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PREMESSA
Il presente Piano per la riorganizzazione delldiita per il Comune di
Ceggia e redatto ai sensi dell’articolo 36 del @&zl egislativo n°285/92
e DPR n°495/92 (Regolamento di esecuzione e daatoe del CdS e
s.m.i.); in conformita alle indicazioni fornite dkldelibera del CIPET del
07.04.1993 e delle Direttive del Ministero dei Lavd’ubblici del
24.06.1995; del DM 5 novembre 2001; DM 19 aprilé@0
Viene introdotta, nel Piano di Ceggia, la tematiedia “Moderazione e
fluidificazione del traffico” particolarmente adatper le realta territoriali
con dimensioni limitate. Si propone cioé una rimigaazione degli spazi
viari in modo da rendere possibile la “coesistepaaifica’, cioé un
rapporto piu equilibrato tra pedoni, bici ed auto.
Una localita a traffico tranquillo ma scorrevoleusa per gli utenti deboli
ma anche per gli stessi automobilisti, aumentdascualita della vita per i
residenti, che lattrattivita dal punto di vistancmerciale.
Il Piano per la riorganizzazione della viabilitésieme agli altri strumenti
urbanistici ed agli interventi di arredo urbano iendove attrezzature a
funzione pubblica, diventa sempre un’importanteas@mne per aumentare
la qualita della vita di abitanti e visitatori.
I Comune di Ceggia e situato nella parte orientd#la Provincia di
Venezia e confina con i comuni di Cessalto (TV)n $ona di Piave e
Torre di Mosto (VE).
II Capoluogo si colloca al centro del territorio mmistrativo (22 kmq
circa), mentre le frazioni di Rivacanzana di SoRojacanzana di Sopra,
Gainiga e Pra di Levada si situano ad est lungualailita principale.
Il Capoluogo ha raggiunto un forte sviluppo datadqualita della vita che
vi si conduce, e raggruppa il maggior numero dediamenti residenziali,
valenze storiche ed architettoniche, servizi e ifumzraffinate, delle quali

0ggi si punta ad un ulteriore incremento di offerta



A sud del Centro lungo la SS14 si situano la zamdustriale e I'ex
impianto dell’Eridania per il quale si prevede unm&onversione
commerciale e residenziale.

L’accorpamento di tali ambiti determina un’areanditevoli dimensioni
soprattutto se rapportate a quelle del Capoluogo.

Tutto questo impone un ragionamento approfonditb teuma della
accessibilita e della circolazione di persone eolei

Le recenti sulla mobilita, redatte dalla ProvindiaVenezia aggiornate
successivamente dallo scrivente gruppo di lavaaonb messo in evidenza
le complesse dinamiche del traffico che coinvolgarum le loro peculiarita
e criticita, non solo la SS14 e la SP58, ma aneharke centrali del
Comune e vanno ad intaccare inevitabilmente parapse piu vaste di
territorio di notevole valore ambientale e funziena

Questo perché i centri edificati si collocano a atlav di importanti
Infrastrutture viarie, spesso sovraccariche: [a8Séte divide il territorio in
senso nord-sud e si collega al casello della Adgintorio comunale di
Cessalto), la SP54 verso Oderzo, la SP56 con direzan Dona di Piave
e la SS14 che attraversa il territorio amminisiatn senso est-ovest prima
di innestarsi nella SP57 verso Torre di Mosto 8”R&2 verso Portogruaro.
Il territorio comunale € anche attraversato datiad ferroviaria Venezia-
Trieste che collega tra loro i comuni che a “pettiai collocano lungo la
SS14.

Questa infrastruttura garantisce un cospicuo apostito modale dei
movimenti sistematici (da auto a ferro) nelle medidunghe distanze,
grazie alla realizzazione della metropolitana ghesticie.

In questo contesto, di reti sovraccariche e sdatitedsionate, sono
auspicabili interventi strutturali di rilievo intesmunale, come la

tangenziale nord-ovest.



Questa, sara una valida alternativa ai transiadimbio tra la A4 e la
SS14, oltre che diventare utile strumento di cdiatradel traffico
“strisciante” a patto che sia accompagnata da vieter strutturali per
riconsegnare spazi sempre piu ampi e sicuri adiitt residenti, pedoni e
ciclisti in ambito urbano.

Con tale obiettivo I'amministrazione ha ritenutoilautdotarsi di uno
strumento finalizzato a conseguire il miglioramed#le condizioni della
circolazione, della sicurezza stradale, oltre cha Fiduzione
dell’inquinamento acustico ed atmosferico in arggi gia molto sollecitate
(cfr campagna di monitoraggio sulla qualita deilanedatta da ARPAYV tra
il 2005 e il 2006).

Quindi, una maggiore attenzione non solo ai teatiadviabilita e della
sicurezza stradale, ma anche a quelli della vitébildei quartieri
residenziali e della qualita della vita.

Per tale ragione si propone di adottare, per il.P.yPiano Urbano del
Traffico) l'approccio della “Moderazione del Traf@” (MdT)
particolarmente adatto alle realta con dimensionilisa quelle di Ceggia.
Viene proposta una riorganizzazione degli spazri viale da rendere
possibile la “coesistenza pacifica”, cioé un rappgriu equilibrato, tra
tutte le componenti di traffico.

Una citta a traffico tranquillo, ma scorrevole,undue sicura per gli utenti
deboli, ma anche per gli stessi automobilisti; $saeaumenta sia la qualita
della vita dei residenti (Unione Europea, Decisi@®¥2/1600/CE), che
I'attrattivita dal punto di vista commerciale e guitivo.

I P.U.T. assieme ad altri progetti e piani urbaais primo fra tutti il
P.A.T. (con il Documento Preliminare Adottato conGIXC. n°94 del
04.12.2007), sara un’importante occasione di “moideazione
intelligente” della citta.



I’Amministrazione Comunale, sospinta da una fergeptogettualita, ha
voluto dimostrare un’ampia disponibilita ed apeaturella persona del
Sindaco, e degli Assessori oltre che degli uffecrici e del corpo di
Polizia Municipale.

E’ quindi evidente che é stato necessario il cdgivezento tecnico-
operativo di tutte queste componenti al fine dingere a delle proposte
condivise.

Il compito del tecnico incaricato e del suo ufficéo stato quello di
raccogliere istanze, idee e sintetizzare aspettatiiconoscendo I'adesione
dei numerosi soggetti attivi e partners che sombesthiamate a questo
fondamentale momento decisionale.

L’azione conoscitiva e propositiva € stata natuesitea mediata dagli uffici
tecnici comunali e dal comando di Polizia Municgadlai quali si € tratta
una preziosa collaborazione, e in piu occasionidimostrato un forte
carattere divulgativo per creare quella “inclusiorsociale” che
consideriamo essere la vera forza propulsiva @elqi

Nella redazione di questo strumento tecnico-ammmatigso, si € fatto
riferimento alla vigente Legislazione Nazionaleregarticolare al D.L. del
30.04.1992 n°285, al DPR 06.12.1992 n°495 e alletidre contenute
nella G.U. n°146 del 24/06/95; oltre che agli intpati “margini operativi”
concessi dal D.M. 05.11.2001 n°5 in materia di Ustzza degli utenti
deboli”.

OBIETTIVI
I Comune di Ceggia, con la preziosa collaborazidell’Ufficio Mobilita
della Provincia di Venezia, ha condotto una p#zaalisi conoscitiva suli
flussi transitanti arrivando alla costruzione di trita O/D; ed ha
completato il quadro conoscitivo con ulteriori igd@ puntuali con la

precisa finalita di ricercare le migliori soluzionsostenibili per



incrementare la funzionalita dei sistemi attualreessistenti, attraverso la
riduzione degli inquinanti in atmosfera e del gafermpatto paesaggistico
e ambientale.

