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AGENDA URBANA DELLE CITTA DELLA SICILIA
OCCIDENTALE: LA GREENWAY COSTIERA COME
STRUMENTO DI COESIONE A VALORIZZAZIONE

TERRITORIALE

Fabio Cutaia | Ignazio Vinci

Introduzione'

Le reti di cittd medie, soprattutto in paesi
storicamente policentrici quali I'ltalia, rap-
presentano delle risorse socio-economiche e
funzionali complementari e talvolta alternative
alle configurazioni urbane metropolitane. La
Sicilia & tra le regioni italiane con una pit
strutturata armatura urbana, la quale si basa
su tre aree metropolitane ed una rete di citta

di medie dimensioni — 31 con piv 30.000
abitanti, di cui 12 con piv di 50.000 abitanti
— che in alcuni contesti sub-regionali intrat-
tengono consolidate relazioni di sinergia e
complementarieta. Nella Sicilia occidentale,
pit nello specifico, lungo un arco costiero di
poco pit di novanta chilometri, esiste una

rete di cittd di medie dimensioni che, nel suo
complesso accoglie quasi 250.000 abitanti ed
un insieme molto articolato di risorse urbane,
logistiche, economico-produttive che convivono
con un patrimonio culturale, naturale e paesag-
gistico di grande rilievo, oggetto di crescente
interesse per i flussi turistici anche internazio-
nali. Le potenzialita di tale sistema in termini
di integrazione con la Cittd metropolitana di
Palermo sono state espresse da un protocollo
di infesa che quest'ultima ha siglato (2016)
con i principali comuni della Sicilia occidentale
ricadenti nella provincia di Trapani, finalizzato
a rafforzare la governance di area vasta ed un
insieme di interventi co-pianificati, in particola-
re nel campo della mobilitd sostenibile.
Nell’ambito dell’Agenda urbana regionale
della Sicilia per il ciclo di programmazione
2014-2020, le principali cinque citta di tale
sistema hanno deciso di intraprendere un per-
corso progettuale comune che le condurra alla
redazione di una Strategia di Sviluppo Urbano
Sostenibile ispirata da tre obiettivi cardine:

il rafforzamento della coesione territoriale,
Iincremento dell’accessibilita alle risorse territo-
riali, un miglioramento complessivo dell’offerta
di servizi locali. Un elemento connettivo della
strategia rispetto ai tre obiettivi sopra delineati
é la progettazione di una ciclovia che accresca
le relazioni di sinergia tra le cittd e tra esse

e le risorse territoriali diffuse, secondo una
logica orientata a rafforzare congiuntamente
la mobilita sostenibile nelle aree urbane e
I'accessibilita alle risorse ambientali nelle aree
extra-urbane?.

La ricerca presentata in questo paper costitu-
isce uno degli studi preparatori di tale inter-
vento, ispirandosi alla logica delle greenway
come dispositivo in grado di coniugare in
chiave sostenibile diverse modalita di intercon-
nessione tra le risorse ferritoriali e proponendo
un ruolo innovativo della rete ferroviaria quale
sussidio allo sviluppo della mobilita ciclabile.

Il contesto teorico e concettuale di riferimento

Dalla fine degli anni Ottanta, il termine “gre-
enway” & entrato nel linguaggio comune di

chi si occupa di pianificazione territoriale e
del paesaggio (Fabos, 1995), nonostante le
sue radici possano rintracciarsi in esperienze
condotte gid nella seconda meta dell'Ottocen-
to. Infatti, le sue origini risalgono alle espe-
rienze pionieristiche di “parkway” e “green
belt”, rispettivamente intuizioni di Frederick
Law Olmsted e di Ebenezer Howard. Accanto
all'evoluzione del concetto di “spazio aperto”,
bisogna rilevare |'evoluzione della composizio-
ne del traffico veicolare (Uzzell et al., 2000),

il quale ha determinato dei cambiamenti ai
presupposti del progetto di greenway (oggi
percorsi pedonali funzionali anche alla politica
di difesa dal traffico veicolare), e la necessita
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di fruizione degli spazi aperti, anche lontani
dai luoghi di residenza. Date tali premesse, le
greenway rappresentano oggi un modello evo-
luto in grado di rispondere alle esigenze delle
pratiche d’uso contemporanee del territorio,
coniugando esigenze di connessione ecologi-
ca, mobilita di diverse tipologie di utenti e di
riqualificazione urbana.

