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1  PREMESSA

Secondo il rapporto dell’Agenzia europea dell’ambiente, l’Italia sarebbe il Paese dell’Unione europea con il maggior numero di morti premature rispetto alla normale aspettativa di vita a causa dell’inquinamento dell’aria. I numeri sono davvero preoccupanti visto che le polveri sottili, il biossido di azoto e l’ozono nei bassi strati dell’atmosfera sembrerebbero responsabili nel 2012 di 84.400 decessi nel nostro Paese sul totale di 491.000 decessi nell’Unione Europea.

Secondo l’AEA (Agenzia Europea dell’Ambiente) l’'inquinamento atmosferico è il principale fattore di rischio ambientale per la salute in Europa; riduce la durata di vita delle persone e contribuisce alla diffusione di gravi patologie quali malattie cardiache, problemi respiratori e cancro. Secondo una nuova relazione pubblicata oggi dall'Agenzia europea dell’ambiente (AEA), l'inquinamento atmosferico continua ad essere responsabile di oltre 430.000 morti premature in Europa. "Nonostante i miglioramenti continui degli ultimi decenni, l'inquinamento atmosferico incide ancora sulla salute degli europei, riducendo la qualità e l'aspettativa di vita" ha affermato Hans Bruyninckx, direttore esecutivo dell'AEA. "Inoltre, ha un impatto economico notevole, poiché aumenta i costi sanitari e riduce la produttività con la perdita di giorni lavorativi in tutti i settori dell'economia". Oltre alla salute, gli inquinanti atmosferici hanno un effetto nocivo sulla vita vegetale e sugli ecosistemi. Tali problemi, unitamente all'eutrofizzazione provocata dall'ammoniaca (NH3) e dall'ossido di azoto (NOx) e ai danni causati dall'O3 sulle piante, sono ancora diffusi in Europa. In particolare:
· Il particolato può causare o aggravare le patologie cardiovascolari e polmonari, gli infarti cardiaci e le aritmie, e può provocare il cancro. Nel 2013, l'87 % della popolazione urbana nell'UE era esposto a concentrazioni di PM2,5 superiori ai valori definiti dall'OMS per proteggere la salute umana. Le norme dell'UE in materia di qualità dell'aria sono meno rigide e solo il 9 % era esposto al PM2,5 oltre il valore obiettivo dell'UE. Migliorare la qualità dell'aria in Europa presenta vantaggi evidenti: rispettare i valori limite dell'OMS in materia di qualità dell'aria porterebbe a un calo di un terzo delle concentrazioni di PM2,5, ossia 144.000 morti premature in meno rispetto alla situazione attuale. PM2,5 si riferisce a particelle di diametro pari o inferiore a 2,5 μm. Le particelle di piccole dimensioni possono penetrare in profondità nei polmoni.

· L'esposizione all'ozono nelle città resta molto elevata: il 98 % della popolazione urbana nell'UE-28 è stato esposto a concentrazioni di O3 superiori ai valori previsti dalle linee guida dell'OMS nel 2013. Il 15 % è stato esposto a concentrazioni superiori al valore obiettivo dell'UE (meno rigido) per l'O3. Le concentrazioni di ozono danneggiano anche le colture agricole, le foreste e le piante riducendone velocità di crescita e resa. L'obiettivo a lungo termine per la protezione della vegetazione dall'O3è stato superato in relazione all'86 % dell'intera superficie agricola dell'UE-28.

· Il biossido di azoto colpisce direttamente il sistema respiratorio, ma contribuisce anche alla formazione di PM e O3. Nel 2013, il 9 % della popolazione urbana nell'UE-28 è stato esposto a concentrazioni di NO2 superiori ai valori limite fissati dall'OMS, e a valori analoghi dell'UE, con il 93 % dei superamenti avvenuti in prossimità di strade.

· Il benzo(a)pirene è un inquinante organico cancerogeno che si forma solitamente dalla combustione del legno; l'esposizione al BaP è diffusa, soprattutto in Europa centrale e orientale. Nel 2013, un quarto della popolazione urbana nell'UE-28 è stato esposto a concentrazioni di BaP superiori al valore obiettivo e il 91% è stato esposto a concentrazioni di BaP oltre il livello di riferimento stimato sulla base dei parametri di rischio dell'OMS.

· Le emissioni di anidride solforosa (SO2) sono diminuite in modo significativo negli ultimi decenni grazie alla legislazione dell'UE, che richiede l'uso di tecnologie di depurazione delle emissioni e un ridotto contenuto di zolfo nei carburanti. Nel 2013 il valore limite di SO2 nell'UE è stato superato solo in alcuni casi.

· Nel 2013 le concentrazioni di monossido di carbonio, benzene e metalli pesanti (arsenico, cadmio, nichel e piombo) nell'aria esterna sono state generalmente basse nell'UE, con pochi casi di superamento dei rispettivi limiti e valori obiettivo fissati dalla normativa UE.

(fonte http://www.eea.europa.eu/it/pressroom/newsreleases/molti-cittadini-europei-sono-ancora)

L’inquinamento atmosferico è il principale fattore di rischio ambientale per la salute in quanto contribuisce alla diffusione di gravi patologie quali malattie cardiache, problemi respiratori e cancro.

Secondo le linee guida dell’OMS del 2005 sulla qualità dell’aria, riducendo i PM10 da 70 a 20 μg/m³, si potrebbe ridurre la mortalità nelle città inquinate del 15% all’anno. In Italia i limiti per la concentrazione delle PM10 nell’aria (D. Lgs. n. 155/2010) sono così stabiliti:

	Valore massimo per la media annuale
	40 µg/m³

	Valore massimo giornaliero (24-ore)

Numero massimo di superamenti consentiti in un anno.
	50 µg/m³

35


La città di Palermo rientra, purtroppo, a pieno tra le città europee ed italiane che presentano situazione emergenziale di inquinamento atmosferico necessitando pertanto l’attivazione di adeguate azioni per tutelare la salute dei cittadini, atteso che è scientificamente comprovata la relazione tra l’inquinamento atmosferico e i numerosi problemi di salute che affliggono soprattutto chi vive in zone altamente inquinate.

Il tema dell’inquinamento, tout court, con riferimento non solo alle ricadute sulla salute dei cittadini ma anche sul patrimonio monumentale, è stato oggetto di ampio dibattito con la cittadinanza nel corso dell’Assemblea cittadina tenutasi in data 20 Giugno presso la facoltà di Ingegneria dove sono state ampliamente argomentati: 

1. “Lo stato di salute dell’aria nell’agglomerato urbano”, a cura di ARPA Sicilia

2. “l’Inquinamento atmosferico e i riflessi sulla salute”, a cura dell’Università di Palermo

3. “Gli effetti dell’inquinamento sui soggetti in età pediatrica”, a cura del CNR

4. “L’impatto degli agenti inquinanti sul patrimonio monumentale”, a cura del Comune di Palermo

5. “Lo stato del verde e della vivibilità urbana”, da parte di amministratori locali

6. “Rappresentazione dei flussi di traffico e dell’inquinamento ambientale nonché le relative strategie di intervento per una mobilità sostenibile” da parte dell’Università di Palermo e dell’Ufficio del Piano Tecnico del Traffico del Comune di Palermo.
Gli interventi, allegati al presente documento costituendone parte integrante, confermano quanto accade in altre città europee necessitando, da parte degli Amministratori locali, l’attivazione di misure di breve e lungo termine, al fine di contrastare il fenomeno e valutare i risultati delle misure attivate avvalendosi di una costante attività di rilevazione e monitoraggio dei fattori inquinanti.
2  LA STRUTTURA DEL PIANO D’AZIONE

Il presente documento, di natura prettamente sperimentale e non obbligatoria, si pone quale documento di sintesi sul complesso delle azioni attivate dall’Amministrazione Comunale nel Settore: Ambiente, Verde e Mobilità e su quelle da attivare nel breve e lungo periodo.
La finalità del Piano d’Azione è quella di individuare azioni congiunte, organiche, multidisciplinari e programmate con tutti i soggetti chiamati, ciascuno per le proprie competenze, a dare “risposte” sul tema, evitando sovrapposizioni e ottimizzando i processi in termini di efficienza ed efficacia.

Il piano si propone pertanto di definire una programmazione che incida positivamente sulle cause dell’inquinamento atmosferico, individuando un ventaglio di azioni i cui effetti possano essere misurati prima, durante e dopo l’attuazione degli stessi.

Occorre, infatti, evidenziare che la qualità dell’aria di un centro abitato è condizionata dalla somma di due componenti: globale e locale.
Prescindendo, in questa sede, dal richiamare gli approcci che caratterizzano la componente globale, la componente locale dipende dalle politiche locali adottate nei settori della mobilità urbana, della pianificazione, del verde, delle attività produttive, etc.

Attraverso l’individuazione di specifici indicatori ambientali, il presente Piano permette di poter quantificare il peso determinato dalle azioni comunali sui livelli di inquinamento e quale tipologia è maggiormente incisiva per affrontare tale criticità a livello locale.

3  TAVOLO TECNICO DI STUDIO, ANALISI E RICERCA

Quale prima misura attuativa il presente Piano prevede l’istituzione di un Tavolo Tecnico composto dai Dirigenti dei Settori/Servizi/Uffici interni ed esterni all’Amm.ne a vario titolo coinvolti nella tematica e precisamente: Ambiente, Verde, Mobilità/Traffico, Urbanistica, Polizia Municipale, RAP, ARPA, ARTA, ASP, UNIPA, CNR.
Finalità del Tavolo è lo svolgimento di attività di studio, analisi e ricerca finalizzate alla individuazione e condivisione di scelte e di provvedimenti coordinati, anche attraverso lo strumento della partecipazione delle Associazioni e dei cittadini da sottoporre all’Amministrazione attiva, al fine di contrastare i fenomeni di inquinamento atmosferico e acustico in ambito urbano.

Il Dirigente del Settore Ambiente presiede il tavolo e ne gestisce le attività di Segreteria. Il tavolo viene convocato dal Comune di Palermo o su sua iniziativa o su richiesta degli altri componenti che ad esso partecipano.
Il Tavolo si riunisce con cadenza quadrimestrale al fine di relazionare sullo stato dell’inquinamento cittadino e indicare le azioni da implementare o/e le rimodulazioni eventualmente da proporre alla programmazione dell’Amministrazione Comunale.

Rientra tra le attività dei componenti del Tavolo dar vita tra gli obiettivi a medio termine alla rivisitazione del Piano di Azione Comunale Antinquinamento (PAC), nelle more della definizione di una specifica normativa regionale, del quale il presente piano ne costituisce azione propedeutica e sperimentale.

4  INFORMAZIONE E COMUNICAZIONE

4.1  RELAZIONE ANNUALE
L’informazione e la comunicazione rappresentano un elemento indispensabile per la comprensione dei fenomeni di inquinamento e l’estensione della consapevolezza degli stessi in riferimento ai livelli di qualità dell’ambiente urbano e alla tutela della salute pubblica. 
La corretta e puntuale conoscenza della situazione dell’inquinamento atmosferico, costituisce pertanto azione fondamentale sia per una corretta gestione del fenomeno da parte degli Enti preposti, sia per una maggiore condivisione dei provvedimenti da parte della popolazione. 

Rientra tra le attività dei componenti del Tavolo predisporre una relazione annuale sull’inquinamento ambiente urbano quale elemento di verifica periodica dello stato ambientale e quale riferimento per la definizione delle politiche di risanamento verso uno sviluppo sostenibile.

Il Tavolo altresì assicura nei confronti di tutti i cittadini una attività di comunicazione su ogni attività implementata procedendo a darne opportuna comunicazione tramite il sito istituzionale del Comune all’interno del portale Partecipazione nonché a coinvolgere i vari stakeholder attraverso l’attivazione di azioni partecipate anche tramite il portale “Partecipa”.

5  ATTIVITÀ DI MONITORAGGIO, STUDIO E RICERCA

5.1  MONITORAGGIO
Il monitoraggio della qualità dell'aria è lo strumento principale di cui si avvale il Comune di Palermo per la corretta gestione delle proprie competenze in materia di miglioramento della qualità dell'aria. L'analisi dei dati rappresenta l’elemento fondamentale per valutare negli anni l'efficacia delle azioni intraprese, a vari livelli istituzionali, per il miglioramento della qualità dell'aria.

La rete di monitoraggio operante sul territorio del Comune di Palermo è composta da n. 9 postazioni fisse ed è entrata in esercizio il 1 agosto 1996. 
Il nuovo progetto della qualità dell’aria, redatto da Arpa Sicilia nel rispetto delle indicazioni del vigente D.lgs 155/2010 ed approvato dal competente Ministero dell’Ambiente, pur riducendo da 9 a 5 le stazioni di rilevamento, mantiene invariata l’ubicazione originaria di 5 delle vecchie stazioni. Ciò a garanzia, pertanto, dell’idoneità e rappresentatività dell’attuale rete ai fini della valutazione della qualità dell’aria dell’agglomerato urbano di Palermo. 

Rientra a pieno titolo pertanto tra le attività del Tavolo Tecnico assicurare un inventario delle emissioni quale strumento fondamentale per l’individuazione delle fonti responsabili delle emissioni inquinanti, nonché una continua attività di monitoraggio, per una conseguente progettazione e pianificazione degli interventi di riduzione dell’inquinamento da sottoporre all’Amministrazione.
5.2  ATTIVITA DI RICERCA

La promozione di studi specialistici, finalizzati all’incremento delle conoscenze dei fenomeni responsabili dell’inquinamento atmosferico, rappresenta un elemento fondamentale per una corretta gestione e definizione dei provvedimenti di riduzione delle emissioni inquinanti. 
Risulta pertanto indispensabile provvedere alla realizzazione di progetti di ricerca anche attraverso la partecipazione a Bandi Regionali, Nazionali e della Comunità Europea. Sarà compito del Tavolo tecnico pertanto reperire le adeguate fonti di finanziamento e coordinare tali attività grazie anche a collaborazioni con  Istituti accademici e ad Enti di ricerca.

6  CONTABILITÀ AMBIENTALE

Il Comune di Palermo in collaborazione con gli altri soggetti facenti parte del tavolo di Coordinamento svilupperà un’attività di contabilità ambientale finalizzata a monitorare lo stato di attuazione del piano d’azione. 
Saranno individuati, da parte del Tavolo Tecnico, una serie di indicatori riferiti alle singole azioni di piano, che consentono di valutare l’attività dei singoli soggetti coinvolti e, attraverso una lettura differenziale nel corso degli anni, lo stato di avanzamento e l’efficacia dello stesso.

In prima ipotesi sono stati individuati i seguenti indicatori:
Promozione di veicoli a basso impatto ambientale:

· ammontare degli investimenti utilizzati per incentivare l’uso dei veicoli a basso impatto ambientale;

· numero di controlli effettuati dalle polizie municipali e numero di sanzioni elevate.
Trasporto pubblico:

· Km percorsi complessivamente dal sistema di trasporto pubblico sul Comune o area interessata;

· numero di passeggeri trasportati;

· ammontare degli investimenti dedicati al finanziamento del trasporto pubblico.
Istituzione di zone a bassa emissione veicolare:

· numero di km di strade chiuse o con limitazioni al traffico e rapporto sul numero di chilometri di strade complessive del Comune.
Sviluppo di un piano di distribuzione delle merci:

· ammontare delle aree vietate alla sosta delle auto e delle restrizioni alle auto private nelle zone e nelle fasce orarie destinate al carico scarico.
· sviluppo di piani di distribuzione delle merci: valutazione dei risultati attesi in termine di riduzione dei km percorsi e di riduzione delle emissioni.
Mobilità ciclabile e pedonale:

· estensione delle piste ciclabili;

· estensione dei percorsi pedonali protetti.
Per l’avvio dell’attività di contabilità ambientale, sarà attivata una collaborazione con strutture esterne che supportino l’Amministrazione nella definizione e ottimizzazione degli indicatori e degli strumenti per il calcolo degli stessi.
Lo strumento di contabilità ambientale sarà concordato nell’ambito del Tavolo Tecnico e dovrà consentire:

· la definizione della situazione attuale dell’adozione di politiche di tutela ambientale;

· la valutazione dell’efficacia e dell’efficienza dei provvedimenti previsti nel presente piano d’azione.

7  LE MISURE DEL PIANO D’AZIONE PER IL CONTENIMENTO DEI FENOMENI DI INQUINAMENTO
Le misure previste dal presente Piano, unitamente all’istituzione del Tavolo Tecnico di cui al capitolo 3, prevedono interventi su tutti e tre i settori strategici (Trasporti, Ambiente e Verde) sui quali si ritiene di dovere intervenire per migliorare la qualità dell’aria, contrastando i fenomeni di inquinamento a tutela della salute pubblica e della qualità urbana.
Il complesso delle misure individuate si articola secondo un piano di azione coordinato e integrato, comprendente le misure attuate e le misure da attuare, in tutti e tre i settori in argomento, avendo particolare riguardo per il campo della mobilità urbana.

Ciò in quanto le analisi condotte 
 assegnano il maggior peso sull’emissione dei fattori di inquinamento nella città di Palermo.

7.1  I PROVVEDIMENTI SULLA MOBILITÀ
7.1.1  I provvedimenti sulla mobilità attuati

7.1.1.1 Limitazione della circolazione dei veicoli 
Le misure attuate di limitazione della circolazione dei veicoli hanno utilizzato vari strumenti, quali l’istituzione di Zone a Traffico Limitato e di aree pedonali, nonché la limitazione della circolazione dei veicoli non ecologici, attuata con un provvedimento di “targhe alterne”.

7.1.1.1.1 Istituzione di Zone a Traffico Limitato

Nell’ambito delle iniziative finalizzate al contenimento della pressione veicolare lungo i principali assi stradali del Centro Storico e in accordo con le linee d’indirizzo del vigente Piano Generale del Traffico Urbano (PGTU), approvato con deliberazione consiliare n. 365/2013, sono stati attuati i seguenti provvedimenti:

· Delimitazione e istituzione di zona a traffico limitato in via Maqueda, nel tratto tra le piazze Verdi e Villena;

· Delimitazione e istituzione della ZTL “Palermo Arabo-Normanna”, lungo la via Vittorio Emanuele (nel tratto compreso tra Porta Nuova e piazza Villena) e nella via Simone di Bologna.

Quest’ultimo provvedimento è stato predisposto ed emanato nel quadro delle iniziative a sostegno della candidatura del sito seriale “Palermo Arabo-Normanna”, a tutela dei beni architettonici da tutelare e dei contesti ambientali circostanti.

7.1.1.1.2 Istituzione di Aree Pedonali

Come sopra richiamato, nell’ambito delle iniziative a sostegno della candidatura del sito seriale “Palermo Arabo-Normanna”, sono stati attuati i seguenti provvedimenti:

· Istituzione di area pedonale in via dei Benedettini nel tratto tre le vie Mongitore e Porta di Castro

· Istituzione di area pedonale in piazza del Parlamento

Nell’ambito delle iniziative finalizzate alla pedonalizzazione di ambiti significativi del Centro Storico, in attuazione al vigente PGTU, sono stati attuati i seguenti provvedimenti:

· Istituzione di aree pedonali nel 1° Mandamento

· Estensione dell’area pedonale in piazza Verdi

7.1.1.1.3 Limitazione della circolazione dei veicoli non ecologici

Quale provvedimento emesso - prima dell’approvazione del vigente PGTU - per accertate e motivate esigenze di prevenzione dell’inquinamento e della salute pubblica, è attivo un provvedimento di limitazione della circolazione su gran parte del territorio urbano per i veicoli più (Euro 0,1,2,3) per targhe alterne nelle fasce orarie 09,00/13,00 e 15,00/20,00 per i soli giorni dal Lunedì al Venerdì (compresi).

7.1.1.2 Fluidificazione della circolazione
Considerato che la fluidificazione della circolazione veicolare contribuisce a contenere i livelli d’inquinamento atmosferico, si riportano di seguito i principali provvedimenti attuati al riguardo lungo assi stradali particolarmente caratterizzati da fenomeni di congestione veicolare:

· Sdoppiamento dell’impianto semaforico del viale Regione Siciliana, alt. Parcheggio “Giotto”

· Istituzione del senso unico di marcia nella via Cavour, tratto compreso tra piazza Verdi e via Roma

· Regolamentazione della sosta nella via N. Turrisi, tramite l’istituzione del divieto di sosta eccetto mezzi a due ruote

· Istituzione del divieto di sosta ambo i lati nella via Paolo Balsamo

· Nuovo piano di circolazione per consentire l’accesso all’interno Centro Storico da via Volturno e piazza Verdi verso la via Favara

· Nuovo piano di circolazione per consentire l’uscita dal Centro Storico tramite il percorso via Mongitore/dei Benedettini

· Riassetto del nodo Tukory/Basile/Re Ruggero/Lodato

7.1.1.3 Trasporto pubblico
7.1.1.3.1 Acquisto di automezzi
Nel corrente anno 2016 il parco autobus dell’AMAT è costituito da n. 402 bus più 11 autobus di Gran Turismo immatricolati per le linee scolastiche, per un totale del parco rotabile di 413 bus. 

Già nel corso del 2015 tale parco è stato in parte rinnovato con l’acquisto di 18 nuovi bus a gasolio (Euro 6) che hanno sostituito un numero corrispondente di veicoli aventi un’età mediamente superiore ai 13 anni.

Nei prossimi anni è previsto un consistente intervento di ammodernamento del parco, al fine di migliorarne l’efficienza e l’impatto ambientale, i cui valori presunti sono riportati nella tabella sottostante:
	ANNO
	INTERVENTI DI AMMODERNAMENTO DEL PARCO

	2016
	acquisto di 21 autobus a gasolio Euro 6 della lunghezza di 10 m

	2017
	acquisto di circa 58 bus a metano di varie dimensioni

	2018
	acquisto di 21 autobus a gasolio Euro 6 di varie dimensioni


7.1.1.3.2 Ristrutturazione della rete su gomma

Quale attuazione del vigente PGTU, si è provveduto ad una ristrutturazione della rete del trasporto pubblico urbano su gomma, considerando l’avvento delle nuove linee tranviarie e quindi la conseguente rimodulazione delle linee su gomma, in maniera coerente e integrata con le nuove linee tranviarie e sulla base di una redistribuzione del parco bus lungo tragitti, ove, tendenzialmente, sono state accorpate le linee con la proposizione di nuovi servizi a maggiore frequenza.

7.1.1.3.3 Attivazione della rete tranviaria

Il sistema della mobilità urbana si è arricchito con l’attivazione di tre tratte tranviarie, aventi una lunghezza complessiva 18,310 km, così articolate:

	Itinerario
	Tipologia
	Lunghezza [km]

	Roccella - Balsamo
	a doppio binario
	6,308 × 2

	CEP - Einstein
	a doppio binario
	3,787 × 2

	S. Paolo (Borgo Nuovo) – Einstein - Boiardo
	a doppio binario
	4,951 × 2

	Einstein - Calatafimi - Einstein
	monodirezionale
	5,850


Il servizio, articolato in quattro linee, è svolto da vetture a pianale ribassato (per facilitare la salita di persone a limitata mobilità) e composte da cinque elementi, che possono trasportare fino a 56 passeggeri seduti e 132 passeggeri in piedi. 
Dette vetture tranviarie, lunghe 32 metri e larghe 2,40 metri, consentono una velocità massima di 70 km/h.

7.1.1.3.4 Attivazione di corsie riservate

Al fine di aumentare la velocità di crociera dei mezzi del trasporto pubblico che da corso Tukory intendano raggiungere il polo intermodale “Stazione Centrale”, è stata istituita una corsia riservata lungo il percorso nelle vie G. Arcoleo, Salamone Marino e C. Pisacane.

7.1.1.4 Mobilità ciclabile
In attuazione al vigente PGTU è stato redatto il “Piano della Mobilità dolce (Piano della rete degli itinerari ciclabili di Palermo)”, avente quale finalità lo sviluppo della rete ciclabile (con particolare riguardo alla soluzione delle discontinuità nella rete esistente in ambito cittadino). 
Il Piano della Mobilità dolce intende:

1. fornire risposte adeguate alla crescente domanda di mobilità ciclistica con l’attuazione di iniziative atte a potenziare e qualificare l’offerta di mobilità ciclabile, stimolando così la crescita dell’uso della bicicletta, con particolare riferimento alle necessità potenzialmente derivanti dagli spostamenti sistematici (ossia casa-lavoro e casa-studio);

2. valorizzare la mobilità ciclabile tramite lo sviluppo di tutti gli aspetti correlati con la stessa, ossia tramite l’estensione e la qualificazione delle infrastrutture, nonché la creazione di servizi dedicati alla ciclabilità (quali il bike sharing, spazi di sosta attrezzati per il posteggio delle biciclette).
7.1.2  Provvedimenti sulla mobilità programmati
7.1.2.1 Aggiornamento PGTU
Le direttive per la redazione, adozione ed attuazione dei Piani Urbani del Traffico, in attuazione all’art. 36 del decreto legislativo 30 aprile 1992, n. 285 - Nuovo codice della strada (C.d.S.) - obbligano alla redazione del Piano urbano del traffico (PUT) i comuni con popolazione residente superiore a trentamila abitanti, ovvero comunque interessati da rilevanti problematiche di circolazione stradale.

