- aggiornamento sulle risorse stanziate e gli strumenti finanziari attivati/utilizzati;

- aggiornamento sull'evoluzione, in base all'elaborazione degli indicatori di
monitoraggio, delle diverse componenti di mobilita locale.
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14.2

14.2.1

14.2.2

UFFICIO DI PUMS

La fase di implementazione degli interventi e delle azioni di PUMS rappresenta una
sfida impegnativa, sia per la complessita delle trasformazioni prospettate a fronte
delle risorse disponibili internamente ed esternamente alla amministrazione, sia per
il numero e la varieta degli attori che sul territorio intervengono ed esprimono una
propria posizione sul tema dei trasporti e della mobilita.

Funzioni dell’Ufficio di Piano

Di fronte a questa problematica, un primo strumento di ausilio sarebbe quello di
individuare un Ufficio di PUMS al quale vengono affidati le seguenti funzioni:

coordinamento e gestione diretta di attivita di monitoraggio, ricerca e richiesta
fondi per progetti innovativi nellambito della mobilita sostenibile, presso i
ministeri, la regione e la provincia e i tavoli internazionali di riferimento;

lo svolgimento di pratiche amministrative inerenti alla candidatura e gestione di
fondi che vedano il coinvolgimento di piti enti territoriali;

il supporto della realizzazione di attivita e progetti sinergici che vedano Ia
cooperazione tra comuni e gli altri enti territoriali a livello regionale, nazionale ed
internazionale;

la supervisione delle attivita di pianificazione concertata e partecipata da parte
degli enti territoriali preposti all'attuazione degli interventi di PUMS;

il controllo dell’attuazione del PUMS attraverso la verifica dello stato di attuazione
dei Piani Operativi di PUMS, di cui ai paragrafi successivi;

la supervisione e/o la gestione diretta delle attivita di monitoraggio del PUMS e la
redazione del rapporto annuale di mobilita sostenibile inerente allo stato di
attuazione del PUMS e il funzionamento del sistema della mobilita sostenibile.

Funzioni demandate al PUMS e agli Enti responsabili

In base a questa impostazione sono demandate al PUMS le seguenti funzioni:

l'integrazione con gli altri strumenti di pianificazione generale e di settore
sovraordinati e alla scala locale (e viceversa), sulla base di quanto previsto e

stabilito dal presente PUMS;
lo sviluppo e il compimento del percorso partecipativo finalizzato alla condivisione

e allapprovazione del PUMS;

la definizione degli interventi di PUMS, la loro verifica, attuazione e monitoraggio,
seguendo quanto previsto in questo documento circa i contenuti, il metodo e le
fonti/modi di realizzazione, finanziamento e gestione.
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PIANO DI COMUNICAZIONE DEL PUMS

Il Piano di Comunicazione € lo strumento che consente di programmare e gestire le
azioni di comunicazione per il raggiungimento di una pluralita sinergica di obiettivi, in
termini di diffusione delle informazioni, di formazione del consenso e di condivisione
tra gli attori istituzionali, gli attori economici e la societa civile.

L'obiettivo generale del Piano di Comunicazione & quello di garantire I'apertura, la
visibilita e la trasparenza dell'attivita dellAmministrazione nella stesura e
applicazione del PUMS attraverso I'attivazione di un circuito informativo diffuso,
trasparente, efficace ed efficiente verso le parti interessate che possa assicurarne e
favorirne la partecipazione ed il coinvolgimento nel processo di pianificazione
territoriale e accompagnare il processo di condivisione e concertazione tanto sul
piano interistituzionale che sul piano degli stakeholders.

In particolare, le singole azioni informative hanno lo scopo di :

e permettere alle parti interessate di intervenire nel processo partecipato di
panificazione territoriale;

e informare i soggetti destinatari (popolazione locale, tutti i portatori di interesse)
sui servizi alla mobilita;

e informare, coinvolgere anche gli operatori e i dipendenti del’Amministrazione,
attraverso strumenti e strategie di comunicazione interna al fine di migliorare
l'efficienza e l'efficacia delle attivita amministrative e favorire il coordinamento tra
centri ed aree interessate;

e favorire il cambiamento del comportamento dei cittadini e degli utenti verso temi
ambientali sostenibili, anche attraverso la promozione di campagne di
“educazione ambientale”;

e« promuovere nellAmministrazione lo sviluppo della capacita di recepire e
rielaborare gli stimoli esterni, in un clima di ascolto/informazione piu favorevole
che permetta una maggiore condivisione del lavoro;

o offrire un servizio di informazione e comunicazione immediatamente fruibile al
pubblico attraverso diversi canali di comunicazione.