Il caso di studio di seguito presentato propone
le greenway sotto un duplice profilo: da un
lato quale alternativa al traffico motorizzato,
dall’altro quale occasione di accesso al patri-
monio storico-culturale diffuso nel territorio. |
due profili rientrano sotto un’unica oftica e cioé
quella secondo cui la configurazione spaziale
lineare tipica delle greenway é funzionale a un
tipo di fruizione dinamica delle risorse territo-
riali, rispondente alle regole della multifunzio-
nalita, dalla funzione ecologica (Turner, 2001),
alla incentivazione delle attivita ricreative in
ambito costiero o rurale (Mastronardi, 2000;
Valentini, 2005), passando per la connessione
funzionale di luoghi e attrezzature fino alla
riqualificazione di ambienti degradati (Mater-
nini, Pezzagno, 1999).

Le infrastrutture viarie da sempre rappresenta-
no una cesura nel ferritorio, delle cicatrici con
effetti di barriera ecologico-ambientale. Il ruolo
a cui assolve la greenway proposta - circa 90
km — supera quello di “ricucire” i rapporti tra

i beni paesaggistico-culturali e le persone e
quello di ripristinare relazioni ecosistemiche,
altrimenti impoverite e causa di riduzione della
biodiversita locale. Infatti, un’ulteriore decli-
nazione del termine “ricucire” & quella che
impone soprattutto alle amministrazioni locali
limitrofe di individuare e scegliere strategie co-
muni di promozione territoriale. In tal maniera,
le “vie verdi” diventano il “filo rosso” che ac-
comuna le diverse parti del medesimo territorio
anche in termini di politiche da intraprendere:
politiche di riqualificazione territoriale, poli-
tiche di promozione territoriale, politiche di
mobilita sostenibile, politiche di tutela ambien-
tale, efc.

Il contesto scientifico-disciplinare di riferimento
in cui si inserisce il caso posto in esame, &
quello delineato dalle ricerche e dalle espe-
rienze di pianificazione urbanistico-ecologica
condotte, a partire da Frederick Law Olmsted,
negli Stati Uniti durante il XX secolo e, in parti-
colare, negli anni Sessanta da parte di George

Angus Hills, Philip Lewis, lan McHarg e, attual-
mente, da Julius Gy. Fabos, John T. lyle, Carl
Steinitz e Frederick Steiner (Todaro, 2010).
Inoltre, attraverso il tema della mobilita, ci si
colloca nel solco delle politiche per la mobilita
sostenibile, delle discipline di pianificazione
dei trasporti, ma anche della riqualificazione
urbana e delle aree periurbane.

La mobilita sostenibile come cardine
dell’Agenda urbana della Sicilia occidentale

Un numero crescente di governi locali sono
oggi impegnati nella definizione e nella pro-
mozione di politiche, procedure ed interventi
orientati all’incremento del “traffico lento”.
'Agenda Urbana della Sicilia Occidentale fa
proprio anche questo tema e si rivolge ad aree
urbane con configurazioni territoriali eteroge-
nee, ma che intrattengono consolidate relazio-
ni di sinergia e complementarietd in ragione
del loro diverso profilo economico e funzionale
(Comune di Marsala et al., 2017). Inoltre,

ai margini e all'interno del territorio, vi sono
diverse risorse culturali ed ambientali — alcune
di interesse internazionale — che ne definisco-
no comuni potenzialitd, anche in termini di
attrattivita turistica. Accanto a tale patrimonio
vanno menzionati la pregiata produzione
vitivinicola e i prodotti enogastronomici: vino,
sale, olio, efc. Per questo, la pianificazione
delle greenway pud essere arricchita da nuovi
contenuti, come quelli propri degli “itinerari”
dedicati alla degustazione dei prodotti tipici.
Infatti, unitamente ai luoghi della produzione,
gli itinerari enogastronomici permettono la
fruizione di beni artistico-monumentali, aree
archeologiche, aree ad alta naturalita e, lungo
di essi, hanno luogo le attivita di ricezione e di
ospitalita.