Il 1° livello di progettazione è quello del Piano Generale del Traffico Urbano (PGTU), inteso quale progetto preliminare o piano quadro del PUT, relativo all'intero centro abitato ed indicante sia la politica intermodale adottata, sia la qualificazione funzionale dei singoli elementi della viabilità principale e degli eventuali elementi della viabilità locale destinati esclusivamente ai pedoni (classifica funzionale della viabilità), nonché il rispettivo regolamento viario, anche delle occupazioni di suolo pubblico, sia il dimensionamento preliminare degli interventi previsti in eventuale proposizione alternativa, sia il loro programma generale di esecuzione (priorità di intervento per l'esecuzione del PGTU).
Il Piano urbano del traffico (PUT) è costituito da un insieme coordinato di interventi per il miglioramento delle condizioni della circolazione stradale nell'area urbana, dei pedoni, dei mezzi pubblici e dei veicoli privati, realizzabili nel breve periodo -arco temporale biennale- e nell'ipotesi di dotazioni di infrastrutture e mezzi di trasporto sostanzialmente invariate.
Il Piano Urbano del Traffico è uno strumento alquanto complesso ad attuazione progressiva e pertanto non è un piano che prevede una precisa fase di completamento ma bensì costituisce uno strumento attuativo di una sere di interventi volti con continuità a migliorare l’assetto della circolazione viaria all’interno dell’ambito urbano.

Il comune di Palermo avendo costituito l’Ufficio Tecnico del Traffico, secondo quanto previsto dal C.d.S. e dalle direttive di attuazione, ha intrapreso una continua attività di studio ed aggiornamento del PUT. L’Ufficio Tecnico del Traffico è, infatti, dotato di strumenti e personale altamente qualificato per gli obiettivi prescritti dal Codice della Strada in termini di aggiornamento del PUT. In particolare l’Ufficio ha redatto una serie di piani di pedonalizzazione del Centro Storico, ha collaborato con AMAT nella ristrutturazione del sistema di trasporto pubblico locale, ha redatto i progetti delle Zone a Traffico Limitato, ha realizzato piani particolareggiati relativi ad arredo urbano, ha realizzato una serie di tracciati ciclabili. 

In questi ultimi anni la distribuzione delle attività sul territorio non ha ingenerato nel sistema una vera e propria variazione della domanda casa-lavoro e casa-scuola, piuttosto le sostanziali modifiche al sistema infrastrutturale, peraltro ancora in corso di realizzazione e completamento, quali la presenza di quattro nuove linee del tram, hanno cominciato ad ingenerare un lieve split modale che si raggiungerà, nel suo complesso, con la definizione dell’anello ferroviario ed il completamento del sistema tram che prevede la realizzazione di ulteriori 4 linee a completamento di quelle esistenti nonché l’incremento della flotta di mezzi.
Sicuramente dovranno essere sviluppate ulteriori azioni per continuare a tutelare e migliorare la qualità ambientale, e di conseguenza la salute dei cittadini: qualità ambientale che deve e può essere ottenuta attraverso un sistema di mobilità moderna, sostenibile e comunque efficiente. Sempre più è necessario un approccio organico e integrato al problema. Uno dei fattori determinanti l’evoluzione della domanda di mobilità è costituito dal modello distributivo degli insediamenti sul territorio che, collocando origini e destinazioni, determina la qualità e quantità degli spostamenti.
Le aree con elevata dispersione urbana sono meno favorevoli per la conduzione di un sano stile di vita delle controparti più urbane. La principale ragione è la tendenza dei suburbani ad essere quotidianamente più dipendenti dalle automobili, mentre in città, nonostante tutto ci sono le condizioni (climatiche e planoaltimetriche del tracciato) per camminare o pedalare di più. L’uso dell’automobile spinge i residenti delle zone suburbane a compiere un numero elevato di spostamenti giornalieri. Questo è fortemente isolante in senso sociale e sicuramente pessimo per l’ambiente.

Pertanto alle strategie urbane e agli interventi infrastrutturali è necessario far interagire politiche di mobilità adeguate che incidono sulle cause dei fenomeni ma soprattutto sulla qualità ambientale, su quella urbana e sullo stile di vita dei cittadini.
Pertanto l’aggiornamento del PGTU non potrà non tenere conto di un più moderno sistema infrastrutturale e degli interventi finalizzati alla riqualificazione della città storica quali realizzazione dei aree pedonalizzate e zone a traffico limitato nonché interventi di fluidificazione dei percorsi.
Il primo intervento da attuare per la verifica dello stato del sistema infrastrutturale in termini di mobilità è la verifica della domanda di trasporto. Tale processo si attua mediante un’indagine motivazionale che ha come obiettivo l’aggiornamento della matrice degli spostamenti casa-lavoro e casa- scuola.
7.1.2.1.1 Nuovi rilievi di traffico veicolare

Al fine di effettuare gli opportuni monitoraggi delle aree della città particolarmente soggette ad elevato traffico veicolare e pertanto ad elevato rischio di inquinamento ambientale è stato predisposto un piano di rilevamento dei flussi veicolari con il preciso obiettivo di monitorare gli esiti dell’attuazione degli interventi previsti dal P.G.T.U. 
Mediante l’ausilio di strumenti software per la gestione e pianificazione dei trasporti, modellizzazione della domanda e gestione delle reti stradali si è effettuata la calibrazione della matrice degli spostamenti origine/destinazione in modo da attualizzare lo scenario degli spostamenti all’anno 2016. 
L’Ufficio del Piano Tecnico del Traffico ha intrapreso una campagna di rilevamento dei flussi su strada in varie arterie della “città storica” particolarmente congestionate e di importanza strategica per la movimentazione del traffico veicolare all’interno della “città densa”.
Tale indagine è stata condotta al fine di calibrare il modello si simulazione ricavando una nuova matrice oraria degli spostamenti nell’area centrale. Le arterie interessate dai rilievi di traffico sono state le seguenti:

1) P.zza E. D'Orlens

2) Via Papireto

3) P.zza G. Verdi

4) Via Maqueda

5) Via Roma (via Bara)

6) Via Giovanni Meli

7) Via Porto Salvo

8) Via V. Emanuele (mare)

9) Via Butera (in uscita)

10) Via Alloro

11) Piazza Kalsa

12) Via N. Cervello

13) Via Carlo Rao

14) Corso dei Mille

15) Via Roma (inizio)

16) Via Maqueda (P.zza S. Antonino)

17) Via Cesare Battisti

18) Via Mongitore

19) Via G.le Cadorna

20) Discesa dei Giovenchi

21) Via dei Candelai

22) Via V. Emanuele (Musici)

23) Via V. Emanuele ( a valle)

24) Via Maqueda (P.zza Pretoria)

25) Via dell'Università

26) Via Garibaldi

27) Via Gorizia

28) Porta Nuova

29) Via Gioeni
Si riporta di seguito la tavola con la distribuzione delle sezioni di rilevamento e il dato rilevato in veicoli/eq.
I rilievi di traffico sono stati effettuati nel periodo intercorrente tra il 04/05/2016 e il 18/05/2016 utilizzando apposite schede per il rilievo dei flussi di traffico nelle giornate di mercoledì e durante l’ora di punta mattutina 7,30 – 8,30. I veicoli sono stati rilevati secondo la seguente classificazione, in relazione all’art. 47 del Codice della strada:

1)
autoveicoli

2)
motoveicoli/ciclomotori

3)
veicoli commerciali

4)
Bus di Linea

5)
Bus turistici

La suddetta classificazione è stata omogeneizzata in un'unica classe denominata “veicolo equivalente” ricavata tramite l’applicazione di un coefficiente di omogeneizzazione applicato alle classi dei veicoli.

Dopo avere calibrato la matrice degli spostamenti e incrementato il numero di zone Origine/Destinazione all’interno del centro storico, passando da 8 a 19, si è proceduto al calcolo dei flussi sul grafo di rete al fine di potere calibrare il sistema con i flussi rilevati direttamente su strada. 
Tale configurazione di dettaglio ha consentito una migliore analisi del sistema e la possibilità di studiare gli spostamenti intrazonali dei singoli mandamenti storici.

In prima analisi si sono riscontrati i seguenti livelli di spostamenti orari relativamente all’area del Centro Storico:

Traffico di generazione:
2.214 Veic. eq

Traffico di destinazione:
6.395 Veic. eq
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Distribuzione delle sezioni di rilevamento e il dato rilevato in veicoli/eq
7.1.2.1.2 Il Modello di rete

La rete viaria del territorio di Palermo è stata modellizzata mediante l’ausilio del software Visum. Visum è un modello di calcolo che permette di simulare tutti i tipi di sistemi di trasporto privato (TPr) e pubblico (TPb) in un unico modello. Con l'utilizzo del modello Visum, molte tipologie di dati forniti da sistemi informativi e di pianificazione dei trasporti possono essere gestite e aggiornate utilizzando un semplice editor di rete. A differenza di semplici sistemi GIS, Visum permette anche operazioni complesse su singoli o molteplici sistemi di trasporto, consentendo di creare un modello di trasporto appropriato.

Un modello di trasporto consiste normalmente in un modello di domanda, un modello di rete basato su Visum e diversi modelli di impatto: 
Il modello di domanda contiene i dati sulla domanda di trasporto. Per l'analisi delle reti di trasporto sono necessarie informazioni circa la domanda all'interno di un'area di studio. Le matrici di domanda possono essere basate sui dati delle indagini soltanto parzialmente. Ecco perché i modelli matematici vengono utilizzati per riprodurre i rapporti della domanda reale. Essi consentono di calcolare i flussi di traffico fra le zone dell'area di studio, sulla base della struttura della popolazione e su dati di comportamento, strutture territoriali e sistemi di trasporto. Visum include il modello Standard 4-Fasi, il modello EVA e il modello VISEM. Quindi è possibile creare nel programma le proprie matrici di domanda. 
Il modello di rete memorizza l'offerta di trasporto. E' costituito da celle di traffico, nodi, fermate del trasporto pubblico archi che rappresentano strade e ferrovie, e da linee di trasporto pubblico con i relativi orari. I dati dell'offerta di trasporto possono essere visualizzati in Visum e modificati interattivamente con metodi differenti. 
I modelli d'impatto utilizzano dati di input forniti dal modello di rete e dal modello di domanda. Visum offre diversi modelli d'impatto per l'analisi e la valutazione dell'offerta di trasporto. Il modello utente simula il comportamento di viaggio dei passeggeri del trasporto pubblico e degli automobilisti. Calcola i volumi di traffico e gli indicatori di servizio (come il tempo di viaggio o il numero di trasbordi). Un modello operatore calcola gli indicatori operativi del servizio di trasporto pubblico, come i chilometri di servizio, le ore di servizio, il numero dei veicoli o i costi operativi. I ricavi per tipo di biglietto, derivati dai dati di domanda, consentono la stima dei ricavi per il calcolo dei costi di linea. Un modello di impatto ambientale offre diversi metodi per valutare gli impatti dei veicoli a motore privati sull'ambiente. 
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Visum visualizza i risultati di calcolo in forma grafica o sotto forma di tabelle e consente di eseguire varie analisi grafiche dei risultati. In questo modo, per esempio, possono essere visualizzati ed analizzati percorsi e collegamenti per coppia OD, composizioni di flusso, isocrone e flussi al nodo. Indicatori come tempo di viaggio, numero di trasbordi, frequenza del servizio e molti altri, vengono calcolati come matrici di indicatori.

È possibile paragonare diverse versioni utilizzando il confronto di versioni o le funzionalità della fusione di rete. È possibile modificare ulteriormente i cambiamenti fatti ad un modello attraverso i file di trasferimento di modello.

Come tutti i modelli, un modello di trasporto rappresenta una semplificazione astratta del mondo reale. L'obiettivo del processo di modellizzazione è l'analisi del sistema, la previsione e la preparazione del modello di base che permettano di prendere delle decisioni da attuare nel mondo reale.

7.1.2.1.3 L’Offerta di trasporto

Un modello di rete che rappresenta il sistema di trasporto deve descrivere la struttura temporale e spaziale dell'offerta di trasporto. Per questa ragione il modello di rete è formato da una serie di elementi che definiscono i dati relativi ad una rete di archi, di linee TPb e di zone di traffico. Di seguito vengono descritti i più importanti tipi di oggetti di rete di Visum.
Le Zone (chiamate anche celle del traffico ) descrivono aree con un particolare uso del territorio e con la loro localizzazione nella rete (per esempio aree residenziali, aree commerciali, centri commerciali, scuole). Esse sono origine e destinazione degli spostamenti, ciò significa che le zone e la rete di trasporto sono collegati tra di loro attraverso le connessioni. 
I Nodi sono elementi che identificano la posizione di fermate ed intersezioni nella rete. Sono i punti di inizio e di fine degli archi. 
Gli Archi collegano i nodi, rappresentando infrastrutture stradali o ferroviarie. Ogni arco è caratterizzato da una direzione, quindi l'arco opposto rappresenta un oggetto di rete separato. 
Le Manovre di svolta indicano i movimenti di svolta permessi ad un nodo e contengono il perditempo di svolta. 
Le Connessioni collegano le zone alla rete di archi. Rappresentano le distanze di accesso e di egresso che devono essere percorse tra il centroide della zona di traffico ed il nodo/ fermata della rete. 
Le Fermate sono suddivise in aree di fermata e punti di fermata serviti da linee dove i passeggeri possono accedere (salire/scendere) ai servizi di trasporto pubblico. 
Le Linee di trasporto pubblico (Linee TPb) che in un quadro orario vengono descritte attraverso il nome e solitamente servono entrambe le direzioni (andata e ritorno). Una linea può includere diverse varianti di linea, chiamate percorsi di linea caratterizzati, per esempio, da differenti itinerari. I percorsi di linea descrivono il percorso spaziale del servizio considerato e per ciascuno di essi possono essere definiti diversi profili temporali. 
Le Aree sono oggetti di rete che possono essere usate per modellizzare comuni o province, ad esempio. Sulla base di un poligono che definisce il confine di area, gli indicatori TPr e TPb per le corse di linea cadenzate o singole, possono essere calcolati per ogni area.

Ogni oggetto di rete è descritto attraverso i suoi attributi. Gli attributi possono essere suddivisi come segue: 

· attributi di input, come la lunghezza di arco o il numero di arco 

· attributi calcolati (di output) come il numero di persone che salgono ad una fermata TPb o il numero di veicoli assegnati. Vengono riempiti soltanto con valori risultanti dal calcolo di procedure.

Possono essere inoltre definiti degli attributi addizionali per tutti gli oggetti di rete. Possono contenere informazioni addizionali o dati temporanei e possono essere visualizzati in liste e grafici oppure selezionati come criteri di filtro ed utilizzati per calcoli come gli attributi predefiniti.
Poiché non sono necessari per comprendere le basi del programma, in questa sezione non verranno forniti ulteriori dettagli.
Il modello integrato di rete distingue tra sistemi di trasporto di tipo privato e pubblico. I sistemi di trasporto TPr dipendono dalla velocità consentita e dalla capacità dell'arco. I sistemi di trasporto TPb sono vincolati alla tabella degli orari.

7.1.2.1.4 La domanda di trasporto

L’ambiente territoriale, attraverso la sua forma fisica e la sua organizzazione funzionale, rappresenta la causa del nascere della mobilità, mentre i trasporti sono lo strumento che consente a tali relazioni di concretizzarsi. Lo spostamento in sé, pertanto, non costituisce, generalmente, l’obiettivo dell’individuo ma solo una fase intermedia necessaria per il raggiungimento dei luoghi dove realizzare quelle attività dalle quali l’individuo riceve un certo livello di soddisfazione personale.
La mobilità rappresenta, dunque, il risultato della scelta di ogni singolo cittadino di realizzare un certo tipo di relazione; più propriamente, è il risultato di un insieme di scelte, effettuate in momenti diversi, temporalmente anche molto distanti, con effetti più o meno duraturi, ma strettamente concatenate tra loro.
La domanda di trasporto nasce quando una sequenza di attività (casa - lavoro - acquisti - casa) non può essere svolta nello stesso posto e richiede quindi uno spostamento. Il modello di domanda è salvato in una matrice, nella quale tutte le zone contenute nel modello di traffico sono riportate nelle righe e nelle colonne.
· Un elemento della matrice di domanda TPr corrisponde a spostamenti di veicoli, mentre un elemento della matrice di domanda TPb corrisponde a spostamenti passeggeri (da non confondere con lo spostamento/corsa di una linea TPb). Contiene il numero della domanda di trasporto dalla zona di traffico i alla zona di traffico j.
· Una matrice di domanda si riferisce ad uno specifico intervallo di tempo contenendo solo gli spostamenti la cui partenza è interna all'intervallo specificato.
· Gli spostamenti di una matrice possono riferirsi a tutti i sistemi di trasporto, a sistemi di trasporto parziali (per esempio pedoni, biciclette, TPb, auto), a gruppi di persone (per esempio impiegati, studenti, pensionati) o a specifici scopi comuni (per esempio lavoro+scuola, acquisti, tempo libero).
· Una matrice di domanda viene assegnata esattamente ad un segmento di domanda. Un segmento di domanda descrive un gruppo di utenti della strada con comportamenti simili nel traffico.

La domanda può essere divisa in domanda rilevata e calcolata, così come in domanda attuale e futura. La domanda di trasporto rilevata descrive il numero di spostamenti e la distribuzione degli stessi in un fissato intervallo di tempo per un determinato sistema di trasporto. Rappresenta un’istantanea della situazione di traffico attuale e non può essere riprodotta nuovamente. Un'indagine esatta della domanda attuale nell'area di studio in pratica non è possibile, perché tutti i viaggiatori dovrebbero essere intervistati allo stesso istante. Per questa ragione viene intervistato solo un campione rappresentativo dei viaggiatori per determinare la domanda di spostamento necessaria per gli studi di pianificazione dei trasporti. Da questa indagine può essere dedotta la matrice della domanda attuale. Rappresenta la domanda per l'offerta di trasporto esistente. La domanda calcolata contiene assunzioni circa il numero di spostamenti e la distribuzione dei viaggi. Viene definita attraverso modelli di generazione, distribuzione e ripartizione modale. La domanda di viaggio calcolata può essere distinta in funzione dei dati di input utilizzati. 

· La domanda calcolata è chiamata domanda di trasporto attuale se l'input del calcolo è la struttura attuale di uso del suolo, la popolazione e la struttura economica attuali e l'odierno sistema di offerta di trasporto. 

· Domanda di trasporto prevista se basata su dati relativi al futuro uso del suolo, alla futura popolazione e alla sua struttura economica e futura offerta di trasporto.

Con il modello Visum possono essere calcolati tutti i 4 stadi del classico modello di domanda (modello 4-fasi) oltre all'assegnazione (scelta del volume dell'itinerario dalla zona di origine a quella di destinazione) e alle altre tre fasi Generazione, Distribuzione e Scelta modale (scelta dei mezzi di trasporto).

Per quanto riguarda il primo passo del modello, generazione del percorso, la generazione e l'attrazione (origine e destinazione del traffico) di ciascuna zona sono determinate sulla base di dati socio-demografici (per es. numero di abitanti e posti di lavoro). 
Questi valori di attrazione e produzione definiscono i totali della matrice di domanda totale che viene determinata per mezzo di dati di indicatori pertinenti (per es. tempi di viaggio, tariffe, ecc.) nel secondo passo, distribuzione della domanda.
Nel terzo passo la matrice di domanda totale viene distribuita tra i diversi modi di traffico in base a specifici indicatori. 
Nel quarto passo le matrici di domanda risultanti per modo possono essere assegnate all'offerta di trasporto (rete di Visum) per mezzo di procedure di assegnazione al fine di ottenere volumi di arco e nuovi indicatori. Questi indicatori possono nuovamente essere usati come input per la distribuzione degli spostamenti o per la scelta modale per un nuovo calcolo della domanda. 
Il modello di calcolo procede per iterazioni successive, fino a quando un criterio di convergenza sia soddisfatto sui volumi di arco o sui volumi di matrice.

Visum dispone di tre diversi modelli di calcolo per la modellizzazione della domanda. 

Il modello Standard 4-Fasi è basato sulle linee guida del Nord America per i modelli di domanda aggregati. 

Il modello EVA è un modello di domanda aggregato per il trasporto passeggeri. Si differenzia dal modello Standard 4-Fasi per la simultaneità tra la distribuzione degli spostamenti e la scelta modale e per il metodo di bilanciamento delle differenze tra il traffico di origine e di destinazione. L'Editor di matrice integrato in Visum supporta operazioni sulle matrici e permette anche di eseguire ricostruzioni di matrici con un modello gravitazionale. 
I modelli di calcolo menzionati precedentemente si basano su specifici oggetti di domanda di Visum che descrivono le caratteristiche inerenti lo scopo del viaggio ed il tipo di utente della strada. 
I Gruppi di persone combinano le caratteristiche degli utenti della strada per quanto riguarda il comportamento di guida. La suddivisione della popolazione in gruppi può essere basata sullo stato di occupazione (impiegato, studente, pensionato) e (opzionalmente) sulla proprietà di un autoveicolo (con/senza auto). 
Le Attività sono attività o luoghi che una persona frequenta nell'arco della giornata senza alcuna attinenza diretta con il traffico (lavoro, scuola, casa). Le Coppie di attività descrivono il passaggio da un'attività ad un'altra e possono comportare degli spostamenti tra luoghi (casa-lavoro, casa-scuola). Vengono chiamate scopi di viaggio. Un livello di domanda collega uno o più gruppi di persone con un'attività. Per quanto riguarda i primi tre stadi del modello, quasi tutti i calcoli vengono condotti separatamente per ogni livello di domanda con conseguente memorizzazione di risultati separati, così da consentire una migliore verifica e presentazione dei dati. 
La risultante matrice di domanda è specificata nell'unità [Persone]. L'associazione tra livelli di domanda e segmenti di domanda da assegnare viene fatta prima per il quarto passo di assegnazione del traffico. Di conseguenza le matrici di domanda per il TPr sono convertite nell'unità [Veicoli] dividendo le matrici del livello di domanda per il tasso di occupazione del rispettivo sistema di trasporto.

I metodi per la correzione di matrici sono impiegati per calibrare una matrice O/D in maniera tale che il risultato della procedura di assegnazione si avvicini il più possibile alle ultime indagini svolte - volumi di arco o domanda di trasporto. Questo metodo viene utilizzato in diverse situazioni:
· Una matrice O/D ottenuta empiricamente tramite indagini non è più valida e deve essere aggiornata senza che una ulteriore indagine completa venga realizzata sugli spostamenti di origine e destinazione l'aggiornamento si deve basare soltanto sui dati rilevati: 

· Occorre calibrare una matrice generata da un modello di domanda; si devono utilizzare i dati di volume rilevati 

· Una matrice generata da dati incompleti e non affidabili deve essere migliorata con dati contemporaneamente più esaustivi e più comprensibili 

· Un'indagine contiene la distribuzione della distanza di viaggio, ma il modello non restituisce i dati con il livello di accuratezza che viene richiesto

	Modello di domanda


TFlowFuzzy consente la risoluzione di questi problemi sia per il trasporto privato che per il trasporto pubblico. La calibrazione ha effetto solo sulla matrice O/D - non sulla serie temporale - e si riferisce sempre al totale dei volumi. Il flusso di informazioni segue sempre l'ordine dato.
Confrontato con altre procedure, le notevoli qualità del modello TFlowFuzzy sono: 

1. la possibilità di correggere la matrice combinando: il traffico di origine/destinazione, i volumi di arco, manovre di svolta, manovre principali o screenline, viaggi passeggeri e saliti/ discesi alle aree di fermata e distribuzioni (es. distanza di viaggio) 

2. la non necessità che i dati rilevati siano disponibili per tutti gli archi, screenline o per tutte le zone e/o manovre di svolta 

3. la possibilità di modellizzare l'incertezza statistica dei dati rilevati esplicitamente, interpretando i dati come insiemi fuzzy di input 

4. la possibilità di specificare che la distribuzione della matrice risultato debba corrispondere alla distribuzione di una matrice di domanda esistente 

5. la possibilità di utilizzare dati di conteggio che coprono soltanto parzialmente le linee TPb In questo caso, soltanto i volumi (passeggeri saliti/discesi) che fanno riferimento agli elementi di linea attivi vengono inclusi nel calcolo.

Da circa 20 anni vengono utilizzate le tecniche per la correzione delle matrici (o aggiornamento delle matrici), per generare una matrice attuale della domanda di trasporto da una vecchia matrice (matrice di base), utilizzando i valori rilevati del traffico attuale. 
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Matrice degli spostamenti all’interno della ZTL
Nella figura sopra riportata si riporta la nuova matrice degli spostamenti dell’ora di punta mattutina a seguito della campagna di rilevamenti dei flussi veicolari effettuata sulle sedi stradali.
A seguito della verifica della matrice O/D degli spostamenti, si è proceduto alla calibrazione del modello ed al calcolo dei nuovi flussi veicolari riportati nella figura seguente.
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Flussi veicolari all’interno della ZTL
Nella figura che segue viene riportato il valore specifico [Veq/ora] relativo ad ogni singolo arco della rete in studio.
A seguito dell’avvenuta calibrazione del modello, oltre alla determinazione dei flussi, si è proceduto al calcolo delle criticità degli archi e conseguentemente dei percorsi. 
In particolare si è proceduto al calcolo del rapporto flusso/capacità di ogni singolo arco che consente di determinare il livello di saturazione dello stesso e pertanto il grado di congestione del percorso.
Si ottiene quindi uno scenario in grado di verificare quali siano gli archi in totale o parziale stato di congestione veicolare e come, nel complesso, “funzioni” tutto il sistema viario urbano.
Nella figura seguente viene riportata la distribuzione delle criticità della rete, tramite la quale è possibile visualizzare quali siano gli archi in congestione e quali i percorsi maggiormente caratterizzati da condizioni di fluidità della circolazione veicolare.
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Flussi veicolari [Veq/ora] all’interno della ZTL 
[image: image5.jpg]



Distribuzione delle criticità della rete stradale all’interno della ZTL 
A seguito dell’avvenuta calibrazione del modello si procede, mediante il software ENV, alla determinazione degli inquinanti al fine di valutare i livelli di emissione e di diffusione degli stessi. In particolare sono stati calcolati i valori delle concentrazioni relative ai seguenti inquinanti: Benzene (C6H6), Ossido di carbonio (CO), Anidride carbonica (CO2), Ossidi di Azoto (NOx), Particolato (PM10).
Alla luce dei dati riscontrati nonché del modello messo a punto e calibrato sulla configurazione reale si può affermare che gli elevati flussi di traffico riscontrati e calcolati (via Roma, C.so A. Amedeo, Via Crispi, Piazza Indipendenza, Via Basile, e la viabilità interna con elevata criticità) risultano notevolmente elevati e confermano la tendenza dei livelli di criticità riscontrati in fase di redazione degli elaborati grafici allegati al PGTU. 