Nella redazione del PUMS la partecipazione della comunita locale assume

particolare rilevanza in quanto il successo delle politiche per la sostenibilita e per il

governo del territorio passa in buona parte attraverso la responsabilizzazione degli

operatori e la modifica degli stili di vita dei cittadini. Pertanto, attraverso l'itinerario di

partecipazione della costruzione del PUMS si intende perseguire:

e la condivisione degli obiettivi della pianificazione e la raccolta di proposte
integrative e di commenti;

e la comprensione dei problemi e la responsabilizzazione della comunita rispetto
alla loro evoluzione e soluzione;

e la raccolta di esigenze, istanze e proposte operative articolate sulle diverse
materie di cui il PUMS si pud occupare;

e la presa di coscienza, non solo dei problemi e delle alternative, ma anche e
soprattutto del “punto di vista degli altri”;

e ['espressione di punti di vista diversi e la conciliazione dei conflitti tra interessi
differenti;

e la messa a punto di alternative possibili e condivise, tese al miglioramento della
qualita della vita di tutti.
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La pianificazione delle attivita previste dal Piano di Comunicazione del PUMS &
realizzata in collaborazione con I'Amministrazione con particolare riguardo alle
seguenti attivita:

1) avvio della campagna di comunicazione e informazione sulla mobilita

2)

3)

sostenibile. L'obiettivo € quello di diffondere le informazioni sugli obiettivi del
PUMS, nonché sulle iniziative intraprese dalle Amministrazioni interessate al
fine di sensibilizzare, rendere consapevoli e orientare i comportamenti verso stili
di vita sostenibili. Il percorso metodologico, strettamente legato agli obiettivi da
raggiungere, prevede la possibilita di utilizzo di strumenti quali:

e realizzazione del portale/sito web dedicato all'iniziativa.

Verra realizzato all'interno del sito web comunale una sezione dedicata
al progetto articolata in pit pagine. Al suo interno sara possibile inserire
tutto quanto potra essere utile alla corretta informazione degli utenti in
merito al progetto. Ogni documento sara “scaricabile”. Al suo interno,
inoltre, verranno inseriti tutti i documenti prodotti di volta in volta dal
progetto. Il suo aggiornamento sara periodico durante tutto I'arco del
progetto.

e pubblicizzazione dell'evento _attraverso l'inserimento delle _news
allinterno del portale/sito web. Con questo strumento si vuole garantire
la costante informazione rispetto alle diverse attivita operative del
progetto; infatti esso avra una cadenza periodica e rendicontera quanto
si sta facendo all'interno delle singole fasi operative;

e pubblicizzazione dell'evento attraverso la realizzazione di _volantini_e
manifesti, brochure o locandine informative. Lo scopo di detti strumenti
vuole essere quello di garantirne la maggiore diffusione possibile a livello
locale e, nel caso dei volantini e delle brochure o locandine
informative,viste le dimensioni ridotte, potranno essere facilmente affissi
anche presso gli esercizi commerciali;

e conferenza stampa (che prevede una serie di attivita tra cui: la scelta
della data, naturalmente legata alla disponibilitd dei soggetti da invitare e
la cui partecipazione si ritiene rilevante predisposizione; la trasmissione
degli inviti; la predisposizione delle schede di registrazione). L'attenzione
di un territorio a cid che un’Amministrazione compie deve passare
necessariamente attraverso l'utilizzo dei mass media quale canale di
comunicazione privilegiato. Per questo motivo sia in questa fase di avvio
della campagna di comunicazione, ma anche ogni qual volta lo si
rendera necessario, verra organizzata una conferenza stampa alla quale
verranno invitate le testate giornalistiche, televisive e radiofoniche locali.

Procedure per il coinvolgimento piu ampio degli altri soggetti organizzati,
del partenariato socio - economico e dei cittadini. L'obiettivo & quello di
informare sulle esigenze, sulle attese e sulle scelte in materia di mobilita
sostenibile previste dal PUMS attraverso strumenti quali:

e attivazione di una segreteria dedicata al processo di partecipazione;

e aggiornamento della sezione dedicata all'iniziativa del portale/sito web.

Organizzazione di riunioni, tavoli tecnici e forum tematici territoriali, in
riferimento al PUMS.

L’obiettivo & quello di riferire dei risultati dell'analisi; creare opportunita di ascolto
e far emergere proposte di sviluppo degli obiettivi specifici e delle azioni del
PUMS.
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Obiettivo sara quello di favorire il dialogo e la condivisione fra la
Amministrazione e gli attori del territorio al fine di giungere alla condivisione
delle linee di intervento del PUMS. La funzione dei tavoli di lavoro sara
sicuramente consultiva ma soprattutto propositiva e operativa in quanto
rappresentano degli ottimi strumenti funzionali al perseguimento di diversi
obiettivi:

— creare dei momenti di contatto diretto tra le parti interessate al processo
partecipato di pianificazione territoriale (Amministrazione, popolazione
locale, turisti e tutti i portatori di interesse);

— analizzare temi di interesse comune e problematiche specifiche;

— raccogliere contributi.
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(PROVVISORIO) CONFRONTO CON INTERVENTI DELLO SCHEMA DI MASSIMA PRG.

Lo Schema di massima per la revisione del PRG in corso di redazione contiene una
serie di interenti infrastrutturali, molti dei quali gia ipotizzati nel PUMS. Nella presente
integrazione del PUMS sono ipotizzati altri interventi, sia infrastrutturali che

organizzativi, per Marina R.