Il nuovo scenario delineato abbisogna di una
rete infrastrutturale differente da quella stra-
dale tradizionale, poiché dovrebbe basarsi

su criteri di multifunzionalita, tenendo perd
fermo un vincolo: la parte di rete di piv alta
qualitd ambientale e paesaggistica non deve,
o solo parzialmente, essere interessata dalla
mobilitd motorizzata (Socco et al., 2007). La
greenway, in quanto infrastruttura leggera,
facilmente puo innestarsi sulle reti esistenti,
aumentando |'accessibilita al territorio e pro-
ponendosi come strumento di rigenerazione,



Fig. 1 - Il sistema
urbano della Sicilia
Occidentale con

il complesso dei
nodi-attrattori lungo
i 90 chilometri della
fascia costiera
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anche in termini ecologico-ambientali (Steiner,
2010). In ambiente urbano, la creazione di
una greenway rappresenta un’occasione per il
miglioramento del sistema degli spazi aperti; in
ambiente extraurbano pud facilitare I'accesso
ad aree di pregio storico-paesaggistico. Inol-
tre, associando lo spostamento in bicicletta a
quello in auto privata, in autobus o in treno, &
possibile stabilire dei collegamenti multimodali,
che permettono la copertura di spostamenti di
ampio raggio, anche a scala intercomunale
(Cantarella, 1997). In molti stati europei, il
trasporto della bicicletta a bordo delle vetture
ferroviarie & possibile su gran parte dei treni in
appositi vagoni (La Rocca, 2008). | vantaggi
consentiti dall’integrazione fra questi mezzi di
trasporto sono essenzialmente due:
® creazione di un inferscambio ideale negli
spostamenti quotidiani, considerata la pos-
sibilita di alternare i percorsi da compiere
in bicicletta con i trasferimenti in treno;
® incremento del cicloturismo a breve, media
e lunga distanza, ritenendo 'intermoda-
lita treno-bicicletta sia indispensabile per
raggiungere con facilita i “beni” sparsi nel
territorio extraurbano e soddisfare |'impor-
tante fetta di turismo che oggi si presenta
come “cicloturismo” o “turismo sostenibile”
(Amoroso, Migliore, 2002).
Pid in generale, & possibile affermare che la
infermodalitd tra bici e mezzo di trasporto
pubblico ha un effetto moltiplicatore sia sulle
potenzialita turistiche, sia su quelle del traspor-
to quotidiano (Pileri, 2014).

Le dinamiche della mobilitd nell’area di studio:
analisi quali-quantitativa

La principale dorsale di comunicazione strada-
le del sistema urbano dell’area si appoggia a
due principali reti infrastrutturali:

o |'autostrada A29, i cui terminali si colloca-
no in corrispondenza del centro urbano di
Trapani, dell’aeroporto di Trapani-Birgi e
del centro urbano di Mazara del Vallo;

o |a strada statale 115, il cui itinerario
costiero collega i centri urbani dei cinque
comuni e che presenta una variante a
scorrimento veloce tra I'aeroporto di Birgi
e |'intersezione con la strada statale 188
alla periferia orientale di Marsala.

Inoltre, il sistema urbano costiero della Sicilia

Occidentale gode di un servizio ferroviario

che si estende per 75 chilometri, attraversando

tutte le principali aree urbane. Il servizio & uti-
lizzato prevalentemente da studenti e lavoratori
pendolari che si muovono tra i centri urbani.