II Piano del Traffico coerentemente con gli obwetilel PAT (Sistema
Relazionale, Infastrutturale e della Mobilita), Igianificazione
sovraordinata di settore (PRT, PPV, PSMR, Progrardeila Societa
Autostrade, Piani della RFI, ecc) dovra: a) vakitanrrettamente il punto
di equilibrio tra la domanda e l'offerta di traffic la domanda e l'offerta di
parcheggi, la domanda e I'offerta di ciclability,Malutare le modificazioni
di tale equilibrio in ragione delle previste var@a al sistema di rete
(tangenziale nord-ovest) soprattutto nelle aredrakmel Capoluogo (via
Marconi, via Roma, via 4 Novembre); d) valutarenfjatto sulla rete locale
di importanti nodi di scambio intermodale con istema metropolitano
regionale e con il TPL; e) valutare il grado diipelosita dei punti neri
della viabilita per trovare soluzioni efficaci esimediate; f) soddisfare le
legittime esigenze di mobilita della popolazion#rawerso una corretta
politica che scoraggi il traffico di attraversan@iingo determinati assi,
valutando la possibilita di modificare I'attualest&ima di circolazione in
alcuni ambiti centrali in modo da privilegiare laiflificazione del traffico
all'esterno del Centro e la moderazione della v&oall'interno; Q)
prevedere un diffuso utilizzo delle tecniche di Mdiei quartieri
residenziali istituendo isole ambientali e zoneOak&/h; h) proporre una
adeguata classificazione delle strade che suggelienee misure di
intervento e proposte davvero innovative; i) gdranka fluida e sicura
continuita dell'intera rete pedonale a partire dazPa Xl Martiri e le
aree ad essa limitrofe, come le sponde del Canale, 1) continuare a
sostenere l'uso di mezzi alternativi all'auto ptavacome la bicicletta
implementando la gia robusta trama di percorsiabitl soprattutto nei

collegamenti tra il capoluogo e le frazioni (Gamigo all’interno delle aree



produttive soggette a riconversione come |'arelpdtao I'ex Eridania; m)

puntare sulla rapidita e sull’economicita deglemventi; n) coordinarsi con
gli uffici tecnici e gli strumenti di programmazienesistenti a livello
comunale e sovracomunale; o) prevedere idonei giatticsperimentazione

delle soluzioni proposte;

PRIORITA’
Per completare la parte analitica gia avviata Aaliinistrazione
Comunale, sono state svolte ulteriori analisi coiive (conteggi
classificati alle svolte nei principali incroci, aidentalita, analisi del
sistema parcheggi, e TPL), per determinare le ifgidecniche che hanno
dettato I'esecuzione delle opere e gli scenariipiiss
Nella programmazione delle fasi esecutive va temutesente che gli
interventi di adeguamento tra loro saranno consexak e interdipendenti
soprattutto determinante sara la realizzazionandeltiante alla SP58.
Il piano e stato dunque articolato in fasi attuatsviluppate a seguito
dell’analisi delle priorita dettate dalle esigerzell’'utenza e dal tipo di
utilizzo; in base allutenza (utenza debole, lawmma studenti); in base
all'utilizzo (quartiere di residenza, scuola, lavprsvago); in base alla
fattibilita (completamento di progetti in itineréoedi strutture gia definite
dagli uffici tecnici comunali e sovracomunali, fe&ra di nuovi tracciati
viari, introduzione di sensi unici, traffic-calmiregl isole ambientali, nuovi
itinerari pedonali e ciclabili, verifica degli itemari del trasporto collettivo).
A fronte delle diagnosi assunte durante la faséiteaae stato verificato lo
scenario a seguito delle modificazioni dei flussitrdffico indotte dalla
nuova infrastrutture stradali VSP58; é stato rediafprogetto di sistema in
cui e stata definita la struttura complessiva deitbilita, della pedonalita,
della ciclabilita e della sosta; e stata fatta progposta di riordino veicolare

prevedendo interventi per la gestione ottimale idgupzi stradali a livello



comunale (sensi unici, strade residenziali, strad&0 km/h); sono stati
proposti studi di fattibilitd e progetti per I'adegmento delle aree piu

problematiche e delle intersezioni piu pericolose.

UNA PRIORITA’ FONDAMENTALE: la variante alla SP58
| risultati dello studio di traffico condotto nelugino del 2008 confermano
I'utilita del by-pass in termini di quantita di Vetgviati (soprattutto veicoli
pesanti) dalla vecchia provinciale nel breve period
Gli utenti si ripartiscono lungo un arco stradalteraativo sicuramente
“‘conveniente” dal punto di vista del tempo unitarth percorrenza
dell'arco.
Difatti se il differenziale nel 2008 é di soli 0,88c/mt nel corso degli anni
tale differenziale tendera ad aumentare facendenne alla domanda, un
tracciato sicuramente piu veloce, efficiente e go.OS ottimale.
Quanto riferito trova giustificazione dall’analidei differenziali ai nodi
nelle aree piu centrali confrontando i dati dei Velativi allo scenario “0”
con quelli della VSP58 riferiti al medesimo periotemporale: -73% di
transiti in entrambe le direzioni lungo la SPn°5&% all’incrocio tra la
SS14 e via Roma; - 59% all'incrocio tra via Romaia Marconi; - 32%
all'incrocio tra via Piavon e via IV Novembre.
Questo portera indubbi vantaggi limitando forteredatcongestione lungo
gli storici assi centrali oltre che produrre un &keo effetto sulla sicurezza
consentendo di consolidare alcune dorsali cicldbdime quella lungo via
IV Novembre) oltre che la possibilita di realizzaiaterventi di
moderazione del traffico negli attuali incroci (moda Roma via Marconi,
nodo via IV Novembre via Piavon) e lungo rettiliséiadali (via Roma, via
Piavon, via IV Novembre e via Dante) per libergraz da riconsegnare a

pedoni, ciclisti e residenti.



Per aumentare l'efficienza del sistema si potrammoodurre circuiti
circolatori a senso unico per disincentivare ubienente il traffico
parassita di attraversamento e liberare spazitapsysta dei residenti oltre
che per creare fasce e corsie pedonali e/o ciclabil

Nel medio lungo periodo (scenario 2018) i punticeatuali guadagnati in
alcuni nodi saranno progressivamente erosi (-31%@dsiti in entrambe le
direzioni lungo la SPn°58; - 4% all'incrocio traavikoma e via Marconi; -
8% all'incrocio tra via Piavon e via IV Novembrajoltre si dovranno
governare gli effetti indotti dalla domanda di fred proveniente dall’area
afferente al by-pass per effetto della crescitd'udéita marginale degli
spostamenti effettuati lungo questa nuova dorsale.

Come gia riferito, particolare attenzione si dop@re alla crescita dei
flussi lungo la SS14 Triestina (2018) provenienprattutto dal quadrante
sud-est (Comune di Torre di Mosto).

Il problema affrontato con un collegamento stragakud della SS14, gia
previsto nel vigente strumento urbanistico e danBi Triennale delle
OOPP della Regione del Veneto (Strada dei Vignedinsentira di studiare
con maggiore efficienza il declassamento funziomiletratto di Triestina
che attualmente divide in due 'abitato di Ceggia.

Cio favorira I'uso di soluzioni tecniche di fluidttizione e di Moderazione
del Traffico piu consone ad un centro urbano (ootatcompatte, isole
salvagente per mettere in sicurezza gli attravezssirpedonali e ciclabili,
restringimenti di corsia, ecc) oltre che una visdodi percorrenza molto
piu contenuta e compatibile con i movimenti tipaell'utenza debole
(ciclisti e pedoni).

E evidente che tutti gli interventi infrastrutturalsulla circolazione appena

descritti saranno il coronamento tecnico di un’angtrategia che vede

come prioritaria la realizzazione della VSPn°58.




1)

Solo allontanando le percentuali di traffico credgee risultanti
dall’applicazione del modello, sara possibile idue nelle aree piu
centrali del Centro Storico zone a velocita diffemiata rispondendo
contemporaneamente ad una molteplicita di esiger&e volte
potenzialmente tra loro conflittuali, e fornendol m®ntempo un forte
criterio ordinatore in grado di contribuire all'@tiivo generale del
perseguimento di una razionale e realistica orgamipne del centro
cittadino.