Di seguito si presentano le tavole esplicative, in modo da facilitare I'analisi con gl
Uffici del Comune e definire gli interventi da recepire nel PUMS.

Si ricorda che i nuovi parcheggi di interscambio a Ragusa ed i parcheggi indicati per
Marina, si intendono come indirizzi indirizzi da recepire nella pianificazione generale e
di settore, allinterno della quale saranno valutati e definiti puntualmente le
localizzazioni, i criteri progettuali e di attuazione.

In sede di relazione finale, definitivamente scelti gli interventi da inserire nel PUMS,
questi saranno opportunamente descritti nelle relative schede operative e nelle tavole

di progetto, e questa nota sara eliminata.
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ALLEGATO

IL PERCORSO DI DEFINIZIONE DEGLI INTERVENTI

197



=

isplan

L’ANALISI DELLA SITUAZIONE ATTUALE

Sono state realizzate indagini sul traffico relativo alla viabilita principale urbana, sulla
domanda e offerta di sosta nel centro storico, sulle caratteristiche compositive della
viabilita principale urbana e la viabilita del centro storico, a completamento di una
analisi sulle caratteristiche socio-economiche del territorio. All'entrata in funzione del
nuovo polo Ospedaliero di Cisternazzi & stata realizzata una indagine sulle
caratteristiche della sua mobilita indotta.

Si rimanda per i dati e I'analisi della situazione attuale ai cap. 2-3-5-6 della presente
relazione.

L’ASCOLTO DEGLI STAKEHOLDERS

La percezione della situazione attuale e le aspettative di intervento per il suo
miglioramento derivano:

-da un incontro con gli stakeholders nel Forum sul PUMS tenutosi il 19-20 Maggio
2017

-dai risultati di una votazione on-line per la cittadinanza su quesiti relativi a possibili
interventi. Il canale on line & stato “VotoFacile”, strumento gia utilizzato per la
consultazione della cittadinanza su altri argomenti. Il sondaggio intendeva sondare |l
grado di interesse ad alcuni temi che possono essere oggetto del PUMS.

-dalla elaborazione on-line di un questionario, presentato nel Forum sul PUMS del

19-20 Maggio 2017.
L'articolato questionario intendeva sondare il comportamento dei cittadini

relativamente alla mobilita e ai mezzi utilizzati, i motivi delle loro scelte, le criticita che
a loro avviso esistono nella mobilita e nei sistemi di trasporto ragusani, gli interventi
prioritari richiesti per migliorare la situazione, infine il grado di accettazione di possibili
interventi di PUMS elencati.

Di seguito si espongono gli esiti della consultazione on-line della cittadinanza.

VotoFacile

Il primo tema riguardava un possibile ampliamento delle ZTL esistenti ed i periodi in

cui questo deve essere in vigore.
Il 73% dei votanti si & dichiarato favorevole ad “un aumento delle ZTL nel Centro

Storico Superiore, a Ragusa Ibla e Marina di Ragusa”.
Il 61% e favorevole ad una “ZTL permanente”, mentre il 39% “solo nei week end e in

periodi limitati”.

Il secondo tema riguardava I""aumento degli stalli a pagamento nell’'area del Centro
Storico Superiore, a Ragusa Ibla e a Marina di Ragusa”. Solo il 44% si e dichiarato

favorevole.
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Il terzo tema era relativo ad interventi a favore della ciclabilita.

Il 92% si & dichiarato favorevole a “ricavare nuovi spazi per piste ciclabili (oltre a
quelle gia previste), grazie all'analisi su sosta e circolazione”.

Sempre il 92% favorevole alla “realizzazione di 6 nuove postazioni di bike sharing,
con bici elettriche/pedalata assistita”.

In conclusione la cittadinanza si & espressa in modo netto in senso favorevole
allampliamento delle ZTL e il potenziamento di infrastrutture e servizi per la
ciclabilita, in modo meno netto a sfavore del’aumento dei posti a pagamento.

Questionario

Detto che il campione € soddisfacentemente rappresentativo della articolazione della
cittadinanza per eta, sesso, professione, area di residenza, i risultati della
consultazione sono stati i seguenti.

| problemi piu rilevanti dell’attuale mobilita sono di gran lunga il trasporto pubblico
urbano (74.3%) e la difficolta di trovare parcheggio (58.6%), seguite dalle piste
ciclabili insufficienti (40.0%) e dalla esiguita delle aree pedonali esistenti (31.4%). Va
sottolineato che le percentuali riportate sono relative alle risposte per ogni singola
voce. Questo vale anche per le risposte successive.

Per quanto riguarda il trasporto pubblico urbano, risulta che il 67.1% non lo conosce e
I'87.1% non lo usa mai. Il motivo del poco o nullo utilizzo risiede nelle frequenze
insufficienti delle linee (58.6%), nella scomodita dei percorsi delle linee in relazione
alle proprie esigenze (52.9%), nei troppo elevati tempi di attesa (52.9%).