In ragione della presente e potenziale frequen-

tazione, vari strumenti di programmazione

hanno ipotizzato la riconversione di questa
tratta ferroviaria in un servizio di tipo metropo-
litano (tram-treno), tuttavia non ancora suppor-
tata da approfondite indagini di fattibilita. Le
cittd sono servite anche da sistemi di trasporto
pubblico locale di varia dimensione e capillari-
ta. 'aeroporto internazionale “V. Florio” & tra

le principali “porte” del sistema territoriale e

ha visto transitare nel 2015 circa 1,5 milioni

di passeggeri, il 75% dei quali provenienti da

destinazioni nazionali.

Bus Aziendal/scola- Bus urbano/extrau-

dico tbano Treno Bicicletta Piedi
Erice 0,9 2,1 0,8 0,4 5,6
Trapani 1,3 2,3 0,0 0,8 6,3
Marsala 1,5 2,1 0,4 0,4 4,6
M(\:t/éﬁga del 0,5 0,9 0,1 0,9 6,8
Castelvetrano 0,3 0,9 0,0 0,2 5,9
Media 1,1 1,8 0,4 0,6 5,8
Sicilia 2,6 7,2 1 0,5 19,1
Italia 2,9 8,7 4,7 3,3 15,8




Incoming Studio (2011)

Incoming Lavoro (2011)

Incoming Turismo (2015)

Erice 461.074 742.388 84.526
Trapani 996.811 2.295.652 208.294
Marsala 186.541 515.174 170.301
Mazara del Vallo 80.654 351.634 65.077
Castelvetrano 245.182 295.085 353.662
Totale 1.970.262 4.199.933 881.860

In relazione agli assi prioritari del PO Fesr
Sicilia 2014-2020 dedicati alla definizione
dell’Agenda Urbana regionale, gli interven-

ti sulla mobilita rispondono all’esigenza di
rafforzare i sistemi in un’ottica sostenibile nelle
varie modalita di trasporto, anche attraverso
la creazione di una rete di piste ciclabili. Nei
centri urbani si favorira I'impiego della bici-
cletta quale modalita di trasporto alternativo
ai mezzi convenzionali e, nel territorio aperto,
I'accessibilita alle risorse ambientali in un’ofti-
ca ciclo-turistica (Bergamaschini, 2014). Infatti,
una greenway, intesa come via dedicata alla
circolazione alternativa al traffico motorizzato
e come modalitd di esplorazione del territo-
rio extraurbano, rappresenta uno strumento
con forti potenzialita di valorizzazione e di
sviluppo del territorio costiero e rurale, in
grado di coinvolgere gli utenti in un proces-

so di conoscenza, rispetto e valorizzazione
dell’'ambiente circostante (Mennella, 2004). Al
fine di valutare la composizione della mobilita
sistematica nel territorio, & stata esaminata la
matrice origine-destinazione (OD) degli sposta-
menti per motivi di lavoro o di studio rilevata al
15 Censimento generale della popolazione.

Il campione analizzato & costituito da coloro i
quali hanno dichiarato di recarsi giornalmente
al luvogo abituale di studio o di lavoro. Si tratta
di 94.975 individui, circa il 14,1% della popo-
lazione residente nel territorio, di cui 41.908
si spostano per motivi di studio e 53.066 per
motivi di lavoro. Per quanto riguarda gli spo-
stamenti intercomunali per ragioni di studio,

i maggiori flussi si rilevano da Erice verso
Trapani e viceversa. Guardando alle altre
coppie OD, Trapani si conferma il maggiore
polo di attrazione, seguito da Marsala. Negli
spostamenti infracomunali la cittd di Marsala
mostra sensibili differenze rispetto alle citta li-
mitrofe, attestandosi su un valore pari a circa il
16,8% in piu rispetto ai flussi interni a Trapani

e il 29% rispetto a quelli di Mazara del Vallo.
Del tutto simile la dinamica dei flussi in ragione
degli spostamenti per lavoro. Infatti, i mag-
giori spostamenti si registrano da Erice verso
Trapani e viceversa. Considerata la maggiore
domanda di mobilitd per motivi di lavoro, le
proporzioni, pero, non rimangono invariate.
Infatti, i viaggi da Erice verso Trapani sono il
54,2% in pib rispetto a quelli per studio e da
Trapani verso Erice il 29,6% in piu. Per quanto
concerne i dati infracomunali, ancora una
volta la relazione é rispettata. Infatti, Marsala
si attesta sul livello piv alto e ad essa seguono
le citta di Trapani e Mazara del Vallo.

