
 

 

 

 

RAGGRUPPAMENTO TEMPORANEO DI IMPRESE 

 

 
STUDI E RICERCHE  

SUI SISTEMI DI TRASPORTO   
 
 

 

PIANO URBANO DELLA MOBILITÀ E CONNESSA                   

VALUTAZIONE AMBIENTALE STRATEGICA                                           

PER LA CITTAõ DI GELA  

 VAS - Rapporto Ambientale Preliminare 

Redatto ai sensi dellôart. 13, c. 1 del D.Lgs. n. 152/2006 e s.m.i. e della DGR n. 200/2009, Allegato A 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gela, luglio 2013



 

 

 

 

 

RAGGRUPPAMENTO TEMPORANEO DI IMPRESE Pag. 

 

 
STUDI E RICERCHE  

SUI SISTEMI DI TRASPORTO   

 
2 

 

 
Questo documento costituisce il Rapporto ambientale Preliminare elaborato dal Raggruppamento 
Temporaneo di Imprese (RTI) costituendo tra Lem REPLY ï IRTECO ï Arch. GUGLIELMO 
BILANZONE ai fini della Valutazione Ambientale Strategica del PIANO URBANO DELLA 
MOBILITÀ DELLA CITTÀ DI GELA, ai sensi dellôart. 13 comma 1 del D.Lgs. n. 152 del 3/4/2006 e 
s.m.i. e del ñModello metodologico procedurale della valutazione ambientale strategica (VAS) di 
piani e programmiò (DGR n. 200 del 10/6/2009, Allegato A). 
 
Il documento si articola secondo lôindice seguente. 
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Elenco acronimi e abbreviazioni 
Acronimo Definizione 

 
AC   Autorità Competente (ARTA Sicilia, DTA, Servizio 2 VASVIA) 

AP   Autorità Procedente (Comune di Gela) 

ARPA   Agenzia Regionale per la Protezione dellôAmbiente 

ARTA   Assessorato Regionale Territorio ed Ambiente 

BB.CC.AA. Beni Culturali e Ambientali 

CE (o COM)  Commissione Europea 

Direttiva VAS  Direttiva 2001/42/CE 

DA  Decreto Assessoriale 

DGR  Delibera di Giunta Regionale 

D. Lgs.   Decreto Legislativo 

DRA   Dipartimento Regionale Ambiente  

DRU  Dipartimento Regionale Urbanistica  

GUCE  Gazzetta Ufficiale della Comunità Europea 

GURI  Gazzetta Ufficiale della Repubblica Italiana 

GURS   Gazzetta Ufficiale della Regione Siciliana 

IBA  Important Bird Area 

LR   Legge Regionale 

MIT  Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti 

PAI   Piano Stralcio per lôAssetto Idrogeologico 

PUM  Piano Urbano della Mobilità 

PUMS  Piano Urbano della Mobilità Sostenibile 

RA   Rapporto Ambientale 

RNO  Riserva Naturale Orientata 

RP   Rapporto Ambientale Preliminare 

SCMA   Soggetti Competenti in Materia Ambientale 

SIC   Siti di Interesse Comunitario 

s.m.i.  sue modifiche e integrazioni 

VAS   Valutazione Ambientale Strategica 

VIncA  Valutazione di Incidenza Ambientale 

ZPS   Zone di Protezione Speciale 
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1. Introduzione 
 

Con la pubblicazione dell'avviso di gara per lôaffidamento del servizio sulla GUCE n°125/S del 
03/07/2012, il Comune di Gela ha avviato le procedure per dotarsi di un Piano Urbano della 
Mobilità (PUM) ai sensi dellôart. 22 della Legge 340/2000. Il PUM ha lo scopo di soddisfare i 
fabbisogni di mobilità della popolazione gelese, contribuendo allo stesso tempo ad abbattere i livelli 
di inquinamento atmosferico ed acustico originati dal traffico veicolare, ridurre i consumi energetici 
ed aumentare i livelli di sicurezza del trasporto e della circolazione stradale. 

Parallelamente al processo di formazione del PUM, è stata attivata la relativa procedura di 
Valutazione Ambientale Strategica (VAS), coerentemente con quanto stabilito dalla Direttiva 
2001/42/CE del Parlamento europeo e del Consiglio del 27 giugno 2001, che ha esteso l'obbligo di 
valutazione ambientale ai processi di pianificazione e programmazione, e con lôart. 6, comma 2 del 
D. Lgs. n. 152 del 3/4/2006 e s.m.i. di recepimento della Direttiva comunitaria, il quale stabilisce 
lôobbligo di VAS anche per i piani e i programmi nel settore dei trasporti1. 

La Valutazione Ambientale Strategica (VAS) è uno strumento di valutazione delle scelte di 
programmazione e pianificazione con la finalità di perseguire obiettivi di salvaguardia, tutela e 
miglioramento della qualità dell'ambiente, di protezione della salute umana e di utilizzazione 
accorta e razionale delle risorse naturali. Tali obiettivi vanno raggiunti mediante decisioni ed azioni 
ispirate al principio di precauzione, in una prospettiva di sviluppo durevole e sostenibile. 

Il presente documento si configura quale Rapporto ambientale Preliminare (RP), redatto ai sensi 
dellôart. 13, comma 1 del D. Lgs. n. 152 del 3/4/2006 e s.m.i. e del Modello metodologico 
procedurale della valutazione ambientale strategica (VAS) di piani e programmi elaborato dalla 
Regione Siciliana (DGR n. 200 del 10/6/2009, Allegato A). Il RP ha lo scopo di individuare i possibili 
impatti ambientali significativi dellôattuazione del PUM del Comune di Gela e di definire la portata e 
il livello di dettaglio delle informazioni da includere nel successivo Rapporto Ambientale, oltre che di 
descrivere lôapproccio metodologico che si intende adottare per la valutazione ambientale degli 
effetti del piano e le correlazioni tra il PUM e la VAS, evidenziando i momenti di consultazione, 
partecipazione e informazione con i soggetti competenti in materia ambientale, con i portatori di 
interesse del territorio, con il pubblico interessato e con il pubblico in generale. 

 

2. Riferimenti normativi e procedurali 

2.1 Valutazione ambientale strategica 

2.1.1 Normativa di riferimento 
 

La norma di riferimento a livello comunitario per la Valutazione Ambientale Strategica (VAS) è la 
Direttiva 2001/42/CE del Parlamento europeo e del Consiglio del 27 giugno 2001, nota anche come 

                                                           
1 Art. 6 comma 2 del D.Lgs. n. 152/2006: ñFatto salvo quanto disposto al comma 3, viene effettuata una 
valutazione per tutti i piani e i programmi: 
a) che sono elaborati per la valutazione e gestione della qualità dell'aria ambiente, per i settori agricolo, 
forestale, della pesca, energetico, industriale, dei trasporti, della gestione dei rifiuti e delle acque, delle 
telecomunicazioni, turistico, della pianificazione territoriale o della destinazione dei suoli, e che definiscono il 
quadro di riferimento per l'approvazione, l'autorizzazione, l'area di localizzazione o comunque la realizzazione 
dei progetti elencati negli allegati II, III e IV del presente decreto; [é]ò. 
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Direttiva VAS, concernente la valutazione degli effetti di determinati piani e programmi 
sull'ambiente. Essa si pone lôobiettivo ñdi garantire un elevato livello di protezione dellôambiente e di 
contribuire allôintegrazione di considerazioni ambientali allôatto dellôelaborazione e dellôadozione di 
piani e programmi, al fine di promuovere lo sviluppo sostenibile, assicurando che venga effettuata 
la valutazione ambientale di determinati piani e programmi che possono avere effetti significativi 
sullôambienteò. La stessa Direttiva, inoltre, risponde alle indicazioni della convenzione 
internazionale firmata ad Aarhus nel 1998, fondata sul diritto allôinformazione, sul diritto alla 
partecipazione alle decisioni e sullôaccesso alla giustizia. 