Un altro motivo di interesse verso questa strategaire, € dovuto al fatto
che essa agira ricorrendo a tutto il bagaglio tigoni tecniche disponibili
consentendone la massima valorizzazione attravansaiso articolato
finalizzato al reciproco potenziamento degli effett

Per quanto riguarda la rete stradale locale, cimdlajche serve gli ambiti
in cui € maggiore la concentrazione delle funzistariche-urbane che
richniedono accessibilita da parte degli utenti dieba modalita di
attuazione di questa strategia consistera nelladatzione delle “Zone 30”.
Qui la velocitd minore dei veicoli permettera una facile integrazione
delle diverse componenti di traffico sulla reteadtle locale con una
promiscuita di traffico e di usi della strada chedrira le componenti piu
deboli e le funzioni non di sola circolazione dedtaada, pur garantendo
una accessibilita dei veicoli dei residenti a tuftarete stradale, con una
circolazione lenta ma fluida.

La diminuzione della velocita realizzata nelle zan8 km/h sara in grado
di esercitare effetti positivi su piu elementi dwncorrono a determinare i
livelli di sicurezza degli utenti deboli della siiea

La riduzione della velocita presentera interessffeiti sul versante:
Percettivo, mettendo in grado i conducenti di appmes meglio cio che sta
per avvenire nelllambiente urbano circostante afmzio che stanno

percorrendo ed assicurando agli utenti, grazie allaore rapidita di
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2)

1)

2)

accadimento degli eventi, la disponibilita di tenghie permettano una
migliore elaborazione delle informazioni ambientali

comportamentale, dovuto anche agli aspetti pevcedppena citati che
rendono la percezione dell'automobilista piu viciaaguella dell’'utente
debole (ciclista e pedone).

Altri  effetti rilevanti dal punto di vista dellimgtto sulla salute e
sull'ambiente; il trasferimento del traffico alltesno e I'introduzione delle
zone a 30 km/h, avranno altri effetti positivi:

una sensibile riduzione delle emissioni in atmasfenfatti la velocita di
progetto prevista nella nuova bretella stradaleniracondizioni di marcia
corrispondenti ai regimi ottimali di funzionamentdei motori a
combustione interna; mentre a livello locale unbeiéa lenta ma fluida e
continua (non congestionata e quindi priva di cuantistop and go)
produrra complessivamente un effetto positivo suelli di emissione
complessivi (Ossidi di Azoto —30%; Monossido di bmario —20%,
Idrocarburi —10% ; fonti delle informazioni: Bonand.ydia “Le temps de
Rue. Vers un nouvel aménagement de l'espace rueCIEPLF-GCR,
Lausanne 1995; BFU-BPA-UPI, Misure di Moderazionel draffico.
Convegno di perfezionamento per i delegati peiciarezza, Huber C., Frei
U., Scaramuzza G, Ufficio Svizzero per la preveneialegli infortuni,
Berna 1991; Comune di Milano, 1° aggiornamentoR{&TU, 1999);

un abbattimento dell'inquinamento acustico. L'elazione del traffico di
attraversamento associato ad un piu basso reginfiendionamento dei
motori a scoppio, unito al mutamento degli stiligliida richiamato nei
punti precedenti sara in grado di determinare tefferamente importanti
rispetto a questa forma di inquinamento (casi featino dimostrato nelle
aree centrali una riduzione delle vibrazioni e r@hore dai 5 ai 7dbA con

ovvi effetti positivi per edifici @ monumenti stotj;

11



3) una riduzione della “bolletta energetica” come @tagiconseguenza dei

a)

b)
C)

punti precedentemente esposti (circa + 13,45 Km/lii carburante e —
12% in termini di Euro/100 km).

Parliamo infine di un altro aspetto fortemente elato al riassetto
viabilistico previsto a seguito della introduziondella VSPn°58:
I'integrazione tra la mobilita privata e quella pliba costituita dalla
realizzazione del servizio SFMR.

L’integrazione modale sollecitera I'utilizzo del ma® privato per le piccole
percorrenze e tra casa e luogo di interscambiot#idzo del ferro per le
medie e e lunghe percorrenze.

Nella prospettiva di riordino complessivo lintegiene modale sara
elemento riordinatore delle diverse forme di maddilesistente e futura
anche a livello comunale e necessitera di 3 comgliassenziali:

un sistema di trasporto in sede propria cadenzatlmce e facilmente
accessibile (la SFMR appunto!);

zone di scambio modale;

una calibrata collocazione ed utilizzazione di ¢eiegtime in rapporto alla
citta.

Il modello pone al 2018 un evidente limite funzinael “collo di
bottiglia” di via Dante Alighieri e nel collegamentche quest’ultima
potrebbe facilitare tra il centro di Ceggia e laPriS58.

In altri termini la necessita di interscambio teard e gomma non dovra
costituire la premessa per un by-pass tra centeteestradale extraurbana,
facendo transitare flussi di traffico crescentil@mehree piu delicate e
protette del centro, sede di scuole ed uffici picbb

Sara quindi fondamentale differenziare la ripaotiei modale di accesso al
servizio SFMR.

12



INTRODUZIONE AL CONCETTO DI

MODERAZIONE DEL TRAFFICO (M.d.T.)
Risale alla fine degli anni sessanta la nascita“dlaffic calming”, che
comprende una serie di tecniche di progettaziongestione della
circolazione volte a consentire la promiscuita icuezza delle diverse
componenti di traffico.
Le prime esperienze sono maturate nei Paesi BA$sini gruppi di
abitanti richiesero all'amministrazione di interuennelle aree residenziali
delle citta con misure che disincentivassero ffitta di transito lungo gli
itinerari della viabilita locale e favorissero l@anvivenza delle diverse
componenti di traffico, migliorando in particoldeecondizioni di sicurezza
degli utenti non motorizzati e la qualita dellaavitei quartieri residenziali.
Nel 1976 tali tecniche vennero riconosciute giwdgnente dal governo
olandese che attraverso una specifica normativailista criteri di
progettazione del Woonerf o corte urbana, precsatel norme di
circolazione da applicarsi all’interno degli stessi
Nel 1980 il ministero dei trasporti e dei lavorigilici del Paesi Bassi, con
la collaborazione del Royal touring club olande&®&l\(VB), divulgo tale
normativa in tutta Europa, pubblicandone la vemsifmmncese, tedesca e
inglese in una brochure dal titolo “Woonerf: un aggeio innovativo alla
sistemazione dello spazio urbano e la relativa atiua’.
La riflessione internazionale che ne derivo porlia &laborazione dei
concetti di “zone tempo 30” (poi “zona 30”) in Gaama, “zone 20 mph”
in Gran Bretagna e di “stille veje” (“strada silesa”, poi “zona 30”) in
Danimarca.
In ambito non residenziale, gli interventi di mawgi risonanza fanno capo
al concetto francese “Ville plus sures, quartiemsssaccidents”, anch’esso
realizzato negli anni ottanta. Sulla base dell'espea maturata con tale
progetto, il Ministero dei Lavori Pubblici Francdsa pubblicato attraverso
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I CERTU un’ampia manualistica sulle tecniche didamzione del traffico

(consultabili nel sitowww.certu.fr.) incentrata da un lato sugli aspetti

metodologici e progettuali del “traffic calming” dall’altro sui temi della
partecipazione sociale.

L’ltalia rimane estranea alla riflessione intermmemale sui temi della
moderazione del traffico fino agli anni novanta.

Sul piano normativo il concetto di “arredo funziteiae introdotto nel
1992 dal CNR nelle “Norme sull'arredo funzionaldlelestrade urbane”
(B.U. n°150). Esso viene definito come “...I'insierde quegli elementi
(impianti, attrezzature, ecc) che sono indispetisabiche, comunque,
forniscono un determinante contributo nella coarattilizzazione delle
strade, in termini di sicurezza e fluidita del tiad veicolare e pedonale”.
Tuttavia nessun articolo del Codice della Stragigpr@avato anch’esso nel
1992, fa esplicito riferimento ai criteri di protgtione ed applicazione
degli elementi infrastrutturali per la moderaziate traffico.

Lo stesso D.M. 30.11.1999 n°557 tra gli elementcaaandati per la
messa in sicurezza dei percorsi ciclabili, prevgee esempio, gli “
attraversamenti rialzati”, senza che essi sianogtedi introdotti da alcuna
precedente normativa.