Dal 2005, secondo i dati divulgati dall’Os-
servatorio turistico della Regione Siciliana,

la provincia di Trapani si caratterizza per un
interessante sviluppo dei flussi turistici (+5,01%
arrivi, +9,37% presenze), al punto da registra-
re una permanenza media dei turisti superiore
alla media regionale (3,54 contro 3,20 dato
medio regionale). L'area oggetto di studio &
una delle realta turistiche piv affermate della
regione, con un indice turistico (10,4) secon-
do solo a Messina (16,8), unica area della
Sicilia che si avvicina ai valori medi nazionali.
Trapani rappresenta la migliore affermazione
del decennio, se si considera un aumento della
domanda turistica pari a oltre 660.000 unité
(+67,1%), contro la contrazione generalizzata
degli altri Paesi del Mediterraneo. Ai fini del
presente lavoro, risulta indispensabile cono-
scere anche |'attuale ripartizione modale nei
trasporti, con l'intento di formulare obiettivi di
sviluppo infrastrutturale e misure progettuali
che inneschino una commutazione in quella
direzione, cioé un cambiamento dei modi di
spostamento in direzione dell’aumento delle
quote di quelli “sostenibili”. Infatti, vengono
considerate virtuose le ripartizioni modali che
sommano alte quote in bicicletta, a piedi e
con i trasporti pubblici. Come prevedibile, la
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modalitd di spostamento pit diffusa nel territo-
rio & quella con autovettura privata, che vede
il campione indagato ora come conducente
(58,9%), ora come passeggero (41,1%). Cio
che particolarmente chiama all’attenzione é la
quota con cui si impone sulle altre modalita.
Infatti, la preferenza accordata all’autovettura
rappresenta oltre il 72% della modalita di spo-
stamento piv diffusa nel territorio, alla quale
seguono, con ordini di grandezza neftamente
inferiori tutte le altre modalita. La lettura del
sondaggio realizzato nell’'ambito della redazio-
ne del PUM di Mazara del Vallo si rileva molto
utile per descrivere i desiderata dei cittadini ed
anche i loro timori nell’'uso della bicicletta. Si
ritiene che il campione sia ben rappresentati-
vo dell’intera area di studio anche in ragione
della sua buona stratificazione (58% uomini;
42% donne). | dati rilevati descrivono un qua-
dro molto interessante al fine di intraprendere
nuove politiche di mobilita sostenibile:
e |'80% degli intervistati possiede una bici;
® il 31% la usa tutto I'anno per motivi legati
allo sport e al tempo libero;
® solo il 18% la usa per lavoro;
® soloil 10% la usa per recarsi a scuola.
Dalle interviste emerge con chiarezza la
richiesta di alcuni requisiti dotazionali per le
piste ciclabili, prima tra tutti la segnaletica
orizzontale e verticale (36%), seguono I'illumi-
nazione (30%) e la posa di una pavimentazio-
ne adeguata (27%). | luoghi in cui intervenire
per operare migliorie alla rete sono riferiti alle
strade principali di traffico (29%), alle aree
adiacenti alle scuole (29%); alle strade a senso
unico di percorrenza (22%). In ultima analisi,
si pud desumere che la diffusione della bici-
cletta quale mezzo di spostamento dipenda
dalla possibilita di disporre di una infrastruttura
dotata degli standard minimi che garantiscano
sicurezza, sia sotto il profilo del comfort nello
spostamento, sia inteso quale protezione dal
furto del mezzo.