La VAS si sviluppa in parallelo alla redazione del piano oggetto della valutazione, 
accompagnandone il processo di costruzione e formazione per assicurarne le opportune correzioni 
in corso di redazione e il monitoraggio nelle successive fasi di attuazione. La Direttiva 2001/42/CE 
fornisce in tal senso la definizione della procedura VAS come Processo sistematico inteso a 
valutare le conseguenze sul piano ambientale delle azioni proposte, politiche, piani o iniziative 
nellôambito di programmi ai fini di garantire chetali conseguenze siano incluse a tutti gli effetti e 
affrontate in modo adeguato fin dalle prime fasi del processo decisionale, sullo stesso piano delle 
considerazioni di ordine economico e sociale. 

La Direttiva 2001/42/CE è stata recepita a livello nazionale dal D. Lgs. n. 152 del 3/4/2006, recante 
ñNorme in materia ambientaleò (GURI n. 88 del 14/4/2006, Suppl. Ord. n. 96), così come modificato 
dal D. Lgs. n. 4 del 16/01/2008 (GURI n. 24 del29/1/2008), e da norme successive.. 

Lôordinamento regionale ha disciplinato le norme in materia di VAS con Legge Regionale 14 
maggio 2009, n. 6 (successivamente modificata dalla Legge Regionale 29 dicembre 2009, n. 13), 
regolamentando le procedure VAS con Deliberazione di Giunta Regionale 10 giugno 2009, n. 200 
di approvazione del ñModello metodologico procedurale della Valutazione Ambientale Strategica di 
piani e programmi nella Regione Sicilianaò, e con lôart. 11, comma 41, della Legge Regionale 9 
maggio 2012, n. 96. 

Si intendono qui richiamate tutte le disposizioni, direttive e leggi (regionali, nazionali e comunitarie) 
comunque afferenti la definizione della VAS, ed in particolare: 

-  Legge Regionale 14 maggio 2009, n. 6 

-  Legge Regionale 29 dicembre 2009, n. 13  

-  Deliberazione di Giunta Regionale 10 giugno 2009, n. 200  

-  Legge Regionale 9 maggio 2012, n. 96 

-  D. Lgs. n.152/2006 (Norme in materia ambientale) e s.m.i. 

-  Direttiva Comm. Europea 85/337 del 1985 

-  Direttiva Comm. Europea 2001/42 del 2001. 

 

2.1.2 Fasi della Valutazione Ambientale Strategica 
 
Il PUM seguir¨ lôiter normativo dettato dagli articoli da 11 a 18 del D. Lgs. 152/2006, 
sostanzialmente ripreso della DGR 200/2009, prevedendo le seguenti fasi: 

1) Elaborazione del Rapporto Preliminare (RP) sui possibili impatti ambientali significativi 
dell'attuazione del PUM. 

2) Prima fase di consultazione con l'autorità competente e gli altri Soggetti Competenti in Materia 
Ambientale (SCMA), al fine di definire la portata ed il livello di dettaglio delle informazioni da 
includere nel Rapporto Ambientale. La consultazione si concluderà, salvo quanto diversamente 
concordato, entro 90 giorni dallôinvio del RP. I SCMA identificati dalla normativa sono quelli 
elencati al punto 1.4 della DGR n. 200/2009, vale a dire: 
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per il livello regionale: 

-  Assessorato Regionale del Territorio e dell'Ambiente; 

-  Assessorato Regionale dei Beni Culturali e dell'Identità siciliana;  

-  Assessorato Regionale delle Risorse agricole e alimentari; 

-  Assessorato Regionale delle Attività produttive;  

-  Assessorato Regionale delle Infrastrutture e della Mobilità; 

-  Assessorato Regionale dell'Energia e dei Servizi di pubblica utilità; 

-  Assessorato Regionale della Salute; 

-  Assessorato regionale del Turismo, dello Sport e dello Spettacolo; 

-  Agenzia Regionale per la Protezione dellôAmbiente ï ARPA Sicilia; 

-  Agenzia Regionale per le Acque e i Rifiuti ï ARRA; 

-  Dipartimento Regionale di Protezione Civile; 

-  Azienda Foreste Demaniali; 

-  Ufficio Speciale Coordinamento Iniziative Energetiche; 

-  Ufficio Speciale Aree ad Elevato Rischio di Crisi Ambientale; 

-  Altri Uffici Speciali Regionali; 

-  Enti Parco regionali; 

-  Province regionali; 

per il livello provinciale, sovra comunale e comunale: 

-  Assessorato Regionale Territorio e Ambiente ï Dipartimento Regionale Territorio e 
Ambiente; 

-  Assessorato Regionale Territorio e Ambiente ï Dipartimento Regionale Urbanistica; 

-  ARPA Sicilia ï Dipartimento Provinciale; 

-  Provincia di appartenenza; 

-  Tutti i Comuni limitrofi al Comune che redige il piano/programma; 

-  Ufficio del Genio Civile; 

-  Soprintendenza BB.CC.AA.; 

-  Azienda Unità Sanitaria Locale provinciale di appartenenza; 

-  Ispettorato Provinciale Ripartizione Foreste; 

-  Enti Gestori delle Riserve Naturali Orientate - RNO; 

-  Enti Gestori delle Aree Marine Protette ï AMP; 

-  Capitanerie di Porto. 

 3) Redazione del Rapporto Ambientale (RA), il documento tecnico di VAS nel quale verranno 
individuati, descritti e valutati gli impatti significativi che l'attuazione del PUM proposto potrebbe 
avere sull'ambiente e sul patrimonio culturale, nonché le possibili alternative di progetto. La 
proposta di PUM, comprensiva del Rapporto Ambientale e di una sintesi non tecnica dello 
stesso, viene trasmessa all'autorità competente. I contenuti del Rapporto Ambientale sono 
descritti nellôAllegato VI del D.Lgs. 152/06. 
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CONTENUTI DEL RAPPORTO AMBIENTALE  
(ai sensi dellõAllegato VI al D. Lgs. 3 aprile 2006, n. 152 - Norme in materia ambientale) 

Le informazioni da fornire con il RA che deve accompagnare la proposta di piano/programma 
sottoposto a VAS sono:  

a) illustrazione dei contenuti, degli obiettivi principali del piano o programma e del rapporto con altri 
pertinenti piani o programmi;  

b) aspetti pertinenti dello stato attuale dell'ambiente e sua evoluzione probabile senza l'attuazione del 
piano o del programma;  

c) caratteristiche ambientali, culturali e paesaggistiche delle aree che potrebbero essere 
significativamente interessate;  

d) qualsiasi problema ambientale esistente, pertinente al piano o programma, ivi compresi in 
particolare quelli relativi ad aree di particolare rilevanza ambientale, culturale e paesaggistica, 
quali le zone designate come zone di protezione speciale per la conservazione degli uccelli 
selvatici e quelli classificati come siti di importanza comunitaria per la protezione degli habitat 
naturali e della flora e della fauna selvatica, nonché i territori con produzioni agricole di particolare 
qualità e tipicità, di cui all'art. 21 del decreto legislativo 18 maggio 2001, n. 228.  