La mancata pubblicazione dei criteri per la class#ione funzionale delle
strade, che costituisce premessa irrinunciabileilpgconoscimento delle
strade cui applicare i principi di moderazione wlaffico, lo stesso ritardo
con cui e stato emanato il DM 05.11.2001 “Norme zfanali e
geometriche per la costruzione delle strade” eséaga da parte del
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti dieguate iniziative di
formazione ed aggiornamento dei tecnici sul nuovoudhento normativo,
non ha fatto che rallentare la diffusione dellagssaria cultura tecnica per
affrontare efficacemente il problema della sicuaegizadale.
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Questo ritardo culturale si riflette sul piano degterventi realizzati, che
rimangono a tutt’oggi esperienze isolate.

In assenza di un’esperienza condivisa e di una abren nazionale sulla
moderazione del traffico, il problema del dimensioento degli elementi
infrastrutturali di moderazione del traffico vieneormalmente risolto
ricorrendo alle normative sulla moderazione deffit@ in vigore in altri

stati europei 0 agli esempi italiani che ormai somdto numerosi.

PRINCIPI GENERALI DI PROGETTAZIONE DEI SISTEMI
DI MODERAZIONE DEL TRAFFICO A CEGGIA

La progettazione di sistemi di moderazione, ancékecaso di Ceggia,
presuppone che siano precisate le modalita atgaveuni si esplica la
complessa interazione fra gli aspetti “sensibilglld strada e [lattivita
percettiva-cognitiva del conducente.
L’esigenza di migliorare la sicurezza stradale tipalarmente in ambito
urbano, dove si concentra la maggior parte deglidanti, ha reso
prioritaria la definizione di sempre nuovi dispositdi limitazione della
velocita e di regolazione del traffico urbano.
L’efficacia dei risultati ottenuti in alcuni paesuropei, ovvero la notevole
riduzione del numero dei morti e dei feriti sulkeasle e la rimozione di
situazioni potenzialmente pericolose, in sequitdinaloduzione di
elementi di moderazione della velocita (come leatarie, le chicanes, i
restringimenti della carreggiata, le isole rifugid, attraversamenti rialzati,
| dossi rallentatori, ecc.) non puo che sottoliedarpportunita di integrare
il criterio del controllo della velocita di marciaella progettazione
dell'infrastruttura stradale.
Questo compito € alla base del concetto di “trafflaiming” che deve
intendersi come uno strumento progettuale capacentdodurre una

maggiore compatibilita tra le velocita di marcial’@mbiente stradale
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attraversato, di generare modi d'uso della straderenti con le
caratteristiche infrastrutturali e di realizzare ambiente stradale coerente
con il limite di velocita imposto.

Le misure di moderazione del traffico, applicatelenel caso di Ceggia,
risultano fortemente legate alla situazione deghipalle esigenze locali e
al grado di separazione delle diverse componeritaffico in transito. Cio
spiega da un lato, 'ampio spettro di soluzionitéate per la composizione
della piattaforma, dall’altro, in assenza di unaave propria normativa, il
diffuso ricorso ad una serie di “soluzioni tipo’tc@mandate per la pratica
progettuale.

Gli effetti ricercati attraverso l'introduzione dispositivi di moderazione
del traffico dipendono in larga misura dalle mo@ahttraverso le quali si
esplica linterazione tra le caratteristiche formalella strada e |
comportamenti delle diverse tipologie di utenti qameti, ci0 che tende a
divenire fattore dominante nella fruizione dell@zio stradale.

La tipologia e la qualita delle modificazioni stedid determinate dai
dispositivi di moderazione, hanno per obiettivo, dondizionare i
comportamenti del traffico motorizzato e di renderbmpatibili alle
specifiche esigenze delle aree attraversate.

Paradossalmente, un certo tipo di interventi \adtiaccrescere la sicurezza
degli elementi stradali e ad ottimizzare |le corahzidi circolazione hanno
progressivamente determinato un aumento inaspettsb traffico
circolante, come pure delle velocita di marcia, ta@onseguente aumento
del rischio di incidenti.

Per un dato segmento stradale le serie storichedateidi incidentalita
giustificano una correlazione tra velocita di marei rischio oggettivo di
incidente come quella rappresentata in figura ladmale si puo evincere
un aumento del rischio oggettivo di incidente aiff@entare della velocita.
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Tuttavia osservazioni sperimentali su campioni @hducenti consentono
di asserire che gli utenti alla guida, per una detlacita sono pressoché
indifferenti alle piccole variazioni del rischio gettivo di incidente,
dipendenti da cambiamenti della configurazione g&aca e
dellandamento del tracciato o dal livello di ader& disponibile o dalla
presenza a bordo di dispositivi di assistenzaglida ( servosterzo, ABS,
ecc.). E’ stato constatato inoltre che nella maggate del tempo in cui si
effettua uno spostamento, gli utenti consideranosgma a zero la
probabilita che si verifichi un incidente, eccettee in prossimita del luogo
in cui si puo ritenere imminente ed inevitabilevdrificarsi dell'incidente
stesso.

Alla luce di queste considerazioni, la relazioreevelocita ed il rischio di
incidente percepito dall’'utente assume I'andamergortato in figura 2,
caratterizzato da un brusco incremento del rispki@epito di incidente al

superamento di certi valori critici della velocita.

il
o
1

00

Rischio percepito dall'utente
(probabilita di incidente)

bassa elevata molto elevata
Velocita

Figura 2
Rischio di incidente percepito dall'utente rispetto alla velocita
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OBIETTIVI DEL PIANO PER LA RIORGANIZZAZIONE
DELLA MOBILITA’ URBANA CEGGIA.

Il Piano si pone i seguenti obiettivi:

per le strade di collegamento interurbano:

1) La realizzazione del by-pass ad ovest del centmognte SP58) in modo
da renderlo preferibile per il traffico di transgai attraversamento;
2) il miglioramento della sicurezza delle intersezioma le strade di

collegamento extraurbano e la viabilitd urbana;

per le strade urbane:

3) il miglioramento della fluidita anche sugli assingipali urbani;

4) il contenimento del traffico motorizzato di attras@mento (vedi punto 1);

5) la moderazione della velocita nel centro e nei boiig modo da creare un
ambiente di vita sicuro;

6) la protezione rafforzata della mobilitd pedonaleid@dabile, in modo da

ridurre il traffico locale motorizzato;

LA COESISTENZA COME PUNTO DI PARTENZA
L’organizzazione del traffico all'interno dell’arembana ha come obiettivo
di dirigere il traffico motorizzato per quanto pile direttamente sulle
strade principali urbane, e di creare una retérdde di quartiere tranquille

e sicure.



In tutta I'area urbana, sia sulle strade princig#i soprattutto all'interno
dei quartieri, viene perseguita la “coesistenzafigat di tutti i modi di
trasporto.

Coesistenza, come abbiamo accennato nella partelirttiva, significa la
considerazione piu attenta da parte del pianifieattelle esigenze dei
diversi utenti della strada nello spazio stradada,anche la considerazione
da parte di ciascun utente per le esigenze dedl;alkomportamento
“raggiungibile” con una particolare attivita di canmicazione.

Per raggiungere questo obiettivo, occorre porieeato sulla sistemazione
delle strade principali, in modo da rendere siclneovimento degli utenti
non motorizzati.

Per contro, in cambio dei rallentamenti e degliacsl tipici della
moderazione dl traffico (come passaggi rialzatasamenti degli assi
longitudinali,ecc), al traffico motorizzato vengommrantiti 'accesso e
I'uscita dai quartieri e dalle zone centrali sehaaghi giri.

In questo modo viene reso fluido lo scorrimentotda&fico, il che significa
che lo spazio stradale viene sistemato in modo efangitere velocita

tollerabili reciprocamente.

