IL PIANO URBANO DELLA MOBILITA’: RACCOLTA E GESTIONE DELLE INFORMAZIONI

I dati relativi alla ricostruzione del quadro conoscitivo della mobilità descritto nel PUM e successivamente analizzati nella esposizione critica riguardano tutte le diverse componenti di mobilità con cui tradizionalmente viene scomposto il sistema dei trasporti, così come previsto e in ossequio alle “Direttive per la redazione, adozione ed attuazione dei piani urbani del traffico” emanate dal ministero dei Lavori Pubblici di cui al supplemento ordinario n°77 del 24/06/1995 della GU 146.

In particolare, i dati riguardanti:

· la componente di traffico motorizzato privato (auto) sono desunti da una molteplicità di fonti. 

In primo luogo i rilievi di flusso effettuati in via sistematica condotti nel corso dell’anno 2001 attraverso un’indagine cordonale sulle arterie di confluenza sulla città e su alcune strade di “arroccamento” o con funzioni di gronda tangenziale  per un complesso di oltre 40 punti di misura (cfr. tabella sezioni di conteggio).

Tali dati sono periodicamente aggiornati attraverso conteggi mirati effettuati dagli uffici del Servizio Traffico sulle medesime sezioni di conteggio e ampliati ed integrati con nuovi punti di misura. Tali conteggi sono di tipo classificato e permettono di identificare l’andamento dei flussi su base oraria o semioraria  in ogni sezione per entrambe le direzioni di marcia o sulle diverse corsie parallele (laddove esistenti). Tali dati vengono organizzati per ricavarne il TGM diurno (ore 7-19) e giornaliero (0-24) mediato per giorni infrasettimanali o su tutta la settimana. Il dato rilevante per le valutazioni di previsione e/o per le verifiche di saturazione e dei livelli di servizio equivalenti (rapporti flusso/capacità) è quello rappresentato nell’ora di maggior carico, detta ora di punta opportunamente identificata analizzando i rilievi effettuati. Questi dati costituiscono “i vincoli” imposti ad un sistema di equazioni differenziali (di tipo lagrangiano) che associati ai coefficienti di impedenza (ovvero di scorrimento in condizioni di flusso libero) alimentano i modelli di simulazione utilizzati, in cui l’ottimizzazione della assegnazione dei flussi alle reti - opportunamente calibrate – avviene sostanzialmente con la ricerca del “minor costo generalizzato” per l’utenza che viene distribuita su itinerari alternativi con un processo iterativo convergente ad un punto di equilibrio e comunque rispondente al raggiungimento di adeguati coefficienti di regressione (tra Thp effettivamente registrati e Thp calcolati sugli archi del grafo vincolati).

La definizione dei coefficienti di impedenza sopra citati è stata effettuata in occasione dell’acquisto e della cosiddetta “taratura” del modello, nel momento della sua implementazione da parte della società TPS di Perugia.

Il modello utilizzato è stato acquisito dalla suddetta società TPS, licenziataria della PTV tedesca (Università di Kalsruhe) è il modello VISUM nella sua versione monomodale con funzionalità fino a 1500 archi di grafo modellizzabili. Detto modello, oltre ad essere quello maggiormente diffuso è anche quello che permette di essere alimentato direttamente dai dati ricavati automaticamente dal sistema di monitoraggio del traffico installato nello scorso anno 2006 da Comune di Ferrara. Detto modello è quello adottato da oltre un centinaio di amministrazioni e risulta ampiamente collaudato e continuamente migliorato.  

Dati sui flussi di traffico veicolare vengono altresì acquisiti dal sistema automatico di conteggio che considera 10 postazioni nell’intorno del capoluogo ferrarese e hanno permesso di determinare sia l’aggiornamento del modello per le simulazioni ma anche di ricavare i due coefficienti di interesse dell’ingegnere trasportista per ottenere valutazioni sulla distribuzione oraria del traffico e sulle previsioni di evoluzione nel tempo. Infatti, da tali analisi si sono ricavati sia il coefficiente THP (per passare dall’ora di punta al TGM), pari all’11,5% (rapporto TGM/Thp=8,7), sia l’incremento medio annuo tendenziale (2,0%) per simulare gli scenari “neutrali” considerati quale “opzione zero” su cui confrontare le scelte infrastrutturali via via esaminate nel Progetto di sistema del cap.4.