e) obiettivi di protezione ambientale stabiliti a livello internazionale, comunitario o degli Stati membri, 
pertinenti al piano o al programma, e il modo in cui, durante la sua preparazione, si è tenuto conto 
di detti obiettivi e di ogni considerazione ambientale;  

f) possibili impatti significativi sull'ambiente, compresi aspetti quali la biodiversità, la popolazione, la 
salute umana, la flora e la fauna, il suolo, l'acqua, l'aria, i fattori climatici, i beni materiali, il 
patrimonio culturale, anche architettonico e archeologico, il paesaggio e l'interrelazione tra i 
suddetti fattori. Devono essere considerati tutti gli impatti significativi, compresi quelli secondari, 
cumulativi, sinergici, a breve, medio e lungo termine, permanenti e temporanei, positivi e negativi;  

g) misure previste per impedire, ridurre e compensare nel modo più completo possibile gli eventuali 
impatti negativi significativi sull'ambiente dell'attuazione del piano o del programma;  

h) sintesi delle ragioni della scelta delle alternative individuate e descrizione di come è stata 
effettuata la valutazione, nonché le eventuali difficoltà incontrate nella raccolta delle informazioni 
richieste;  

i) descrizione delle misure previste in merito al monitoraggio e controllo degli impatti ambientali 
significativi derivanti dall'attuazione del piano o del programma proposto definendo, in particolare, 
le modalità di raccolta dei dati e di elaborazione degli indicatori necessari alla valutazione degli 
impatti, la periodicità della produzione di un rapporto illustrante i risultati della valutazione degli 
impatti e le misure correttive da adottare;  

j) sintesi non tecnica delle informazioni di cui alle lettere precedenti. 

 

4) Seconda fase di consultazione: la documentazione di cui al punto precedente è messa a 
disposizione anche dei SCMA e del pubblico interessato, che, entro 60 giorni dalla 
pubblicazione, possono presentare le proprie osservazioni. Questa fase viene avviata con la 
pubblicazione, da parte dellôAutorit¨ Procedente, di un avviso nella Gazzetta Ufficiale della 
Regione Siciliana (parte I) ed il deposito presso la sede dellôAutorit¨ Procedente e Competente, 
oltre che la pubblicazione sul proprio sito, della proposta di Piano, del Rapporto Ambientale e 
della sintesi non tecnica. 

5) Valutazione del Rapporto Ambientale e degli esiti della consultazione: l'autorità competente, in 
collaborazione con l'autorità procedente, svolge le attività tecnico-istruttorie, acquisisce e valuta 
tutta la documentazione presentata, le osservazioni e i risultati delle consultazioni ed esprime il 
proprio parere motivato entro 90 giorni dal termine delle consultazioni. Il PUM e il r Rapporto 
Ambientale, insieme con il parere motivato e la documentazione acquisita nell'ambito della 
consultazione, sono trasmessi all'organo competente all'adozione o approvazione del PUM. 
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6) Decisione dell'organo competente in merito all'adozione o approvazione del PUM. 

7) Informazione sulla decisione: la decisione finale dellôAutorit¨ Competente viene pubblicata sulla 
Gazzetta Ufficiale della Regione Siciliana con l'indicazione della sede ove si possa prendere 
visione del piano o programma adottato e di tutta la documentazione oggetto dell'istruttoria.  

Saranno inoltre rese pubbliche, anche attraverso la pubblicazione sui siti web della autorità 
interessate: 

-  il parere motivato espresso dall'autorità competente; 

-  una dichiarazione di sintesi in cui si illustra in che modo le considerazioni ambientali sono 
state integrate nel PUM e come si è tenuto conto del rapporto ambientale e degli esiti 
delle consultazioni, nonché le ragioni per le quali è stato scelto il piano adottato, alla luce 
delle alternative possibili individuate; 

-  le misure adottate in merito al monitoraggio. 

Figura 2.1.1.Schema metodologico della VAS in relazione con il processo di pianificazione 

 

Fonte: Progetto Enplan, Linee Guida 2004 
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2.1.3 Relazioni con la Valutazione di Incidenza Ambientale - VIncA 
 
La Valutazione dôIncidenza Ambientale (VIncA) ¯ un procedimento di carattere preventivo al quale 
è necessario sottoporre qualsiasi piano o progetto che possa avere incidenze significative su un 
sito o proposto sito della rete Natura 2000. Il territorio comunale di Gela è interessato dalla 
presenza di un complesso sistema di aree di interesse naturalistico, tra cui 3 siti Natura 2000: 

-  la ZPS ITA050012 ñTorre Manfria, Biviere e Piana di Gelaò; 

-  il SIC ITA050011 ñTorre Manfriaò; 

-  il SIC ITA050001 ñBiviere e Macconi di Gelaò. 

Si render¨ quindi necessario lôavvio di una procedura di valutazione dôincidenza che verifichi i 
possibili effetti dellôattuazione del PUM sui siti Natura 2000 identificati, evidenziandone la 
consistenza e la significatività. 

La procedura di VIncA ¯ stata introdotta dallôarticolo 6, comma 3, della Direttiva 92/43/CEE 

"Habitat", con lo scopo di salvaguardare lôintegrit¨ dei siti Natura 2000 attraverso lôesame delle 

interferenze di piani e progetti in grado di condizionarne lôequilibrio ambientale. 

In ambito nazionale, la valutazione dôincidenza ¯ disciplinata dallôart. 6 del DPR 120/2003, il quale 
ha modificato ed integrato lôart.5 del DPR 357/1997 che era stato oggetto di una procedura di 
infrazione da parte della Commissione Europea. In base allôart. 6, comma 1 del DPR 120/2003, 
nella pianificazione e programmazione territoriale si deve tenere conto della valenza naturalistico-
ambientale dei proposti siti di importanza comunitaria, dei siti di importanza comunitaria e delle 
zone speciali di conservazione, per evitare che vengano approvati strumenti di gestione territoriale 
in conflitto con le esigenze di conservazione degli habitat e delle specie di interesse comunitario. Il 
comma 2 dello stesso articolo stabilisce che vanno sottoposti a valutazione di incidenza tutti i piani 
territoriali, urbanistici e di settore, e le loro varianti, con riferimento sia agli interventi che ricadono 
allôinterno delle aree Natura 2000 (o in siti proposti per diventarlo), sia a quelli che, pur 
sviluppandosi allôesterno di tali aree, possono comportare ripercussioni sullo stato di conservazione 
dei valori naturali in esse tutelati. Ai fini della valutazione di incidenza, i proponenti di piani e 
interventi presentano uno ñstudio di incidenzaò (ex relazione di incidenza) volto ad individuare e 
valutare i principali effetti che il piano o lôintervento pu¸ avere sul sito interessato. Lo studio deve 
contenere gli elementi di cui allôallegato G al DPR 357/97, vale a dire: 

-  una descrizione dettagliata delle caratteristiche del piano o del progetto che faccia 
riferimento, in particolare, alla tipologia delle azioni e/o delle opere, alla dimensione e/o 
allôambito di riferimento, alla complementariet¨ con altri piani e/o progetti, allôuso delle 
risorse naturali, alla produzione di rifiuti, allôinquinamento e al disturbo ambientale, al 
rischio di incidenti per quanto riguarda le sostanze e le tecnologie utilizzate; 

-  unôanalisi delle interferenze del piano o progetto col sistema ambientale di riferimento, ed 
in particolare sulle componenti biotiche e abiotiche e sulle connessioni ecologiche. 
Lôallegato specifica che ñle interferenze debbono tener conto della qualità, della capacità 
di rigenerazione delle risorse naturali della zona e della capacità di carico dell'ambiente 
naturale, con riferimento minimo alla cartografia del progetto CORINE LAND COVERò2. 