Per incentivare un maggiore uso di questo mezzo di trasporto si richiede maggiori
frequenze (67.6%), maggiore puntualita dei mezzi (51.5%), fermate piu vicine alla
origine e destinazione degli spostamenti (45.6%), attivazione di un servizio a
chiamata (33.8%).

Riguardo agli spostamenti_a piedi & stato segnalato che i problemi risiedono nella
mancanza di marciapiedi (36.7%), nella insicurezza negli attraversamenti pedonali
(35.0%), nella eccessiva velocita delle auto (33.3%).

Per quanto riguarda lo scarso uso della bicicletta i motivi risiedono nel fatto che € un
mezzo di trasporto faticoso (45.7%), non ci sono abbastanza piste ciclabili (42.9%), la
paura indotta da traffico motorizzato (37.1%), il manto stradale non buono (35.7%).
Per incentivarne I'utilizzo si richiedono piste ciclabili (30.4%) e bike sharing (42.0%).

Infine per quanto riguarda la modalita di parcheggio viene segnalato che per andare a
lavorare il 68.2% utilizza stalli su strada a pagamento, 12.1% aree private e il 9.1%
stalli a pagamento, mentre per spostamenti occasionali il 51.5% su strada a sosta
libera e il 42.6% in stalli a pagamento. Al ritorno a casa il 52:2% parcheggia su
strada, il 47.8% in area privata o autorimessa. Nel caso parcheggi su strada il 41.8%
ha abbastanza difficolta a trovare il parcheggio, il 34% molta difficolta, il 23.9%

nessuna.

Le priorita di intervento sulla situazione attuale che sono state richieste sono |l
miglioramento del trasporto pubblico (74.3%), un maggior numero di aree pedonali
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(45.7%), la realizzazione di piste ciclabili (40.0 %), I'introduzione di un bus a chiamata
(34.3%).

Infine la opinione dei cittadini su possibili_interventi di PUMS prospettati & stata la
seguente:

Introduzione di una ZTL nel Centro Storico Superiore e contemporanea messa in
esercizio di un trasporto pubblico riqualificato e potenziato in termini di corse
-completamente d'accordo sulla introduzione di una ZTL (59.7%)

-d’accordo sul tipo di trasporto pubblico ma senza limitazione all'accesso nel CSS
(23.9%)

-completamente d'accordo, con un forte aumento degli stalli a pagamento (9.0%)

Realizzazione di piste ciclabili oltre a quelle indicate, gia previste, a seguito di
un'analisi del'impatto che esse porrebbero alla circolazione e alla sosta
-87% d’accordo

Accesso ad Ibla nelle serate di weekend (da Maggio a Ottobre), per i non residenti,
solo con navette, dal Centro Storico Superiore e da parcheggi di interscambio
(indicati), con potenziamento del servizio per le manifestazioni

-86.6% d’accordo

In conclusione la cittadinanza si € espressa in modo chiaro a favore di una ZTL nel
Centro Storico Superiore, con la contemporanea presenza di un adeguato trasporto
pubblico che consentirebbe di superare le relative criticita attuali segnalate e di

aumentarne I'utilizzo.

Si & espressa molto chiaramente a favore di interventi di mobilita “dolce” (piste
ciclabili, aree pedonali, servizi di navetta specifici), per diminuire 'uso dell’auto.
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3 LE STRATEGIE DI INTERVENTO DEL PUMS PROPOSTE ALLA

AMMINISTRAZIONE

3.1 PREMESSA

CONTENUTI DI UN PUMS

SIGNIFICATO DEL PUMS

Le linee guida dell'Unione Europea per lo sviluppo ed attuazione di un Piano Urbano della mobilita

sostenibile (Cuidelines. Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobilicy Plan-2014)

definiscono il PUMS come un

“Piano strategico volto a soddisfare la domanda di mobilita in ambito urbano e

periurbano per migliorare la qualita di vita delle persone”

Questa definizione pone l'accento:
i sulla necessita di ASCOLTO della domanda corale di mohilita

U sul legame tra QUALITA' di vita delle persone e sistema di mobilité soddisfacente

I punti pit innovativi di un PUMS rispetto ad un PUM pid tradizionale (L. 24/11/2000 n. 370 e Linee

GCuida PM 2005):

d  promuove e supporta le forme di mobilita sostenibile (bici. piedi. mezzi pubblici. sharing,

mezzi elettrici): la MOBILITA DOLCE sar il punto di partenza di ogni PUMS

Jd  poneal centro le persane, la soddistazione delle lora esigenze di mobilita

2 favorisce 'approccio partecipativo e di condivisione delle scelte delle amministrazioni

con la cittadinanza

In conclusione il PUMS:

U ¢ uno strumento strategico che promuove una”visione" dell'assetto della mobilita di un
territorio a medio-lungo termine (10 anni) in senso sostenibile

U propone le strategie attuative per raggiungere gli obierttivi prefissati

U prevede verifiche e monitoraggi ad intervalli di tempi prestabiliti.