Infatti, come meglio evidenziato negli elaborati grafici che seguono, si può evidenziare l’elevato livello di criticità dei singoli archi lungo i percorsi di attraversamento e penetrazione dell’area centrale. Pertanto la misura dell’interdizione estesa ai veicoli di classe E0, E1, E2 ed E3, limitatamente ai motori diesel, prevista nell’istituzione della Z.T.L., risulta azione fondamentale per la limitazione dell’accesso ai veicoli maggiormente inquinanti al fine di decongestionare l’area centrale della città già particolarmente sensibile dal punto di vista dell’inquinamento acustico/atmosferico.

In riferimento a quanto già rappresentato da ARPA e ufficio ambiente i rilievi effettuati vengono confermati anche dall’ultimo monitoraggio realizzato dall’ufficio che attesta il generale aumento dei valori lungo gli assi viari ed in particolare lungo l’asse di via Roma sul quale si è rilevato un incremento del flusso veicolare pari al doppio dei livelli del 2009, con le conseguenti ricadute in ordine degli sforamenti dei limiti di inquinamento ambientale.

Dagli elaborati che seguono si può facilmente evincere come il livello di diffusione dei singoli inquinanti sopra riportati sia tendenzialmente elevato in corrispondenza della “città densa” ed in particolar modo dell’area destinata alla “ZTL Centrale”. 
Nel dettaglio si osserva come il livello di concentrazioni di quasi tutti gli inquinanti e durante l’ora di punta 7,30 – 8,30, oltre ai picchi lungo le intersezioni della circonvallazione, si addensa anche nell’area della “ZTL Centrale”. Pertanto se ne deduce che l’inquinamento derivante da traffico veicolare tende ad addensarsi nell’area centrale della città oltre il centro storico.
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Per quanto sopra comprovato l’addensamento delle concentrazioni è legata in maniera particolare alle seguenti tre principali cause:

1) elevato livello di congestione nelle arterie stradali con capacità ridotta;

2) effetto canyon provocato dall’elevato rapporto altezza edifici/larghezza stradale;

3) ridotta velocità causata dall’elevato grado di criticità della viabilità storica.
Le predette cause, unitamente alle negative condizioni indotte nelle giornate particolarmente afose e calde del clima mediterraneo, nelle quali la ventilazione risulta essere piuttosto ridotta, determinano un elevato grado di dispersione degli inquinanti con conseguente esposizione della popolazione residente e dei monumenti della città antica.

Considerato inoltre:

· quanto già rappresentato in termini di inquinamento ambientale a pag 3 della relazione di sintesi dello stato della qualità dell’aria nella città di Palermo, redatta dalla RAP per conto del Comune di Palermo
· che la verifica del rispetto del limite del numero massimo di superamenti per anno civile va effettuata sulla base degli sforamenti della rete di centraline di rilevamento dell’agglomerato cui il comune di Palermo fa parte

si può affermare che la scelta discrezionale dell’Amministrazione di attivare congiuntamente entrambe le due ZTL previste dal PGTU risulta estremamente necessaria per la salvaguardia della salute pubblica e della tutela dei beni artistici e monumentali.
7.1.2.1.5 L’analisi dei risultati

La domanda di trasporto ed i risultati dei modelli di impatto possono essere valutati e restituiti in diversi aspetti.
Composizione di flusso: visualizzazione dei flussi di traffico e/o passeggeri trasportati che attraversano uno o più elementi della rete selezionati direttamente dall'utente (nodi, archi, zone, punti di fermata, aree di fermata e fermate).
Composizioni di flusso per l'analisi dei volumi dei tipi di traffico (origine, destinazione, attraversamento, esterno, interno, ....).
Flussi al nodo: visualizzano i volumi TPr alle manovre di svolta alle intersezioni.
Isocrone per la classificazione dell'accessibilità a specifiche porzioni di rete sulla base di criteri scelti dall'utente per il confronto dei tempi di viaggio del TPr e del TPb. 
Ricerca grafica del percorso migliore per il TPr: visualizza il percorso più breve tra zone o nodi della rete per un sistema di trasporto TPr.
Ricerca grafica del percorso migliore per il TPb: visualizza il percorso più breve tra zone, nodi o aree di fermata. Il percorso più breve si può basare sui sistemi di trasporto o si può determinare in base alla tabella degli orari presente in Visum.
Matrici di indicatori descrivono proprietà differenti per ciascuna relazione OD dalla zona di origine alla zona di destinazione nel modello di domanda. Ogni indicatore (come il tempo a bordo) deriva dalle proprietà di tutti i percorsi trovati dalla zona di origine a quella di destinazione. 
Liste per tutti i tipi di oggetti di rete: consentono di visualizzare in forma tabellare tutti i valori degli attributi di un oggetto di rete.
Visualizzazione di barre, grafici e tabelle sulla rete (per esempio per visualizzare i volumi di arco).
Statistiche per l'analisi dell'assegnazione e per l'analisi della qualità di assegnazione. In questo modo è possibile determinare approssimativamente il coefficiente di determinazione R2 tra i volumi calcolati nell'assegnazione ed i valori osservati, il modello di assegnazione può continuare ad essere calibrato.
Grafici a barre per la visualizzazione di attributi per serie temporale (per esempio volumi di arco nell'arco della giornata).
Nell'Editor degli orari è presente una visualizzazione grafica e tabellare degli spostamenti In questo modo è possibile visualizzare i volumi dell'assegnazione come barre per ogni corsa.

7.1.2.2 Piani particolareggiati delle circoscrizioni
Il Piano Generale del Traffico Urbano della città di Palermo, approvato dal Consiglio Comunale con deliberazione n. 365 del 29/10/2013, costituisce la definizione di 1° livello di progettazione del Piano Urbano del Traffico (PUT).
Il vigente PGTU, inteso quale progetto preliminare o piano quadro del PUT, fa riferimento all’intero centro abitato e ha provveduto a definire, in osservanza a quanto stabilito al cap. 4.1 delle “Direttive per la redazione, adozione ed attuazione dei piani urbani del traffico (Art. 36 del decreto legislativo 30/4/1992, n. 285. Nuovo Codice della Strada)” 
:

· la classifica funzionale della viabilità, ossia la qualificazione funzionale dei singoli elementi della viabilità principale e degli eventuali elementi della viabilità locale destinati esclusivamente ai pedoni;

· il regolamento viario comunale;

· la politica intermodale adottata;

· il programma generale di esecuzione (priorità di intervento per l'esecuzione del PGTU).

Il programma generale di esecuzione indica quindi proprio le priorità di intervento per l'esecuzione del PGTU, che, al cap. 18 della “Relazione Tecnica - Il Progetto”, in considerazione che lo stesso si configura quale primo PGTU approvato nella città di Palermo ritiene che non possano differenziarsi singole parti di territorio da altre – scegliendo le une e scartandone altre – per quanto riguarda la definizione degli approfondimenti proprio del 2° livello di progettazione del PUT, ossia i Piani particolareggiati del traffico urbano (PPTU).

Pertanto, tenuto conto della divisione del territorio comunale di Palermo in otto circoscrizioni, il programma generale di esecuzione si articola come segue:

1. Piano Particolareggiato delle circoscrizioni I, II e III - interventi di miglioramento della circolazione stradale e moderazione del traffico;

2. Piano Particolareggiato delle circoscrizioni IV, V - interventi di miglioramento della circolazione stradale e moderazione del traffico;

3. Piano Particolareggiato delle circoscrizioni VI e VII - interventi di miglioramento della circolazione stradale e moderazione del traffico;

4. Piano Particolareggiato della circoscrizione VIII - interventi di miglioramento della circolazione stradale e moderazione del traffico.
Con i Piani particolareggiati del traffico urbano (PPTU), in accordo con le citate Direttive, si provvederà, in sintesi, ad individuare in dettaglio gli interventi necessari, sia da un punto di vista di qualificazione ambientale della zona interessata, sia per ciò che riguarda le problematiche connesse con la circolazione e la sosta nelle area di studio.

Le predette Direttive (cap. 4.2: Piani particolareggiati) stabiliscono, infatti, quanto segue.

Il 2° livello di progettazione è quello dei Piani particolareggiati del traffico urbano, intesi quali progetti di massima per l'attuazione del PGTU, relativi ad ambiti territoriali più ristretti di quelli dell'intero centro abitato, quali - a seconda delle dimensioni del centro stesso - le circoscrizioni, i settori urbani, le singole zone urbane o i quartieri (anche come fascia di influenza dei singoli itinerari di viabilità principale), e da elaborare secondo l'ordine previsto nell'anzidetto programma generale di esecuzione del PGTU. 
Detto programma deve prevedere singoli insiemi di interventi attuabili - in particolare - sotto forma di specifici "lotti funzionali", nel senso che con la loro attuazione non devono riscontrarsi peggioramenti per la situazione del traffico nelle aree circostanti a quella di intervento.

I Piani particolareggiati in questione indicano il dimensionamento di massima degli interventi previsti per tutta la viabilità, principale e locale, all'interno del rispettivo ambito territoriale di studio con i rispettivi schemi di circolazione.

Al riguardo delle procedure da osservare per l’approvazione dei PPTU, le Direttive al cap. 5.8 stabiliscono quanto segue: per i Piani di dettaglio (Piani particolareggiati e Piani esecutivi), […], devono adottarsi procedure semplificate relativamente alle loro fasi di controllo e di approvazione, in modo da rispettare la loro qualificazione prettamente tecnica. In particolare, per detti Piani di dettaglio non è prevista la fase di approvazione da parte del consiglio comunale, ma diviene - invece - ancor più essenziale la fase di presentazione pubblica attraverso le "campagne informative", propedeutiche all'entrata in esercizio degli interventi di Piano.
7.1.2.3 Piani di dettaglio
Il vigente Piano Generale del traffico urbano ha previsto la redazione di un articolato ventaglio di “Piani di dettaglio/settore”, il cui elenco è di seguito riportato:

	Denominazione
	Rif.nto Relazione Progetto

	
	cap. (*)

	Piano degli itinerari pedonali
	5.2

	Piano delle corsie riservate ai mezzi pubblici
	6.2.1

	Piano del trasporto pubblico extraurbano su gomma
	6.2.2

	Piano del trasporto turistico
	6.5

	Piano dei varchi lungo il viale Regione Siciliana
	7.2.4

	Piano della segnaletica verticale lungo il viale Regione Siciliana
	7.2.8

	Piano della segnaletica di indicazione lungo il viale Regione Siciliana
	7.2.10

	Piano della segnaletica orizzontale
	7.4.1

	Piano di riordino degli attraversamenti pedonali e della segnaletica correlata
	7.4.1

	Piano della segnaletica di indicazione lungo la viabilità principale
	7.4.1

	Piano della sosta di prossimità alla ZTL1
	8.2

	Piano delle sistemazioni a rotatoria
	9.4

	Piano della “Mobilità Dolce”
	10

	Piano delle nuove semaforizzazioni
	11.1

	Piano degli orari della città
	16.1


(*) Si riporta il capitolo della “Relazione: Il Progetto” del vigente PGTU ove sono previsti detti Piani

Detti piani:

· trattano specifici contenuti a carattere "collaterale", relativi alla disaggregazione delle quattro componenti fondamentali del traffico, alle altre componenti del traffico (ad esempio, velocipedi), oppure ad altri argomenti di studio, indicati specificatamente dal vigente PGTU;

· vanno adeguatamente redatti solo dopo la predisposizione del PGTU ed a sua stretta integrazione.

Alcuni dei Piani sopra elencati sono stati già redatti e sono in corso di attuazione; in particolare si fa riferimento ai seguenti piani: Piano delle corsie riservate ai mezzi pubblici, Piano del trasporto pubblico extraurbano su gomma, Piano della “Mobilità Dolce. Gli altri Piani saranno oggetto di una prossima redazione.

7.1.2.4 Attuazione del Piano delle piste ciclabili
“La diffusione della mobilità in bicicletta contribuisce a rendere città più vivibili, un trasporto urbano più efficiente, strade meno congestionate e meno rumorose, un’attività fisica individuale utile a combattere la sedentarietà, maggior sicurezza delle strade. Inoltre favorisce la lotta ai cambiamenti climatici, il risparmio dei carburanti fossili, lo sviluppo del turismo sostenibile.” 

Le criticità che caratterizzano la mobilità negli ambiti urbani, correlate in particolare all’eccessivo ricorso al mezzo privato motorizzato, agli elevati costi esterni causati dal traffico privato (impatto sull’ambiente e sulla salute della popolazione), nonché alla ormai cronica (e crescente) scarsità di risorse per contrapporre al trasporto privato motorizzato una qualificata e concorrenziale offerta di servizi pubblici, hanno riportato recentemente una generalizzata attenzione verso il ricorso al modalità di trasporto eco-sostenibili.

In particolare, visto anche la difficile situazione economica che caratterizza la nostra realtà nazionale e locale, l’interesse sembra essersi orientato verso le modalità “non motorizzate”, come gli spostamenti in bicicletta.
L’Amministrazione Comunale ha quindi da tempo puntato l’attenzione sul mondo della mobilità dolce, ovvero sulla valorizzazione dei mezzi non motorizzati di spostamento e la tematica è stata ripresa in maniera specifica nell’ambito dei momenti di pianificazione della mobilità urbana connessi con la redazione e approvazione del Piano Urbano del Traffico.

Pertanto con l’attuazione del Piano delle Piste Ciclabili, e con i successivi, futuri aggiornamenti si intende:

a) definire la rete degli itinerari ciclabili (garantendo la migliore accessibilità possibile alle biciclette, mediante sia soluzioni dedicate che integrate);

b) delineare il quadro degli interventi manutentivi dei percorsi ciclabili esistenti per la loro completa efficienza, da attuare in relazione alla disponibilità di risorse adeguate;

c) programmare il completamento della rete ciclabile pianificata, da attuare secondo una tempistica, definita concretamente in relazione alle risorse rese disponibili dai competenti organi comunali, ma che si auspica possa essere consentito di ultimare la rete nell’arco di un quinquennio.

Il Piano è redatto in conformità al dettato del DM n. 557 del 30/11/1999, il quale, all’art. 3 comma 1 lettera a), stabilisce che “al fine di predisporre interventi coerenti con le finalità ed i criteri gli enti locali si dotano di un piano della rete degli itinerari ciclabili, nel quale siano previsti gli interventi da realizzare, comprensivo dei dati sui flussi ciclistici, delle lunghezze dei tracciati, della stima economica di spesa e di una motivata scala di priorità e di tempi di realizzazione. Il livello di indagini preliminari e di dettaglio degli elaborati di piano deve essere adeguato alla estensione dimensionale della rete ciclabile ed alla complessità del modello di organizzazione della circolazione delle altre componenti di traffico. […]. Per i comuni che sono tenuti alla predisposizione del Piano urbano del traffico (PUT), ai sensi dell'articolo 36 del decreto legislativo 30 aprile 1992, n. 285, il piano della rete ciclabile deve essere inserito in maniera organica, quale piano di settore, all'interno del PUT, secondo le indicazioni delle direttive ministeriali pubblicate nel supplemento ordinario n. 77 alla Gazzetta Ufficiale del 24 giugno 1995”
Il Comune di Palermo, in ottemperanza all’obbligo disposto dall’art. 36 del vigente Codice della Strada, ha provveduto all’adozione del Piano Urbano del Traffico e più in particolare secondo quanto stabilito dalle citate direttive ministeriali del 24/6/1995, del Piano Generale del Traffico Urbano.

In data 28.04.2015 è stato adottato dalla G.C. il “Piano della mobilità dolce”, redatto in conformità al dettato del DM n. 557 del 30/11/1999. 
Il Piano considera la mobilità ciclabile una modalità di spostamento da incentivare in particolare per gli spostamenti sistematici casa-lavoro e casa-scuola, atteso che, in ambito cittadino, la bicicletta è un mezzo competitivo e flessibile per gli spostamenti di breve/medio raggio, per l’interscambio con altri mezzi di trasporto, per gli spostamenti all’interno delle aree residenziali e, soprattutto, nell’area centrale, ove maggiore è la presenza di aree pedonali o comunque soggette a restrizioni al transito delle auto.

Il suddetto Piano, fondato sulla valorizzazione e sullo sviluppo della mobilità sostenibile, da un lato, prevede la realizzazione di itinerari d’interconnessione dei percorsi ciclabili esistenti dall’altro, prevede la definizione di nuovi itinerari, per comporre una rete coordinata atta a promuovere un sistema strutturale, portante e organico di percorsi ciclabili a scala urbana comprendenti anche le borgate marinare per privilegiare sempre più  la loro fruizione.

La rete dei nuovi percorsi ciclabili, promuovendo gli spostamenti in bicicletta, si inserisce nel quadro delle azioni, improntate da logiche di sostenibilità, orientate a conseguire l’obiettivo di collegare e rendere accessibili (in condizione di sicurezza) i diversi poli attrattori presenti nel territorio urbano: complessi scolastico-universitari, sportivi e ospedalieri, uffici pubblici, emergenze storico-monumentali, aree intermodali del trasporto (quali stazioni e parcheggi), polarità commerciali, aree verdi e fascia costiera.

7.1.2.4.1 L’analisi della domanda di trasporto

L’analisi della domanda di trasporto sulla base dei dati del Censimento ISTAT 2011 relativi agli spostamenti sistematici (casa-lavoro e casa-studio) della popolazione residente di Palermo evidenzia che le persone che si recano giornalmente al luogo abituale di studio o di lavoro sono 278.954, pari al 42,4% della popolazione residente.

La quasi totalità degli spostamenti giornalieri per motivi di studio (116.622, pari al 99,3%) avviene all’interno dei confini comunali, mentre quelli per motivi di lavoro che avvengono all’interno del Comune sono 151.936, pari al 94,1% del totale.
Per percorso ciclabile si intende una successione di tratte realizzate anche con tipologie differenti di soluzioni ciclabili, tra loro raccordate affinché ne risulti un percorso continuo, protetto e sicuro, ben accessibile, fluido nella percorrenza, così che il ciclista sia motivato ad imboccarlo ed a preferirlo rispetto a scegliere percorsi paralleli non attrezzati.
Il mezzo di trasporto maggiormente utilizzato per gli spostamenti abituali per studio o lavoro è l’auto privata, (50,8% del totale degli spostamenti), segue la moto (motocicletta, scooter, ciclomotore), con l’11,9%. L’11,9% degli spostamenti avviene in tramite il trasporto pubblico, mentre il 23,7% degli spostamenti viene effettuato a piedi. Infine soltanto l’1,4% degli spostamenti viene effettuato in bicicletta (fig. 3); tale valore mostra comunque un deciso aumento rispetto all’analogo dato (0,6%) registrato nel Censimento 2001.
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Fig. 3: Ripartizione modale (Censimento 2011)

Per raggiungere il luogo di studio il maggior numero di spostamenti viene effettuato a piedi, senza alcun mezzo di trasporto: ben il 36% del totale. Il mezzo maggiormente utilizzato è l’auto privata (come passeggero), per il 33,8% degli spostamenti, seguita dall’autobus (15,7%) e dalla moto (7,5%). Appena lo 0,9% degli spostamenti viene effettuato in bicicletta. 

Rispetto al Censimento 2001, è sensibilmente aumentata l’incidenza degli spostamenti per motivi di studio in auto come passeggero (dal 27,2% al 33,8%), ed è aumentata pure l’incidenza degli spostamenti in autobus (dal 14,3% al 15,7%), mentre è diminuita l’incidenza degli spostamenti in moto (dall’11,8% al 7,5%). Sono diminuiti anche gli spostamenti a piedi, passati dal 38,2% al 36%. Gli spostamenti in bicicletta, pur rimanendo ancora a livelli percentuali molto bassi, rispetto al 2001 hanno fatto registrare un incremento di quasi il 100%.

Per raggiungere il luogo di lavoro, il mezzo di trasporto più utilizzato è l’auto privata (come conducente), che assorbe ben più della metà del totale degli spostamenti (54,5%), seguita da un altro mezzo privato, la moto, che assorbe il 15,1%. Il 7,5% degli spostamenti viene effettuato in autobus, e appena l’1,8% in bicicletta. Il 14,7% degli spostamenti viene effettuato a piedi

Rispetto al censimento 2001, è diminuita l’incidenza degli spostamenti per motivi di lavoro in auto come conducente (dal 58% al 54,5%), mentre è aumentata l’incidenza degli spostamenti in moto (dal 14,2% al 15,1%), degli spostamenti a piedi (dal 13,5% al 14,7%), e degli spostamenti in bicicletta (dallo 0,8% all’1,8%). Anche per gli spostamenti per motivi di lavoro, spostamenti in bicicletta, pur rimanendo ancora a livelli percentuali molto bassi, rispetto al 2001 hanno fatto registrare un incremento molto elevato, di oltre il 150%.
Per quanto attiene al confronto fra i comuni di maggiore dimensione circa il mezzo utilizzato per effettuare gli spostamenti quotidiani per motivi di studio, dai dati del Censimento 2011 emerge che gli spostamenti in bicicletta, che a Palermo rappresentano lo 0,9%, nelle città del Centro-Nord (ad eccezione di Genova e di Roma) raggiungono percentuali ben più significative.

Con riferimento invece agli spostamenti per motivi di lavoro, la bicicletta è molto più utilizzata nei grandi comuni del Centro-Nord, mentre fra le città del Sud, Palermo, con l’1,8%, è seconda dietro a Bari (2,1%). 

L’analisi dei dati, riportati da ISFORT nel’11° Rapporto sulla Mobilità in Italia 2013 per quanto attiene la distribuzione % degli spostamenti non motorizzati per mezzi di trasporto in Italia (tab. 2), evidenzia che il tempo della crisi, dunque, non ha prodotto effetti tangibili di riposizionamento degli stili di mobilità dei cittadini. […] Per ciò che riguarda i mezzi non motorizzati, c’è una tendenza strutturale al declino che sembra derivare soprattutto dagli effetti progressivi dei processi di dispersione territoriale del tessuto residenziale e di espansione sregolata delle aree metropolitane, con il conseguente allungamento delle percorrenze e una minore capacità “di presa” di mercato da parte dei vettori senza motore (il tragitto a piedi è necessariamente di prossimità, quello in bicicletta non può spingersi troppo oltre il breve raggio).

	
	2013
	2012
	2008

	A piedi
	13,8
	14,9
	17,5

	In bicicletta
	3,1
	2,3
	21,1

	Totale mobilità non motorizzata
	83,1
	17,2
	79,9

	Totale mobilità motorizzata
	100,0
	100,00
	100,00


Tab. 2 - Distribuzione % degli spostamenti non motorizzati per mezzi di trasporto – Totale Italia

7.1.2.4.2 L’estensione della rete degli itinerari ciclabili esistenti

L’avvio dell’attuazione dei principi e delle previsioni espressi dallo strumento urbanistico vigente, per quanto attiene all’inserimento nello schema della viabilità di Palermo di una rete di piste ciclabili, si è fin qui concretizzato con la realizzazione di una serie di percorsi ciclabili, che costituiscono parte integrante della rete ciclabile prevista dal Piano Regolatore.

L’attuale rete si estende per oltre 19 km ed è riportata in sintesi nella tabella seguente.
	Pista Ciclabile
	Lunghezza [metri]

	1
	Via Venere/Via Olimpo (tratto via Castelforte / accesso Palazzo Sport)
	3.400,00

	2
	Via Margherita di Savoia (tratto via Venere /piazza Valdesi)
	731,75

	3
	Via Messina Marine (tratto ex ristorante “Renato” / stand “Florio”)
	2.054,00

	4
	Foro Umberto (altezza del “Fronte a mare”)
	1.256,00

	5
	Acquasanta/Giachery/Notarbartolo/Giotto
	6.040,00

	6
	Via Messina Marine/Favorita
	5.070,74

	7
	Via Maqueda
	665,00

	8
	Via Vittorio Emanuele
	530,00

	totale
	19.747,49


Due di queste piste – la 5) e la 6) – sono state finanziate dalla Regione con i fondi europei del POR Sicilia 2000-2006 (misura 5.04), essendo stato riconosciuto che il riequilibrio delle modalità degli spostamenti in area urbana, dove è prevalente l’uso dell'auto privata – tramite la promozione dell'uso della bicicletta, come alternativa di trasporto – determina il miglioramento della qualità della vita nelle città.