LE ESIGENZE DEL TRAFFICO
Traffico motorizzato individuale.
Il traffico di transito non deve attraversare (ctimerari “striscianti”)
I'abitato, che viene organizzato come una seriecanere a traffico
moderato, le “Zone30” appunto che verranno pienaenatiuate solo dopo
la realizzazione della prevista Variante alla SP58.
Il traffico in origine o in destinazione nell’abita deve potere fare un
itinerario per quanto possibile diretto.
All'interno della zona a traffico moderato (che oeputto il capoluogo), lo
scorrimento del traffico deve essere moderato ébasdocita, fluidita).
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Insieme a ci0, occorre tenere conte specialmentgi @spetti della
sicurezza stradale e della qualita del’ambient& (aumore, utilizzazione
del suolo) nonché delle esigenze di qualita dgbaze pubblico (arredo

urbano e uso di materiali di qualita).

Parcheggi

Le indagini effettuate erano finalizzate a deéniper I'area di studio, il
sistema di controllo della sosta, I'offerta di gagggi e la loro occupazione,
per le diverse fascie orarie dalle 7,00 alle 19,00.

L’indagine si e articolata definendo un’area didsbucompresa entro 300-
350 mt dal centro cittadino, limitatamente alledhe adiacenti alle vie
Roma, Duca d'Aosta, Dante, IV Novembre, in quantoqwé che si
concentrano le funzioni principali del paese.

Quindi €& plausibile che una persona possa parcaegdgllinterno di
guesta “area di influenza” per poi muoversi al suerno a piedi.

All'interno di quest’area sono state identificatelld aree a parcheggio
sulle quali avviare i rilievi dell'offerta e dellawupazione.

All'esterno, invece, sono state analizzate duee ame parcheggio in
posizione strategica rispetto al centro cittadingispetto alla viabilita
extraurbana: quella di via Marconi, quella all'iacio tra la SS14 e via
Roma ed il parcheggio di scambio della Stazione.

Il rilievo dell’occupazione ha fornito dati moltateressanti circa le auto in
sosta regolare nonché di quelle in “divieto”; marsttutto i valori dei
coefficienti di utilizzo per singola area.

Accade, cosi, che mai si raggiungono valori dursetione; anzi anche
nelle aree piu prossime al centro nelle ore di punimolto facile trovare
parcheggio.

In particolare analizzando i risultati dei riliegi pud riassumere quanto
segue: Z1 — e un’area piuttosto periferica e noreftamente sentire il suo
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apporto funzionale alle aree centrali; la sua e fumzione legata alla
residenzialita ed al vicino supermercato; comeetlgtaree a parcheggio
simili per funzione e localizzazione potrebbe diaee molto utile come
riserva di sosta in determinati momenti di chiusdel centro o come
supporto logistico durante pubbliche manifestaziod2 — mantiene
costantemente una percentuale di occupazione legatssidenti ed alle
attivita economiche direzionali presenti; durantemrmenti precisi della
giornata aumenta I'occupazione legata al pendofarigiterno; Z3 — ¢ |l
parcheggio piu utilizzato per la sosta nei movimesni (esterni-interni);
difatti, si carica durante I'orario di aperturaalcune attivita economiche
esistenti nelle aree piu centrali ed € molto legditotermodalita gomma-
gomma con il TPL (capolinea bus in piazza); Z4 -ewin dato di base
legato all'uso del parcheggio da parte dei pendatae utilizzano |l
sistema SFMR e cioe la presenza costante di 40 auwtatre la sosta
lineare lungo Viale Duca d’Aosta presenta un’ocaupae simile a via
Roma essendo di fatto una propaggine della Piazzeessendo qui
localizzato I'Ufficio Postale; Z5 e Z6 — come nalso della Z3 l'influenza
della attivita sull'occupazione della sosta e mdlae anche se non si
rilevano mai momenti di saturazione dei posti dispii; anzi per certi
versi il sotto utilizzo presenta delle simmetrienda Z1: € il caso del
parcheggio nei pressi della Strada Statale cherdefrdi un’offerta di 21
posti auto raramente presenta un tasso di utibidze il 30%.

Alla luce di queste risultanze appare chiaro chddi@zione di sosta
esistente in centro € adeguatamente dimensionataigeeere residenti,
pendolari e traffico occasionale e cido anche nedocdi un eventuale
crescita del tasso di motorizzazione nell'areantale della Provincia di
Venezia; nelle aree piu prossime o interne allevipte “Zone 30" si
potrebbe quindi “incentivare” la sosta dei resident strada utilizzando il
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parcheggio come elemento di Moderazione del Tmaffiquindi
disincentivando ulteriormente il transito del tredf parassita.

Pedoni.

Vie, piazze, marciapiedi, passaggi, facilitazioregldattraversamenti delle
carreggiate, devono creare uno spazio accoglieatepdo e sicuro su tutta
I'area urbana.

Le destinazioni importanti, come le concentrazmmmmerciali, le fermate
dell’autobus, la stazione ferroviaria, le scuolsgrvizi pubblici, i servizi
sanitari e le attrezzature sportive e per il tentpero, devono essere
collegate in modo continuo e sicuro con le zonelezxiali.

Alle stesso tempo occorre prestare una partica@#enzione ai percorsi
scolastici (dove sara possibile attivando pedibds Bicibus), alle
guotidiane passeggiate degli anziani nonché aiggeese dei diversamente

abili.

Bicicletta.

Nel corso del boom della motorizzazione degli at@éoe 70, la bicicletta

veniva considerata arretrata ed e stata perciourais.

In seguito ha avuto inizio un ripensamento ed itaggi della bicicletta
sulle piccole distanze (fino a 5 km) —piccolo indgwoy sempre disponibile,
modo di muoversi salutare e veloce, poco costosacelbgica- sono stati
rivalutati.

Per sfruttare completamente la possibilita del@cktta come mezzo di
trasporto per i percorsi di lavoro, della scuolagld acquisti, del tempo
libero nonché per raggiungere la fermata della SFMRIle linee

dell’autobus, bisogna con urgenza elevare in mastiso/o lo standard di
sicurezza e di comfort dell’'uso della bicicletta.
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Al 2009 la rete ciclabile del Comune di Ceggia assa a 15,60 km
(gennaio 2010) con un incremento di 7,50 km rigpakt2001 (+ 48,1%) e
di 5,56 km rispetto al 2006 (+ 35,6%).

A fronte di un incremento della popolazione di 1@6&a dal 2006 al 2010
I'indice di ciclabilita (cioe i metri di piste ciabili a disposizione per ogni
abitante) si attesta sul valore di 2,56 m/ab; quoet oltre il valore di 1,50
m/ab considerato, a livello europeo, come indiceritkrimento per
considerare una citta “amica della bicicletta”.

Quanto riferito fa di Ceggia, il comune con l'indidi ciclabilita piu alto di
tutta la Provincia di Venezia e lo pone in posigaquivalente rispetto a
numerose citta italiane ed europee molto note peo Idella bici come
Bolzano, Parma, Ferrara, Copenhagen, Monaco o Ataste

Anche l'indice di continuita ciclabile, oggi pari @95, entro breve sara
prossimo alla completa continuita di rete.

L’ottima estensione della rete ciclabile cittadfassi che circa il 28% della
mobilita sistematica allinterno del Comune avverigabicicletta, con
movimenti entro i 3 km, quindi in linea con un'otthle differenziazione

modale dei sistemi di trasporto.

Trasporti pubblici.

Ceggia e ben servito da linee di trasporto publdimo la societa ATVO e
soprattutto con il sistema SFMR.

Con percorsi pedonali e ciclabili sicuri e confedi si puo migliorare

notevolmente [lattrattivita delle fermate per i pad e le biciclette e
garantire un ottimo grado di intermodalita.

E’ evidente che ogni intervento realizzato (compaicheggio di scambio
presso la stazione ferroviaria) o di futura reazane (miglioramento

delle fermate bus, facilita nel raggiungimento eleBtesse e quindi
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completezza degli ipercammini) deve essere pensatoprimis, per

fidelizzare ulteriormente I'attuale utenza.