U sicorrela e si coordina con i piani di settore di scala locale e sovra-locale
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In altre parole :
-una mobilita piu rispettosa del’ambiente
-una mobilita che permetta di usufruire meglio degli spazi urbanistici significativi

-una mobilita piu sicura, specie per gli utenti piu deboli (pedoni e ciclisti)

grazie ad interventi :
-infrastrutturali

-gestionali

GLI INTERVENTI ALL'INTERNO DI UN PUMS

Quale descrizione formalizzata delle possibili tipologie di intervento di un PUMS &
stata assunta la struttura per “linee di azione/misure di intervento” (e relative
descrizioni) desunte dal “Manuale per la redazione del PMS interno alle isole minori
siciliane”, approvato dal Dipartimento Trasporti e Comunicazioni della Regione Sicilia,
che successivamente € diventata quella della Tab 13.1.1 : linee di azione (primo
livello , blu); misure di intervento (secondo livello, azzurro).

Le linee di azione/misure di intervento descrivono le tematiche che solitamente
affronta un PUMS.

Le “misure operative” (terzo livello, bianco) rappresentano la loro “traduzione” nella
realtd di Ragusa. Va rilevato che si & definito uno/piu _interventi progettuali per ogni
linea di azione/misura di intervento, in modo da “coprire tutte le tematiche”.

Sta allAmm.ne il compito di decidere se accoglierle tutte o meno o in che livello di

impegno.

In_conclusione il “quadro degli interventi” definiti per Ragusa, consente il
raggiungimento degli obbiettivi con la seguente strategia “top-down” dal punto di
vista logico e dellimpegno economico, ma temporalmente sostanzialmente invertita :

A) con interventi infrastrutturali “pesanti” sui sistemi di trasporto si concorre a
togliere/allontanare traffico, diminuire la congestione:

1) la viabilita di Variante di PRG , sposta una quota di traffico piu allesterno della

zona urbana centrale.
Migliora la qualita ambientale e la qualita della mobilita (minore congestione) nell'area

urbana.

2) la metroferrovia, consente un cambio modale (da auto a auto+metroferrovia).
Purtroppo non ha un ruolo significativo per la mobilita interna alla zona urbana (solo 5
stazioni ed una frequenza di 30-40 min) mentre se opportunamente attrezzati
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parcheggi scambiatori sulle direttrici esterne pud avere un ruolo significativo per la

mobilita suburbana/extraurbana.
Migliora la qualita ambientale e la qualita della mobilita (minore congestione) nell’area

urbana.

3) i grandi parcheggi di interscambio a ridosso dell’area urbana, consentono di offrire
un trasporto alternativo verso il centro per chi proviene dall’esterno dell’area coperta
dai servizi TPL, eliminando l'ultima parte dei tragitti in auto.

Migliora la qualita ambientale e la qualita della mobilita (minore congestione) nell’area
urbana.

B) con interventi infrastrutturali “leggeri” e strutturali “di servizio” si concorre ad un
cambio modale a favore della ciclabilita:

5) piste ciclabili, inducono ad un cambio modale.
Migliora la qualita ambientale e la qualita della mobilita (minore congestione) nell'area

urbana.

6) postazione di bike sharing, inducono ad un cambio modale.
Migliora la qualita ambientale e la qualita della mobilita (minore congestione) nell'area

urbana.

C) con interventi infrastrutturali “leggeri” diffusi e/o organizzativi, si concorre ad una
sistemazione della viabilita piu sicura e piu adatta a gestire la mobilita ed il traffico
come sara deciso in uno specifico intervento di “pianificazione di base” |
rappresentato dalla Classificazione funzionale della viabilta ed annesso
Regolamento Viario, redatti all'interno di un Piano del Traffico : tipologia e modalita
d’uso di tutte le strade, sulla base delle loro caratteristiche strutturali e di utilizzo:

7) adeguamento, nel tempo, della viabilita dal punto di vista geometrico-compositivo
congruente con il Regolamento Viario, consente di recepire appieno la normativa
vigente

D) con interventi organizzativi , si concorre a togliere ftraffico, diminuire la
congestione, offrire una migliore mobilita ed accessibilita

8) la istituzione della ZTL nel centro storico superiore, e ad Ibla, ed il contemporaneo
potenziamento/riqualificazione del TPL, consentono un cambio modale nella mobilita.
Migliora la qualita ambientale, la qualita della mobilita (minore congestione) nell’area
urbana e nel centro storico. Migliora la accessibilita e la fruizione, pedonale, del
centro storico e quindi le condizioni di sicurezza dei pedoni.

9) la trasformazione di stalli di sosta libera in sosta a pagamento nel centro storico
sud ed Ibla, consente una piu facile accessibilita in auto in queste zone, una
diminuzione del traffico parassita in ricerca parcheggio, un incentivo ad un cambio

modale.
Migliora la qualita ambientale e la qualita della mobilita (minore congestione) nell'area

urbana.

10) la realizzazione di pedonalizzazioni, consentono la fruizione pedonale di aree di
particolare pregio e quindi il miglioramento delle condizioni di sicurezza dei pedoni.
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3.2

Aree estese consentono anche una cambio modale e quindi un miglioramento della
qualita ambientale e della mobilita nell'intorno delle aree.