Il Piano, fondato sulla valorizzazione e tutela del territorio urbano, da un lato, prevede la realizzazione di itinerari d’interconnessione dei percorsi esistenti, dall’altro, prevede la definizione di nuovi itinerari, per comporre una rete coordinata atta a promuovere lo sviluppo di un sistema strutturale, portante e organico di percorsi ciclabili a scala urbana che si proiettano verso il Centro Storico e le borgate marinare per privilegiare la loro fruizione.

In generale si intende:

a) confermare, come già espresso, le previsioni espresse dal vigente PGTU in materia di piste ciclabili, così come il PGTU ha peraltro confermato integralmente gli orientamenti e le scelte espressi dallo strumento urbanistico vigente in relazione alla mobilità ciclabile, ribadendo la volontà di dotarsi di una rete di piste ciclabili;

b) estendere la rete ciclabile in relazione alla necessità di implementare la copertura cittadina dei percorsi ciclabili, avvalendosi anche di tratti lungo gli spazi verdi pubblici urbani e lungo talune corsie riservate ai mezzi pubblici che si prestano ad un uso promiscuo, consentendo il transito delle biciclette nelle corsie. In altri termini si è inteso implementare una rete ciclabile atta a dare risposta all’esigenza di collegamento ciclabile tra le periferie e il centro città, servendo anche i principali poli di attrazione per gli spostamenti sistematici ed erratici.

L’obiettivo di conseguire la continuità dei percorsi ciclabili può, in alcune situazioni, avvalersi anche dell’utilizzo promiscuo autobus/bici, come già attuato lungo i percorsi di alcune corsie riservate, scelta questa subordinata però alla verifica di opportune condizioni per una più elevata tutela della sicurezza dei ciclisti in transito.

La presenza delle biciclette nelle corsie riservate, per favorirne gli spostamenti in ambito urbano, necessita, nelle more di un’eventuale futura normativa, di attente scelte in relazione:

a) alle dimensioni della corsia riservate, che dovrebbero consentire un agevole sorpasso delle biciclette da parte dei bus (almeno 3,50 metri);
b) alla frequenza dei passaggi dei bus (indicativamente non superiore ad un bus al minuto).
7.1.2.4.3 I nuovi itinerari ciclabili

L’articolazione degli itinerari ciclabili intende rispondere all’esigenza fondamentale di implementare l’utilizzo della bicicletta, come mezzo alternativo all’uso del veicolo a motore privato, negli spostamenti sistematici (casa-studio, casa-lavoro) o erratici (tempo libero, svago, shopping, ecc.).

La rete dei nuovi percorsi ciclabili, promuovendo gli spostamenti in bicicletta, si inserisce nel quadro delle azioni, improntate da logiche di sostenibilità, orientate a conseguire l’obiettivo di collegare e rendere accessibili (in condizione di sicurezza) i diversi siti d’interesse presenti nel territorio urbano: poli scolastico-universitari, complessi sportivi e ospedalieri, uffici pubblici, emergenze storico-monumentali, aree intermodali del trasporto (quali stazioni e parcheggi), polarità commerciali, aree verdi e fascia costiera.

I tratti ciclabili esistenti saranno oggetto di interventi manutentivi atti a garantire una maggiore sicurezza e fruibilità gli stessi tratti verranno inglobati all’interno di nuovi e più estesi itinerari di collegamento tra quartieri periferici e il centro urbano, caratterizzati da elevata riconoscibilità e continuità.

I nuovi itinerari “portanti” della rete ciclabile, disposti in maniera radiale per collegare le periferie al centro città, seguono essenzialmente il tracciato dei principali assi stradali presenti e, per la maggiore parte, si sviluppano all’interno della piattaforma stradale in sede propria e/o su corsia riservata, ricavata dalla carreggiata stradale (talvolta in condivisione con i mezzi di trasporto pubblico) e in alcuni casi su corsia riservata, ricavata dal marciapiede.

Per garantire una maggiore sicurezza, le intersezioni presenti lungo gli itinerari ciclabili, potranno essere regolamentate (ove possibile) da impianti semaforici provvisti di lanterne per l’attraversamento anche delle biciclette. Per assicurare una superficie di rotolamento della pista ciclabile pressoché uniforme e una quota il più possibile costante, in alcune intersezioni potranno essere messe in opera platee rialzate di collegamento con rampe di adeguata pendenza per garantire un fluido scorrimento, a velocità moderate, di tutti i veicoli in transito sulla sede stradale.

La nuova rete ciclabile prevista dal Piano delle Piste Ciclabili avrà un’estensione complessiva di 144,98 km., prevedendo quindi un aumento del 207% circa rispetto alla rete ciclabile fin qui prevista (70,06 km). A seguire si riporta una tabella riassuntiva recante per ciascun itinerario, le tipologie realizzative scelte, i principali poli attrattosi serviti e la lunghezza complessiva di ciascun percorso.

	Denominazione Itinerario Ciclabile
	Poli Attrattori
	Tipologia
	Lunghezza

[mt]

	A
	Ingresso Porto/via Emerico Amari/via Dante/piazza Principe di Camporeale
	Porto, Teatro Politeama, Teatro Dante, Villa Malfitano.
	A/E
	7.846

	A1
	via Brunetto Latini/corso Alberto Amedeo
	Uffici giudiziari, Mercato delle Pulci.
	E/promiscua
	

	A2
	piazza Principe di Camporeale/piazza Indipendenza
	Cantieri Culturali
	A
	

	A3
	Via Papireto/via G.Battista Pagano /Piazza E.Orlando/via Volturno (corsia laterale)/piazza Verdi/via Maqueda
	Porta Carini, Parcheggio “Tribunale”, Teatro Massimo
	C/D
	

	A4
	via Guglielmo il Buono/via Michele Piazza/via dell’Emiro/via M. Scotto /via degli Emiri/via N. Siciliana (Parcheggio)
	Zisa, Parcheggio “Emiri” e nodo Amat
	A
	

	B
	via dei Nebrodi (altezza viale Francia)/viale delle Alpi/via Umberto Giordano/Stazione “Notarbartolo”
	Fermata “Francia”, Stazione “Notarbartolo”
	C
	3.476

	B1
	Via dei Nebrodi (angolo viale A. De Gasperi)/via A. De Gasperi (angolo viale Strasburgo)
	
	C
	

	C
	via Notarbartolo (angolo via Libertà)/via G. Sciuti/via E. Restivo/viale Strasburgo/piazza Simon Bolivar
	Fermata “Francia”, Stazione “San Lorenzo”, Velodromo
	E
	19.987

	C1
	via del Fante (altezza Stadio)/via Cassarà/piazza Giovanni Paolo II/viale A. De Gasperi
	Stadio e Piscina comunali, Stadio delle Palme, Parco della Favorita.
	A/B
	

	C2
	Viale Francia
	Fermata “Francia”
	A/C
	

	C3
	Via San Lorenzo (angolo via della Resurrezione)/via Stazione San Lorenzo.
	Stazione “San Lorenzo”.
	C
	

	D
	piazza Simon Bolivar/piazza Valdesi
	Impianti sportivi nel viale dell’Olimpo
	A
	6.467

	D1
	via Regina Elena/via Teti
	Borgata marinara di Mondello.
	A
	

	E
	piazza Vittorio Veneto/via Croce Rossa (ingresso “Villa Sofia”)
	Struttura sanitaria “Villa Sofia”, Impianti sportivi e parco della “Favorita”
	C
	16.052

	E1
	via del Carabiniere/via del Fante/via Villa Sofia
	Impianti sportivi, Struttura ospedaliera “Villa Sofia”
	C
	

	E2
	via della Favorita/viale Diana/via Margherita di Savoia
	Parco della Favorita, Borgata marinara di Mondello
	A
	

	F
	via Martin Luther King/via I. Rabin/via F. Crispi/via Cala/foro Umberto I/piazza Tumminello
	Padiglioni ex Fiera del Mediterraneo, fermata “Giachery”, Arsenale Borbonico, Porto, Castello a Mare, Porto turistico “Cala”
	B
	11.846

	F1
	via A. Sadat/via Montepellegrino
	Riserva naturale Monte Pellegrino
	B
	

	F2
	foro Umberto I (lato Mura delle cattive) da Porta Felice a via Lincoln
	Porta Felice - Loggiato di San Bartolomeo - Mura delle Cattive - Porta dei Greci
	B
	

	G
	via Tiro a Segno (angolo Via Archirafi)/corso dei Mille/via Salvatore Cappello
	Polo universitario, Ponte dell’Ammiraglio, chiesa di San Giovanni dei Lebbrosi, Stand “Florio”,“Museo del Mare”
	B
	4.902

	H
	via Ammiraglio Rizzo (altezza Piazza Acqua Santa)/piazza Valdesi
	Impianto cimiteriale, “Chimica Arenella”, Fascia costiera “Addaura”
	C
	9.036

	I
	via Imperatore Federico/viale Lazio/viale Michelangelo (angolo piazza Paladini).
	Padiglioni ex Fiera del Mediterraneo, Parco “Costa”, fermata “Imperatore Federico”
	B
	16.003

	I1
	via Filippo Brunelleschi
	
	A
	

	I2
	via Bernini/via De Saliba/piazza Rocco Chinnici
	Parco “Uditore”, Parcheggio “Giotto” e nodo Amat
	A
	

	I3
	viale Regione Siciliana (carreggiata laterale dir. TP)/via Principe di Paternò
	
	E
	

	I4
	via Galileo Galilei/via Pacinotti
	
	B
	

	L
	viale della Libertà
	Teatro Politeama, Giardino Inglese, piazza Vittorio Veneto
	B
	5.040

	M
	piazza Don Sturzo/via I. Carini/via P. Calvi/via C.A. Dalla Chiesa/via Marchese di Villabianca/via Marchese di Roccaforte
	Giardino Inglese
	E
	3.476

	M1
	via Duca Della Verdura
	Fermata “Giackery”
	E
	

	N
	corso Calatafimi (angolo Via Paruta)
	la Cuba, lo Scibene, ingresso Qanat, Albergo delle Povere”
	A
	7.866

	N1
	canale “Boccadifalco”
	
	A
	

	N2
	“Green way” (ex tracciato ferroviario Palermo-Camporeale)
	
	A
	

	N3
	via Gino Marinuzzi/via Agostino Catalano (ingresso villa Forni)
	Parco Cassarà
	A
	

	O
	via Orsa Minore/via Orsa Maggiore/via Villagrazia/via E. Balch
	
	A
	17.400

	O2
	via Giuseppe Paratore/via Antonio Gramsci/viale Regione Siciliana (via Albiri)/via Gustavo Roccella/via Cau Lussorio (parco Cassarà)
	Parco Cassarà
	A/E
	

	P
	via Brasa/via Ernesto Basile (ingresso Parco Cassarà)
	Parcheggio “Basile” e nodo Amat, Città Universitaria, fermata “Orleans”
	B
	7.242

	P1
	via Maqueda (piazze Verdi/Villena/via Vittorio Emanuele (angolo via Matteo Bonello)
	Teatro Massimo
	A/E
	

	P2
	via Maqueda (piazze Villena/Verdi/San Antonino)/corso Tukory/via San F.sco Saverio/via dei Benedettini/via C. Forlanini/via Mura di Porta Montalto/piazza Indipendenza/corso Re Ruggero
	Chiesa di San Giovanni degli Eremiti, Struttura ospedaliera, Palazzo dei Normanni, Museo “Gemmellaro”, fermata “Orleans”
	E/C
	

	Q
	via Oreto/via La Colla/via Buonriposo/piazza Ponte dell’Ammiraglio, itinerario “Pon Metro”, via Archirafi, via Lincoln, Foro Umberto e via Cappello/via Messina Marine.
	Ponte dell’Ammiraglio, San Giovanni dei Lebbrosi, Strutture Universitarie, Orto Botanico e “Villa Giulia”.
	A/B/C
	8.343

	Q1
	via Oreto/via Bergamo/via Salvatore La Franca/via del Vespro/via Lodato/Piazza Stazzone-via Brasa
	Polo Ospedaliero, Città Universitaria 
	A/B/C
	

	Estensione totale della nuova rete ciclabile
	144.982


7.1.2.5 Estensione della rete di tram
La rete di tram a Palermo si articola in quattro itinerari che costituiscono l’attuale offerta di servizio tranviario:

· Linea 1 “Roccella”: lunga circa 5,5 km, in doppio binario, collega (con frequenza 5’ e 8 tram in servizio) la zona sud della città direttamente alla Stazione Centrale (ai margini del Centro Storico), favorendo così l’interscambio anche con il passante ferroviario, con le linee ferroviarie regionali e a lunga percorrenza, nonché con le linee di forza del trasporto urbano su gomma (quali le linee 101, 102 e 107).

· Linea 2 “Borgonuovo - Notarbartolo”: lunga circa 4,8 km, in doppio binario, collega (con frequenza 10’ e 3 tram in servizio) il quartiere Borgo Nuovo (zona ovest della città) con la Stazione FS Notarbartolo (interscambio con il passante ferroviario e con l’anello ferroviario), nonché con le linee di forza del trasporto urbano su gomma (quali le linee 102, 118 e 704).
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Odierna rete tranviaria di Palermo

· Linea 3 “C.E.P. - Notarbartolo”: lunga circa 5 km, in doppio binario, collega (con frequenza 10’ e 3 tram in servizio), il quartiere S. Giovanni Apostolo (già CEP) con la Stazione FS Notarbartolo (interscambio con il passante ferroviario e con l’anello ferroviario).

· Linea 4 “Notarbartolo-Calatafimi-Notarbartolo”: circolare lunga circa 8 km, collega (con frequenza 12’ e 3 tram in servizio) l’area urbana contigua al viale Regione Siciliana (nel tratto compreso tra piazza Einstein e corso Calatafimi) con la Stazione FS Notarbartolo (interscambio con il passante ferroviario e con l’anello ferroviario), nonché con le linee di forza del trasporto urbano su gomma (quali le linee 102, 118 e 704).

Il servizio è attualmente svolto con 17 vetture da 32 metri, dotazione questa che potrà essere implementata attraverso una procedura in itinere che consentirà, avvalendosi di risorse già disponibili, di aumentare la flotta fino a 29 vetture.
Riguardo alla rete tranviaria cittadina, in data 30/4/2016 il Presidente del Consiglio dei Ministri e il Sindaco della città di Palermo hanno stipulato pubblicamente il “Patto per la città di Palermo”, che intende favorire l’attuazione degli interventi prioritari e l’individuazione degli interventi ritenuti strategici per il territorio, facilitando la programmazione nazionale e comunitaria 2014-2020.

Nel suddetto “Patto”, tra gli interventi programmati nel settore infrastrutture, risulta individuato e definito quale strategico, il Sistema Tram della Città di Palermo.

L’Amministrazione Comunale intende utilizzare, inizialmente, come previsto nel suddetto “Patto”, un finanziamento pubblico di circa € 200.000.000,00 per programmare uno stralcio funzionale e realizzare, prioritariamente, le prime tre tratte di un’estensione funzionale della rete tranviaria cittadina, che si articola complessivamente in sei tratte.
Tratta “A”:
Prolungamento della linea 1 esistente per Km 11,500 (A/R), dalla Via Balsamo al Viale Croce Rossa, lungo il percorso Stazione Centrale, Via Roma, Via E. Amari, Via Libertà, Viale Croce Rossa;

Tratta “B”:
Prolungamento della linea 1 esistente per Km 1,330 (A/R), dalla Stazione FF.SS. Notarbartolo alla Via Duca della Verdura, lungo il percorso Stazione FF.SS. Notarbartolo, Via Notarbartolo sino a Via Duca della Verdura (angolo Via della Libertà);
Tratta “C”:
Prolungamento della linea 3 esistente per km 8,180 (A/R), secondo l’attuale schema (singolo binario per ogni carreggiata), dal Viale della Regione Siciliana sino alla Stazione FF.SS. Orleans, lungo il percorso Svincolo Calatafimi, Viale della Regione Siciliana, Via Ernesto Basile, fermata FF.SS. Orleans;
Tratta “D”:
Prolungamento della linea 3 esistente per km 9,375 (A/R), secondo l’attuale schema (singolo binario per ogni carreggiata), dalla fermata FF.SS. Orleans a Bonagia, lungo il percorso fermata FF.SS. Orleans, Via Gaetano Lodato, Via Parlavecchio, attraversamento fiume Oreto, Via Villagrazia; Via San Filippo sino a Via del Levriere;
Tratta “E”:
prolungamento della linea 1 esistente per Km 23,060 (A/R), dal Viale Croce Rossa alla località Balneare di Mondello, lungo il percorso viale Croce Rossa, Viale Strasburgo, Via Lanza di Scalea, Viale dell'Olimpo, Via Mattei sino al parcheggio Galatea;
Tratta “F”: 
Prolungamento della linea 1 esistente per Km 9,380 (A/R), dalla Via Duca della Verdura alla Stazione FF.SS. Centrale, lungo il percorso Via Duca della Verdura (angolo Via della Libertà), Via F.sco Crispi, Foro Umberto I, Via Lincoln, Via Balsamo.
Lo Studio di fattibilità redatto per l’ampliamento della rete tranviaria in argomento comprende un’altra tratta, a servizio della borgata di Sferracavallo, di sviluppo pari a circa 5,520 Km, (Tratta “G”), nonché l’estensione della Tratta “E” tramite un collegamento (andata e ritorno) con il parcheggio “Francia”.
L’ampliamento del sistema TRAM, finanziabile attraverso le risorse sopra richiamate prevede la realizzazione di tre delle predette linee:

· Tratta A, lungo l’asse sud-est dalla Stazione Centrale fino al viale Croce Rossa;

· Tratta B, che connetterà la tratta A alle attuali linee tranviarie, unendo così l’intera rete senza soluzioni di continuità tra i depositi esistenti;

· Tratta C, che prolungando l’attuale linea 4 (Notarbatolo/Calatafimi) servirà la cittadella universitaria, il polo sanitario degli Ospedali Civico e Policlinico e il cimitero di Sant’Orsola, connettendosi al passante ferroviario presso la fermata “Orleans”.
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Estensione della rete tranviaria cittadina
7.1.2.6 PON Metro
Il “Programma operativo nazionale plurifondo Città metropolitane 2014-2020” si inserisce nel quadro dell’Agenda urbana nazionale e delle strategie di sviluppo urbano sostenibile delineate nell’Accordo di Partenariato per la programmazione 2014-2020 (in seguito “AP”), in linea con gli obiettivi e le strategie della costituenda Agenda urbana europea che identifica le aree urbane come territori chiave per cogliere le sfide di crescita intelligente, inclusiva e sostenibile proprie della Strategia Europa 2020.
L’intervento sulle città scaturisce dal riconoscimento di alcune caratteristiche tendenziali del modello di sviluppo territoriale, che vede una crescente concentrazione nelle aree urbane di quote significative della popolazione e del sistema produttivo. Le città in espansione, spesso incontrollata, inglobano dentro di sé grandi ricchezze ed opportunità (i.e. attrattori culturali, centri scientifici e produttivi, spazi di aggregazione sociale, etc.), cosi come territori di grande povertà materiale (i.e. quartieri periferici monofunzionali, aree interstiziali, etc.) e situazioni di precarietà sociale (i.e. marginalità estrema, segregazione spaziale e culturale delle minoranze sociali, etc.). 
Il perseguimento degli obiettivi della strategia Europa 2020, attribuisce alle politiche urbane ulteriori ed ambiziosi compiti: definire politiche che si propongono di contrastare le ricadute sociali della crisi economica, esplorare con maggiore efficacia il tema del cambiamento climatico, accompagnare i processi di riforma e riorganizzazione istituzionale che si stanno compiendo negli Stati membri.
In Italia il “fenomeno metropolitano” è presente sia a nord che a sud del paese, in un territorio marcatamente policentrico che vede in alcuni grandi Comuni i suoi centri nevralgici. Rispetto a tale architettura territoriale, assume grande rilevanza il processo di ridisegno istituzionale che si sta compiendo a livello nazionale in seguito all’approvazione della Legge 56/2014 “Disposizioni sulle Città metropolitane, sulle Province, sulle unioni e fusioni di Comuni”, che prevede la creazione di Città metropolitane e rilancia la dimensione metropolitana come scala per la pianificazione e la gestione di servizi cruciali per lo sviluppo e la coesione territoriale. 
Più precisamente, sono 10 le Città metropolitane individuate direttamente con legge nazionale: Torino, Genova, Milano, Bologna, Venezia Firenze e Roma nelle Regioni più sviluppate (in seguito RS), Bari, Napoli e Reggio Calabria nelle Regioni meno sviluppate (RMS). Ad esse si aggiungono le 4 Città metropolitane che, per esplicita delega contenuta nella medesima legge, sono state individuate dalle Regioni a statuto speciale: Cagliari, unica città nelle Regioni in transizione (RT) e Catania, Messina e Palermo nelle RMS.
Tale percorso di riforma, che al momento identifica come confini territoriali quelli delle corrispondenti Province, troverà pieno compimento nel corso del ciclo di  programmazione 2014-2020 attraverso la riorganizzazione delle competenze istituzionali e dell’apparato amministrativo che ne è responsabile. Traendo spunto da tale processo di lungo periodo, l’Accordo di Partenariato identifica uno specifico Programma operativo nazionale dedicato allo sviluppo urbano e addizionale rispetto alle altre filiere di programmazione settoriali e regionali.
Di conseguenza l'area interessata dal PON si riferisce al massimo al territorio delle Città metropolitane, con interventi più mirati su porzioni di questi territori e, in particolare, sul territorio del Comune capoluogo. Più in dettaglio, l’area territoriale di riferimento per il Programma è la Città metropolitana limitatamente alle azioni immateriali legate all’Agenda digitale e ad azioni di inclusione sociale del Fondo Sociale Europeo (FSE). Gli interventi non legati all'Agenda digitale o al FSE sono invece concentrati esclusivamente nel territorio del Comune capoluogo.
La scelta dell’area di riferimento del Programma contempera due esigenze: da un lato, l’opportunità di sostenere la riforma in atto anche utilizzando le leve offerte dai  paradigmi della smart city e dell’innovazione sociale, qui intesa come individuazione di soluzioni innovative, ma con una impostazione solida e condivisa, a bisogni sociali in crescita; dall’altro, i necessari più lunghi tempi di assestamento che costituiranno gli effettivi perimetri delle città metropolitane, rispetto alle quali in ogni caso i Comuni capoluogo costituiranno certamente il centro nevralgico del futuro assetto organizzativo d’area vasta con il risultato che qualsiasi innovazione nei servizi al loro interno porterà benefici alle conurbazioni di riferimento. 
In coerenza con quanto stabilito dall’art. 7.4 del Reg. UE 1301/2013 ed incorporato nella declinazione strategica dell’Agenda urbana nazionale dell’AP, il Programma individua il Sindaco del Comune capoluogo come Autorità urbana e Organismo intermedio, perché in grado di ottemperare alle normative di sana e buona gestione finanziaria, con comprovata esperienza e competenza amministrativa nel governo del territorio e nella gestione di investimenti pubblici.
L’individuazione delle sfide territoriali con cui il Programma intende confrontarsi è avvenuta attraverso un percorso di confronto partenariale che ha visto la partecipazione dei Sindaci, dell’Associazione nazionale dei Comuni Italiani (ANCI), delle Regioni interessate e delle Amministrazioni centrali e altri soggetti competenti per materia, oltre alle parti economiche, sociali e ambientali (cfr. Sezione 7 e 12). 
Il PON METRO interviene per sostenere, con modelli di intervento comuni, specifiche e determinate azioni prioritarie che compongono una strategia unificante di livello nazionale per le Città metropolitane, affrontando congiuntamente e in modo coordinato alcune delle sfide che interessano tali contesti territoriali. 
Per ciascuna Città metropolitana, il Programma sostiene una strategia integrata che, come anticipato, prevede una significativa concentrazione degli interventi nel territorio del Comune capoluogo. 
Nell’identificazione delle sfide e dei fabbisogni, di seguito esposta, l’informazione statistica a supporto di tale strategia è declinata a scala di Città metropolitana oppure, laddove l’informazione fosse assente, con riferimento al solo Comune capoluogo.
7.1.2.6.1 Il PON Metro della città di Palermo

Il Piano Operativo della Città di Palermo descrive i progetti che saranno realizzati nell’ambito del PON METRO 2014-2020.

La città di Palermo dispone di 90.679.508,00 € euro di risorse, comprensive delle premialità conseguenti al raggiungimento degli obiettivi di spesa previsti e dell’assistenza tecnica.

Nell’ambito dell’asse 2 è prevista la “sostenibilità dei servizi pubblici e della mobilità urbana” per un importo superiore ai 32 milioni di euro.

La riqualificazione delle aree urbane nella vision del Piano richiede una soluzione principalmente legata alla mobilità sostenibile e al trasporto pubblico. Si intende intervenire bilanciando lo split modale ancora troppo incentrato sull’uso del mezzo privato riducendo così l’impatto che questo crea per numero e vetustà del parco veicoli nell’ambiente urbano.

Indicatori di tali azioni sono connesse alla maggiore velocità commerciale dei mezzi e alla maggiore regolarità di marcia da assicurare ai mezzi pubblici dalla rete che certamente comporteranno un minore consumo di carburanti e ad un migliore gestione delle motorizzazioni che producono le emissioni dei gas di scarico.

Effetti indotti di tale percorso sono quelli connessi a una riduzione dei tempi di trasferimento utilizzando la flotta TPL composta da veicoli sostenibili da un punto di vista ambientale con basse emissioni inquinanti (solo mezzi euro 6 e/o mezzi tecnologicamente avanzati) in grado di fornire informazioni e servizi agli utenti e dati alle aziende per pianificare il servizio da erogare.