La Regione Siciliana ha recepito la normativa comunitaria e nazionale in materia di valutazione di 
incidenza; i principali riferimenti normativi in ambito regionale sono pertanto costituiti da: 

-  Decreto dellôAssessorato del territorio e dell'ambiente del 30 marzo 2007 ñPrime 
disposizioni d'urgenza relative alle modalità di svolgimento della valutazione di incidenza 

                                                           
2 Il progetto CORINE LAND COVER fa parte del programma comunitario CORINE, il sistema informativo 
creato allo scopo di coordinare a livello europeo le attività di rilevamento, archiviazione, elaborazione e 
gestione di dati territoriali relativi allo stato dell'ambiente. Tale progetto ha previsto la redazione, per tutto il 
territorio nazionale, di una carta della copertura del suolo in scala 1:100.000. 
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ai sensi dell'art. 5, comma 5, del D.P.R. 8 settembre 1997, n. 357 e successive modifiche 
ed integrazioniò, che disciplina la procedura di valutazione di incidenza; 

-  DGR 200/2009 di approvazione del ñModello metodologico procedurale della Valutazione 
Ambientale Strategica di piani e programmi nella Regione Sicilianaò, che incorpora le 
procedure di Valutazione di Incidenza allôinterno della VAS, specificando che il Rapporto 
Ambientale deve contenere ñgli elementi di cui allôallegato G dello stesso decreto DPR 
357 del 1997ò. 

Si sottolinea che, ai sensi dellôart. 3 del DA 30/03/2007, sono esclusi dalla procedura di valutazione 
di incidenza: 

ñ[...] d) la posa di cavi e/o altri manufatti e/o impianti comunque interrati lungo la viabilità esistente; 

f) gli interventi che contengono solo previsioni di opere interne, manutenzione ordinaria e 
straordinaria (di cui alle previsioni dell'art. 20, legge regionale n. 71/78, lett. a e b) ovvero interventi 
di qualsivoglia natura che non comportino ampliamenti dell'esistente, aumento di volumetria e/o 
superficie e/o modifiche di sagoma e/o cambio di destinazione d'uso, variazioni tipologiche, formali 
e/o planoaltimetriche, a condizione che il soggetto proponente e il tecnico incaricato dichiarino con 
responsabilità solidale che gli stessi interventi proposti e le relative attività di cantiere non abbiano, 
né singolarmente né congiuntamente ad altri interventi, incidenze significative sui siti; 

g) gli interventi di ordinaria manutenzione delle sedi stradali e delle reti di servizi esistenti. 

Lo stesso Decreto stabilisce inoltre (art. 2, Lettera B) che ñLa relazione di incidenza deve essere 
firmata da uno o più professionisti abilitati con specifica competenza in materia e/o dal progettista 
del piano/progetto/intervento in possesso di equivalente esperienza, che autocertifichino le proprie 
competenze in campo biologico, faunistico, naturalistico, ambientale, paesaggistico, nelle forme 
previste dal D.P.R. n. 445/2000ò. 

Il percorso logico della valutazione d'incidenza è delineato nella guida metodologica "Assessment 
of plans and projects affecting Natura 2000 sites" redatto dalla Oxford Brookes University per conto 
della Commissione Europea DG Ambiente. La metodologia procedurale proposta nella guida della 
Commissione si compone di 4 fasi principali: 

-  FASE 1: verifica (screening) ï identificazione della possibile incidenza significativa su un 
sito della rete Natura 2000 di un piano o un progetto, singolarmente o congiuntamente ad 
altri piani o progetti; 

-  FASE 2: valutazione "appropriata" - analisi dell'incidenza del piano o del progetto 
sull'integrità del sito, singolarmente o congiuntamente ad altri piani o progetti, nel rispetto 
della struttura e della funzionalità del sito e dei suoi obiettivi di conservazione, e 
individuazione delle misure di mitigazione eventualmente necessarie; 

-  FASE 3: analisi di soluzioni alternative - individuazione e analisi di eventuali soluzioni 
alternative per raggiungere gli obiettivi del progetto o del piano, evitando incidenze 
negative sull'integrità del sito; 

-  FASE 4: definizione di misure di compensazione - individuazione di azioni, anche 
preventive, in grado di bilanciare le incidenze previste, nei casi in cui non esistano 
soluzioni alternative o le ipotesi proponibili presentino comunque aspetti con incidenza 
negativa, ma la realizzazione del piano o del progetto sia comunque necessaria per 
motivi imperativi di rilevante interesse pubblico. 

Il passaggio da una fase alla successiva dipende dalle informazioni e dai risultati ottenuti di volta in 
volta; ad esempio, se la fase di screening evidenzia la mancanza di effetti significativi sul sito, non 
occorre procedere alla fase successiva, né effettuare una valutazione d'incidenza completa. In 
sede di elaborazione del Rapporto Ambientale si procederà allõesecuzione delle necessarie 
analisi di screening e in funzione dei suoi esiti, che saranno oggetto dellõattivit¨ di 
consultazione, si eseguiranno gli eventuali approfondimenti relativi alle fasi successive. 

http://www.minambiente.it/index.php?id_sezione=1484
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Figura 2.1.2.Diagramma di flusso della procedura di Valutazione di Incidenza 

 

Fonte: Guida metodologica alla disposizioni dellôart. 6 Direttiva ñHabitatò 92/43/CEE 
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In merito alla relazione tra VIncA e VAS, il comma 3 dellôArt. 10 del D. Lgs. n. 156/2006, 
sostanzialmente recepito e ripreso dalla DGR 200/2009, stabilisce che ñLa VAS e la VIA 
comprendono le procedure di valutazione d'incidenza di cui all'articolo 5 del decreto n. 357 del 
1997; a tal fine, il rapporto ambientale, lo studio preliminare ambientale o lo studio di impatto 
ambientale contengono gli elementi di cui all'allegato G dello stesso decreto n. 357 del 1997 e la 
valutazione dell'autorità competente si estende alle finalità di conservazione proprie della 
valutazione d'incidenza oppure dovr¨ dare atto degli esiti della valutazione di incidenzaò. La 
Valutazione di Incidenza per il PUM di Gela sar¨ perci¸ ricompresa allôinterno della VAS. 

 

2.2 Piano Urbano della Mobilità 

2.2.1 Normativa di riferimento 
 

Il Piano Urbano della Mobilità (PUM) è uno strumento istituito con la Legge 340/2000 che, allôart. 22 
li definisce come ñ(é) progetti del sistema della mobilità comprendenti l'insieme organico degli 
interventi sulle infrastrutture di trasporto pubblico e stradali, sui parcheggi di interscambio, sulle 
tecnologie, sul parco veicoli, sul governo della domanda di trasporto attraverso la struttura dei 
mobility manager, i sistemi di controllo e regolazione del traffico, l'informazione all'utenza, la 
logistica e le tecnologie destinate alla riorganizzazione della distribuzione delle merci nelle città. 
(é)ò  

Si tratta quindi di strumenti che intervengono in modo integrato sulle infrastrutture, sulla 
regolazione del traffico e sulla gestione della domanda e dellôofferta di trasporto, ripensando lôintero 
assetto del territorio e dei sistemi urbani.  

Nel citato articolo e nelle successive linee guida messe a punto dal MIT3 si specifica che i PUM 
sono finalizzati a: 

-  soddisfare i fabbisogni di mobilità della popolazione;  

-  abbattere i livelli di inquinamento atmosferico ed acustico nel rispetto degli accordi  
internazionali e delle normative comunitarie e nazionali in materia di abbattimento di 
emissioni inquinanti;  

-  ridurre i consumi energetici;  

-  aumentare i livelli di sicurezza del trasporto e della circolazione stradale;  

-  minimizzare lôuso individuale dellôautomobile privata e moderare il traffico;  

-  incrementare la capacità di trasporto;  

-  aumentare la percentuale di cittadini trasportati dai sistemi collettivi, anche con soluzioni 
di car pooling, car sharing, taxi collettivi, ecc.;  

-  ridurre i fenomeni di congestione nelle aree urbane caratterizzate da una elevata densità 
di traffico, mediante lôindividuazione di soluzioni integrate del sistema di trasporti e delle 
infrastrutture in grado di favorire un migliore assetto del territorio e dei sistemi urbani;  

-  favorire lôuso di mezzi alternativi di trasporto con impatto ambientale più ridotto possibile. 