E) con interventi di incentivazione di varia natura si concorre ad aumentare il livello di
raggiungimento degli obbiettivi:

11) incentivi informativi, per accedere ai portali web esistenti per effettuare il

carpooling e al carsharing aziendale.
Migliora la qualita ambientale e la qualita della mobilita (minore congestione)

nell'area urbana.

12) incentivi economici per acquisto bici elettriche/pedalata assistita e mezzi ad
emissione zero, consentono rispettivamente di incentivare un cambio modale ed una

traffico meno inquinante

F) con interventi “leggeri” di infrastrutturazione per aumentare il livello di sostenibilita

della mobilita:

13) accordo con privati per la installazione di colonnine di ricarica dei veicoli elettrici.

PROPOSTE

ZTL

Le zone a traffico limitato sono nel Centro Storico Superiore (Via Cartia, Quadrilatero
interno a via M. Coffa-via S.Anna-via Rapisardi-c.so V.Veneto) , a Ragusa superiore
(Corso XXV Aprile, p.za G.B.Odierna -via Conte Cabrera/p.zaDuomo; Viale
Margherita angolo circonvallazione Ottaviano) , a Marina di Ragusa (Quadrilatero via
Brin, via Augusta, via M.Polo, Via Tindari).

Era stato proposto, ed accettato, nel 2017-2018 di introdurre la ZTL in tutto o in gran
parte del centro storico superiore, al fine di avere un TPL potenziato ed
economicamente sostenibile.

La ZTL ha I'obbiettivo di incrementare I'accessibilita di una delle zone piu importanti
per la vita sociale/economica ed anche turistica della citta con mezzi alternativi
all'auto (autobus soprattutto), di migliorarne le condizioni ambientali e la “fruizione

pedonale”.

La nuova Amm.ne ritiene preferibile, allargare in modo limitato la ZTL attuale e
puntare sulla riqualificazione di alcune strade di pregio per loro recupero ad uso
pedonale.

TRASPORTO PUBBLICO

Nel breve termine si propone di istituire il servizio urbano indicato nel Piano di
Riordino redatto nel XXX 2019, che fa seguito a quello di Settembre 2017.

Nel medio/lungo termine entrera in esercizio il servizio ferroviario metropolitano, sulla

Siracusa-Gela-Canicatti, grazie alla riqualificazione/potenziamento della sua tratta
urbana. Il servizio extraurbano ed urbano dovra integrarsi con questo sistema. La sua
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potenzialita in termini di utenza é stata analizzata nel precedentemente citato Piano
TPL.

AREE PEDONALI

Quelle attuali, tutte permanenti, sono nel Centro Storico Superiore (tratto di via Roma,
Piazza San Giovanni, Piazza Matteotti) ed a Marina di Ragusa (Lungomare

Mediterraneo).

Vanno verificate eventuali nuove aree, per recupero ad uso pedonale di spazi/siti di
pregio.

SOSTA

E’ stata recentemente indetta una gara per la gestione (durata 3 anni) di tutta la sosta
a pagamento su strada (737 stalli).

Non essendo stata scelta la istituzione di una ZTL per tutto (o quasi tutto) il centro
storico superiore si propone di aumentare la sosta a pagamento in questa area, con
possibilita di utilizzo gratuito da parte dei residenti muniti di specifico pass.

Questo intervento, seppure in misura minore, consente di raggiungere gli obbiettivi
prefissati con la ZTL

Si ricorda che attualmente nel centro storico superiore I'offerta di sosta & costituita da
370 stalli a pagamento, 511 stalli riservati, 8 a disco orario, 3117 stimati di sosta

libera, per un totale di 4006 stalli.

Il complesso della sosta non riservata & saturata al 98.3%; la sosta a pagamento &
saturata all'87.8%; quella libera al 79.4%.

La domanda “irregolare” ammonta a 665 veicoli, pari al 19.3% di quella totale.

Si propone anche di incrementare la sosta a pagamento nel centro storico sud , per
aumentarne la accessibilita, in quanto in quest'area la saturazione della sosta non

riservata ammonta al 95.9 %.,

PARCHEGGI

Se si intende limi E Sifite >-5te LD d
offrire anrehe un migliore servizio per I'accessibilita ad Ibla ed al centro storico sud-&

necessario attrezzare ulteriori_parcheggi di corrispondenza molto capienti in aree
periferiche da cui accedere nel centro storico con navette.

SERVIZI NAVETTE PER | PARCHEGGI DI INTERSCAMBIO

(in vigore LUN-SAB, 7.00-20.00)

Le navette fermano in pochissime fermate (un paio oltre ai parcheggi).