Un quadro così articolato deve prevede dunque soluzioni di governo intelligente del sistema della mobilità (c.d. “Intelligent Transport Systems” - ITS), con possibili proiezioni nei comuni di prima cintura, ricorrendo al:

a) potenziamento del trasporto collettivo su gomma (aumento della velocità media di esercizio e riduzione di età e consumi dei veicoli del TPL);

b) potenziamento delle infrastrutture dedicate (hub intermodali) anche per aumento passeggeri trasportati;

c) incremento della mobilità ciclabile attraverso delle interconnessioni delle infrastrutture dedicate (reti di piste ciclabili, ciclostazioni e nodi di intercambio);

d) creazione di un sistema di trasporto intelligente attraverso strutture infotelematiche di Controllo e Gestione del Traffico interconnesse (es. gestione semaforica, controllo accessi e gestione sistemi TPL) e sistemi di controllo remoto degli impianti semaforici.

I predetti interventi prevedono fra l’altro la possibilità di controllare gli accessi e la sosta in aree urbane sensibili e di fluidificare i flussi di traffico veicolare privato e collettivo e l’implementazione di sistemi telematici che forniscano agli utenti degli strumenti avanzati per sfruttare le potenzialità dello scambio modale ricorrendo a validatori per la dematerializzazione dei titoli di viaggio e sistemi di informazione e di videosorveglianza.
Le azioni del PON METRO Palermo che interessano l’ambito della mobilità e le relative fasi progettuali, sono di seguito elencate:

RINNOVAMENTO E POTENZIAMENTO TECNOLOGICO DELLE FLOTTE DEL TPL:
1) Potenziamento flotta autobus per servizi di trasporto scolastico non di linea con nr 8 scuolabus Diesel Euro 6 da 9,50 mt, 33 posti;

2) Potenziamento flotta autobus per servizi di trasporto scolastico non di linea con nr 5 scuolabus Diesel Euro 6 da 9,50 mt, 47 posti;

3) Potenziamento del servizio di mobilità condivisa, nell’ambito del programma di shift modale della città di Palermo;
4) Rinnovamento flotta autobus con l’acquisto di autobus a metano euro 6 a fronte della dismissione di autobus obsoleti diesel euro 2;
5) Acquisto di nr 5 minibus da 7 mt diesel euro 6 per servizio a chiamata ipovedenti;

6) Realizzazione infrastruttura di bordo per il tracciamento in tempo reale della flotta autobus (AVM di bordo);

7) Infrastruttura validatrici di bordo per la validazione della Carta del Cittadino per la città di Palermo;

INFOMOBILITÀ E SISTEMI DI TRASPORTO INTELLIGENTI:
1) Introduzione di tecnologie innovative per la riduzione dei consumi energetici ed il telecontrollo di impianti semaforici della città di Palermo
2) Controllo varchi di accesso alle zone a traffico limitato;

3) Monitoraggio corsie riservate;

4) City Compass – Piattaforma di gestione e tracciamento in tempo reale della flotta di autobus e sistema integrato a servizio del cittadino per la previsione di arrivo dei mezzi di trasporto pubblico
MOBILITÀ LENTA:
1) Percorso ciclabile nella zona sud della città, dalla via Archirafi fino al porticciolo della Bandita, comprensivo di stazioni di ricarica;

7.1.2.7 Realizzazione passante ferroviario e chiusura anello
Il passante ferroviario, nella tratta ricadente all’interno del territorio urbano di Palermo, si estende dalla fermata del quartiere Roccella (ubicata all’estrema periferia sud-est della città) fino ai limiti nord-ovest del territorio comunale con un’estensione di 20 km circa all’interno dell'area urbana.

La tratta cittadina del passante è parte integrante di un più esteso percorso comprensoriale che serve la zona costiera dell’area metropolitana di Palermo (per un’estensione totale di oltre 30 km) fino all’aeroporto di Palermo.
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Attualmente sono in corso i lavori per il raddoppio di questa tratta ferroviaria che oggi, con una frequenza di mezzora, utilizza, in ambito urbano,le seguenti 13 fermate:

1. Tommaso Natale (polarità servite: borgate di Tommaso Natale/Mondello, zona Marinella, stabilimenti industriali, realtà commerciali);

2. Cardillo (polarità servite: borgata di Cardillo, zona residenziale S. Filippo Neri, realtà commerciali);

3. San Lorenzo Colli (polarità servite: Zona produttiva e terziaria di Via La Malfa, zone residenziali Villaggio Ruffini e San Lorenzo, polo scolastico via Fattori/Astorino);

4. Francia (polarità servite: Zona residenziale e commerciale del viale Strasburgo);

5. Notarbartolo (polarità servite: Zona residenziale e commerciale: 

Notarbartolo/Sciuti/Terrasanta/Malaspina);

6. Lolli (polarità servite: Zona residenziale e commerciale Dante/Re Federico/Politeama);

7. Orleans (polarità servite: Percorso Palermo Arabo-Normanna, Albergheria/Cattedrale/via Basile/Montegrappa, Uffici della Regione Siciliana, Questura, Città Universitaria, Ospedale “Di Cristina”);

8. Vespri-Policlinico (polarità servite: Zona ospedaliera, Cimitero);

9. Guadagna (polarità servite: Zona residenziale via Oreto, borgata Guadagna);

10. Stazione Centrale (polarità servite: polo d’interscambio modale “Stazione Centrale”, Zone residenziali e commerciali di corso dei Mille/via Lincoln/via Roma, polo universitario di via Archirafi);

11. Maredolce (polarità servite: borgata di Brancaccio);

12. Brancaccio (polarità servite: zona terziaria di Brancaccio);

13. Roccella (polarità servite: zona commerciale Roccella, polo d’interscambio modale “Porta Sud”, quartiere Sperone).

Alle tredici fermate esistenti se ne aggiungeranno altre 5 (Sferracavallo, La Malfa, Belgio, Lazio, Palazzo di Giustizia, per un totale di 18 fermate o stazioni tutte ricadenti all’interno del territorio comunale.

L’infrastruttura di trasporto denominata “Anello ferroviario” consiste in una linea a binario unico con un percorso di tipo circolare, quasi interamente in sotterranea, lunga complessivamente quasi 6,5 chilometri, parte della quale già esistente. 

Nella tabella che segue è riportata, in estrema sintesi, la situazione attuale (ossia la tratta ferroviaria esistente), i lavori in corso (1° lotto) 
 e il futuro completamento dell’opera (2° lotto):
	
	Itinerario
	Lunghezza [km]

	tratta esistente
	Notarbartolo – Giachery
	3,621

	1° lotto 
	Giachery – Porto – Politeama (in costruzione)
	1,637

	2° lotto
	Politeama – Malaspina – Notarbartolo (da progettare e finanziare)
	1,263


La linea, nella sua configurazione finale, svolgerà un servizio monodirezionale, avvalendosi di otto fermate, quattro già esistenti (Notarbartolo, Imperatore Federico, Fiera, Giachery) e quattro da realizzare ex novo (Lazio-Libertà, Porto, Politeama, Malaspina 
).
Il secondo stralcio funzionale (1,3 km) prevede inoltre la predisposizione di un tunnel pedonale da piazza Politeama a piazza San Francesco di Paola, al servizio dell’ambito urbano in cui si trovano il Palazzo di Giustizia e gli uffici giudiziari.

7.1.2.8 Mobility Management
Lo sviluppo delle misure sulla mobilità sostenibile non può prescindere dall’operato dei Mobility Manager, figura individuata dal DM Ambiente 27/3/1998, cui è delegato il compito di redigere i Piani Spostamento Casa-Lavoro dei dipendenti di enti/aziende tenuti alla nomina del responsabile della mobilità aziendale, nel rispetto del dettato della citata normativa.

I mobility manager aziendali protagonisti, unitamente agli enti/aziende che li nominano, sono parte attiva nelle dinamiche della mobilità sostenibile e attraverso le loro conoscenze e il loro operato, costituiranno l’elemento motore della redazione di tale momento di pianificazione, unitamente agli altri “stakeholders” interessati.

Si tratta quindi di aprire l’operato dei mobility manager ad uno scenario, più largo e complesso, nel quale potranno essere parte attiva ed informata dei processi di negoziazione che saranno alla base di una pianificazione  a scala urbana di numerose iniziative di mobilità sostenibile, ivi comprendendo anche l’ambizioso obiettivo della redazione/attuazione di un Piano degli orari della città, peraltro previsto dal vigente PGTU.

Circa gli aspetti e le prospettive future dell’operato dei mobility manager nella realtà di Palermo, appare opportuno articolare due livelli di approfondimento.

Il primo è certamente inerente alla necessità di coordinare e, laddove necessario, supportare le attività svolte dai mobility managers. A tal fine il vigente PGTU prevede dunque di attivare iniziative finalizzate a:

· porre le basi per la creazione effettiva di un Ufficio del Mobility Manager d’Area, quale elemento trainante, per la progettualità dei vari mobility manager e per fornire un supporto concreto ed efficace alla definizione dei Piani Spostamento Casa-Lavoro (PSCL) dei dipendenti dei vari enti/aziende tenute a redigerlo e che operano nel territorio di Palermo;

· porre in essere qualunque iniziativa utile affinché possano essere redatti ed attuati i vari PSCL.

Il secondo livello, più di lungo periodo e da svilupparsi a vari livelli, riguarda lo sviluppo futuro del mobility management, tramite azioni quali:

· la defiscalizzazione delle spese sostenute dalle imprese per le attività di mobility management e la proposta di modifica dell’articolo 51 del Testo Unico delle Imposte sui Redditi, finalizzata a riconoscere tra le componenti che non concorrono al reddito del dipendente, le somme erogate, i valori dei beni messi a disposizione e dei servizi forniti nell’ambito dell’attuazione del piano spostamenti casa-lavoro;

· il rispetto dell’obbligatorietà di nomina di un responsabile della mobilità all’interno dell’azienda, che attualmente non risulta vincolata da alcuna prescrizione, attraverso sia l’inserimento del mobility management di area nelle politiche pubbliche di finanziamento della mobilità, sia l’inserimento della nomina del mobility manager e la redazione del Piano Spostamenti Casa - Lavoro come requisiti per le certificazioni di sostenibilità ambientale (ISO 14000 ed Emas) e come capitolo nei bilanci di responsabilità sociale di impresa;

· l’inserimento del mobility management nelle politiche ambientali, facendo seguito alla direttiva europea sull’emission trading che ha introdotto il sistema dei meccanismi flessibili all’interno delle strategie e dei processi d’impresa.

Un’ulteriore implementazione del mobility management è stata generata dall’entrata in vigore della legge 221 del 28/12/2015 ("Disposizioni in materia ambientale per promuovere misure di green economy e per il contenimento dell'uso eccessivo di risorse naturali" che introduce il Mobility Manager anche nel settore scolastico.

In particolare l'articolo 5 comma 6 prevede l’adozione di linee guida per favorire l'istituzione in tutti gli istituti scolastici di ogni ordine e grado, nell'ambito della loro autonomia amministrativa ed organizzativa, della figura del mobility manager scolastico.

Il mobility manager scolastico organizzerà e coordinarà gli spostamenti casa-scuola di studenti, docenti e personale scolastico, favorendo migliori soluzioni territoriali e l’uso della bici, con minor impatto ambientale e massima sicurezza, curando di:

· mantenere i collegamenti con le strutture comunali e le aziende di trasporto;

· coordinarsi con gli altri istituti scolastici presenti nel medesimo comune;

· verificare soluzioni, con il supporto delle aziende che gestiscono i servizi di trasporto locale, su gomma e su ferro, per il miglioramento dei servizi e l'integrazione degli stessi;

· garantirel'intermodalità e l'interscambio;

· favorire l'utilizzo della bicicletta e di servizi di noleggio di veicoli elettrici o a basso impatto ambientale;

· segnalare all'ufficio scolastico regionale eventuali problemi legati al trasporto dei disabili.

L’operato dei mobility manager scolastico potrà essere supportato dalla struttura comunale di supporto ai mobility manager e in particolare dal Mobility Manager d'Area, che orienta e coordina i mobility manager aziendali, operando, in un’ottica d’insieme, per migliorare la mobilità su tutto il territorio di propria competenza. 
Infatti, contribuisce alla creazione della rete dei mobility manager, all’interscambio operativo e al coordinamento degli stessi, anche con i vettori del trasporto locale, il cui contributo risulta fondamentale nell’ottica di orientare le abitudini dell’utenza verso un minor uso del trasporto motorizzato privato a favore di altre modalità di trasporto.
Tali attività potranno essere esplicate anche nei confronti del mondo scolastico, allorquando avranno avvio le attività operative dei mobility manager scolastici.
7.2  PROVVEDIMENTI SUL VERDE
7.2.1  Provvedimenti sul verde attuati 

7.2.1.1 Premessa
Le aree verdi urbane rappresentano una risorsa fondamentale per la sostenibilità e la qualità della vita in città. Oltre alle note funzioni estetiche e ricreative, esse contribuiscono a mitigare l’inquinamento delle varie matrici ambientali (aria, acqua, suolo), migliorano il microclima delle città e mantengono la biodiversità. Tali funzioni e benefici vanno quindi integrate nelle politiche di gestione degli spazi aperti e, più in generale, nella pianificazione urbanistica locale. 

Proprio come strade, ponti e case costituiscono il “capitale costruito” delle nostre città, alberi, arbusti e prati ne rappresentano il “capitale naturale”, l’infrastruttura verde che connette e si integra nel tessuto urbanistico generale. 
Per la sua natura di bene pubblico e risorsa comune, capace di generare benefici per l’intera collettività, il verde urbano è considerato oggetto specifico di politiche pubbliche mirate. 
La gestione del patrimonio naturale nel Comune di Palermo, come in altri contesti urbani, richiede quindi  appositi strumenti di gestione e programmazione, basati sulla conoscenza approfondita del patrimonio esistente, per la  tutela, valorizzazione e i monitoraggio nel tempo, nonché l’analisi delle sue molteplici funzioni. 
Piantare alberi nelle città è un'operazione che offre molteplici vantaggi. Il vantaggio più immediato è l'assorbimento degli inquinanti. Le foglie, infatti, con il processo fotosintetico, depurano l'aria assorbendo CO2 (anidride carbonica, prodotta in particolare dai processi di combustione) ed emettendo O2 (ossigeno). Se consideriamo, ad esempio, un faggio centenario sappiamo che i suoi ca. 7.000 mq di superficie fogliare assorbono in un'ora 2,5 kg di CO2 e restituiscono all'atmosfera 1,7 kg di ossigeno. Tale quantità di ossigeno è utile alla vita di ben 10 persone.
Le ricerche effettuate sull'argomento hanno evidenziato che 1 ettaro di superficie a bosco trattiene in un anno 50 tonnellate di polveri, mentre 1 ettaro di prato trattiene solo 5 tonnellate. Le foglie infatti, in particolare quelle poco mobili, lanose e grandi svolgono la funzione di captare le polveri, gli inquinanti volatili e i batteri.

Anche in Italia le politiche legate al rispetto degli obiettivi posti dal “Protocollo di Kyoto” (entrato in vigore il 16 febbraio 2005) per opporsi al “global change” (cambiamento climatico globale) generato dall’effetto serra, affidano alle azioni di rimboschimento e di gestione degli ambienti forestali un’importanza strategica. 

Le foreste, attraverso il fenomeno della fotosintesi, assorbono CO2 fissandola nel legno a costo zero. Si calcola che mediamente, un ettaro di bosco (con circa 300 alberi di medio fusto) possa assorbire 5 tonnellate di CO2/anno. Stime più ottimiste, ma non verificate, valutano fino a 14-15 tonnellate/ettaro la CO2 fissata dal bosco 

Un'altra tra le importantissime funzioni svolte dalle piante riguarda l'equilibrio idrico. In passato gli alberi sono stati utilizzati nell'ambito delle opere di bonifica di aree paludose. Inoltre regimano il deflusso delle acque e contribuiscono a diminuire la desertificazione. Attraverso il processo di evapotraspirazione un albero, come ad esempio il faggio, immette in atmosfera ca. 400 litri d'acqua in un giorno. Grazie a tale processo l'acqua ritorna all'atmosfera (ciclo dell'acqua). Senza le piante si ridurrebbe il vapore acqueo nell'atmosfera e aumenterebbe la dispersione idrica a causa delle infiltrazioni nel terreno e dello scorrimento superficiale delle acque.

A ciò è necessario aggiungere i benefici provocati dall'ombreggiatura fogliare, questa, insieme alla riflessione delle foglie, può indurre l'abbassamento della temperatura da 1-4°C in città, fino a 15°C nei boschi. Infine non va sottovalutato il beneficio psicologico apportato dall'incremento di aree verdi in contesti urbani.

Interessanti soluzioni ambientali sono offerte dai Corridoi Ecologici. Con tale termine ci si riferisce ad elementi lineari naturali o semi-naturali di dimensioni variabili che collegano tra loro aree naturali e di nuova realizzazione, assicurando una continuità fisica tra ecosistemi. I corridoi ecologici costituiscono siti di rifugio, di diffusione, di riproduzione e di alimentazione per numerose specie selvatiche, agiscono da filtro rispetto ai carichi inquinanti diffusi (effetto barriera contro rumore-inquinamento atmosferico) e aumentano il valore estetico del paesaggio. Esempi di corridoi ecologici sono: corsi d’acqua naturali e artificiali e la loro vegetazione; zone umide; aree boscate; prati, pascoli e incolti; siepi e filari; muretti a secco; cinture verdi urbane.
7.2.1.2 Dati attuali
Il Comune di Palermo gestisce le seguenti aree verdi che si distinguono per la non comune bellezza (ai sensi del D. Lgs. 42/2004 e successive modifiche):
· Parchi (giardini e ville) urbani: mq.650.000 
· Verde attrezzato: mq. 13.000
· Aree di arredo urbano (piste ciclabili sterrate, rotonde stradali, spartitraffico riferiti ad aree permeabili/non asfaltate): mq. 33.000.000
· Giardini scolastici comunali: mq. 716.000 
· Orti botanici: mq. 105.000
· Orti urbani: mq. 30.000

· Cimiteri: mq. 76.000

· Aree sportive all’aperto e aree all’aperto a servizio ludico ricreativo: mq. 300.000
· Aree boschive: mq. 41.561.923
· Verde incolto: mq.164.300

Per quanto riguarda le specie arboree, le più diffuse a Palermo sono:

· Ficus microcarpa, comunissimo nelle nostre alberature stradali 

· Ficus macrophylla subsp. columnaris (noto a Palermo come Ficus magnolioides)
· Platanus hybrida 

· diverse specie di Brachychiton (o Sterculia), ad es B. acerifolius e B.
· populneus, molto comuni

· Chorisia insignis e C. speciosa (falsi Kapok), anch'esse comuni

· Sophora japonica                                           "

· Erythrina viarum (o caffra) gli alberi del foro italico

· Cercis siliquastrum (albero di giuda)                      "

· Schinus molle (albero del pepe)

· Ailanthus altissima                                   comune ed invadente

· Melia azedarach

· Jacaranda mimosifolia                                   "

· Phoenix canariensis (oggi decimata dal punteruolo)      "

· Phoenix dactylifera                                     "

· Washingtonia filifera                                   "

7.2.1.3 Azioni di verifica e monitoraggio del verde urbano
a) Censimento del Verde 

Il Comune di Palermo ha avviato il Censimento del Verde urbano, rilevando le caratteristiche del verde cittadino delle aree urbane e periurbane, allo scopo di programmare ed effettuare una razionale manutenzione del patrimonio del verde.

Il Censimento fornisce dati sia quantitativi che qualitativi sulle aree verdi e gli alberi presenti sul territorio comunale, contenendo importanti informazioni su: 

· ubicazione delle aree verdi, 

· specie botaniche presenti, 

· caratteristiche del patrimonio arboreo e arbustivo pubblico e delle altre componenti - prati, cespugli, aiuole, aree giochi, ecc.- del verde pubblico. 

Il Censimento è inoltre uno strumento utile per predisporre il Piano del Verde, tuttora in fase di programmazione.

Negli anni 2013, 2014, 2015, il Censimento è stato effettuato per l’intero territorio comunale, con la predisposizione di una mappatura geo referenziata delle aree e degli elementi del verde urbano.

Nell’ambito del Censimento del Verde urbano, il Comune non ha tuttavia effettuato il conteggio degli alberi piantati in aree urbane di proprietà pubblica, così come richiesto dalla Legge10/2013, né ha censito e classificato i nuovi alberi messi a dimora (“tipologia dell’albero” e luogo di piantumazione) a seguito della registrazione anagrafica dei nuovi nati e/o dei minori adottati (in ottemperanza alla Legge 10/2013, “Norme per lo sviluppo degli spazi verdi urbani”, art. 2 comma 1 lettera a).

b) Catasto degli Alberi

Nel 2015 è stato inoltre istituito un catasto degli alberi, come previsto dalla legge 10/2013, che fornisce i seguenti dati: 

· nuovi alberi piantumati: n. 300

· alberi abbattuti per motivi di sicurezza o per fine stato vegetativo: n. 170

Negli anni 2013, 2014, 2015, nel territorio comunale sono stati censiti alberi monumentali dichiarati di notevole interesse pubblico (ai sensi del D.Lgs 42/2004 art. 136 comma 1 punto a e successive modifiche e/o ai sensi della legge 14 gennaio 2013 n. 10), promuovendo iniziative in occasione della Giornata nazionale degli alberi, finalizzate allo sviluppo degli spazi verdi urbani secondo le disposizioni della Legge 10/2013. In tali occasioni, sono state attivate le seguenti iniziative:

1. Messa a dimora in aree pubbliche di piantine di specie autoctone; 

2. Definizione di percorsi formativi per il personale addetto alla manutenzione del verde;

3. Sensibilizzazione della cittadinanza alla cultura del verde attraverso specifiche campagne informative; 

4. Individuazione dei Siti della Rete Natura 2000 (per un totale di mq. 39.047.737)

5. Individuazione di Aree naturali protette (mq. 8.881.088)

c) Palermo Accessibile

L’Amministrazione Comunale ha attivato il Censimento dell'accessibilità degli spazi verdi, delle strutture storico-monumentali, sportive, ricreative, culturali e di ricezione turistica della città, per i soggetti diversamente abili.

Collegandosi con il seguente link: http://umap.openstreetmap.fr/it/map/spazi-verdi-fruibili-a-palermo-italia_14577, si visualizza la mappatura completa con tutte le informazioni necessarie per il miglior utilizzo degli spazi verdi e culturali della città, come di seguito riprodotta.
[image: image15.jpg]Spazi verdi fruibili a Palermo, Italia - uMap
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7.2.1.4 Attività di pianificazione
Nell’ambito della Pianificazione urbanistica comunale risulta altresì individuata una Rete ecologica, cioè una rete fisica di aree naturali frammentate di rilevante interesse ambientale-paesistico collegate da corridoi ecologici, quali corsi d’acqua, fasce boscate ecc... ed è stato adottato un piano di gestione del rischio di cedimento delle alberature relativo al territorio comunale, pianificando la gestione del rischio di cedimento delle alberature attraverso azioni di definizione del contesto, identificazione e valutazione del rischio, scelta degli interventi di mitigazione del rischio e controllo sugli interventi di mitigazione.

Tale piano sarà finalizzato alla definizione del Bilancio arboreo (previsto a fine mandato in ottemperanza alla Legge 10/2013, “Norme per lo sviluppo degli spazi verdi urbani”, art. 2 comma 1 lettera c (e all’aggiunto art. 3-bis – 2).
7.2.1.5 Misure specifiche attivate
a) Interventi di piantumazione e nuove aree a verde
Numerosi gli interventi di piantumazione e arredo verde urbano eseguiti nel corso degli anni 2013, 2014, 2015.