                                                           
3
 Il documento contenente le linee guida è stato elaborato dal  Dipartimento per le politiche di sviluppo del territorio, il personale ed i servizi 

generali del MIT, al fine di promuovere una prima sperimentazione di Piani urbani della mobilità (PUM) fornendo alcune indicazioni tratte 

dal ñRegolamento per il cofinanziamento statale dei Piani urbani della mobilit¨ (PUM): prime indicazioniò, deliberato in attuazione di 
quanto previsto dallôart. 22 della legge 340/2000 (Piani urbani della mobilità) e approvato, in linea tecnica, dalle regioni ed enti locali 
nella Conferenza unificata tenutasi il 14 ottobre 2002. 
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A livello comunitario, invece, i principali riferimenti in tema di pianificazione della mobilità sono costituiti 
dai Piani dôazione sulla Mobilit¨ urbana del 2009 e del 2010 e dal libro bianco sui trasporti ñTabella di 
marcia verso uno Spazio Unico Europeo dei Trasporti - Per una politica dei trasporti competitiva e 
sostenibileò (COM(2011)0144 final) pubblicato nel marzo 2011, nei quali  la Commissione Europea 
promuove la formazione dei Piani Urbani della Mobilità Sostenibile nelle città e nelle aree 
metropolitane europee. I PUMS si configurano come veri e propri piani strategici, volti a soddisfare i 
bisogni di mobilità attuali e futuri degli abitanti di una città e migliorare la loro qualità della vita e 
caratterizzati da un approccio partecipativo e integrato e da uno specifico impegno verso la 
sostenibilità sociale e ambientale. Una descrizione dettagliata di tutte le fasi e le attività necessarie per 
la redazione di un PUMS ¯ contenuta nelle Linee Guida ñSviluppare e Implementare un Piano Urbano 
della Mobilit¨ Sostenibileò, elaborate nellôambito del progetto europeo Eltisplus. 

Non esistono differenze sostanziali di contenuto fra i PUM come previsti dalla norma Italiana ed i 
PUMS. Le linee guida ELTIS evidentemente danno molto importanza agli aspetti procedurali di 
formazione del Piano che, nel caso specifico del PUM di Gela, sono sostanzialmente contemplati. 

 

Figura 2.1.3. Processo di elaborazione di un Piano Urbano della Mobilità Sostenibile (PUMS)   

 

Fonte: www.mobilityplans.eu 
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2.2.2 Fasi e contenuti del PUM previsti dalle norme 
 

Le fasi e le componenti essenziali per la predisposizione dei PUM sono stabilite dalle Linee Guida 
elaborate dal Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti e sono così riassumibili:  

a) Analisi della struttura e delle criticità del sistema di trasporto attuale; 

b) Individuazione degli obiettivi generali del Piano, dei relativi indicatori di raggiungimento 
dei risultati e del loro valore attuale; 

c) Indicazione delle Strategie di intervento che il piano intende seguire per ciascuna 
componente di offerta del sistema di trasporto; 

d) Coordinamento ed integrazione con altri strumenti di pianificazione, in una logica di 
programmazione integrata del trasporto in area urbana; 

e) Definizione degli scenari di riferimento relativi allôorizzonte temporale di medio/lungo 
periodo del PUM; 

f) Definizione degli scenari di progetto, ottenuti aggiungendo agli scenari di riferimento i 
nuovi interventi previsti nel PUM; 

g) Valutazione del conseguimento degli obiettivi del PUM; 

h) Valutazione degli effetti complessivi degli scenari di progetto in termini trasportistici, 
ambientali, territoriali, economici, finanziari e gestionali, rispetto agli scenari di riferimento; 

i) Descrizione della metodologia e dei modelli utilizzati per la progettazione funzionale, la 
simulazione e la valutazione degli scenari di riferimento e di progetto. 

Le fasi previste verranno seguite parallelamente dalla VAS al fine di garantire una completa 
integrazione delle questioni di carattere ambientale in seno al processo di pianificazione.  

Inoltre le varie fasi del PUM di Gela verranno integrate con procedure di individuazione, 
coinvolgimento e partecipazione degli attori del territorio al fine di avvicinare quanto più possibile il 
processo di formazione del PUM a quello di un PUMS, anche per favorire la diffusione di buone 
pratiche di mobilit¨ sostenibile e agevolare lôaccesso a fondi comunitari in questo ambito. 

Per quanto riguarda le azioni che il PUM potrà contemplare, queste sono sempre definite dalle 
citate linee guida e riguardano sia azioni di carattere materiale (infrastrutture) che immateriali 
ovvero gestionali. 

Infatti, con riferimento ad un orizzonte temporale di medio/lungo periodo e considerando anche 
bacini di mobilità relativi ad aree contigue,  possono ricadere nel PUM previsioni circa: 

-  le infrastrutture di trasporto pubblico relative a qualunque modalità;  

-  le infrastrutture stradali, di competenza locale, con particolare attenzione alla viabilità a 
servizio dellôinterscambio modale;  

-  i parcheggi, con particolare riguardo a quelli di interscambio;  

-  le tecnologie;  

-  le iniziative dirette a incrementare e/o migliorare il parco veicoli;  

-  il governo della domanda di trasporto e della mobilità, anche attraverso la struttura del 
mobility manager;  

-  i sistemi di controllo e regolazione del traffico;  
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-  i sistemi dôinformazione allôutenza;  

-  la logistica e le tecnologie destinate alla riorganizzazione della distribuzione delle merci 
nelle città, nei comuni e nelle aree densamente urbanizzate. 

 

 
 

3. Inquadramento territoriale e ambientale del 

contesto 
 
I paragrafi che seguono derivano da una rielaborazione dei contenuti di alcuni documenti di 
pianificazione e programmazione recentemente redatti, tra i quali ricordiamo il PRG in corso di 
approvazione (con particolare riguardo alla Relazione generale) e il Piano Strategico ñGela 2020ò (e 
più specificamente il Documento finale di piano del 2007), opportunamente aggiornati, ove ritenuto 
necessario, attraverso la consultazione ed elaborazione dei dati ISTAT del Censimento 2011. 

 

3.1 Generalità 
 
Aspetti localizzativi e morfologici 

Il Comune di Gela di trova in provincia di Caltanissetta, sulla costa sud-occidentale della Sicilia. 
Confina ad Est con il Comune di Acate (RG), a Nord-Est con quelli di Caltagirone (CT) e Niscemi, a 
Nord con il territorio di Mazzarino e ad Ovest con quello di Butera.  