Sono possibili due alternative tariffarie :

a) il biglietto per la sosta (tariffa fissa) consente I'utilizzo gratuito della navetta.
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b) la sosta & libera ed & necessario acquistare biglietto per la navetta (valido andata +
ritorno)

Nelle valutazioni seguenti si & assunta la seconda opzione alle tariffe attuali del
servizio urbano

A1) linea park Ipsia-C.so italia-via Mazzini-park Don Minzoni-Ibla

LINEA A

Via gadoma Gener:
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Stadio comunale

@
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B1) linea park Magnani-park Di Vittorio-park Tabuna-via s. Vito-c.so Italia-via M.
Schinina-park Tabuna-park Di Vittorio-park Magnani

LINEA B

” Chia,wml’arch§gglo via Peschiera|
@ prividid

s
,.I’”‘I;zz:mi Vin Mereato (dal) wﬁ‘
u 9
Pi 0 J(« TTEBIO Don Minzoni

Tabuna

B
_G.|Di\Vittorio

Queste due linee consentono un servizio di accesso al Centro Storico Superiore
(CSS) per tutti i parcheggi attuali e di futura realizzazione gia previsti.

Questa configurazione di servizi navetta penalizza un poco il park Magnani in quanto
la navetta non va diretta nel CSS.

Una alternativa a questa configurazione & quella che prevede una linea che dal park
Magnani recapiti direttamente nel CSS.

In questo caso si pud ipotizzare di allungare la linea B in figura (codificata come B1)
dal park Di Vittorio ad un ulteriore parcheggio (park Stadio), da realizzarsi su area
privata, compatibile con la destinazione prevista nell'attuale PRG. Viene offerta una
disponibilita piu ampia di parcheggio di interscambio.

Di seguito sono esposte i percorsi per queste due linee
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F) linea park Magnani

-Fieramosca-Fanfulla da Lodi-Archimede-Croce-Ponte
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E1) linea park Stadio comunale-park Di Vittorio-park Tabuna-via s. Vito-c.so Italia-via
M. Schinina-park Tabuna-park Di Vittorio-park Stadio Magnani

\ LINEA E
ﬂ . . _ g Via fadorma Bner .
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had L= <

Via Ecce Homo\l’[' STy
39ita, P ,,";’im-h': Via Mercalo {del) QE‘ \
L . J(.(( =,/ Parchegglo Don Minzani 3
] ‘ X
)

oe Vecchig, f
, 1ol

PV
e
2
> &
A £
. Tabuna 5l
E =l &
GiDl\Vittorlo §

J

4

SERVIZI NAVETTE PER L’ACCESSO A IBLA NELLE SERE DI WEEK END IN
BUONA STAGIONE

(in vigore SAB-DOM , 19.00-24.00)

Si propone, nelle serate dei week end di buona stagione, di permettere I'accesso ai
non residenti solo con navette: dal centro storico superiore (con fermate dal suo limite

ovest al parcheggio Poste); dai parcheggi su via Risorgimento.

A4) linea park Don Minzoni-Ibla

A5) inizio c.so ltalia ovest-via Mazzini-park Don Minzoni-Ibla
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SERVIZI NAVETTE PER L’ACCESSO A IBLA NELLE GIORNATE DI GRANDE

AFFLUENZA PER EVENTI
(in vigore nei giorni degli eventi , 10.00-24.00)

Nella giornate di grande affluenza per manifestazioni questi servizi devono essere in

funzione su un arco temporale pil ampio.
In queste giornate il traffico in arrivo deve essere indirizzato verso tutto il sistema dei

parcheggi di interscambio tramite pannelli a messaggio variabile.
A1) linea park Ipsia-C.so italia-via Mazzini-park Don Minzoni-Ibla

E3) linea park Magnani-park Di Vittorio-park Tabuna- via Risorgimento-park Don
Minzoni-Ibla

A4) linea park Don Minzoni-Ibla

PISTE CICLABILI

Attualmente in area urbana esiste una pista ciclabile (su via Melilli-via La Pira, fino
allincrocio a rotatoria con via Forlanini) ed una sul Lungomare Pisani a Marina di R.

Quelle gia previste nello scenario di riferimento sono indicate in fig.8.2.2.

Si propone di realizzare altre piste ciclabili in :
-via Moro (collegata attraverso viabilita locale con quella prevista sulla “ferrovia

secondaria”)
-viabilita locale per ricucire i tratti previsti nella Variante di PRG

Con queste ulteriori piste ciclabili si ottiene una rete ciclabile sufficientemente
articolata e del tutto connessa, nellarea urbana. | percorsi ciclabili delineati
proseguono nel centro storico superiore utilizzandone la sua viabilita, che sara
definita come locale ad uso speciale, quindi con interventi sulla circolazione e sosta a
protezione delle utenza deboli.

BIKE SHARING

Oggi non esistono postazioni di bike sharing.

Sono gia previste 5 postazioni di bike sharing a Marina di R. (3 limitrofe ai parcheggi
esterni; 2 nel centro)

Si propone di realizzare ulteriori 6 postazioni di bike sharing con bici

elettriche/pedalata assistita : sopra al parcheggio Poste (C.so ltalia), via Roma, Ibla
(Parcheggio Giardini Iblei e P.za Odierna), Stazione Centrale; “area bus” Zama,
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BICI

——

Contributi del Comune per l'acquisto di bici elettriche da parte di residenti e
noleggiatori attuali.