	DATA
	QUANTITA'
	ESSENZA
	AREA

	05/01/2016
	20
	ARACIO AMARO IN MASTELLO
	CHIESA SANT'ANNA AL CAPO

	12/01/2016
	5
	ARACIO AMARO 
	VIA FILIPPO DI GIOVANNI

	13/01/2016
	6
	GREVILLEA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	50
	MELOGRANO NANO
	PIAZZA SANT'ANNA

	 
	2
	ARAUCARIA
	PIAZZA SANT'ANNA

	15/01/2016
	50
	LIGUSTRUM
	VILLA GIULIA

	19/01/2016
	6
	GREVILLEA
	VIA NOTABARTOLO

	20/01/2016
	1
	ALBERO ULIVO
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	1
	FALSOPEPE
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	20/01/2016
	4
	FALSOPEPE
	PIAZZA SAN FRANCESCO DI PAOLA

	 
	25
	LIGUSTRUM
	PIAZZA SAN FRANCESCO DI PAOLA

	20/01/2016
	2
	LIGUSTRUM
	VIA PALMERINO

	21/06/2016
	6
	ARALIA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	2
	KENTIA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	1
	FALSOPEPE
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	21/06/2016
	6
	LIGUSTRUM
	PIAZZA SANT'ANNA

	 
	2
	ARANCIO AMARO
	PIAZZA SANT'ANNA

	22/01/2016
	1
	GREVILLEA
	PARTANNA MONDELLO

	26/01/2016
	4
	PALMA PHOENIX CANARIENSIS
	VIA CASTELFORTE

	 
	6
	CHAMAEROPS
	VIA CASTELFORTE

	26/01/2016
	6
	CHAMAEROPS
	PIAZZA DON BOSCO

	27/01/2016
	1
	ARANCIO AMARO
	VIA DEL BERSAGLIERE

	27/01/2016
	30
	GERANEI
	PIAZZA CAPO

	28/01/2016
	6
	 
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	2
	KENTIA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	4
	FICUS BENJAMIN
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	29/01/2016
	8
	KENTIE IN VASO DA 65 DIAMETRO
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	01/02/2016
	30
	GERANEI
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	8
	BOSSO
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	01/02/2016
	30
	GERANEI
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	8
	BOSSO
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	4
	FICUS BENJAMIN
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	02/02/2016
	2
	HIBISCUS SYRIACUS IN MASTELLO
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	02/02/2016
	30
	GERANEI
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	2
	BOSSO
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	2
	FICUS BENJAMIN
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	04/02/2016
	5
	BOSSO
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	08/02/2016
	10
	BOSSO
	PALAZZO VILLA NISCEMI

	08/02/2016
	60
	PITTOSPORUM
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	2
	LIGUSTRUM
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	09/02/2016
	1
	ALBERO ULIVO
	VILLA GIULIA

	12/02/2016
	1
	JACARANDA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	12/06/2016
	30
	PIANTINE MISTE
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	12
	EUGENIA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	12/06/2016
	5
	YUCCHE
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	15/02/2016
	20
	NASTRINI
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	dal 15/01 al 08/02/2016
	200
	PLATANI
	VIA LIBERTA'

	17/02/2016
	4
	KENTIA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	1
	PACHIRA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	26/02/2016
	3
	KENTIA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	3
	FICUS BENJAMIN
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	4
	BOSSO
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	1
	ARANCIO AMARO
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	29/02/2016
	6
	PINUS PINEA
	VIA CAMPO

	01/03/2016
	1
	FALSOPEPE
	VILLA GIULIA

	03/03/2016
	3
	BEGONIE GRANDI
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	1
	FICUS BENJAMIN
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	03/03/2016
	12
	EUGENIA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	04/03/2016
	16
	LIGUSTRUM
	CENTRO STORICO

	07/03/2016
	1
	ARANCIO AMARO
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	10/03/2016
	4
	VIBURNUM
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	2
	CHAMAEROPS
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	2
	BEGONIE  
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	3
	IRESINA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	4
	BOSSO
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	10/03/2016
	10
	VIBURNUM
	CORTILE S. BASILIO

	16/03/2016
	25
	MARGHERITE
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	6
	IRESINA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	2
	BOSSO
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	18/03/2016
	2
	GALLISTEMON
	CAMPO OSTACOLI

	19/03/2016
	1
	ARANCIO AMARO
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	2
	PIRACANTA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	24/03/2016
	4
	ALOE IN MASTELLO
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	1
	EUPHORBIA 
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	4
	GINKGO BILOBA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	6
	MALVA HIBISCUS
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	2
	ERITRYNA CRISTA GALLI
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	2
	GARDENIA TURBEGIA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	5
	LAURUS NOBILIS IN MASTELLO
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	2
	PESCO FIORE
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	20
	CERCIS SILIQUASTRUM
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	5
	FALSOPEPE
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	2
	JACARANDA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	3
	GREVILLEA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	24/03/2016
	30
	ROSE
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	24/03/2016
	30
	TAGETES NANO
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	1
	GALLISTEMON
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	30/03/2016
	40
	ROSE
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	31/03/2016
	8
	EPTAPLEURO ARBORICOLA
	EX CASERMA FALLETTA

	 
	8
	GIRASOLI NANI
	EX CASERMA FALLETTA

	 
	4
	MELOGRANO NANO
	EX CASERMA FALLETTA

	04/04/2016
	20
	VIBURNUM LUCIDUM
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	1
	ARANCIO AMARO
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	06/04/2016
	1
	PACHIRA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	1
	KENTIA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	1
	SCHEFFLERA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	24
	GERANEI
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	12/04/2016
	10
	OLEANDRI
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	2
	CHAMAEROPS IN MASTELLO
	II CIRCOSCRIZIONE

	12/04/2016
	20
	ROSMARINO
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	4
	MALVA  
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	2
	LAVANDA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	2
	LAURUS NOBILIS
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	12/04/2016
	6
	CHAMAEROPS IN MASTELLO
	PIAZZA BAIDA

	13/04/2016
	5
	HIBISCUS SYRIACUS
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	1
	SOPHORA JAPONICA PENDULA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	14/04/2016
	5
	LAURUS NOBILIS
	GIARDINO DELLA CONCORDIA

	 
	3
	LIGUSTRUM
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	13/04/2016
	2
	ROSMARINO
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	15/04/2016
	30
	GIRASOLI NANI
	GIARDINO INGLESE

	 
	60
	TAGETES NANO
	GIARDINO INGLESE

	 
	25
	VIOLA CIOCCA
	GIARDINO INGLESE

	 
	25
	PRATOLINA
	GIARDINO INGLESE

	18/04/2016
	1
	WASHINGTONIA FILIFERA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	2
	CHAMAEROPS
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	18/04/2016
	11
	LAURUS NOBILIS
	PIAZZA POLITEAMA

	 
	10
	VIBURNUM
	PIAZZA POLITEAMA

	 
	2
	GALLISTEMON
	PIAZZA POLITEAMA

	 
	4
	BOSSO
	PIAZZA POLITEAMA

	 
	4
	CHAMAEROPS
	PIAZZA POLITEAMA

	20/04/2016
	8
	AGAVE AMERICANA IN MASTELLO
	CAMPO OSTACOLI

	 
	18
	PORTULACA
	CAMPO OSTACOLI

	 
	18
	ALOE ARBORESCENS
	CAMPO OSTACOLI

	 
	8
	OPUNTIA IN MASTELLO
	CAMPO OSTACOLI

	 
	4
	OPUNTIA NANA
	CAMPO OSTACOLI

	 
	10
	SEMPERVIVENS
	CAMPO OSTACOLI

	 
	10
	EUPHORBIA 
	CAMPO OSTACOLI

	 
	20
	PIANTE GRASSE MISTE
	CAMPO OSTACOLI

	21/04/2016
	30
	SANSEVIERIA
	CAMPO OSTACOLI

	 
	30
	ALOE ARBORESCENS
	CAMPO OSTACOLI

	 
	30
	PORTULACA
	CAMPO OSTACOLI

	 
	20
	ALOE VERA
	CAMPO OSTACOLI

	 
	3
	OPUNTIA
	CAMPO OSTACOLI

	 
	6
	EUPHORBIA 
	CAMPO OSTACOLI

	21/04/2016
	10
	ROSSELLA
	CAMPO OSTACOLI

	 
	10
	SEMPERVIVENS
	CAMPO OSTACOLI

	 
	10
	AGAVE AMERICANA 
	CAMPO OSTACOLI

	 
	20
	PIANTE GRASSE MISTE
	CAMPO OSTACOLI

	26/04/2016
	2
	CHAMAEROPS IN MASTELLO
	VILLA SANTERNESTO

	 
	30
	PITTOSPORUM
	VILLA SANTERNESTO

	27/04/2016
	1
	MELOGRANO 
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	1
	VIBURNUM
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	29/04/2016
	15
	PITTOSPORUM
	VILLA SANTERNESTO

	05/05/2016
	6
	PITTOSPORUM
	II CIRCOSCRIZIONE

	 
	6
	OLEANDRI
	II CIRCOSCRIZIONE

	05/05/2016
	4
	BEGONIA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	09/05/2016
	4
	CERCIS SILIGUSTRUM
	VIA GUARNERA

	09/05/2016
	3
	SCHEFFLERA
	EX CASERMA FALLETTA

	10/05/2016
	80
	TAGETES NANO
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	10/05/2016
	1
	CERCIS SILIGUSTRUM IN MASTELLO
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	10/05/2016
	30
	TAGETES  
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	10/05/2016
	3
	BOSSO A PALLA
	VIA LIBERTA'

	10/05/2016
	30
	PITTOSPORUM
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	11/05/2016
	4
	KENTIA
	CARCERE MINORILE

	12/05/2016
	60
	LIGUSTRUM
	VILLETTA GRIGOLI

	13/05/2016
	40
	LANTANE
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	20
	VIOLA CIOCCA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	20
	MARGHERITE
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	30
	FIORITURA MISTA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	16/05/2016
	120
	OLEANDRI
	CAMPO OSTACOLI

	 
	1
	LAURUS NOBILIS IN MASTELLO
	CAMPO OSTACOLI

	 
	30
	LIGUSTRUM
	CAMPO OSTACOLI

	16/05/2016
	20
	LANTANE NANE
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	4
	CANNA INDICA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	10
	MARGHERITE
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	10
	VIOLA CIOCCA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	16/05/2016
	2
	CHAMAEROPS IN MASTELLO
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	16/05/2016
	6
	PITTOSPORUM
	VILLA SANTERNESTO

	17/05/2016
	50
	LANTANA CAMARA
	STAZIONE CENTRALE

	 
	20
	TAGETES  
	STAZIONE CENTRALE

	18/05/2016
	20
	LANTANE
	GIARDINO DELLA CONCORDIA

	20/05/2016
	20
	LANTANE 
	CAMPO OSTACOLI

	 
	20
	TAGETES  
	CAMPO OSTACOLI

	20/05/2016
	3
	PESCO FIORE
	ROSETO

	23/05/2016
	10
	LANTANE
	VILLA SANTERNESTO

	26/05/2016
	30
	PITTOSPORUM
	II CIRCOSCRIZIONE

	26/05/2016
	2
	MELOGRANO ALBERELLO IN MASTELLI
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	30
	LANTANE MISTE
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	4
	BEGONIE IN VASI GRANDI
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	10
	CANNA INDICA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	26/05/2016
	15
	LANTANE
	CASERMA LUNGARO

	26/05/2016
	12
	CANNA INDICA
	VILLA TRABIA

	 
	30
	LANTANA  
	VILLA TRABIA

	26/05/2016
	30
	TAGETES  
	GIARDINO INGLESE

	30/05/2016
	25
	LANTANE
	VILLAGGIO RUFFINI

	31/05/2016
	1
	POMELIA
	VILLA PAINO E ADDOBBO PREFETTURA

	 
	1
	IRESINA
	VILLA PAINO E ADDOBBO PREFETTURA

	 
	2
	CITRONELLA
	VILLA PAINO E ADDOBBO PREFETTURA

	 
	3
	DIMORFOTECA
	VILLA PAINO E ADDOBBO PREFETTURA

	 
	7
	MELOGRANO NANO
	VILLA PAINO E ADDOBBO PREFETTURA

	 
	4
	LANTANE
	VILLA PAINO E ADDOBBO PREFETTURA

	 
	10
	TAGETES  
	VILLA PAINO E ADDOBBO PREFETTURA

	 
	4
	EPTAPLEURO ARBORICOLA
	VILLA PAINO E ADDOBBO PREFETTURA

	 
	5
	LAURUS NOBILIS
	VILLA PAINO E ADDOBBO PREFETTURA

	 
	5
	PACHIRA
	VILLA PAINO E ADDOBBO PREFETTURA

	 
	4
	SCHEFFLERA
	VILLA PAINO E ADDOBBO PREFETTURA

	 
	1
	PLUMBACO
	VILLA PAINO E ADDOBBO PREFETTURA

	31/05/2016
	4
	FIORI CARTA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	1
	PACHIRA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	1
	LANTANA CAMARA IN MASTELLO
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	2
	MELOGRANO GRANDE
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	8
	MELOGRANO NANO
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	2
	KENTIA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	8
	TAGETES  
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	1
	MARGHERITA GIGANTE
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	2
	VIOLA CIOCCA
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	31/05/2016
	6
	CHAMAEROPS
	ADDOBI IN VASO PER LA CITTA' DI PLERMO

	 
	2570
	TOTALE PRODUZIONE VIVAIO COMUNALE AL 31/05/2016

	
	22338
	TOT. PRODUZIONE VIVAIO ANNI 2014.2015.2016


Negli anni individuati, sono state inoltre realizzate sul territorio comunale nuove aree a verde pubblico, per un totale di ca 5000 mq.

Il 21 novembre 2015, in coincidenza con la Giornata Nazionale degli Alberi e con la partnership dei Gruppi Ricerca Ecologica Sicilia e I Coraggiosi, il Dipartimento Regionale Aziende Foreste Demaniali ISSPE, si è tenuta, in piazza Castelforte, la cerimonia di piantumazione dei primi nove dei mille alberi donati alla città grazie alla partecipazione di enti, imprese, liberi professionisti, associazioni, istituti scolastici, comitati e cittadini, operanti nel territorio. La raccolta delle donazioni è stata gestita dai GRE, Gruppi di Ricerca Ecologica, rete nazionale che si è attivata da tempo anche a Palermo.

b) Potatura per la gestione del rischio

Nella gestione delle alberate cittadine le operazioni di potatura risultano necessarie per la rimozione di porzioni di chioma che rappresentano un ostacolo per la circolazione stradale, con la cartellonistica stradale, che sono eccessivamente ravvicinate a edifici e infrastrutture o che interferiscono con impianti elettrici e semaforici e con la cartellonistica stradale e poiché trattasi di entità biologica in continua evoluzione tali interventi debbono essere ripetuti periodicamente.

Su un patrimonio arboreo cittadino di circa 70.000 alberature, nell’ultimo biennio, sono stati eseguiti interventi di potatura su circa 13.000 essenze.

Altro dato da tenere in considerazione è il numero di alberature abbattute in quanto o morte o che mostravano evidenti rischi per la pubblica incolumità, in quanto a rischio schianto o perché gravemente danneggiate, o con gravi patologie e/o compromesse nella loro stabilità.

Sempre nell’ultimo biennio le alberature abbattute per le motivazioni sopra riportate, sono 161 così suddivise per Circoscrizioni: 11 (I circ.), 12 (II circ.), 11 (III circ.), 21 (IV circ.), 18 (V circ.), 20 (VI circ.), 34 (VII circ.), 34 (VIII circ.).
c) Interventi nel Parco della Favorita 

Sono stati effettuati lavori di valorizzazione agricola ed ambientale di una porzione del parco della Favorita. Un appalto con il quale sono state realizzate le sottoreti, (Rete Idrica, fognaria, elettrica ed irrigua), il restauro di 4 cancelli storici, la rifunzionalizzazione di una serra esistente. Nel complesso, per tale appalto, si è proceduto ad espletare tutte quelle attività riguardanti gli adempimenti connessi al finanziamento, interloquendo con il Patto di Palermo, e con il Ministero dello Sviluppo Economico.

Ulteriore attività è stata espletata per ottemperare alla chiusura delle pendenze con le ditte esecutrici dei lavori ed al completamento dell’attività di monitoraggio dell’appalto sulla piattaforma Caronte, istituita presso la Regione Siciliana Assessorato alla Formazione.

E’ stata realizzata l’area di Sgambatura Cani della “Real Tenuta la Favorita” (Giardino Vincenzo Florio), opportunamente recintata e segnalata, con un cartello riportante le norme generali di comportamento da tenersi all’interno dell’area. 

In essa è consentito l'accesso ai cani anche non tenuti al guinzaglio e privi di museruola, purché sotto la costante sorveglianza dei loro proprietari/conduttori che garantiscono il rispetto delle norme contenute nel regolamento, che detta inoltre disposizioni per la corretta fruizione delle cosiddetta “Area di sgambatura per cani” al fine di salvaguardare la sicurezza degli utenti che ne usufruiscono e di garantire il benessere dei cani.
L’area di sgambatura per cani della Favorita è costituita al fine di migliorare il benessere dei cani attraverso la libera attività motoria in spazi ampi, riservati ed opportunamente protetti rispetto alla restante utenza del verde pubblico, in particolare rispetto agli atleti e bambini che frequentano il Giardino Vincenzo Florio. L’area comprende zone separate in base alla taglia degli animali.

E’ stata riaperta la Struttura Equestre del Parco, dedicata dall’Amministrazione al piccolo Giuseppe Di Matteo, attraverso un programma di ristrutturazione e riqualificazione che ha visto lavorare in sinergia Coime, Reset, Rap e Amg. E’ stato ripristinato l'impianto di illuminazione insieme a quelli idrici e fognari, oltre alla sistemazione degli scarichi piovani e la riqualificazione dell’intera area sia sotto l’aspetto del decoro che sotto l’aspetto della sicurezza. Nel corso della cerimonia di apertura è stato piantumato l'albero della vita da parte degli alunni delle scuole elementari di Palermo. L’impianto ospiterà importanti attività sportive, quali la Coppa degli Assi, e il nuovo servizio di Ippoterapia.

d) Alberature lungo la linea del Tram
E’ stato effettuato l’inserimento di nuova vegetazione lungo le Linee Tram n° 1, 2° e 3° in luogo degli alberi abbattuti. Tale attività ha richiesto l’effettuazione di sopralluoghi e la redazione di elaborati planimetrici contenenti le previsioni sulla vegetazione da mettere a dimora lungo i percorsi. Tale attività ha avuto inizio nel mese di Luglio 2015 ed è stata ultimata nel mese di Ottobre 2015.

e) Riqualificazione dell’Area di via Trabucco

Il recupero dell’Area è stato effettuato con un costo complessivo di € 80.400, 00

f) Baratto Amministrativo

Nell’anno 2013, il Comune ha attuato altre misure specifiche per lo sviluppo e/o la gestione degli spazi verdi urbani, adottando in particolare la misura prevista dall’art. art. 24 Dl n° 164/2014 “Baratto amministrativo”, Attribuzione della manutenzione di spazi verdi a cittadini e/o ad associazioni in forma gratuita o anche a fronte di agevolazioni.

g) Attività di Educazione Ambientale 

L’amministrazione Comunale ha attivato i Laboratori degli “Orti Didattici” nelle scuole comunali che hanno aderito all’iniziativa: Uditore, Galilei, Boccone, Giotto, Cipolla, Setticarraro, Carducci, Uditore, Da Vinci, Partanna Mondello.

7.2.2  Provvedimenti sul verde programmati
7.2.2.1 Valorizzazione agricola e Riforestazione urbana 
Ai sensi di quanto previsto dalla Legge 10/2013, “Norme per lo sviluppo degli spazi verdi urbani”, (art. 2 comma 1 lettera c) si prevede l’attivazione di un programma articolato di valorizzazione agricola e riforestazione urbana. 
Il programma, finalizzato all’assorbimento degli inquinanti e al riequilibrio idrico urbano, prevede la riqualificazione e messa in rete delle aree naturali di rilevante interesse ambientale-paesistico (parchi e giardini urbani) attualmente frammentate, da collegare e connettere mediante la realizzazione di corridoi ecologici.

Con tale termine ci si riferisce a elementi lineari naturali o semi-naturali di dimensioni variabili e di differente connotazione (orti urbani, viali con filari di alberature, spazi di sosta con siepi e fioriture, prati, ecc.) che collegano tra loro aree di maggiore dimensione e con più ampio spettro di naturalità e biodiversità, assicurando una continuità fisica tra ecosistemi, agendo da filtro rispetto ai carichi inquinanti diffusi (effetto barriera contro rumore-inquinamento atmosferico) ed aumentando il valore estetico del paesaggio.

a) Piantumazioni nella VII Circoscrizione
Nella VII circoscrizione è prevista la piantumazione di 546 alberi, di cui 286 lecci (Quercus ilex); 60 carrubbi (Ceratonia siliqua); 100 ornielli (Fraxinus ornus); 100 alberi di Giuda (Cercis siliquastrum), nelle seguenti aree (vedi schede di seguito allegate):

1) ROTATORIA PIAZZA CASTELFORTE

2) ROTATORIA PARTANNA – VIA DELL’OLIMPO
3) SPARTITRAFFICO VIA DELL’OLIMPO

4) AREA VIA BESTA – VIA LANZA DI SCALEA

5) PICCOLA ROTATORIA VELODROMO “PAOLO BORSELLINO”

6) NUOVA ROTATORA VIA BESTA - AREA LIMITROFA N-E

7) NUOVA ROTATORA VIA BESTA - AREA LIMITROFA S-W
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[image: image17.jpg]1) ROTATORIA PIAZZA CASTELFORTE

Dimensioni/Superficie 1300 circa

(mq)

Coordinate 38°18°89"N — 13°32°23” E

Descrizione/stato, L’Area di forma approssimativa triangolare si presenta quasi del tutto

copertura vegetale

brulla a meno di alcuni esemplari di alberi/arbusti (tre Washingtonia
sp.,una Erythrina sp. ed una Yucca sp. malridotta) concentrati
all’incirca nella parte centrale. La rada copertura rimanente ¢ costituita
pit che altro vegetazione erbacea spontanea.

Note

Punto acqua presente.

Specie arborea da
piantumare

Quercus ilex

Visto il valore ecologico medio-alto dell’area in questione, che si
presenta tra quelle a maggiore naturalita del territorio palermitano,
essendo interposta tra alcuni SIC/RNO e configurandosi come singolo
tassello di un mosaico di piccoli spazi verdi/aree incolte che si
alternano a infrastrutture viarie e ville private, la scelta della specie
potrebbe ricadere sul leccio (Quercus ilex).

Quantita media indicativa
(alberi di III grandezza) di
alberi da mettere a dimora

43

Foto aerea
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[image: image19.jpg]2) SPARTITRAFFICO VIA DELL’OLIMPO

Dimensioni/Superficie (mq)

Tratto lineare (spartitraffico) di circa 1750 metri.

Coordinate

Da 38°18’90”N — 13°30°06” E a 38°18°89”N — 13°32°17” E

Descrizione/stato/vegetazione

Area precedentemente interessata da moria di palme adulte infettate
dal rincoforo. Attualmente risultano messi a dimora piccoli
esemplari di palma, prevalentemente Chamaerops humilis, disposti
uno ogni venti metri.

Note

Punto acqua (da verificare)

Specie arborea scelta per la

Fraxinus ornus (omiello) e Cercis siliquastrum (albero di

piantumazione giuda)
Quantita media indicativa 120 nel primo tratto lungo circa 1,2 Km(dalla rotatoria di Partanna
(alberi di III grandezza) di a quella del diamante) e 56 nel secondo tratto di 0,6 Km circa (dalla

alberi da mettere a dimora.

rotonda del diamante a quella di Piazza Castelforte) alternandosi (2
alberi di nuovo impianto a 1 palma gia piantumata) ogni 7 mt circa.
Totale 176 (88 + 88).






[image: image20.jpg]3) ROTATORIA PARTANNA - VIA DELL’OLIMPO

Dimensioni/Superficie

(mq)

2700 circa escludendo la superficie gia piantumata a pini (la superficie
totale della rotatoria ¢ 10200 circa).

Coordinate 38°18°88"N — 13°29°95” E

Descrizione/stato, La rotatoria si presenta piantumata con diversi esemplari di pini adulti

copertura vegetale con chiome estese e presenta una bordura discontinua di bassi cespugli
di Lantana delicatissima a fiore giallo disposti nella fascia piu esterna,
lo stato risulta gia soddisfacente sul piano ornamentale. Tuttavia
restano ampie porzioni da colmare (meno del 50%) vista I’estensione
notevole della rotatoria.

Note Punto acqua presente.

Specie arborea scelta per
la piantumazione

Quercus ilex .

11 valore ecologico dell’area ¢ elevato, rispetto alla media del territorio
palermitano, sorgendo a circa 280 mt dal SIC “Capo Gallo”/R.N.O.
“Monte Gallo” .

La scelta della specie piti indicata potrebbe pertanto ricadere sul leccio
(Quercus ilex), considerata anche la quantita di pini precedentemente
piantumati che meno si addicono al grado di naturalita dei luoghi.

Quantita media indicativa
(alberi di III grandezza) di

alberi da mettere a dimora.

92
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[image: image22.jpg]4) AREA VIA BESTA - VIA LANZA DI SCALEA

Dimensioni/Superficie (mq)

14500 circa, al lordo di tutte le aree gia piantumate, dell’uliveto e
dei viali sterrati.

Coordinate

38°10°34"N - 13°18°34” E

Descrizione/stato/vegetazione
presente

Area a pianta rettangolare Recentemente recuperata e piantumata
con essenze ornamentali arboree ed arbustive ma attualmente in
condizioni di degrado. Circa un terzo dell’area, risulta piantumata a
olivi ad opera di una recente iniziativa del club Lions. Allo stato
attuale le condizioni generali sono di evidente stato di abbandono.

Note

Punto acqua presente.

Specie arborea da piantumare

Ceratonia siliqua

Vista la presenza dell’uliveto la scelta della specie da piantumare
potrebbe ricadere sul carrubbo (Ceratonia siliqua) quale ulteriore
elemento tipico del paesaggio rurale da associare al primo.

Quantita media indicativa
(alberi di III grandezza) di
alberi da mettere a dimora.

60 circa (+10).

Foto aerea

Foto di dettaglio






[image: image23.jpg]




[image: image24.jpg]5) PICCOLA ROTATORIA VELODROMO “PAOLO BORSELLINO”

Dimensioni/Superficie (mq)

314 circa.

Coordinate

38°10°54"N - 13°18°18” E

Descrizione/stato/vegetazione

La piccola rotatoria di forma circolare (un cerchio di 10 mt circa di
raggio) presenta con una rada/discontinua vegetazione costituita da
pochi cespugli bassi i cui elementi piu evidenti sono tre agavi di
piccole dimensioni , una yucca e una ginestra.

Note Manca il punto acqua.

Specie arborea sceltaperla | Cerecis siliquastrum (albero di Giuda)
piantumazione

Quantita media indicativa

(alberi di III grandezza) di 12

alberi da mettere a dimora.