 

 

 

Il territorio comunale ha una superficie complessiva di 276,54 kmq e si estende per intero sulla 
Piana che va da Licata a Vittoria, la quale costituisce la più vasta pianura della Sicilia meridionale. 
A Nord la Piana è delimitata da un sistema collinare che si collega con i rilievi dei Monti Erei ed 
Iblei, dai quali scendono corsi dôacqua a regime prevalentemente torrentizio, tra cui quelli che 
interessano il territorio della Piana sono a Est il Gela, con il suo affluente, il Maroglio, e a Ovest il 
Gattano, entrambi caratterizzati da forti variazioni stagionali nella portata e da lunghi periodi di 
siccità nella stagione estiva. La Piana è delimitata ad Ovest dal Monte Zinglino, al di là del quale si 
trova il Piano Marina, inciso dal Torrente Comunelli che, scorrendo da Nord a Sud, costituisce il 
confine dellôarea di competenza del Comune di Gela; a Est la Piana prosegue con un sistema 
collinare dolce, nel quale si trovano le zone più pregiate dal punto di vista naturalistico e 

Gela 
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paesaggistico: la Piana del Signore, la Riserva del lago Biviere e i cosiddetti ñMacconiò, dune 
litoranee coperte di vegetazione tipicamente mediterranea. La costa si estende per circa 25 Km, 
con orlature prevalentemente sabbiose e poco accentuate; i fondali sono in generale bassi e tutto il 
litorale che si affaccia sul golfo è privo di porti naturali.  

La città, fondata nel 688 a.C. dai greci e rifondata da Federico II tra il 1233 e il 1250, sorge su una 
collina lungo la costa, tra le foci del Gela ad Est e del Gattano ad Ovest. Lungo la costa, ad Ovest, 
il rilievo di Montelungo la separa dal lido di Manfria, mentre alle sue spalle la Piana di Gela 
prosegue fino al Monte Zinglino. La città nel tempo si è ampliata, dapprima lungo la costa ad Ovest 
e poi verso Nord, fino ad assumere una forma che ricalca quella della conca che la chiude a Nord.  

 

Inquadramento demografico 

Secondo i dati del censimento ISTAT 2011, la popolazione gelese conta 75.668 abitanti, che 
costituiscono oltre il 27% della popolazione provinciale (273.099) e lô1,5% di quella regionale 
(5.002.904). Gela supera per numero di abitanti il proprio capoluogo di provincia ed è la sesta città 
della regione, dopo Palermo, Catania, Messina, Siracusa e Marsala. La densità abitativa è pari a 
277 abitanti per kmq, molto superiore alla media provinciale, regionale e nazionale.  

Figura 3.1.1. Carta della densità della popolazione al 2011 nella Provincia di Caltanissetta 

 

Fonte: Provincia Regionale di Caltanissetta, Settore Informatica, Statistica e Provveditorato: Appunti di 
Statistica - Popolazione e Demografia - Anno 2011 

Tale alta densità è probabilmente dovuta alla presenza del petrolchimico e alla crescita insediativa ad 
esso correlata: lôinsediamento dellôindustria petrolchimica a Gela ha generato infatti una rapida 
evoluzione della demografia territoriale e degli insediamenti abitativi, in un periodo in cui la 
regolamentazione urbanistica era ancora carente (lôultimo PRG risale al 1969), cos³ come lôattenzione 
ai temi della qualità urbana e della sostenibilità ambientale e sociale dello sviluppo della città.  
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Tabella 3.1.1. Superfici, popolazione residente per sesso e densità abitativa nel Comune di Gela 

  Superficie (kmq) Popolazione residente Densità 

  v.a. % Maschi % sul totale Femmine % sul totale Totale % Ab./Kmq 

Comune di Gela 276,54 100,00 37.094 49,02 38.574 50,98 75.668 100,00 273,62 

Prov. di Caltanissetta 2.104,00 13,14 131.650 48,21 141.449 51,79 273.099 27,71 129,80 

Regione Siciliana 25.702,80 1,08 2.418.757 48,35 2.584.147 51,65 5.002.904 5,46 194,64 

Italia 301.328,50 0,09 28.745.507 48,37 30.688.237 51,63 59.433.744 8,42 197,24 

Fonte: elaborazione su dati ISTAT, 2011 

Lôanalisi dellôevoluzione demografica della citt¨ di Gela dal 1931 ad oggi (dati ISTAT) evidenzia una 
crescita della popolazione residente pari a oltre 45.000 unità, più rapida negli anni di avvio del 
progetto di industrializzazione e relativamente maggiore rispetto al trend regionale, come evidenziato 
nei grafici successivi: la popolazione regionale rimane più o meno costante lungo tutto il periodo, 
quella gelese cresce rapidamente tra il 1960 e il 1980, assestandosi intorno alle 70.000 unità.  

Grafico 3.1.1. Popolazione residente nel Comune di Gela dal 1931 al 2011 

 
Fonte: elaborazione su dati ISTAT 

Grafico 3.1.2. Evoluzione demografica del Comune di Gela e della Regione Siciliana dal 1951 al 2001 

 

Fonte: Piano Strategico ñGela 2020ò 

Lôanalisi della distribuzione della popolazione per fasce dôet¨ al 2005, effettuata nellôambito della 
redazione del Piano Strategico, evidenzia, rispetto al dato provinciale e regionale, una maggiore 
incidenza a Gela dellôindice di dipendenza giovanile (28,8), calcolato rapportando il numero di giovani 
in età compresa tra 0-14 anni sul totale della popolazione attiva in %, rispetto allo stesso indice a 
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livello provinciale (27), regionale (24,9) o nazionale (21,3). Ridotto rispetto agli altri contesti di 
riferimento è, invece, lôindice di dipendenza degli anziani, calcolato sempre sulla popolazione attiva in 
%, che si assesta intorno al 18,9, molto al di sotto della media provinciale (27,4), regionale (26,8) o 
nazionale (29,3). Ciò evidenzia una popolazione meno anziana rispetto alle altre aree di confronto, 
probabilmente a causa delle dinamiche di evoluzione demografica: negli anni ô60 e ô70 infatti, molti 
nuovi residenti, prevalentemente giovani, si insediarono in città per lavorare o cercare lavoro 
nellôindotto del petrolchimico. Questa interpretazione è confermata dallôindice di struttura della 
popolazione attiva (ossia il rapporto percentuale tra la popolazione in età 40-64 anni e quella in età 
15-39, indicativo del grado di invecchiamento della popolazione in età lavorativa), che è pari ad 81,0 
contro lô86,6 della provincia, lô88,3 della regione e il 99,1 del livello nazionale, e dal relativamente 
basso indice di vecchiaia (65,8 contro 137,8 per il dato nazionale), che mostrano entrambi una 
popolazione meno anziana rispetto al contesto provinciale, regionale e nazionale. Il grafico successivo 
mostra la distribuzione percentuale della popolazione per fasce dôet¨, evidenziando come le 
percentuali relative alle fasce dôet¨ sotto i 34 anni sono maggiori a Gela rispetto agli altri territori di 
confronto, situazione che si ribalta in maniera speculare per le fasce dôet¨ sopra i 55 anni. 

Grafico 3.1.2. Distribuzione percentuale della popolazione per fasce dôet¨ al 2005 nel Comune di Gela, nella 
Provincia di Caltanissetta, nella Regione Siciliana e in Italia 

 

Fonte: Piano Strategico ñGela 2020ò 

 

Istruzione 

I dati relativi allôistruzione evidenziano una percentuale di laureati e diplomati in linea con quella 
rilevata in ambito provinciale e regionale (i laureati al 2001 sono pari al 4,5% della popolazione 
sopra i 6 anni, contro il 6,7 regionale, mentre i diplomati sono il 19,9 % contro il 22,7 % regionale), 
ma mostrano un divario significativo con il resto del Paese (in cui i laureati costituiscono il 7,5% 
della popolazione e i diplomati circa il 26%). 