LE ESIGENZE DELL’AMBIENTE URBANO
a) L’accoglienza.
La qualita degli spazi pubbilici.
La qualita degli spazi pubblici giochera un rucdongpre pitu importante per
la creazione di un ambiente di accoglienza di tguali
La protezione dell’ambiente di vita.
Migliore qualita dell'aria, protezione contro i rom e utilizzazione
parsimoniosa del suolo sono obiettivi importantilal@ianificazione del
traffico.
La sistemazione dello spazio stradale.
Gli spazi stradali sono componenti importanti destn spazi vitali, la loro
sistemazione deve tenere conto di tutte le attigit@ funzioni che vi si
svolgono.
Occorre prevedere del verde stradale, una coneembegrata degli spazi
laterali ed un’accentuazione del carattere del tggrar con un’accurata
scelta dei materiali e degli elementi d’arredo.
b) La sicurezza.
La sicurezza ed il traffico.
Gli incidenti stradali sono causa di gravi danntialh e qualche volta di
tragedie familiari.
Nel traffico all'interno dell'abitato sono i pedom coloro che vanno in
bicicletta le principali vittime di questi bisognaenere conto
minuziosamente in ogni sistemazione.
La protezione dei bambini e degli anziani.
Gli scolari rientrano nel gruppo dei pedoni chd grdn lunga quello piu a
rischio (rischio di incidenti quintuplicato).
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Con le persone anziane gli incidenti con esito graviatale sono molto
frequenti.
La protezione di entrambi questi gruppi deve peéot@ssere perseguita con

particolare vigore.

LA GERACHIA DELLA RETE VIARIA
Uno degli aspetti principali di questo Piano e aewnte la definizione di
una gerarchia viaria a cui fare corrispondere mistir sistemazione e
organizzative in particolare di moderazione ddfita.
Sono possibili diversi approcci per la classificaida funzionale delle
strade, anche se la principale distinzione per ifurgz delle strade e la
seguente:
- strade principali di traffico interurbano;
- strade principali di traffico urbano;
- strade di distribuzione;
L’articolo 2 del Codice della Strada e le Direttpper la redazione dei PUT
del Ministero dei Lavori Pubblici definiscono laaskificazione delle
strade, riguardo alle loro caratteristiche costreittecniche e funzionali,
secondo i seguenti tipi:
A- autostrade;
B- strade extraurbane principali;
C- strade extraurbane secondarie;
D1- strade di scorrimento veloce;
D2- strade urbane di scorrimento;
E1- strade interquartiere;
E2- strade urbane di quartiere;
E3- strade locali interzonali;
F- strade locali:

25



Secondo le caratteristiche fornite per i vari tpstrada, sono molte poche
guelle, anche nelle grandi citta, che potrebbeseresclassificate come D
ed E, mentre la quasi totalita della rete viaadrebbe nella categoria F.
Anche nel caso di Ceggia quasi tutte le stradengrtisarebbero del tipo E
ed F (strade locali) in quanto (salvo la Stataleh mlispongono né di
carreggiate indipendenti (strade locali di scornitog, né di aree attrezzate
per la sosta con apposita corsia di manovra estdl@m&arreggiata (strada
urbana di quartiere).

L’evidente contraddizione deriva dal fatto che @fosa la reale funzione
urbana della strada con le caratteristiche teoneltide (e non sempre) per
strade di nuova costruzione.

Un altro elemento di contraddizione e che la funeiadi traffico va
rapportata alla dimensione della localita: una @t una determinata
sezione stradale puo essere la strada principale piccolo centro ed una
via di distribuzione in una citta medio-grande.

Per gquesta ragione a Ceggia si sono aggiunti addiilintermedi, definiti
dalla prime Direttive Ministeriali, per rendere yooco piu flessibili le
indicazioni del Codice e calarle nella realta lecal

La classificazione esistente e stata quindi esaguitbase al Dlgs n°
285/1992; SOGU n°146/1995, le Direttive CNR 1998 &M n°5/2001.

E stata fatta una classificazione amministrativaued funzionale e la
stessa e stata messa in relazione alla conterraireadel Centro Abitato ed
alla proposta di estensione dello stesso in baB®RIn°610/1996.

Per le caratteristiche tecniche e funzionali satéofriferimento alle tabelle
contenute nel citato DM n°5/2001 come valori cuickere nel caso di
interventi sull'esistente; per gli aspetti metodptd adottati nella
perimetrazione dei centri abitati in rapporto alassificazione stradale si é
fatto riferimento all’articolo 5 del Regolamento SDal citato DPR
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Nn°610/1996 ed alla Circolare del Ministero dei Laveubblici n°6709 del
29/12/1997.

UNA NUOVA CLASSIFICAZIONE FINALIZZATA ALLE MISURE
Naturalmente, la classificazione delle strade nam@attivita puramente
formale, quanto una premessa per |'applicazionendiure che, come
vedremo, sono sia di fluidificazione che di moderae del traffico.

Sulla rete principale, prevarranno le misure didfficazione piuttosto che
guelle di moderazione della velocita, mentre stdle secondaria, dove la
funzione locale prevalenti su quella di trafficaranno prevalenti le misure
destinate a favorire I'attraversamento pedonateralizione della velocita.
La classificazione avviene sulla base di 3 princigaarametri di
valutazione:

-il volume di traffico che si € registrato sull'asse

- I'intensita degli attraversamenti pedonali;

-1l contesto urbano.

Per ogni tipo di strada vengono individuate:

- velocita di progetto desiderata;

- misure di fluidificazione;

- misure di moderazione del traffico.

Come ribadito nell’allegata tavola grafica moltdielenisure di intervento
finalizzate alla riduzione della velocita di trased allo spostamento del
traffico strisciante sono legate alla riduzione’dttliale livello di servizio
di molte strade esistenti e tali azioni sono ovaate compatibili solo con
la realizzazione della Variante alla SP58.

Di seguito viene elaborato uno schema contenenteldasificazione
stradale di progetto con usarie di interventi e misure compatibili con tale

classificazione.
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Di fatto si tratta di un regolamento viario, strurtee che costituisce parte
integrante della classificazione funzionale, e feerstrade classificate
determina le caratteristiche geometriche e di itaffoltre alla loro
disciplina d’'uso con componenti ammesse ed usiestits

Nel caso di Ceggia si propone una classificaziomeibnale piu flessibile,
che tenendo conto dei limiti applicativi della natima alla peculiarita del
territorio in esame, non rincorra la logica dellmnglard ma ricerchi

piuttosto un punto di equilibrio tra funzioni e testo territoriale:

C.d.S. e Direttive TIPO FUNZIONE MISURE
Strada extraurbana C1 Strada di collegamento principale -rotonde
secondaria - protezione attraversamenti con isol
rifugio
- percorsi ciclopedonali protetti
- filari di alberi

- aree di accoglienza e di sosta

Strada locale urbana E Strada di collegamento locale -rotonde

restringimento della carreggiata
protezione attraversamenti con isol
rifugio

- percorsi ciclabili

Strada locale in ambitg F Strada di raccolta e di accesso totonde sopraelevate

urbano restringimento della carreggiata
incroci sopraelevati

protezione ingresso ai servizi
percorsi ciclabili

chicane

Strada locale a Vie residenziali all'interno delle - rotonde sopraelevate
particolare destinazion “Zone 30" restringimento della carreggiata
incroci sopraelevati

protezione ingresso ai servizi

- percorsi ciclabili

chicane

D

In base a tale classificazione sono stati defiméguenti standard tecnici e
funzioni:
Strade extraurbane secondarie (Cl)strade per flussi di traffico con

itinerari di media percorrenza, con funzione digieszione alla viabilita
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locale (strade di collegamento e strade collejiratie garantiscono fluidita
degli spostamenti veicolari di scambio nella reigadina. La velocita
massima consentita sara di 50 km/h in centro abitato, ifubdimite
consentito e definito dal Cdga sostapuo avvenire solo esternamente alla
carreggiata stradale in aree appositamente atteedzadistanza minima
consentita tra le intersezioni a ras@ disciplinata dal DM 19 aprile 2006.
Le svolte a sinistraa raso sono ammesse previa realizzazione di corsie
specializzate in rapporto all’entita delle singolanovre e possono essere
regolate anche con fase semaforica.férenate del TPL possono essere
organizzate in sede propria o lungo la carreggigtar il dimensionamento
delle piazzole si richiama il CdS. Per gtiraversamenti pedonalisi fara
riferimento all’articolo 145 del RegCdS.