· sempre in merito ai flussi veicolari, campagne specifiche di rilievo sono state condotte (ed i relativi dati acquisiti nelle valutazioni) nel 2006 e 2007 per considerare l’impatto del nuovo polo ospedaliero di Cona, sia basate su dati forniti dall’Azienda ospedaliera nell’ambito di specifiche interviste O/D (Origine /destinazione) e dei dati raccolti nella fase ricognitoria del PSCL (piano spostamenti casa-lavoro) effettuata nel corso del 2004-2005, sia su campagne ad hoc organizzate dal Servizio Traffico del comune .

· ulteriori indagini di flusso hanno riguardato l’intero sistema viario sovrapposto da est ad ovest all’asse del Volano, nell’ambito degli studi propedeutici alla riqualificazione dell’Idrovia e denominati “Valutazione degli impatti sulla circolazione dei lavori di riqualificazione dell’idrovia ferrarese” consegnati nel  marzo 2006. Tali indagini e le successive elaborazioni sono stati effettuati da AMI per conto dell’amministrazione provinciale e condotti nell’inverno 2005-2006 da ditta altamente qualificata e specializzata nel settore (“Studio ing. De Beaumont – Ingegneria dei trasporti srl” di Verona) ed acquisiti tra gli elaborati di base del PUM. Lo studio in questione, in particolare, ha consentito sia un decisivo aggiornamento del modello di simulazione operativo presso gli uffici comunali apportando un considerevole valore aggiunto a costo nullo per l’amministrazione. Esso si è basato sul “matching” delle targhe dei veicoli nei nodi stradali isolatamente considerati, cosa che ha permesso di identificare le micro O/D e le percentuali di svolta alle intersezioni, quindi di identificare la componente veicolare di tipo commerciale e distinguerne la tipologia per classi di dimensione longitudinale.

I dati ottenuti attraverso questa campagna di rilievi sono stati elaborati con un modello di tipo deterministico che contempla l’ipotesi di stazionarietà intraperiodale in ambiente Viper/TP+. Le simulazioni prodotte per 10 diversi scenari hanno portato al calcolo di 4 diversi indici di prestazione e precisamente: tempo totale perso sulla rete investigata, veic-km sviluppati, valori max di V/C e quota lineare di sviluppo stradale del grafo considerato in condizioni di saturazione superiore al 75%. 

· per quanto riguarda le correnti di transito su i due assi di attraversamento del centro cittadino per identificare le componenti di puro attraversamento e quelle con O/D all’interno dell’area centrale, ulteriori conteggi a mezzo video registrazione hanno fornito utili elementi di valutazione sia tipo quantitativo sia sulla ripartizione tra mezzi commerciali e non. Tali indagini sono state commissionate direttamente da AMI allo Studio di ingegneria dell’ing.De Beaumont citato e si sono svolte nei primi giorni di giugno 2006. 

· la componente di traffico motorizzato commerciale è stata analizzata tramite una serie specifica di indagini tra cui:
· indagine presso le aziende destinatarie di merci con interviste ai caricatori, ai vettori e alle ditte selezionate dagli elenchi della Camera di commercio di ferrara ed effettuata dalla società FIT Consulting di Roma nell’anno 2004.

· Indagine e conteggi classificati sui flussi di veicoli commerciali al cordone della zona centrale per analizzare i dati di flusso (e la loro proporzione rispetto ai flussi totali), le tipologie di carico, il regime, i coeff. di carico, la tipologia o meno del permesso di accesso in ZTL. Questa indagine è stata affidata a consulente specializzato (TPS Ufficio di Bologna) e condotta nell’anno 2004.

· Componente di traffico individuale non motorizzata (biciclette) 
· I dati relativi all’uso e all’incidenza della mobilità ciclistica sono desunti dall’indagine periodica triennale svolta dagli uffici comunali di statistica per la conoscenza della “qualità della vita” dei cittadini e dalle elaborazioni relative.

· I dati relativi alla frequentazione delle nuove piste e del loro impatto per una valutazione sull’efficacia costi/benefici degli investimenti correlati sono desunti da una indagine svolta nell’ambito della tesi di dottorato della dott.ssa Beatrice Moroni nel maggio 2005 che si è avvalsa di interviste motivazionali su quattro piste (Volano, Comacchio, Modena; Francolino) per identificare il profilo utenza, durata del viaggio, motivazione dell’uso della bici ed è stata condotta con il supporto di operatori di PM e di personale del Servizio traffico.