Foto aerea





[image: image25.jpg]ow di dettagli






[image: image26.jpg]6) NUOVA ROTATORA VIA BESTA - AREA LIMITROFA N-E

Dimensioni/Superficie 4600 circa (parte utilizzabile al netto dei pini presenti).

(mgq)

Coordinate 38°17°85"N — 13°30°88” E

Descrizione/stato/ L’area si presenta piantumata a pini lungo quasi I’intero perimetro ad

vegetazione esclusione della porzione sud-ovest che guarda la rotatoria, la
rimanente superficie ¢ ricoperta da vegetazione erbacea incolta.

Note Manca il punto acqua.

Specie arborea scelta per
la piantumazione

Quercus ilex

L’area si trova in prossimita del centro commerciale Conca d’Oro.
L’edificazione di tale centro ha interessato un’area di dimensioni
vastissime. La superficie dell’isola di cemento (edifici + parcheggi) si
aggira sui centocinquantamila mq.

11l rimboschimento in tale contesto di “erosione” della rete ecologica
cittadina assume particolare importanza.

La scelta della specie, in relazione alla vegetazione potenziale e al
grado di naturalita dei luoghi (che resta comunque elevato rispetto al
resto della cittd) potrebbe ricadere sul leccio (Quercus ilex).

Quantita media indicativa
(alberi di III grandezza) di
alberi da mettere a dimora

153

Foto aerea






[image: image27.jpg]7) NUOVA ROTATORA VIA BESTA - AREA LIMITROFA S-W

Dimensioni/Superficie 400 circa.

(mgq)

Coordinate 38°17°73"N — 13°30°82” E

Descrizione/stato/ L’area si presenta libera a meno di qualche elemento arboreo

vegetazione ornamentale (da verificare).

Note Manca il punto acqua. C’¢ gia una pratica di affidamento in corso, in
attesa di risposta dal Settore Patrimonio per verifica titolarita
comunale.

Specie arborea scelta per | Fraxinus ornus (omiello) o, in alternativa, Ceratonia siliqua.

la piantumazione

Quantita media indicativa | 12

(alberi di III grandezza) di

alberi da mettere a dimora

Foto aerea






b) Intervento di ripiantumazione dell’Area di Largo Verdinois

Tale area, oggetto di una convenzione di affido, potrà ospitare eventi sportivi, culturali e di coinvolgimento della cittadinanza ad una cultura ecologica e di rispetto dell’ambiente.

c) Roseto Verde Terrasi

Sono in fase di conclusione i lavori del Roseto inserito nello spazio del verde Terrasi, tra Viale Campania, Viale Lazio e Via Puglia. Sono state infatti collocate le piante all’interno dei vari spazi predisposti. Il progetto risale al 2009; i lavori sono ripresi nel 2014 e saranno completati a breve. 

d) Piano delle piantumazioni 2016
	Platanus orientalis
	n.
	30

	Chamaerops humilis
	n.
	50

	Citrus aurantium
	n.
	50

	Fortunella margarita
	n.
	20

	Prunus cerasifera
	n.
	40

	Cercis siliquastrum (albero di giuda)
	n.
	80

	Schinus molle (falsopepe)
	n.
	50

	Sophora Japonica
	n.
	100

	Jacaranda mimosifolia
	n.
	50

	Hibiscus
	n.
	20

	Hibiscus rosa
	n.
	10

	Grevillea robusta
	n.
	30

	Viburnum
	n.
	30

	Tamarix gallica
	n.
	50

	Polygola myrtifolia
	n.
	50

	Pittosporum tobira
	n.
	100

	Eugenia
	n.
	200

	Photinia serratifolia
	n.
	200

	Duranta plumeri
	n.
	200

	Mioporo
	n.
	100

	Piante officinali
	n.
	100

	Piante da orto
	n.
	400

	Olivastri
	n.
	25

	Laurus nobilis
	n.
	50

	Ceratonia siliquos
	n.
	20

	Melia Azedarack
	n.
	50


7.2.2.2 Interventi nel Parco della Favorita
a) Interventi di riconfigurazione delle Pipiniere 

Intervento progettuale di restauro e di riconfigurazione spaziale delle “Pipiniere” nel parco della Favorita: a seguito di Conferenza di servizi approvativa, il progetto risulta munito di tutti i nulla osta necessari alla successiva realizzazione.

b) Attività di riqualificazione ambientale del Parco 

Attività connessa alla riqualificazione delle aree del Parco, comprendente interlocuzioni con operatori RESET e con i Rangers d’Italia, finalizzata alla pianificazione degli interventi da adottare e cronoprogramma riportato su apposita planimetria prodotta. Per tali interventi sono stati effettuati, con i summenzionati soggetti, sopralluoghi congiunti finalizzati alla verifica di quanto stabilito ed alla programmazione dei futuri interventi. Tali elaborazioni dovranno essere mirate anche alla individuazione di aree di sosta e parcheggi per i visitatori del Parco. 

Tale attività è in corso e richiederà l’effettuazione di incontri preliminari con la Soprintendenza, finalizzati sia all’acquisizione preventiva di una intesa sulle aree d’intervento che sulla loro destinazione.

c) Riqualificazione Case Rocca e area antistante 

Secondo quanto previsto dal Piano d’uso della zona B della R.N.O. Favorita, il piccolo borghetto di Case Rocca dovrebbe diventare un centro di accoglienza per i visitatori del Parco. 

Il progetto prevede il risanamento delle parti degradate, delle coperture a vetri per le parti mancanti. Vengono previsti spazi per l’accoglienza, uffici informativi, sale per convegni, aree per affitto biciclette, spazi museali. 

L’ingresso al piccolo complesso di Case Rocca, secondo ingresso al Parco della Favorita, costituisce oggi un punto critico dal punto di vista del traffico, che vede auto che provenendo dall’interno del Parco, devono girare verso il Viale del Fante, ed auto che, provenendo dal Viale del Fante, devono entrare nel Parco; Tale doppio afflusso e deflusso, confligge con le auto che percorrono, a velocità di marcia il Viale del Fante, e rimangono bloccate da tale nodo. Il progetto di sistemazione proposto, prevede la ri-sagomatura di tale accesso, ricucendo, tra l’altro, l’esedra di cui manca totalmente la parte destra. Per tale parte si propone la ricreazione di tale muro con un muro vegetale che riproponga in altezza e forma la parte esistente, ma con una siepe.

d) Progetto Palermo Città Universale: Valorizzazione Piazzale del Matrimoni 
Per le sue caratteristiche storico-culturali e paesaggistiche, Palermo può proporsi come “Destination Wedding” anche grazie alla sua capacità di attrarre i desideri, la curiosità, la suggestione delle potenziali coppie di sposi provenienti da ogni angolo del mondo. Il Comune offre la possibilità alle giovani coppie di poter vivere il giorno più importante della loro vita in una delle due sedi preposte per la celebrazione di matrimoni civili presso i locali della Fonderia Orotea e la Chiesa (sconsacrata) di San Mattia, il cui recupero è previsto per fine aprile. In prospettiva sembra essere in fase di definizione anche un’altra location immersa nel verde dell’ampio parco della Favorita. Valore aggiunto che per tali servizi nulla sarà richiesto dall’Amministrazione Comunale.

Per inserirsi in questo segmento di mercato e attrarre flussi non consistenti ma particolarmente qualificati si vuol offrire alle coppie non residenti la possibilità di “piantare un albero” in un luogo suggestivo ed esclusivo quale il Parco della Favorita, nell’apposita area attrezzata del Piazzale dei Matrimoni. 
Per rendere operativo il servizio sarà attivato un indirizzo e-mail dedicato: matrimoni@comune.palermo.it gestito dall’Assessorato Stato Civile. “I Do” è la formula con cui nel mondo anglosassone gli sposi esprimono il loro ‘Sì’. 
E dunque, mutuando questa formula, il logo “Palermo I Do” viene esteso come consenso a tutta la città. Il logo viene completato dal pay-off “Un amore di città dov’è bello metter radici”, che in italiano è sufficientemente esemplificativo e suggestivo. Ma non sarà il solo. Il progetto potrà ricevere anche un feedback positivo in grado di sviluppare un altro segmento di mercato di particolare rilevanza, ossia quello del turismo ecosostenibile.
È proprio in questi termini che il progetto del Comitato Tecnico per il Turismo può considerarsi trasversale, in quanto diretto alla fase di avvio verso l’ecosostenibilità della città utilizzando anche in chiave turistica la funzionalità del Parco della Favorita, il “polmone verde” di Palermo.

e) Cartellonistica
Ogni Parco che si rispetti, accoglie i visitatori con planimetrie illustrative delle Aree di maggior interesse, dei posti da non perdere, dei servizi offerti. E’ stato studiato un progetto per rispondere a tale esigenza. Alcuni cartelli daranno informazioni a carattere generale, altri daranno informazione sui posti all’interno del Parco e le relative distanze.

f) Interventi su edilizia minore
Si prevede un intervento di recupero sui piccoli immobili di tipo rurale esistenti nel Parco, che, secondo quanto stabilito nel Piano d’uso, potranno essere adibiti sia a magazzini che a servizi igienici che a piccoli esercizi commerciali per la mescita di succhi biologici del manderino, per la vendita di marmellate biologiche della Favorita o per la vendita di piccole piante della macchia mediterranea con il marchio “Prodotto della Favorita”.

Sono state censite e schedate circa trenta costruzioni e redatti i Computi metrici estimativi delle singole unità.
7.2.2.3 Ottimizzazione della fruizione degli spazi verdi comunali

E’ stata effettuata un’attività propedeutica che ha riguardato l’interlocuzione con il Settore Risorse Immobiliari finalizzata all’espletamento di quanto assegnato al Settore Verde (di cui alla deliberazione di Giunta n° 59 del 07/04/2015 che così recita: “L’area del Verde e della Vivibilità Urbana curerà gli atti e gli adempimenti volti alla più rapida fruizione pubblica delle aree già nella disponibilità comunale e di quelle già destinate dal vigente P.R.G. a verde pubblico”).
Si stanno eseguendo riscontri cartografici e sopralluoghi in situ, finalizzati all’individuazione di strategie che possano rendere fattibile quanto richiesto dal cartello associazionistico.

7.2.2.4 Recupero del Faro di Capo Gallo

Sono stati ripresi i contatti con l’Ufficio del Demanio dello Stato per la concessione dei locali del faro di Capo Gallo, per i quali era stato redatto un progetto di ri-funzionalizzazione. Il progetto è inserito nel Piano d’Uso della Zona B (pre riserva) di Capo Gallo.

7.3  PROVVEDIMENTI SULL’AMBIENTE
7.3.1  Provvedimenti sull’ambiente attuati

7.3.1.1 Piano di Azione per l'Energia Sostenibile della Città di Palermo (PAES)
Il Comune di Palermo ha aderito formalmente all’iniziativa Patto dei Sindaci dell’Unione Europea con Deliberazione della Giunta Comunale n. 226 del 29/12/2011, ratificata in seguito dal Consiglio Comunale con la Deliberazione n. 35 del 06/5/2013, con l’obiettivo di ridurre di oltre il 20% le emissioni di CO2 entro il 2020.

Per attuare tale impegno il Comune ha deciso di creare una struttura interna intersettoriale (Unità di Progetto “Patto dei Sindaci”), con il coordinamento tecnico del Settore Ambiente. 
Tale struttura ha predisposto il “Piano d’Azione per l’Energia Sostenibile” (PAES) o “Sustainable Energy Action Plan” (SEAP), nel quale sono indicate le misure e le politiche, che il Comune intende porre in essere per raggiungere gli obiettivi indicati nel Piano per l’anno 2020.
Sulla base degli studi condotti per la redazione del Piano Energetico Comunale (approvato nell’anno 2000) e attraverso i progetti MedClima Climate Alliance for Mediterranean Cities (LIFE 02/ENV/GR/362) e ZEN – Zero Emission Neighbourhoods (FP5 – NNE5-2001-0378), è stato redatto l’Inventario Base delle Emissioni (IBE) che analizza il bilancio energetico comunale rispetto all’anno di riferimento adottato (1990) ed al decennio successivo, costituendo riferimento essenziale nel PAES.

Nelle figure che seguono si riportano le ripartizioni di consumi finali ed emissioni tra tutti i settori a eccezione dell'industria (esclusa dal PAES).
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Dai grafici presentati, si evince che i contributi più importanti dei consumi energetici sono dati dai trasporti privati e commerciali e dal residenziale: un altro contributo importante è dato dagli edifici e impianti del terziario. Nel passaggio dai consumi finali di energia alle emissioni di CO2, aumenta il peso percentuale degli edifici del terziario (9,28% dei consumi e 12,24% delle emissioni) e quello della residenza (23,36% dei consumi e 28,02% delle emissioni) e diminuisce leggermente quello dei trasporti (59,99% dei consumi e 50,86% delle emissioni di gas serra per i trasporti pubblici, privati e parco auto comunale).
Questa analisi disaggregata dei consumi finali di energia nel Comune di Palermo indica chiaramente le categorie energivore che dovranno essere destinatarie di politiche per la riduzione dei consumi energetici.

A partire dall’analisi dei dati contenuti nel BEI e sulla base delle linee di pianificazione strategica comunale definita negli incontri con il Comitato di controllo e gli stakeholders, il Comune di Palermo ha identificato i settori di azione prioritari e le iniziative da intraprendere per raggiungere i propri obiettivi di riduzione di CO2.

Gli obiettivi di riduzione, sono stati dettagliati nelle Schede d'Azione allegate al PAES, e sono state classificate per ordine di priorità sulla base del loro potenziale di riduzione delle emissioni di gas serra.

Sono state, pertanto, individuate le seguenti categorie di Azioni:

· ad Alto potenziale (A), ossia quelle azioni che hanno un elevato potenziale di riduzione delle emissioni;

· a Basso potenziale (B), ossia quelle azioni che hanno un basso potenziale di riduzione delle emissioni, ma che sono importanti come stimolo di ulteriori sviluppi;
· non quantificabile (NQ), ossia quelle azioni che non vengono contabilizzate direttamente, ma sono strettamente legate ad altre azioni.

Le azioni previste dal PAES interverranno nei seguenti categorie energetiche:

· Il settore edilizio, che rappresenta il secondo comparto più energivoro. Le azioni di risparmio energetico da realizzarsi negli edifici e negli impianti di illuminazione pubblica del Comune di Palermo verranno realizzate dopo aver effettuato appositi “audit energetici” e progetti di riqualificazione energetica. Per realizzare questi importanti studi, l’Amministrazione Comunale si doterà di un Catasto Energetico, cioè di una banca dati dettagliata sulle caratteristiche termofisiche degli edifici e degli impianti ad essi associati e di un Piano dell’illuminazione pubblica.

· Il settore dei trasporti è stato affrontato con l’obiettivo di sviluppare una “mobilità sostenibile”, attraverso un rinnovamento graduale del parco autoveicoli circolanti sul territorio e l’implementazione di sistemi di mobilità sostenibile, quali il tram, l’anello ed il passante ferroviario, car pooling, il car sharing ed il bike sharing.
· Il settore delle fonti rinnovabili, che prevede la promozione di impianti fotovoltaici e solari termici per la produzione di ACS. Infine, il Comune, vuole facilitare la diffusione degli impianti fotovoltaici sugli edifici privati attraverso iniziative di “green public procurement (GPP)” per ridurre i costi di fornitura dei pannelli fotovoltaici.Inoltre tra le azioni del PAES sono previsti processi di informazione, sensibilizzazione, formazione e partecipazione dei cittadini e degli stakeholders. Gli strumenti di comunicazione e sensibilizzazione dovranno mirare a raggiungere la fascia più ampia della popolazione, con lo scopo evidente di promuovere l’attuazione concreta delle azioni proposte dal PAES.

Per il monitoraggio delle singole azioni del PAES il Comune si avvarrà di un Comitato di controllo costituito da unità dell’Ufficio del Patto dei Sindaci e da esperti esterni (Università, Centri di ricerca, esperti del settore, ecc.) e di strumenti idonei a dare larga diffusione dei risultati verso i cittadini.
Per quanto concerne la copertura finanziaria delle Azioni previste, le risorse saranno reperite sia attraverso la partecipazione a bandi ministeriali e regionali, sia attraverso forme di autofinanziamento (ricorso a risorse proprie e accessi al credito), sia attraverso forme di finanziamento tramite terzi ed ESCo.

Il costo totale delle Azioni previste, è stimato in 1.182.957.363,07 € suddiviso negli anni fino al 2020.

L’implementazione delle azioni previste fino al 2020 porta a un risparmio totale in termini assoluti pari a 400.000 t CO2, con una riduzione, rispetto alle emissioni del 1990, del 21,5%.

7.3.1.2 Piano di zonizzazione acustica del Comune di Palermo
Al fine di ottemperare agli obblighi introdotti dalla normativa vigente in materia di inquinamento acustico, il Comune di Palermo ha incaricato il Centro Interuniversitario di Ricerca sugli Inquinanti da Agenti Fisici (CIRIAF) - con sede presso l’Università di Perugia - di elaborare il Piano di Zonizzazione Acustica del territorio comunale.
Il Piano è stato adottato dalla Giunta Comunale con deliberazione n. 92 del 09/5/2016 per il successivo inoltro al Consiglio Comunale per le eventuali valutazioni e la definitiva approvazione.
II Piano di Classificazione Acustica del Comune di Palermo è stato redatto dal CIRIAF (Centro Interuniversitario di Ricerca sull’Inquinamento da Agenti Fisici “Mauro Felli”) e aggiornato alle linee guida di ARPA Sicilia, rese operative con il Decreto dell’Assessorato della Sanità della Regione Sicilia 11 settembre 2007.

La redazione del Piano si è basata sulle informazioni territoriali derivanti dagli strumenti urbanistici vigenti - Variante Generale al P.R.G. (approvata con D.Dir 558 e 124/DRU/02 dell’Assessorato Territorio ed Ambiente della Regione Siciliana) e Piano Particolareggiato Esecutivo del Centro Storico di Palermo (Decreto dell’Assessorato del Territorio e dell’Ambiente del 13/07/1993) - e da studi sui trasporti disponibili, quali il vigente Piano Generale del Traffico Urbano (P.G.T.U.), ed in particolare l’elaborato denominato IND Indagini sul traffico, che contiene il rapporto sulla campagna di rilevamento di flussi veicolari lungo le strade più significative del territorio comunale, nonché la Classificazione delle strade ai sensi dell’articolo 2, comma 2 del Nuovo Codice della Strada (D.Lgs 30/4/1992 n.285), riportante la tipologia di strada e la rispettiva lunghezza.
Il piano suddivide la città in 2829 microaree che identificano le sezioni censuarie adottate dall'ISTAT e che sono state classificate in funzione del loro uso prevalente, svolgendo il compito - assegnato ai Comuni dal D.P.C.M. 01/3/1991 - di suddividere le varie zone del proprio territorio in sei classi acustiche (tabella 1) in funzione del loro uso prevalente. Per ciascuna delle sei classi, il D.P.C.M. 14/11/97 definisce - ai sensi dell’art. 2 della L. n. 447/95 (Legge quadro sull'inquinamento acustico) - in decibel i valori limite di emissione, i valori limite di immissione, i valori di attenzione ed i valori di qualità, distinti per il periodo diurno (dalle 06:00 alle 22:00) e notturno (dalle 22:00 alle 06:00).
Le definizioni di tali valori sono stabilite dall'art.2 della L. 447/95:

· Valori limite di emissione: il valore massimo di rumore che può essere emesso da una sorgente sonora, misurato in prossimità della sorgente stessa (Tabella 2);

· Valore limite di immissione: il valore massimo di rumore che può essere immesso da una o più sorgenti sonore nell'ambiente abitativo e nell'ambiente esterno, misurato in prossimità dei ricettori (Tabella 3);

· Valori di qualità: i valori di rumore da conseguire nel breve, nel medio e nel lungo periodo con le tecnologie e le metodiche di risanamento disponibili, per realizzare gli obiettivi di tutela previsti dalla presente legge (Tabella 4).
Tabella 1: Suddivisione del territorio nelle 6 classi acustiche previste dal DPCM 14/11/1997
	CLASSE I => Aree particolarmente protette 

Rientrano in questa classe le aree nelle quali la quiete rappresenta un elemento di base per la loro utilizzazione; aree ospedaliere, scolastiche, aree destinate al riposo ed allo svago, aree residenziali rurali, aree di particolare interesse urbanistico, parchi pubblici, ecc.

	CLASSE II => Aree destinate ad uso prevalentemente residenziale
Rientrano in questa classe le aree urbane interessate prevalentemente da traffico veicolare locale, con bassa densità di popolazione, con limitata presenza di attività commerciali ed assenza di attività industriali ed artigianali.

	CLASSE III =>Aree di tipo misto
Rientrano in questa classe le aree urbane interessate da traffico veicolare locale o di attraversamento, con media densità di popolazione con presenza di attività commerciali ed con assenza di attività industriali; aree rurali interessate da attività che impiegano macchine operatrici.

	CLASSE IV => Aree di intensa attività umana 

Rientrano in questa classe le aree urbane interessate da intenso traffico veicolare, con alta densità di popolazione, con elevata presenza di attività artigianali; le aree in prossimità di strade di grande comunicazione e di linee ferroviarie; le aree portuali; le aree con limitata presenza di piccole industrie.

	CLASSE V => Aree prevalentemente industriali 

Rientrano in questa classe le aree interessate da insediamenti industriali e con scarsità di abitazioni.

	CLASSE VI => Aree esclusivamente industriali 

Rientrano in questa classe le aree esclusivamente intere.


Tabella 2: Valori limite di emissione in dB(A)
	VALORI LIMITE DI EMISSIONE - LEQ IN dB(A)

	Classi di destinazione d'uso del territorio
	Tempi di riferimento

	
	diurno (06.00-22.00)
	notturno (22.00-06.00)

	I AREE PARTICOLARMENTE PROTETTE 
	45
	35

	II AREE PREVALENTEMENTE RESIDENZIALI
	50
	40

	III AREE DI TIPO MISTO 
	55
	45

	IV AREE DI INTENSA ATTIVITÀ UMANA 
	60
	50

	V AREE PREVALENTEMENTE INDUSTRIALI 
	65
	55

	VI AREE ESCLUSIVAMENTE INDUSTRIALI 
	65
	65


Tabella 3: Valori limite di immissione in dB(A)
	VALORI LIMITE ASSOLUTI DI IMMISSIONE - LEQ IN dB (A)

	Classi di destinazione d'uso del territorio
	Tempi di riferimento

	
	diurno (06.00-22.00) 
	notturno (22.00-06.00)

	I AREE PARTICOLARMENTE PROTETTE 
	50
	40

	II AREE PREVALENTEMENTE RESIDENZIALI 
	55
	45

	III AREE DI TIPO MISTO 
	60
	50

	IV AREE DI INTENSA ATTIVITÀ UMANA 
	65
	55

	V AREE PREVALENTEMENTE INDUSTRIALI 
	70
	60

	VI AREE ESCLUSIVAMENTE INDUSTRIALI 
	70
	70


Tabella 4: Valori limite di qualità in dB(A)
	VALORI DI QUALITÀ - LEQ IN dB (A)

	Classi di destinazione d'uso del territorio
	Tempi di riferimento

	
	diurno (06.00-22.00)
	notturno (22.00-06.00)

	I AREE PARTICOLARMENTE PROTETTE 
	47
	37

	II AREE PREVALENTEMENTE RESIDENZIALI 
	52
	42

	III AREE DI TIPO MISTO 
	57
	47

	IV AREE DI INTENSA ATTIVITÀ UMANA 
	62
	52

	V AREE PREVALENTEMENTE INDUSTRIALI 
	67
	57

	VI AREE ESCLUSIVAMENTE INDUSTRIALI 
	70
	70


A partire dalla descrizione delle classi acustiche data dal D.P.C.M. 14/11/97 (Tabella 1), le linee guida di ARPA Sicilia forniscono una tabella riassuntiva in cui le classi II, III e IV sono suddivise in funzione dei seguenti parametri: traffico, infrastrutture, commercio e servizi, industria e artigianato, densità di popolazione.

Tabella 5: Attribuzione delle classi II, III e IV delle linee guida di APRA Sicilia.

	Classe
	Traffico veicolare
	Commercio e servizi
	Industria e artigianato
	Densità di popolazione
	Corrispondenze

	II
	Traffico locale
	Limitata presenza di attività commerciali
	Assenza di attività industriali e artigianali
	Bassa densità di popolazione
	4 corrispondenze o compatibilità solo con media densità di popolazione

	III
	Traffico veicolare locale o di attraversamento
	Presenza di attività commerciali e uffici
	Limitata presenza di attività artigianali e assenza di attività industriali
	Media densità di popolazione
	Tutti i casi non ricadenti nelle classi II e IV

	IV
	Intenso traffico veicolare
	Elevata presenza di attività commerciali e uffici
	Presenza di attività artigianali, limitata presenza di piccole industrie
	Alta densità di popolazione
	Almeno 3 corrispondenze o presenza di strade di grande comunicazione, linee ferroviarie, aree portuali


La classificazione è stata fatta tenendo conto di quattro elementi: traffico veicolare, presenza di attività commerciali e servizi, presenza di insediamenti e attività di tipo industriale e artigianale, densità della popolazione.