Oltre 13.000 gelesi, pari al 19,6 della popolazione con più di 6 anni, non possiedono alcun titolo di 
studio (alfabeti e analfabeti): un dato non molto dissimile dai corrispettivi provinciali (19,3%) e 
regionali (16,3%) ma distante da quello nazionale (11,2%). Tra coloro i quali sono privi di titolo di 
studio, la componente femminile incide maggiormente (21,5%, in linea con il dato provinciale che si 
assesta intorno al 21,2%, ma superiore a quello regionale del 17,8%). Tale aspetto, destinato 
comunque a ridursi notevolmente col passare del tempo, dal momento che la maggior parte dei 
soggetti ha più di 65 anni, può essere spiegato con ragioni sociali e culturali, che inducevano nel 
passato le femmine a lasciare precocemente gli studi per dedicarsi ad attività di gestione della casa 
e della famiglia. 
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3.2 Principali caratteristiche del sistema infrastrutturale ed 

insediativo 

3.2.1. Generalità  
 
 

Lôaccesso alla citt¨ avviene il lungomare, che corre in direzione Est-Ovest, oppure attraverso 
quattro differenti strade di accesso che attraversano la Piana verso la città secondo un sistema a 
raggiera: 

-  la SS115 (Sud Occidentale Sicula), che corre per lo più parallelamente alla costa e 
collega, ad occidente, Gela con Licata (31,3 Km), Agrigento (75,5 Km) e con Sciacca 
(131,2 Km), Marsala (204,5 Km), e Trapani (236,7 Km); ad oriente, con Ragusa (57,3 
Km) e Siracusa (145,2 Km);  

-  la SS117 bis, con andamento NE-SO, che collega la città a NO con Piazza Armerina (45 
Km), Pergusa (65,6 Km) ed Enna (82,5 Km) e, innestandosi appena fuori il territorio di 
Gela sulla SS124, a NE, realizza uno dei collegamenti fondamentali con Caltagirone 
(48,3 Km) e Catania (98,7 Km);  

-  la SS626, alla quale si ricollega la SS122 nonché la SP80 che passa da Butera. Con 
essa si pu¸ raggiungere Caltanissetta (75 Km) o proseguire per lôautostrada Palermo-
Catania (A19);  

-  la SP 82 che, con andamento NE-SO, collega Gela a Niscemi a nord, mentre a sud si 
ricollega con la SS115 proveniente da Ragusa. 

Le strade sopradescritte, una volta entrate nellôambito cittadino, diventano strade urbane, 
intersecando trasversalmente il sistema di strade parallele alla costa, lungo le quali si sviluppa gran 
parte del tessuto urbano gelese. Questo sistema è rappresentato dalle vie Venezia, Recanati, Gen. 
Cascino, Vittorio Emanuele, Mare. Più specificamente, lôasse est-ovest Via Vittorio Emanuele-
Corso Salvatore Aldisio rappresenta lôasse principale di tutta la città. Parallelamente, a nord, vi è 
lôasse Via Crispi-Via Verga-Via Generale Cascino, la Via Recanati (dove si trova la stazione 
ferroviaria) e la Via Venezia che, a partire dallôincrocio con la SS117bis, attraversa tutta la città fino 
a diventare SS85 appena fuori dal centro abitato. Sulla Via Venezia converge inoltre la Via 
Settefarine, che costituisce la generatrice rispetto alla quale si è andata ordinando quasi la metà 
della edificazione abusiva della Piana, mentre la restante si è attestata sulla Via Butera.  

Il terminale sud di questo sistema è rappresentato dalla Via Mare, che lambisce tutta la città 
svolgendo anche la funzione di circonvallazione meridionale.  

Il sistema infrastrutturale di Gela è completato dalle due infrastrutture portuali (il Porto Rifugio, 
situato in corrispondenza della città, in prossimità della zona di Capo Soprano, ed Il Porto Isola, ad 
est della città, oltre il fiume Gela, in corrispondenza del Petrolchimico) e dalla rete ferroviaria. 

Le linee ferroviarie che interessano la città di Gela sono tre: Catania-Agrigento (77 Km, monorotaia, 
elettrificata dal 1992), Catania-Gela (137 Km di monorotaia non elettrificata, attraversa i comuni di 
Lentini, Scordia, Militello, Caltagirone, Niscemi e fornisce un collegamento diretto tra il 
Petrolchimico e Catania) e Canicattì-Siracusa (264 Km di monorotaia non elettrificata, che 
attraversa i comuni di Noto, Pozzallo, Ragusa, Modica, Comiso, Vittoria, Gela, Campobello di 
Licata, Ravanusa e Canicattì). I problemi legati allôuso della ferrovia per il trasporto dei passeggeri 
sono facilmente desumibili dalla scarsa frequenza dei treni, dai cambi, come anche dagli eccessivi 
tempi medi di percorrenza.  

Per il traffico merci le imprese preferiscono utilizzare il trasporto gommato a fronte di una linea 
ferroviaria non modernizzata e lenta. 
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Un elemento importante del sistema insediativo e infrastrutturale di Gela è costituito dallôarea 
industriale, che, compreso il Petrolchimico, ha una superficie complessiva di 128 ha ed è accessibile, 
via mare, dal Porto Isola, di pertinenza dellôarea industriale stessa; per via aerea, dallôaeroporto di 
Catania ñFontanarossaò, distante circa 95 Km; via terra, dalla rete ferroviaria, attraverso le linee 
AgrigentoïSiracusa e Gela-Catania (la Stazione di Gela dista circa 1 Km dallôinsediamento e 
allôinterno dellôarea vi ¯ uno scalo merci, oggi sottoutilizzato, nonch® una zona destinata al movimento 
dei container) e da un sistema stradale dedicato che ha il suo asse principale lungo il lato est del 
fiume Gela: esso si raccorda a nord con lôasse attrezzato appartenente al nucleo industriale che, a 
sua volta, proseguendo in direzione N-O, supera il fiume Gela, interrompendosi prima di arrivare a 
congiungersi con la SS117bis; a S-E lôasse parallelo al fiume Gela si collega mediante una rotatoria 
con la SS115 e con Via Recanati e prosegue poi fino al mare. 

La dinamica del sistema insediativo registrata negli ultimi decenni, con espansione di aree urbane 
oltre i confini comunali storici con sviluppo di nuove polarità decentrate (fenomeno noto come 
sprawl urbano) in analogia con i principali comparti territoriali in Italia e il ritardo accumulato nello 
sviluppo di nuove infrastrutture in ambito extraurbano ha condotto anche ad uno stato di ñmobilit¨ 
diffusaò e di ñpressioneò del traffico sul centro della citt¨ (solo 30 anni fa Via Venezia era la 
circonvallazione esterna della città, oggi è parte integrante del tessuto urbano e ha assunto nel 
tempo un carattere di centralità direzionale, commerciale e dei servizi). 

Una prima analisi del contesto di riferimento, integrata con gli esiti di una prima fase di ascolto degli 
stakeholder territoriali, ha evidenziato in particolare esigenze di: 

-  semplificazione e razionalizzazione degli strumenti e delle modalità di governo della 
mobilità (ZTL, Zone 30, permessi per il carico/scarico merci, tariffazione della sosta); 

-  revisione e rilancio della rete di trasporto pubblico locale, con maggiore sensibilizzazione 
dei cittadini per superare la percezione diffusa di una rete di trasporto pubblico di bassa 
utilità (es. sviluppo del sistema di corsie preferenziali, riorganizzazione dei percorsi, ecc.);  

-  sviluppo e messa in sicurezza dei percorsi pedonali e abbattimento delle barriere 
architettoniche nelle zone più frequentate della città (centro storico, quartiere 
Macchitella...); 

-  sviluppo e messa in sicurezza dei percorsi ciclabili; 

-  regolamentazione della velocità in ambito cittadino affiancando a soluzioni tradizionali 
(dossi artificiali rallenta-traffico) soluzioni più tecnologiche offerte dal mercato (moderatori 
elettronici di velocità); 

-  miglioramento della percorribilità della rete viaria cittadina, tramite interventi sia 
infrastrutturali che di regolamentazione della circolazione (riorganizzazione sensi unici, 
realizzazione di rotatorie, ecc.); 

-  miglioramento della leggibilità di assi ed intersezioni critiche, anche attraverso la 
riqualificazione della segnaletica stradale; 

-  valorizzazione dei nuovi parcheggi scambiatori di Arena e Caposoprano-Ospedale Sud 
(miglioramento dellôaccessibilit¨, introduzione di sistemi di vigilanza, ecc.) e sviluppo di 
sistemi di indirizzamento ai parcheggi, con lôobiettivo di garantire livelli di rotazione 
soddisfacenti volti a migliorare il traffico urbano attraverso lôottimizzazione dei tempi di 
ricerca della sosta ed infrastrutture a supporto. 