CAR SHARING

E' stata fatta richiesta ai principali gestori se fossere interessati ad insediare a
Ragusa un servizio di car sharing “a flusso libero” (auto lasciate a bordo strada e
ritrovate tramite app). Le risposte sono state negative.

PARCO CIRCOLANTE

Contributi del Comune per I'acquisto di auto “emissione zero” (elettriche, ibride) da
parte di residenti, taxi , NCC, noleggiatori.

GESTIONE SICUREZZA STRADALE

E’ in corso I'affidamento, a seguito di gara, della realizzazione di un Centro di
Monitoraggio della Sicurezza Stradale con contributo regionale.

Si propone di completare gli strumenti del Centro di Monitoraggio al fine di potere
gestire completamente la sicurezza della viabilita”: applicativo per la redazione dell’
“Analisi di sicurezza” (richiesta dal D.M.67 del 22/04/2004 e dal ,LGS n.35 del
15/372011) ed applicativo per “l'analisi disaggregata della incidentalita” di uno
specifico punto critico sulla base dei dati standard Istat, a supporto del progettista.

NUOVA VIABILITA

Si propone di realizzare :
-quella della “variante di PRG, che permette di definire funzionalmente una

‘tangenziale” interna all'area urbana per allontanare traffico dalla area centrale.

-un collegamento fra via Prampolini e via Martoglio per alleggerire il traffico sulla
direttrice via Di Vittorio-P.za Vann’Anto’ e per un accesso pill diretto ai parcheggi di
interscambio di Di Vittorio e Tabuna.

GERARCHIZZAZIONE STRADALE

E’ la attivita propedeutica ad interventi sulla viabilita.

E’ formalizzata da un Piano Generale del Traffico Urbano (PGTU), secondo le
Direttive per la-Redazione, Adozione ed Attuazione dei Piani Urbani del Traffico (ex
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art. 36 D.Lgs. 285/92); questo strumento fornisce anche il Regolamento Viario , che
definisce la disciplina d'uso di ogni elemento della viabilita classificata.

Per effettuare una corretta classifica dei tronchi stradali & necessario conoscere:
-le caratteristiche geometrico-compositive di ogni tronco (larghezza del canale

stradale,della piattaforma,del marciapiede)
-I'organizzazione della sosta e della circolazione in ogni tratta;
-la tipologia del traffico che interessa i vari tronchi (traffico di transito,di scambio,di

distribuzione,locale)

La scelta delle diverse classi per ciascun ramo stradale avviene principalmente

attraverso interventi di progetto che permettono:
-l'adeguamento delle caratteristiche compositive di ciascuna tratta alla funzione

assegnata
-l'adeguamento della funzione svolta da ciascuna tratta alle sue caratteristiche attuali;

ADEGUAMENTO GEOMETRICO-COMPOSITIVO DEL CANALE STRADALE

Questo costituisce I'attuazione nel tempo degli interventi sulla viabilita congruenti con
la gerarchizzazione stradale formalizzata dal PGTU e I'annesso Regolamento Viario.

La classificazione funzionale ha indicato la tipologia degli interventi di progetto.

L’attuazione degli interventi avviene attraverso Piani Particolareggiati e Piani
Esecutivi del traffico, previsti dalla normativa di riferimento.

Ad esempio va ricordato che per la “rete principale”, cioé la viabilita a servizio della
mobilita motorizzata, in prima istanza le azioni possibili di adeguamento delle
caratteristiche compositive alle funzioni svolte sono:

-I'abolizione della sosta o la riorganizzazione della carreggiata in modo tale da
realizzare standard compositivi adeguati o un adeguamento della piattaforma con
eventuale ristrutturazione del canale stradale.

-il rafforzamento degli interventi regolatori o infrastrutturali per la difesa delle utenze

deboli

Per la rete locale", cioé l'insieme di strade con funzione preminente di soddisfare le
esigenze delle utenze deboli (pedoni e ciclisti) e della sosta veicolare, le azioni
possibili sono:

- la realizzazione di strade residenziali, dove pud essere eliminata la distinzione tra
carreggiata e marciapiedi, in favore di una riorganizzazione dello spazio stradale
idoneo a garantire maggior sicurezza alle utenze deboli

-"zone 30" (con una viabilita caratterizzata da caratteristiche compositive che

inducono l'utenza a rispettare questo limite)

212



isplan

IL CONFRONTO CON L’AMMINISTRAZIONE

La Amm.ne ha:
- accettato tutte le proposte formulate esposte in precedenza (piste ciclabili, bike

sharing, carpooling/carsharing)
- confermato le scelte in materia di viabilita (la “Variante di PRG” e la strada “delle

miniere”) e pedonalizzazioni (P.za Liberta)

-voluto modificare alcune proposte
-voluto confrontarsi circa la scelta della ZTL nel centro storico superiore, che

rappresenta la scelta “fondamentale”, da cui molte altre sono in cascata, e che deve
essere coerente con la scelta di riordino del TPL.
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