Criteri metodologici per I'individuazione degli
itinerari

Lo studio condotto per la realizzazione della
greenway a servizio delle aree urbane della
Sicilia occidentale ha avuto per oggetto la
progettazione di massima dei percorsi indivi-
duati.E stato individuato un possibile tracciato,

a sua volta distinto in una via principale e in
una secondaria. Il tracciato proposto & stato
delineato in funzione di tre principali criteri:
la necessitd di connettere in un unico sistema
le risorse territoriali, soprattutto quelle meno
facilmente raggiungibili; offrire un’alternativa
“sostenibile” agli spostamenti sistematici e,
infine, favorire I'intermodalitd bicicletta-treno,
ragione per cui la greenway intercetta lungo il
suo tracciato le stazioni ferroviarie. Quest'ulti-
mo aspetto ha una doppia valenza: da un lato
permette di sfruttare |'andamento lineare e con
basse pendenze dell'infrastruttura ferroviaria,
dall’altro potenziarne I'efficienza e fidelizzarne
i potenziali utenti. Infatti, cid permetterebbe
di percorrere un tratto urbano con frequenti
fermate (tram), a cui ne segue, senza soluzio-
ne di continuitd, uno interurbano con fermate
meno frequenti e velocita pit elevata (treno).
L'opportunita di portare la bicicletta a bordo
dei vagoni del treno offrirebbe a diversi utenti
la possibilita di raggiungere destinazioni molto
lontane, non soltanto per motivi escursionistici,
ma anche per ragioni di studio e lavoro. Dopo
avere delineato il potenziale tracciato della
greenway, sono state individuate 8 “sezioni
tipo”: brani omogenei del tracciato aventi simi-
li o analoghe caratteristiche. La fase di analisi
e caratterizzazione del percorso ha tenuto
conto dei seguenti criteri:
e confesto di inserimento — urbano, extraur-
bano e rurale;
ampiezza della sezione stradale;
caratteristiche funzionali;
velocitd media di percorrenza;
veicoli ammessi in carreggiata;
caratteristiche geometriche e parametri
tecnici;
e frequenza di intersezioni;
* regolamentazione della sosta;
e regolamentazione del traffico pedonale.
Nell'operare la caratterizzazione viaria, é sta-
ta verificata la possibilita di utilizzare diversi
tipi di assetti stradali, al fine di garantire la
continuitd del percorso, preferendo itinerari in
sede propria. | principi guida che hanno ispira-
to tali scelte sono cosi sintetizzabili:
e preferire tratti poco pendenti;
e garantire condizioni di sicurezza ai fruitori;
® contenere i costi di realizzazione e manu-
tenzione delle greenway;
® connettere le risorse presenti sul territorio.



Sulla base di tali considerazioni, sono state
individuate ofto “sezioni tipo” e altrettante “so-
luzioni tipo” di intervento. In particolare, due
tipologie includono lo sviluppo della greenway
in maniera adiacente alla linea ferrata.

Le greenway solitamente si sviluppano lungo
gli assi ferroviari gia esistenti e in disuso. In
questa area la linea ferrata é tutt'ora in utilizzo
e, seppure poco efficiente, rappresenta per le
comunita locali una buona alternativa all’uso
del mezzo privato negli spostamenti.
L'andamento rettilineo delle strade ferrate e

le irrisorie pendenze suggeriscono, & dove
possibile, di utilizzare gli spazi adiacenti per
la realizzazione di una greenway con sedi
esclusive per ciclisti, pedoni e, in alcuni tratti,
anche per ippovie. La prima tipologia & stata
denominata “aree libere adiacenti a strade fer-
rate” e descrive una sezione stradale la cui lar-
ghezza complessiva varia tra i 10 e i 20 metri.
Si tratta di strade extraurbane secondarie,
affiancate dai binari del treno, che attraversa-
no aree con diversi gradi di urbanizzazione.
Inoltre, la presenza della linea ferroviaria,
riducendo la frequenza degli incroci a raso,
favorisce I'installazione di una piattaforma per
la mobilita dolce tra la carreggiata e la stessa
linea ferroviaria.

La seconda tipologia si differenzia dalla pre-
cedente poiché colloca la piattaforma per la
mobilitd non motorizzata su vie rurali ad essa
adiacente, da cui la denominazione “strade di
campagna longitudinali a strade ferrate”.