Il metodo descritto dalle linee guida è sostanzialmente di tipo quantitativo; esso tende ad oggettivare la classificazione secondo criteri generali, una volta stabilite le soglie delle classi di variabilità di tutti i parametri e ha portato alla realizzazione della prima fase di zonizzazione acustica, denominata “classificazione automatica”, rappresen tata nella figura che segue.
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Figura: Classificazione acustica automatica del territorio comunale di Palermo: assegnazione delle classi II, III e IV 
Per l’individuazione delle classi V e VI, si è preferito, in accordo con l’Amministrazione Comunale, non adottare la metodologia fornita dalle linee guida di ARPA Sicilia, che avrebbe portato a una non corretta assegnazione delle classi acustiche V e VI, anche a causa della promiscuità di zone industriali con zone a differenti destinazioni d’uso presenti nel territorio. Si è, invece, privilegiata l’attribuzione delle classi V e VI basata su metodi qualitativi. In particolare si sono utilizzati i dati desunti dal P.R.G. della città e dalle informazioni ottenibili per mezzo delle immagini satellitari. Inoltre le indicazioni fornite dal piano che regola la gestione del territorio sono molto più accurate e, soprattutto, danno una visione programmatica che i dati forniti da ISTAT, essendo legati al momento del censimento, non possono fornire.
Nella classe V e VI rientrano le aree interessate da insediamenti industriali con scarsità di abitazioni (classe V) o prive di insediamenti abitativi (classe VI). Per l’individuazione di queste aree si fa riferimento alle destinazioni d’uso di P.R.G. e precisamente dalla zona D che comprende le aree destinate alle attività produttive, non agricole, a valenza varia. Nel P.R.G. del comune di Palermo le zone D sono distinte in D1 (aree produttive esistenti con tipologie settoriali prevalenti ma con promiscuità di funzioni, da razionalizzare secondo gli obiettivi del piano) e D2 (nuove aree il cui assetto urbanistico è soggetto a pianificazione mediante piani degli insediamenti produttivi o mediante piani particolareggiati). 

In queste aree la destinazione d’uso residenziale è ammessa limitatamente alle esigenze di sorveglianza e custodia degli impianti e alle necessità eventualmente connesse ai servizi pubblici essenziali.
La zona industriale del territorio comunale palermitano è costituita, a parte la zona dove risiedono le attività produttive direttamente connesse all’area portuale, da due accentramenti, che potrebbero essere definiti poli industriali, dislocati rispettivamente uno a nord-est e l’altro a sudovest del territorio comunale lungo il percorso della E90-Viale della Regione Siciliana. A tali aree è stata assegnata la classe VI. In tutti gli altri casi, considerato quanto detto prima sulla promiscuità delle zone D e per una maggiore tutela dei cittadini, alle zone D è stata assegnata la classe V, a meno di poche situazioni particolari alle quali, vista l’estensione, la tipologia e l’orario lavorativo dell’attività, è stata assegnata la classe VI.
La classe VI è stata assegnata anche alle cave attive, le perimetrazioni delle quali sono state fornite dall’Amministrazione Comunale.
La classe I è associata alle aree nelle quali la quiete sonora rappresenta un elemento di base per la loro fruizione. Il D.P.C.M. 14/11/97 indica le aree ospedaliere e scolastiche, le aree destinate al riposo ed allo svago, le aree residenziali rurali, le aree di particolare interesse urbanistico ed i parchi pubblici come aree meritevoli di classe I. In particolare le linee guida affermano che “Vista la grande difficoltà che solitamente si incontra nell’affrontare interventi di bonifica per riportare una zona ai livelli ammessi dalla classe I, tanto più in casi come quello degli ospedali o delle scuole, risultando essi stessi poli attrattivi di traffico e quindi di rumorosità, l’individuazione di zone di classe I va fatta con estrema attenzione[…]. La classificazione di scuole e ospedali in classe I verrà adottata in particolare soltanto ove questa sia effettivamente indispensabile al corretto utilizzo di queste strutture.”.
Le destinazioni d’uso di P.R.G. relative ad aree ospedaliere/scolastiche meritevoli della massima tutela acustica sono: S1 (Asilo Nido), S2 (Scuole dell’obbligo), F1 (Istituti di istruzione secondaria sup.), F2 (Ospedali, luoghi di cura, presidi sanitari e medicina di base), F11 (Università), F14 (Attrezzature assist.li), IC9 (Case di riposo).
Le linee guida ARPA Sicilia prevedono l’assegnazione di classe I ad aree di particolare interesse urbanistico (aree di particolare interesse storico ed architettonico in cui la quiete sia ritenuta un elemento essenziale per la loro fruizione), ambientale, naturalistico e ad aree residenziali rurali; l’Amministrazione Comunale non ha individuato aree di questa tipologia meritevoli di classe I. Le aree verdi urbane (F4 - Parchi urbani territoriali e V3 - Spazi pubblici a verde) rivestono la funzione insostituibile di luoghi di ristoro nei quali interrompere, almeno temporaneamente, l’assedio sonoro a cui si è esposti nella vita quotidiana. Tali aree, perciò, sono state tutelate acusticamente assegnandogli una classe inferiore a quella delle aree circostanti. 

Al fine di tutelare le attività che si svolgono all’interno delle strutture scolastiche e ospedaliere, tali edifici sono stati classificati al massimo in classe II.
Una volta approvato il Piano di zonizzazione acustica si procederà con il redigere un progetto di disinquinamento acustico al fine di affrontare e cercare di risolvere le maggiori criticità.

7.3.2  Provvedimenti sull’ambiente previsti

7.3.2.1 Provvedimenti sugli impianti termici

Tra gli interventi di disinquinamento dell’aria si prevede la riattivazione delle verifiche da effettuare, ai sensi del DPR 74/2013, sugli impianti termici con potenza termica al focolare superiore ai 100 kW.

7.3.2.2 Attivazione di percorsi di certificazione ambientale EMAS e ISO 14000 

È prevista l’attivazione di percorsi a sostegno delle imprese che operano nel settore turistico e che intendono intraprendere percorsi di certificazione ambientale EMAS e ISO 14000. 

Sarà predisposta una rete di supporto finalizzata alla migliore gestione delle attività ricettive turistico-alberghiere con connotazioni di qualità ambientale.
7.3.2.3 Norme per regolamenti edilizi comunali 
Nell’ambito delle attività d’efficentamento energetico sono previsti interventi atti a migliorare le prestazioni energetiche degli edifici e conseguentemente i consumi di energia, le emissioni di CO2 in atmosfera. 

Si prevede una serie d’interventi sul patrimonio edilizio comunale, e in particolare sull’edilizia scolastica (interventi finanziati con il PON METRO).

7.3.2.4 Diffusione di impianti di riscaldamento e climatizzazione a basse emissioni in atmosfera e ad alto rendimento energetico
Si prevedono campagne di sensibilizzazione e di promozione delle più moderne ed eco-sostenibili tecnologie, avvalendosi anche di eventuali fonti di finanziamento comunitarie, nazionali o regionali.
7.3.2.5 Controllo sul rendimento energetico degli impianti termici per il riscaldamento degli ambienti e miglioramento dell’efficienza energetica delle caldaie
Si prevedono una serie d’interventi, quali:
· programmazione interventi di verifica sulla tipologia degli impianti termici installati, sul combustibile utilizzato e potenzialità;

· miglioramento dell’efficienza energetica delle caldaie.
8  PROVVEDIMENTI TEMPORANEI/EMERGENZIALI DA ADOTTARSI PER CONTENERE IL RISCHIO DI SUPERAMENTO DEI VALORI LIMITE 

Atteso che, come si evince dai rapporti allegati, persiste il superamento dei valori limite di qualità dell’aria per il PM10, non ci si può esimere dalla definizione di provvedimenti da attuarsi nell’immediato.

La possibilità di agire nell’ambito del piano d’azione con questa prospettiva temporale si limita alla definizione di interventi di natura temporanea da adottarsi nei periodi invernali; in tali periodi infatti le concentrazioni degli inquinanti sono più elevate sia per l’aumento delle fonti emissive sia per le caratteristiche condizioni atmosferiche. 
Si prevede pertanto di definire annualmente le modalità e il calendario dei provvedimenti di limitazione del traffico da presentare agli Organi competenti per la eventuale successiva adozione.

Tali provvedimenti, oltre ad alleggerire la pressione ambientale, dovranno avere carattere di sensibilizzazione nei confronti della cittadinanza e di promozione delle modalità di trasporto ecosostenibile. Un elenco, non esaustivo, di provvedimenti temporanei/emergenziali è riportato nell’abaco che segue.
Il calendario dei provvedimenti e le modalità degli stessi, saranno concordate e definite annualmente in sede di Tavolo Tecnico e saranno oggetto di approvazione da parte della Giunta Comunale.

8.1 ABACO DEI PROVVEDIMENTI TEMPORANEI/EMERGENZIALI
· Domeniche ecologiche

Programmazione di almeno una “Domenica ecologica” con blocco totale del traffico, da programmare in concomitanza con altri eventi, di carattere ambientale, culturale, sportivo.
· Organizzazione eventi sul tema della mobilità sostenibile 

Sensibilizzazione nei confronti della cittadinanza e promozione delle modalità di trasporto ecosostenibile. Ad es. adesione alla “Settimana europea della mobilità sostenibile”.

· Limitazione della temperatura degli edifici privati

Invito a mantenere negli edifici industriali e civili una temperatura massima di 19° C, in diminuzione di un grado rispetto a quella prevista per legge, e a non utilizzare camini e stufe che non rispettino i principi di efficienza energetica.

· Limitazione della temperatura negli edifici pubblici

Predisposizione temperatura massima pari a 19°C negli uffici comunali, in diminuzione di un grado rispetto al limite previsto dalla legge.
· Trasporto pubblico locale

Obbligo per l’azienda di trasporto pubblico ad utilizzare – durante il periodo di limitazione della circolazione per il traffico più inquinante – prevalentemente veicoli a basso impatto ambientale, escludendo quelli che ricadono nelle classi Euro 0 ed Euro 1.

· Combustioni all’aperto

Divieto di combustioni all’aperto.
· Informativa

Campagne di sensibilizzazione, educazione e informazione alla cittadinanza, per il tramite del sito Istituzionale del Comune per un utilizzo razionale del mezzo privato e per un comportamento della cittadinanza responsabile e consapevole dei rischi indotti dall’inquinamento sulla salute.

8.2 PROVVEDIMENTI STRAORDINARI DA ADOTTARSI IN CASO DI SUPERAMENTO DELLE SOGLIE DI ALLARME, SULLE AREE DEL TERRITORIO DEL COMUNE DI PALERMO INTERESSATE DAL FENOMENO

In caso di superamento costante dei limiti previsti dalla norma, per i PM10, resta impregiudicata la possibilità di attuare misure ai fini della tutela della salute pubblica. 
Di seguito si riporta un elenco esemplificativo delle azioni attuabili con specifico provvedimento:
· potenziamento blocchi del traffico aumentando le categorie di veicoli soggetti a limitazioni;

· potenziamento dell’attività di lavaggio strade;

· istituzione di giornate con blocco totale del traffico ( SMOG ALARM );

· divieto di utilizzo delle caldaie alimentate a legna o con prodotti da essa derivati;
· limitazione del numero di ore di accensione dei riscaldamenti domestici.
9  STRUMENTI DI GESTIONE AMBIENTALE (GPP, EMAS, ECOLABEL)
Altre iniziative saranno intraprese al fine di promuovere i sistemi di gestione ambientale (EMAS 
, Ecolabel 
, ISO14001 
, GPP 
) sia nel pubblico che nel privato per analizzare e migliorare le performance ambientali  delle attività e servizi che più incidono nell’attuale contesto urbano.

La promozione ed il sostegno alla adozione di tali strumenti volontari comporta un impegno da parte di coloro che aderiranno finalizzato a garantire la tutela ambientale che va oltre il rispetto delle norme e che si pone in termini di trasparenza e interazione con i vari stakeholders(clienti, fornitori, dipendenti, cittadini etc).

In particolare l’ottenimento del marchio Ecolabel di qualità ecologica da parte delle strutture ricettive può contribuire a dare un significativo contributo alla riduzione degli impatti ambientali, ma può anche diventare un elemento caratterizzante della offerta turistica cittadina.
10  EDUCAZIONE AMBIENTALE

L’educazione allo sviluppo sostenibile diventa oggi un obiettivo strategico per il presente e per il futuro del nostro Paese. La sfida ambientale, legata alla conservazione delle risorse del nostro Pianeta, rappresenta una sfida non più eludibile per le future generazioni. Ci troviamo in un’epoca che impone al mondo intero, ma in particolare all'Italia e all'Europa, scelte radicalmente diverse da quelle compiute in passato: lontane dal modello produttivo tradizionale, dirette verso un nuovo modello di economia che rispetti l'ambiente, orientate ad una società che non produca rifiuti ma sappia creare ricchezza e benessere con il riutilizzo e la rigenerazione delle risorse. Perché questo accada, è necessario un profondo cambio di mentalità che coinvolga le istituzioni, le imprese e le singole persone. E questa nuova consapevolezza nazionale non può che iniziare dalle scuole e dagli studenti, di tutte le età. Soprattutto dai più giovani, quelli che potremmo chiamare “nativi ambientali”: una generazione che nella quotidianità dei comportamenti trova già come prospettiva naturale il rispetto dell'ambiente in cui vive. […] L’educazione ambientale è un “Processo per cui gli individui acquisiscono consapevolezza ed attenzione verso il loro ambiente; acquisiscono e scambiano conoscenze, valori, attitudini ed esperienze, come anche la determinazione che li metterà in grado di agire, individualmente o collettivamente, per risolvere i problemi attuali e futuri dell’ambiente.” Nelle parole della International Union for Conservation of Nature, Commission on education and communication (IUCN) si coglie l’importanza fondamentale dell’educazione ambientale quale strumento per cambiare comportamenti e modelli attraverso scelte consapevoli orientate allo sviluppo sostenibile.  

Sulla base di quanto sopra espresso l’Amministrazione Comunale ha attivato svariate iniziative di educazione ambientale.

All'interno del laboratorio Palermo educativa è stato istituito il tavolo interistituzionale "spazi per vivere" al fine di promuovere iniziative da rivolgere alle cittadine e ai cittadini volte a costruire una cultura della salvaguardia e della cura dell'ambiente inteso come bene comune.
Nel mese di ottobre all'interno di ogni circoscrizione verrà recuperato uno spazio verde da destinare ad orto collettivo o a spazio di aggregazione.

L’Assessorato alla Scuola e Realtà dell’Infanzia, in collaborazione con L’Assessorato all'Ambiente, con l’Assessorato al Verde e numerosi partner istituzionali e privati, ha realizzato, dal 2011 ad oggi, i seguenti progetti di educazione ambientale:

· Festa dell’Albero: La manifestazione, che si tiene in occasione della Giornata nazionale dell’Albero, durante il mese di novembre, viene realizzata all’interno di uno spazio verde pubblico: circa un migliaio di alunni delle scuole dell’infanzia, primarie e secondarie viene coinvolto in numerose attività laboratoriali aventi a tema la valorizzazione del verde e la promozione di un’adeguata cultura della salvaguardia e del rispetto dell’ambiente.

· Metti un albero in comune: Il progetto, che ha coinvolto due scuole dell’infanzia ed una scuola primaria, si proponeva di rafforzare il rapporto con la natura e il verde e promuovere la consapevolezza che, attraverso il contributo del singolo, si può migliorare la qualità e la vivibilità degli spazi verdi cittadini: con un’offerta pari ad un euro, ciascun bambino, nell’ambito della propria classe, ha fatto cassa comune per l’acquisto di un albero da mettere a dimora in una zona limitrofa alla scuola.

· Orti didattici: Il progetto, al quale hanno aderito, nel corso degli ultimi cinque anni, più di trenta tra scuole dell’infanzia, primarie e secondarie di primo grado, prevedeva la creazione e la conduzione di orti e spazi verdi, all’interno delle scuole o presso spazi pubblici, a cura di alunni, insegnanti, genitori e volontari, al fine di avvicinare i bambini alla natura, stimolare lo sviluppo di una più forte coscienza ambientale e promuovere l’adozione di uno stile alimentare più sano.
Nell’anno scolastico 2014/15, il progetto è stato inserito nell’ambito del Laboratorio Cittadino di Educazione alla Legalità e finanziato, per un ammontare pari ad  € 4.059,99, con fondi europei (Asse VI “Sviluppo Urbano Sostenibile” del PO FESR 2007/2013 “Investiamo nel vostro futuro” – linea d’intervento 6.1.4.4. SI_1_8917).
· Il mare continua a raccontare, ascoltalo: Il progetto, che ha coinvolto undici tra scuole dell’infanzia, primarie e secondarie di primo grado, aveva come obiettivo quello di rafforzare il legame dei giovani con il mare e promuovere la conoscenza delle risorse ad esso legate.

· Pedibus: Il progetto, realizzato grazie alla collaborazione del Corpo di Polizia Municipale, ha coinvolto 3 scuole primarie ed è consistito nella realizzazione di un sistema di trasporto pedonale (una sorta di autobus che va a piedi) formato da un gruppo di bambini accompagnati da genitori volontari nel percorso da casa a scuola. Obiettivi del progetto, oltre alla lotta alla dispersione scolastica, la promozione della conoscenza del territorio e l’adozione di comportamenti ecosostenibili, capaci di esercitare positive ricadute sulla riduzione del  traffico cittadino e dei livelli d’inquinamento.

· “Rigeneriamo la costa”: l’iniziativa si è articolata in due eventi di educazione ambientale, realizzati giorno 27 maggio 2016.

Il primo, svoltosi nella prima parte della giornata, ha visto protagonisti gli alunni dell’I.C. Sperone-Pertini ed è consistito nella pulizia di un tratto di spiaggia antistante Piazzetta Sperone e nella realizzazione di attività di sensibilizzazione rispetto al tema  della raccolta differenziata e del rispetto dell’ambiente. Contestualmente, un gruppo di alunni e genitori della stessa scuola è stato coinvolto in una passeggiata “sensoriale” nel quartiere Sperone, volta a cogliere ed apprezzare, attraverso l’esperienza sensoriale, aspetti dell’ambiente che abitualmente non vengono percepiti.
Protagonisti del secondo evento, che si è svolto nel pomeriggio, sono stati i ragazzi dell’Istituto Gonzaga, i quali hanno ripulito un tratto della passeggiata a mare del Foro Italico.
Parallelamente alla pulizia, sono state organizzate due partite di Street Cricket, allo scopo di promuovere, nei ragazzi, l’abitudine ad usufruire dei luoghi comuni in modo sano e rispettoso dell’ambiente.
· All’interno della Città Educativa è stato attivato il tavolo tematico “Spazi per Vivere”.
L’Assessorato alla Scuola ha anche collaborato, senza alcun onere economico per l’Amministrazione Comunale, alla realizzazione di quattro progetti di educazione ambientale rivolti agli alunni delle scuole primarie e secondarie:

· Progetto A scuola di risparmio energetico: promosso da AMG Gas e Luce, ha coinvolto due scuole primarie, mirando a promuovere l’adozione di comportamenti finalizzati alla riduzione del consumo energetico, con più basso impatto ambientale.
· Progetto RAEE@Scuola: promosso dall’ANCI e dal Centro di Coordinamento RAEE e patrocinato dal Ministero dell’Ambiente, al fine di sensibilizzare i giovani rispetto alla raccolta ed al riciclo delle apparecchiature elettriche ed elettroniche (RAEE). È stato realizzato nell’anno scolastico 2014/15 ed ha coinvolto gli alunni di circa 70 scuole primarie.
· Progetto R-Generation. Raccogli la plastica, semina il futuro: promosso dal gruppo Sanpellegrino, al fine di diffondere la cultura del riciclo della plastica e degli imballaggi in PET, è stato realizzato nell’anno scolastico 2015/16 ed ha coinvolto gli alunni di circa 20 scuole primarie.
· Progetto Palermo è il tuo Patrimonio dell’Umanità: promosso dalla RAP S.p.A., con l’obiettivo di promuovere l’adozione di comportamenti corretti relativamente allo smaltimento dei rifiuti, ha coinvolto gli alunni di circa 20 scuole primarie e secondarie di primo grado.
10  ALLEGATI AL PIANO D’AZIONE COMUNALE PER IL CONTENIMENTO DELL’INQUINAMENTO ATMOSFERICO E ACUSTICO

Sono allegati al presente Piano, quale parti integranti dello stesso, i seguenti documenti:
A) “Piano regionale di tutela della qualità dell'aria in Sicilia 2016 - agglomerato Palermo”, a cura di ARPA Sicilia;

B) “Inquinamento atmosferico e riflessi sulla salute”, a cura dell’Università di Palermo;

C) “Gli effetti dell’inquinamento sui soggetti in età pediatrica”, a cura del CNR;

D) “Piano d’azione contro l’inquinamento Beni Monumentali”, a cura dell’Università di Palermo;

E) “Flussi di traffico e inquinamento ambientale: strategie di intervento per una mobilità sostenibile”, a cura dell’Università di Palermo e dell’Ufficio del Piano Tecnico del Traffico del Comune di Palermo.
F) Piano di Azione per l'Energia Sostenibile della Città di Palermo (PAES)
G) Piano di zonizzazione acustica del Comune di Palermo
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� Vedasi in particolare la relazione “Lo stato di salute dell’aria nell’agglomerato urbano”, redatta da ARPA).


� Direttive emesse dal Ministero dei Lavori Pubblici il 12 aprile 1995 (G.U. 24/6/1995, n.146, supplemento).


� Ciò è quanto sostenuto dalla Carta di Bruxelles, il documento firmato nell'Europarlamento il 15 maggio 2009 durante la giornata conclusiva della XV Conferenza internazionale sulla ciclabilità Velo-City, che si prefigge di incentivare l'uso dei “pedali” per gli spostamenti in città.


� Parte integrante del 1° lotto dei lavori per la chiusura dell’anello ferroviario è la nuova fermata “Libertà”, in corso di costruzione lungo la tratta esistente fra il km. 1+386 ed il Km. 1+480 e precisamente in viale Lazio, all’altezza della via Sicilia.


� La fermata “Malaspina” è parte integrante del 2° lotto ed è prevista a breve distanza dalla fermata “Lolli” del passante ferroviario.


� Sistema comunitario di ecogestione e audit (EMAS = Eco-Management and Audit Scheme) è un sistema a cui possono aderire volontariamente le imprese e le organizzazioni, sia pubbliche che private, aventi sede nel territorio della Comunità Europea o al di fuori di esso, che desiderano impegnarsi nel valutare e migliorare la propria efficienza ambientale. (fonte: http://www.isprambiente.gov.it/it/certificazioni/emas).


� L'Ecolabel UE (Regolamento CE n. 66/2010) è il marchio dell'Unione europea di qualità ecologica che premia i prodotti e i servizi migliori dal punto di vista ambientale, che possono così diversificarsi dai concorrenti presenti sul mercato, mantenendo comunque elevati standard prestazionali. Infatti, l'etichetta attesta che il prodotto o il servizio ha un ridotto impatto ambientale nel suo intero ciclo di vita. Il marchio Ecolabel UE, il cui logo è rappresentato da un fiore, è uno strumento volontario, selettivo e con diffusione a livello europeo. L'etichetta ecologica è un attestato di eccellenza, pertanto viene concessa solo a quei prodotti che hanno un ridotto impatto ambientale. I criteri ecologici e prestazionali sono messi a punto in modo tale da permettere l'ottenimento dell'Ecolabel UE solo da parte di quei prodotti che abbiano raggiunto l'eccellenza ambientale. I criteri vengono revisionati e resi più restrittivi, quando se ne verifichi la necessità, in modo da premiare sempre l'eccellenza e favorire il miglioramento continuo della qualità ambientale dei prodotti. (fonte: http://www.isprambiente.gov.it/it/certificazioni/ecolabel-ue).


� La norma UNI EN ISO 14001 del 1996, revisionata nel 2015, è uno strumento internazionale volontario, applicabile a tutte le tipologie di imprese, che specifica i requisiti di un sistema di gestione ambientale. Viene rilasciata da un organismo certificatore indipendente che deve però essere autorizzato dall’Ente Italiano di Accreditamento “Accredit”. L’adesione non è obbligatoria per legge ma, da quando il sistema viene istituito in azienda, tutti sono tenuti al rispetto delle policy interne di gestione, che vengono verificate annualmente dall’ente di controllo mediante audit volto a verificare l’impegno concreto nel minimizzare l’impatto ambientale dei processi, prodotti e servizi, attestando con il marchio ISO 14001 l’affidabilità dell’SGA applicato. (fonte: http://www.pmi.it/economia/green-economy/articolo/8952/le-certificazioni-ambientali-iso-140012004-ed-emas.html).


� Acquisti Verdi o GPP (Green Public Procurement) è definito dalla Commissione europea come “[...] l’approccio in base al quale le Amministrazioni Pubbliche integrano i criteri ambientali in tutte le fasi del processo di acquisto, incoraggiando la diffusione di tecnologie ambientali e lo sviluppo di prodotti validi sotto il profilo ambientale, attraverso la ricerca e la scelta dei risultati e delle soluzioni che hanno il minore impatto possibile sull’ambiente lungo l’intero ciclo di vita”. Si tratta di uno strumento di politica ambientale volontario che intende favorire lo sviluppo di un mercato di prodotti e servizi a ridotto impatto ambientale attraverso la leva della domanda pubblica. Le autorità pubbliche che intraprendono azioni di GPP si impegnano sia a razionalizzare acquisti e consumi che ad incrementare la qualità ambientale delle proprie forniture ed affidamenti. (fonte: http://www.minambiente.it/pagina/gpp-acquisti-verdi).


� Tratto da “Linee Guida Educazione ambientale per lo sviluppo sostenibile 2014”, elaborate da un gruppo di lavoro interministeriale, coordinato dal Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare.
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