Strade locali urbane (E) collegano tra loro settori e porzioni di citta ed
hanno il compito di assorbire il traffico in ingsesed in uscita da tali
ambiti; attraverso I'uso di opportuni elementi vieomplementari possono
anche svolgere la funzione di accesso ai princgalizi ed attrezzature di
guartiere La velocita massimaconsentita sara di 50 e 30 km/h all'interno
di specifiche zone a velocita controllataa sosta puo avvenire solo
esternamente alla carreggiata stradale in areesapp@nte attrezzate. La
distanza minima consentita tra le intersezioni a rao € disciplinata dal
DM 19 aprile 2006. Ldermate del TPL possono essere organizzate in
sede propria o lungo la carreggiata e per il dinogr@snento delle piazzole
si richiama il CdS. Per ghttraversamenti pedonali si fara riferimento
all’articolo 145 del RegCdS.

Strade collettrici e collettrici principali (F): sono strade a servizio degli
edifici, dei residenti o delle attivita ivi prospati ed in esse si svolgono
gli spostamenti iniziali o terminali e gli spostamtiepedonali e ciclabili.
Nel caso di Ceggia il trasporto pubblico € ammesdo lungo itinerari
prestabiliti; mentre i mezzi pesanti avranno lagimbta di transitare lungo
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determinate direttrici prestabilite sino alla reatizione di itinerari
alternativi al passaggio nel centro cittadinba velocita massima
consentita sara di 50 e 30 km/h all'interno di #iide zone a velocita
controllata.La sostapu0o avvenire purche sia garantita la sezione algad
minima (art.140 del RegCdS). Ldistanza minima consentita tra le
intersezioni a rasoe disciplinata dal DM 19 aprile 2006. lfermate del
TPL possono essere organizzate in sede propria o lizngarreggiata e
per il dimensionamento delle piazzole si richiamaCdS. Per gl

attraversamenti pedonalisi fara riferimento all’articolo 145 del RegCdS.

LA “MODERAZIONE ESTENSIVA DEL TRAFFICO”

Una situazione sfavorevole per i pedoni.

La situazione attuale a Ceggia € caratterizzatagda gran parte delle citta
italiane, da un predominio dell’auto e della fumaoveicolare su tutte le
altre. Questo si traduce in:

- problemi per i pedoni;

-insicurezza ed incidentalita;

-aumento del traffico veicolare locale non sisteawafad es. per portare i
figli a scuola, poi fare acquisti nel quartierej gcc.).

Particolarmente importante per restituire alle ddrda loro funzione

pedonale ¢é il miglioramento del livello di comferti sicurezza.

Una riflessione su questo aspetto € alla base tmllacezione generale”
del Piano del Traffico di Ceggia.

Chi influenza il livello di sicurezza.

Il livello di sicurezza di una strada urbana € ttarezzata dal “conducente

veloce™:
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-la gran parte dei conducenti & conscio del fat® lehstrada e di tutti, e
che quindi € necessaria una particolare cautele mehe urbane, dove
possono verificarsi con frequenza ad es. attran@st pedonali o puo
sbucare con facilita un pedone od un’auto. In questso abbiamo il
“conducente tranquillo”;

-una percentuale consistente di conducenti, speoieag ma non solo,
guida invece in zona urbana in modo sportivo etactd, pensando di
essere in grado di far fronte a qualsiasi imprevisi tratta dei “conducenti
veloci”.

La percentuale dei due gruppi puo essere fornithcativamente dalle
analisi sulle velocita istantanee effettuate.

In ogni caso si puo dire che a Ceggia la situazioop e diversa da
gualsiasi altra citta italiana, e che quindi angbeun gruppo consistente
di conducenti (10-20%) adotta in zona urbana unkbcita elevata,
superiore a quella attualmente ammessa (50-30 km/h)

E’ questo gruppo di fatto a caratterizzare il liwedli sicurezza: anche in
percentuali minime, la presenza di conducenti vetmea una generale
situazione di insicurezza per gli utenti della d&rgiu deboli, che sono
costretti dunque o0 a non spostarsi, oppure adeesseportati (€ il caso dei
bambini) od ancora a munirsi di una seconda (cajevettura anche per
spostamenti che non necessiterebbero di auto.

Per questo tipo di conducenti, le misure regolaarerglassiche (limiti,
installazione di semafori, ecc) non sono risolutive

Neanche un controllo poliziesco della citta & duiksi per i costi proibitivi

che richiede.
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IL CONTESTO REGOLAMENTARE.
Le misure che un comune puo adottare sulla base deposizioni
contenute nel Codice della Strada per ottenere lum#azione della
velocita sono le seguenti:
-limite di velocita: Modifiche (dicembre 1996) al dioe della Strada
consentono ai Comuni l'istituzione di “Zone 30”tese a quartieri o parti
di quartiere, in cui la velocita non deve supera8® km/h;
- installazione di semafori (come in via IV Novembre)
- creazione di “via 0 zona residenziale”, in cui walg determinate regole
di comportamento (che fissa il Comune),
- collocazione di rallentatori di velocita:
-bande ottiche
-bande acustiche
-dossi artificiali.
L’installazione di semafori, spesso a seguito didanti ed a richieste degli
abitanti, presenta una serie consistente di inacuewéa:
- costo elevato di installazione e gestione
- rallentamento del traffico
- creazione di una situazione di potenziali confétdi incidenti
€ comungue vero che in alcuni contesti, come inWiBlovembre, i fattori
di rischio e le caratteristiche del traffico suggeono I'impiego di un
nuovo impianto semaforizzato.
Tra i rallentatoti di velocita, solamente il tergdosso) ha una relativa
efficacia sul comportamento dei guidatori “veloci”.
Le bande ottiche sono una misura estremamente eetmeintre le bande
rumorose si scontrano con I'obiettivo di ridurnadjuinamento acustico.
| dossi possono essere prefabbricati e non.
Si tratta, nel secondo caso, di una moderaziondtwgtale del profilo

longitudinale della strada ( come un passaggioasdpvato, o ancor di piu,
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un incrocio rialzato) che non si configura comedsso artificiale”, con
tutte le limitazioni che ne conseguono (dimensigassibilita di impiego
solo su strade secondarie...).

Un ventaglio di dispositivi.

A differenza della generalita dei paesi dell'l.Burtroppo in Italia
nessuna indicazione viene fornita su come impiegaligersi dispositivi
per moderare la velocita ed aumentare la sicurezza.

Nessuno vieta pero ai comuni di utilizzare questursenti in modo
estensivo, facendo riferimento alle esperienzaaalae negli altri paesi.
In particolare, 'uso combinato dei tre dispositpiincipali (limite a 30
km/h, dossi non prefabbricati, e listituzione dieAzone residenziali),
insieme a quelli descritti nel capitolo successaansente la “moderazione
estensiva della velocita”.

| Comuni dunque possono, nelllambito di una corm®zi generale,
adottare in modo estensivo misure anche “decise’naglerazione della
velocita, con modifiche strutturali delle straddi @a obbligare ad una
giuda tranquilla anche i conducenti piu sconsiderat

Un ‘ulteriore considerazione rafforza la “legittidii dell’approccio
proposto.

Si tratta, come si e detto, del fatto che tuttsttade urbane sono dal punto
di vita formale, di tipo F (strade locali), e suegte il Comune ha ampia

facolta di sistemazione.

LA CONCEZIONE GENERALE PROPOSTA
La “concezione generale” del Piano, prevede diiegpd all'insieme della
rete urbana di Ceggia il dispositivo “Zona residaleZ o di “Zona 307, di
cui il Comune stabilisce le caratteristiche.
Piu precisamente, viene creata, a partire dala panhcipale, una serie di
“camere urbane” organizzate come “zone residefiziali
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In ciascuna “camera” verranno adottati numeroginrgnti di moderazione
del traffico (rotonde, passaggi pedonali rialzatfasamenti dell’asse
stradale, accentuazione del carattere urbano cgiegm di arredi ed
illuminazione, ecc).

Questa soluzione consente di generalizzare a kathdato il sistema di
passaggi pedonali sopraelevati che garantiscesbima di efficacia nella
moderazione della velocita e quindi nella creazidele condizioni piu

favorevoli alla “coesistenza pacifica” tra peddnci ed auto.