Per la realizzazione, sard necessario acquisire
una ristretta fascia di terreni agricoli lungo

la strada, al fine di consentire un maggiore
comfort di utilizzo. La nuova piattaforma si
discostera di circa 3 metri dai binari, garanten-
do sicurezza agli utenti.

Conclusioni

Nella prospettiva delineata, le politiche di
mobilita fondate sulle greenway rappresentano
una risposta efficace e completa alla domanda
di spostamento, di tutela ambientale ed anche
di fruizione territoriale. Infatti, la realizzazione
di greenway si propone di dare una risposta al
degrado delle risorse naturali e di ricostituire
la continuita del sistema ambientale per mezzo
di una rete organica di corridoi e parchi che si
appoggia non soltanto sul supporto morfologi-

co (corsi d'acqua, linee di crinali, valli, etc.),
ma anche sulle strutture lineari d’origine antro-
pica (sedi ferroviarie dismesse, canali, entro-
terra delle infrastrutture, etc.) (Angrilli, 1999).
La differenza con altre esperienze di greenway
sta proprio nella concezione del ruolo della
linea ferrata. Solitamente se ne propone la sua
riconversione in infrastruttura leggera in segui-
to al suo declassamento o alla sua dismissione.
In questo caso, & stato suggerito di utilizzare la
linea ferrata per un duplice scopo: da un lato
per utilizzare una sede esistente e idonea alla
realizzazione delle piattaforme per la mobilita
non motorizzata, dall’altro per incrementare
I'uso combinato di bicicletta e treno per le
diverse ragioni di spostamento. L'analisi circa

i flussi di spostamento, mediante la realizzo-
zione di matrici origine-destinazione, dimostra
che 'uso della bicicletta & poco diffuso nel
territorio, nonostante le potenzialita di sviluppo
derivante dall’'ammontare degli spostamenti
sistematici casa-lavoro e casa-studio oltre i
comuni di residenza. Questi dati, tuttavia,
suggeriscono che un miglioramento dell’offerta
infrastrutturale potrebbe muovere una buona
parte degli spostamenti attuali con il mezzo
privato o in autobus sulla greenway proposta.
Questo fatto & soprattutto valido nel caso del
tragitto Marsala-Trapani, sia per I'andamento
morfologico favorevole, sia per la presenza

di una linea ferrata che pud contare su otto
stazioni e 12 viaggi giornalieri nelle due
direzioni, sia sul potenziale bacino di utenza
derivante da un sistema insediativo policentrico
con diversi nuclei urbani sparsi lungo le direttri-
ci ferroviarie.

Lo studio, altresi, mette in rilievo il deficit
dell’offerta infrastrutturale del territorio, rispetto
ad una domanda di fruizione turistica sempre
crescente. La provincia di Trapani, infatti, & la
seconda della Sicilia per numero di presenze
turistiche. La stessa infrastruttura ferroviaria,
per la quale si suggerisce I'ammodernamento,
é inefficiente rispetto alla potenziale domanda
che ne deriverebbe da un servizio migliore e
integrato con una greenway.

Anche con riferimento ad una domanda di
fruizione turistica sempre crescente, le infro-
strutture presenti, unitamente alla realizzazione
di una greenway lungo la costa, si potrebbero
finalmente configurare come volano per uno
sviluppo sostenibile del territorio.
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Note

1. Il presente testo rappresenta |'esito della riflessione comune dei
due autori, i quali hanno redatto congiuntamente i paragrafi
3, 4 e 6. | paragrafi 2 e 5 sono stati curati in particolare da
Fabio Cutaia, il paragrafo 1 da Ignazio Vinci.

2. la redazione della Strategia di Sviluppo Urbano Sostenibile

delle citta della Sicilia Occidentale si avvale del supporto tec-

nico-scientifico dell’'Universita di Palermo, a mezzo di un grup-

po di lavoro del Centro Interdipartimentale CIRCES (DARCH)
di cui Ignazio Vinci & responsabile scientifico e Fabio Cutaia
ricercatore a contratto.
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