-  introduzione graduale di elementi di regolazione e controllo della distribuzione delle merci 
in citt¨ (finestre temporali di consegna, telecontrollo, permessi accesso) con lôobiettivo di 
favorire un sistema di city logistics che limiti lôimpatto dei mezzi pesanti sul traffico 
cittadino e che sia efficace rispetto ai bisogni della città, efficiente per gli operatori del 
settore, sostenibile per la collettività.  
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3.2.2. Primi risultati delle indagini di campo sulla mobilità 

rilevanti ai fini della VAS 
 

Lôanalisi dello stato di fatto della mobilit¨ nel Comune di Gela ha previsto una serie di indagini di 
campo, volte a determinare le condizioni di circolazione sulla rete di trasporto esistente quale input 
essenziale dei modelli matematici di simulazione della rete stessa.  

Ai fini della VAS, rivestono particolare interesse le indagini relative ai flussi di traffico e quelle 
telefoniche relative alle abitudini di mobilità delle famiglie gelesi, finalizzate a determinare le 
caratteristiche e lôintensit¨ della domanda di mobilità in funzione delle caratteristiche del nucleo 
familiare e della condizione socio-economica dello stesso. 

I rilievi dei flussi di traffico sono stati condotti secondo due metodologie complementari:  

-  rilievi di traffico in automatico, effettuati su 20 sezioni stradali per 72 ore continuative; 

-  rilievi di traffico manuali continuativi in corrispondenza di 10 intersezioni chiave durante 
un giorno infrasettimanale tipo, non caratterizzato da fenomeni locali polarizzati, per 4 ore 
consecutive a postazione (07.00-11.00). 

Le indagini presso le famiglie sono state effettuate tramite interviste telefoniche condotte con 
tecnica CATI (Computer Aided Telephone  Interview). 

Le indagini effettuate hanno evidenziato in particolare le seguenti criticità per quanto riguarda i 
flussi di traffico: 

-  I volumi di traffico più consistenti sono stati rilevati sulla SS115ïVia Venezia (20.000 
veicoli/giorno ca.), soprattutto nel tratto compreso tra V. Butera e V. Settefarine, e sul 
Lungomare Federico II, in particolare tra V. Fiume e V. Borsellino (con circa 13-14.000 
veicoli/giorno), dove il momento maggiormente critico è registrato tra le 8:00 e le 8:30 del 
mattino in coincidenza con lôinizio dellôorario scolastico, data la presenza nellôarea di 
numerosi edifici per lôistruzione. 

-  Un volume di traffico quasi confrontabile con quello su Via Venezia caratterizza Via F. 
Crispi (circa 14.000 veicoli/giorno), aggravato ulteriormente dal passaggio degli autobus 
nei due sensi di marcia. 

-  Si registra un ingente volume di traffico su C.so Salvatore Aldisio (8.000 veicoli/giorno in 
direzione ovest-est e 3.000 nella direzione opposta), in pieno centro storico. 

-  Il flusso di traffico, soprattutto nelle zone centrali, appare maggiore da ovest verso est: 
questo squilibrio è plausibilmente da attribuire al fitto reticolo viario secondario, che in 
queste aree offre percorsi alternativi alla viabilità principale. 

-  LôOspedale rappresenta una zona critica, anche a causa della penetrazione di V. Butera. 

-  Il traffico commerciale appare più contenuto rispetto a quanto percepito dalla 
popolazione: i veicoli pesanti tendono comunque a bypassare il centro urbano. 

-  Le intersezioni più critiche sono quelle tra Via Venezia e Via Butera (dove appare 
necessario riprogettare la rotatoria), tra Via Venezia e Via Settefarine (dove la criticità si 
aggrava il martedì in corrispondenza del mercato settimanale) e la rotatoria di Piazza 
Mattei, sulla quale ¯ stata anche collocata una fermata dellôautobus. 
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Figura 3.2.1. Traffico giornaliero medio giorno centrale sulle sezioni chiave 

 
 

Grafico 3.2.1. Composizione percentuale dei flussi di traffico rilevati sulle sezioni stradali esaminate  
(in rosso la percentuale di veicoli commerciali pesanti) 

 

Figura 3.2.2. Traffico medio orario rilevato alle intersezioni nella fascia 07.00-11.00 
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Figura 3.2.3. Traffico medio orario nella fascia di punta (07.00-09.00) rilevato in corrispondenza delle sezioni 
ed intersezioni chiave 

 

 
In generale, a Gela prevale una mobilità non sistematica, probabilmente anche a causa della 
disoccupazione diffusa, che limita gli spostamenti casa-lavoro-casa a favore di spostamenti meno 
sistematici e più imprevedibili. Le indagini CATI hanno inoltre evidenziato un bassissimo tasso di 
mobilità (pari al 65,5%, a fronte di un dato nazionale di circa lô85%), in parte anche influenzato dal 
campione di riferimento (alta percentuale di casalinghe e pensionati, alta percentuale di 
ultrasessantacinquenni, percentuale significativa di studenti e lavoratori fuorisede): da queste 
analisi Gela emerge come una citt¨ che ñscambiaò pochissimo con lôesterno, con numeri di traffico 
molto bassi in termini assoluti (130.000 spostamenti al giorno complessivi) e una percentuale 
altissima di spostamenti che hanno origine e destinazione allôinterno del Comune (96% degli 
spostamenti totali, in linea con il 97% già rilevato dallôISTAT nel 2001). 

 

3.3 Principali caratteristiche del sistema produttivo  
 
Il sistema produttivo gelese è storicamente dominato dallo stabilimento petrolchimico, il cui 
sviluppo, a partire dagli anni ô60, ha gradualmente marginalizzato o ñatrofizzatoò tutti gli altri 
comparti produttivi, creando allo stesso tempo un indotto caratterizzato da imprese di dimensione 
medio-piccola operanti principalmente nel settore chimico e metalmeccanico. Di seguito si 
descrivono sinteticamente i vari settori produttivi presenti sul territorio gelese e le loro principali 
caratteristiche. Le principali fonti di dati e informazioni sono costituite dalla Relazione Generale del 
PRG in corso di approvazione e dai documenti del recente Piano Strategico ñGela 2020ò. 

 

Industria 

Il sistema produttivo gelese è fortemente caratterizzato dalla presenza del petrolchimico, che fin 
dalla sua fondazione, avvenuta nel 1965, ha condizionato non solo lo sviluppo del settore 
industriale comunale, ma anche buona parte delle trasformazioni socio-economiche che hanno 
interessato la realtà locale negli ultimi trentôanni, a cominciare dallôevoluzione demografica, che ha 
registrato aumenti esponenziali nel corso degli anni ó60 e ô70, con una popolazione che è passata 
dai 43.678 abitanti del 1951 ai 74.000 del 1981 con un incremento di più di 30.000 unità. 


























































































