LA “COPERTURA” NORMATIVA.
Per “coprire” normativamente questi tipo di orgaaizione, si deve dunque
adottare, con apposita ordinanza del Sindaco, laguesee
regolamentazione:
-Le “camere” vengono dichiarate “Zone residenziati’*Zone 30" , cosi
da consentire in modo estensivo I'impiego di d¢sise pero si configurano
come passaggi rialzati) e di altre misure di mozieree del traffico;
- L’itinerario preferenziale per servizi di soccorsodi pronto intervento
sara costituito dalla Statale e dalla Provincialdaeeventuali strade di
penetrazione,
- Per le “camere” viene adottato il dispositivo delBona residenziale”
(art. 39 del Codice della Strada) o di “Zona 30”.
Un cartello (fig. Il 318 — art. 135) verra appoatbogni ingresso delle zone
residenziali o delle “zone 30", accompagnato dapannello integrativo
che indichera la velocita (30 km/h , la precedepedonale sui passaggi
rialzati e 'obbligo della sosta negli spazi segiig
- Sulle strade principali (livelli E-F) vigera il line dei 50 km/h;
- Su tutte le altre strade (livelli F e a particolaestinazione), cioe nelle
“zone residenziali” 0 “zone 307, il limite di velda e di 30 km/h (fig. 11 50
art.116).
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Sulle vie un pittogramma “30” ricordera la veloaita tenere;

- | passaggi sopraelevati sono indicati con il segualdosso (Fig. Il 2 art.
85); le rampe sono dipinte a terra con fasce naymale (fig. |l 474 art.
179).

Per evidenziarne la priorita pedonale, potrebbesser® impiegati dei
pittogrammi “pedone”;

- Le rotonde sono segnalate con il segnale di rotatbg. Il 84 art. 122) e,
a ciascun accesso, viene apposto il segnale “dgveetedenza” (fig. Il 36

art. 106), doppiata a terra dai triangoli in veenffig. Il art. 144).

LA RETE CICLABILE

Ceggia, come gran parte delle localita di piandra, una tradizione
ciclabile, che fortunatamente non é regredita @elpo per la concorrenza
dell'auto.

Il Piano si pone, come si e detto nella parte dhttiva, I'obiettivo di
favorire questo mezzo di circolazione, particolamteeadatto a una localita
di contenute dimensioni come Musile.

Le misure previste sono le seguenti:

- creazione di una rete ciclabile continua chdazz@él sugli assi principali
sia le banchine alberate che allargamenti di mpieih e che completi
I'attuale sistema esistente proiettandolo versetdmo (Bosco di Olme,
San Dona di Piave, Torre di Mosto)

- nei quartieri e nella zona centrale, organizzaime zone a traffico
moderato, la bici invece utilizza gli spazi stradasieme agli altri mezzi,
in una situazione di minore pericolosita per lateanta velocita delle
autovetture;

- in alcune vie, come via Piavon, viene creata piséa ciclabile il cui
scopo € quello di creare un unico sistema centdétuito dalla via Roma

e dal Canale Piavon appunto.
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LE MISURE

Per ciascun tipo di strada vengono di seguito tiais i criteri di
sistemazione e le misure specifiche, di seguitoaveio descritti i singoli
interventi tecnici in modo puntuale.

Si tratta ricordiamo di:

- le strade extraurbane secondarie (Cltioé di strade di collegamento

principale: si tratta della Strada Statale 14 siltfencrocio con via Cavour,

via Pra di Levada sino all'incrocio con la SS14aeSS14 sino all'innesto

della futura Variante alla SP58, sulle quali sonevste particolari misure di

intervento agli incroci con I'introduzione di sistecircolatori a rotatoria;

- le strade di collegamento locale (E3ono trattate come segue:

1) il tratto di SS14 compreso nel centro abitato dg@ia e sotteso dagli
incroci di cui al punto precedente, sul quale ®vpde di introdurre
almeno altre 2 rotatorie in corrispondenza degirogi con via Piavon e
via IV Novembre;

2) 1l tratto della SP58 verso Sud che corre paralél®iavon (Stretti) con
una rotatoria alla confluenza con la SS14;

3) il tratto della SP58 verso Nord (Cessalto) peruidlg ogni intervento di
Mdt sara possibile solo dopo la realizzazione dedggendaria Variante
Ovest;

- le strade locali in ambito urbano (F)o collettrici principali (via Piavon e

via IV Novembre e via Cavour) per le quali ognieiniento e posticipato a

Variante SP58 ultimata,;

- le strade locali in ambito urbano (F)o collettrici urbane (via Noghera e

via Rivazancana di Sopra sino all'incrocio con @@avour) per le quali gia si

e completato qualche intervento di moderazioneadallocita;

- le strade locali in ambito extraurbano(in particolare via Pra d’Arca e

via Formighé) per le quali gia si € completato ghal intervento di

moderazione della velocita;
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le strade locali a particolare destinazionesono costituite da tutte le

strade restanti in cui viene prevista una capiltiifiusione delle tecniche di
MdT.

DESCRIZIONE PARTICOLAREGGIATA DEGLI INTERVENTI

Il progetto si divide in tre priorita, in tal modwiene data
allAmministrazione Comunale l'indicazione gerarchidegli interventi da
terminare in un arco temporale compatibile con laath del nuovo
strumento urbanistico.
Nella prima fase si comprendono gli interventi plee necessita funzionale
0 estrema pericolosita si rendono immediatamentessari.
Priorita 1: interventi essenziali alla riuscita dele previsioni del Piano
del Traffico:
realizzazione della variante alla SP58;
realizzazione del parcheggio scambiatore dellastaZS (realizzato);
messa in sicurezza di via IV Novembre,
Priorita 2: interventi complementari alla priorita 1:
messa in sicurezza delle vie Pra d’arca e Form(igpéra realizzata);
sistemazione di via Dante Alighieri;
sistemazione di via Piavon;

sistemazione di via Noghera e via Cavour (realezdtuni interventi sui

nodi);

sistemazione incrocio tra SS14 e via Roma;

sistemazione incrocio tra SS14 e via IV Novembre;

sistemazione incrocio tra SS14 e via Cavour;

sistemazione incrocio tra via Roma e via IV Noveenbr
Priorita 3: interventi di completamento all'interno dell’area centrale e
delle “camere urbane” con impiego diffuso delle teuche di

Moderazione del Traffico.
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INTERVENTI TEMPORANEI E DI SIMULAZIONE

Le misure che il Piano per la riorganizzazionealglhbilita urbana per il
Centro di Ceggia indica, necessitano di alcuni greri essere portate a
termine e molte di esse sono conseguenti allazezadione ed entrata in
funzione della variante alla SP58.

Si tratta infatti di riorganizzare fisicamente Igpagio stradale, con
interventi alle volte radicali sulle strutture enseguentemente con dei
costi importanti.

Per evitare di lasciare gran parte della situazionstallo, in attesa di
potere intervenire, &€ possibile adottare una mébga di “prefigurazione”
degli interventi con elementi mobili e segnaletidache permette di
contenere i costi e nello stesso tempo affrontpreblemi di sicurezza.

Le sistemazioni possono cioe essere evidenziateegmaletica orizzontale
provvisoria ed elementi di arredo (fioriere e desuwri) per “simulare” la
sistemazione prima della loro installazione defmait in modo anche da
abituare i residenti ai cambiamenti.

Questa tecnica consente una valutazione dell'iatéossul lungo periodo e
di conseguenza I'affinamento del progetto definitia base all’esperienza
reale.

In questo modo la “prefigurazione” dell'intervent® un mezzo di
comunicazione per fare capire ai cittadini, pemg@pio spesso ostili a
priori a misure che modificano le abitudini quodide, I'utilita degli
interventi.

Dopo la sperimentazione e in base al programmaediizzazione del
Piano, ogni intervento da provvisorio viene trasfato in definitivo con

piantumazioni, pavimentazioni, marciapiedi, ecc.
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Praticamente molti degli interventi descritti passocessere sperimentati
usando questo sistema, adottato con successo tlacamlini ormai anche

in Italia.
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