· I dati  sull’utilizzo del sistema di 72 bici del tipo bike-sharing gestito da FE TUA sono ricavati da apposita indagine svolta nel corso del 2006 dalla detta Società.

· Caratterizzazione complessiva del sistema locale della mobilità: 

· è desunta dalle citate indagini periodiche effettuate su campione statisticamente significativo di circa 1503 persone maggiori di 14 anni, che si sono tradotte in report, poi  elaborati dagli uffici del servizio statistica del comune di Ferrara e che hanno investigato un “universo” di circa 3970 spostamenti. Se ne desumono indicazioni sul modal share e la sua evoluzione, comportamenti, tempi di viaggio e  lunghezze di spostamento per categorie di spostamento. In lavoro in questione ha titolo: “Indagine campionaria sulla mobilità locale nel comune di Ferrara” e è stata effettuata nel ottobre 2005.
· si avvale delle specifiche indagini commissionate dal comune di Ferrara alla soc. Sinodè di per la fase propedeutica del PUM e raccolte nel documento di analisi titolato “Abitudini di spostamento e giudizio sugli orari della città – Survey sui cittadini del Comune di Ferrara”, gennaio 2007, nonché del successivo documento di lavoro utile per lo sviluppo del “progetto di sistema” del PUM contenete la “Sintesi dei lavori di analisi per l’individuazione delle linee di azione del PTO” del febbraio 2007 redatto sempre dalla suddetta soc. Sinodè..
· Dati sulla incidentalità ricavati dall’Osservatorio provinciale sulla sicurezza stradale e da elaborazioni svolte dal Servizio Urbanistica con modello di georeferenziazione  su base dati PM e Ufficio statistica.

· Per quanto riguarda la componente di trasporto effettuata su mezzi collettivi le fonti utilizzate sono quelle ufficiali (a cui si aggiungono i dati riguardanti le obliterazioni sui mezzi pubblici registrate per linea, con dettaglio giornaliero, da parte di Acft e trasmesse ad AMI) integrate con dati ricavati da due distinti censimenti condotti nell’autunno 2005 e nell’autunno 2006 da AMI con il supporto degli uffici comunali in tre giornate distinte e confrontabili (domenica, lunedì e giovedì) che hanno permesso di ottenere il profilo per ciascuna corsa del carico orario, dei saliti/discesi, delle lunghezze medie di viaggio, ecc). Queste campagne hanno compreso anche indagini puntuali alle fermate per verifica saliti/discesi. I dati elaborati sono confluiti  nel documento denominato “Piano di riordino della rete del Servizio di trasporto pubblico” – giugno 2006 sviluppato congiuntamente da AMI e Servizio traffico del comune.

· Per quanto riguarda il sistema della sosta si è fatto riferimento ai dati forniti dalla soc. Ferrara TUA ed in particolare: 

· “Monitoraggio: analisi del’andamento incassi e operazioni delle aree gestite da Ferrara TUA dal 2003 al 2006 e considerazioni generali”. Febbraio 2007.

· “Report sulla sosta nella città di Ferrara” incluso nella ricerca che fa parte del Progetto per il miglioramento qualitativo di Ferrara  TUA” basato sulle indagini svolte da CDS Coop a r.l. di Ferrara, tramite 470 interviste effettuate da marzo a maggio 2006 in 12 aree di parcheggio.

· Report sulla “Gestione permessi per la sosta gratuita su strada“ e sulla “Distribuzione vetrofanie nel comune di Ferrara” redatti dalla Soc. Mediatel srl di Ferrara 

· “Monitoraggio del progetto “C’entro in bici”  attuato attraverso l’analisi di questionari somministrati all’utenza (308 inviati e 141 di ritorno analizzati)  e comprendente analisi del servizio e considerazioni generali, svolta dalla Soc. Ferrara TUA  e riguardante i dati sull’utilizzo del sistema bike-sharing introdotto nell’autunno 2006; indagine svolta dopo 8 mesi dall’avvio del servizio nella primavera 2007. 

· Indagine sosta e condizioni segnaletica e parametri di sicurezza lungo l’asse della linea bus n° 6 (corridoi di circa 11,5 km tra Porotto e Villa Fulvia) nell’ambito del progetto pilota sviluppato da AMI e co-finanziato dal Ministero dei Trasporti (attualmente nella fase di perfezionamento progettuale) denominato SMS, che è stata svolta dalla ditta di consulenza specializzata SISPLAN di Bologna, nel corso del 2006. 

