Il Piano Urbano del Traffico
La crescente problematica riguardante il traffico nei centri urbani, ha reso necessaria l’adozione di provvedimenti normativi, progettuali e di controllo.

Con la circolare 2575 del Ministero dei LL. PP. risalente all’ 8 Agosto 1986 si distinguono il “Piano urbano del traffico” dal “Piano di trasporto”: il primo è un insieme coordinato di interventi realizzabili nel breve periodo in un’area urbana, il cui principale obiettivo è quello di ridurre le criticità della circolazione; il secondo è uno strumento di medio periodo (dieci anni) avente come obiettivo la totale eliminazione di tali criticità, perseguibile potenziando l’offerta di infrastrutture e di servizi di trasporto pubblico.

Il nuovo Codice della strada, approvato con D.Lgs. 30 Aprile 1992 n° 285 all’articolo 36, introduce una ulteriore diversificazione: da una parte, i Piani del traffico per la viabilità extraurbana, di cui devono dotarsi le Province e le Aree Metropolitane; dall’altra i Piani urbani del traffico, di cui debbono dotarsi obbligatoriamente i comuni di una data ampiezza demografica, quelli aventi particolari problemi di traffico e quelli appositamente elencati dalle regioni. Negli elenchi presentati dalle regioni sono predisposti anche quelli che necessitano un’attività di coordinamento, a causa della contiguità di uno o più centri abitati appartenenti a comuni diversi.
Il Piano urbano del traffico (PUT) è quindi uno strumento complementare di pianificazione di “immediata realizzabilità” (due anni), che interagisce nel governo del territorio con gli strumenti di pianificazione urbanistica ed è finalizzato a gestire meglio gli spazi stradali esistenti e migliorarne la circolazione.
E' di fondamentale importanza sottolineare l'interazione tra lo strumento generale (PRG) e lo strumento complementare di pianificazione (PUT), che è subordinato ad esso.

Al momento della redazione del PUT è necessario verificare l'effettiva conformità con il PRG e con gli altri strumenti attuativi in essere; in alcuni rari casi esso può anche proporre delle varianti. 

Contemporaneamente occorre verificare che le trasformazioni del territorio, le modifiche di destinazione d'uso e l'attuazione delle opere previste dagli strumenti urbanistici (qualora siano suscettibili di generare o di attrarre del traffico) siano compatibili con le prescrizioni del PUT.
Esso dev’essere coordinato oltre che con il PRG esistente ed i vari strumenti attuativi anche con i seguenti piani o programmi:
· Piano del traffico per la viabilità extraurbana;
· Piano dei trasporti;
· Programma urbano dei parcheggi;
· Programma della rete ciclopedonale;
· Piani di risanamento e tutela ambientale;
· Ossia con tutti gli strumenti con cui si governano la mobilità, l’ambiente, l’assetto urbanistico e l’economia.

Sono obbligati a dotarsi di PUT:
· I Comuni che hanno una popolazione residente superiore a 30.000 abitanti;
· I Comuni che hanno per affluenza turistica e/o pendolarità  (anche solo in alcuni periodi dell’anno) popolazione presente superiore o uguale a 30.000 unità;
· I Comuni con popolazione residente inferiore a 30.000 abitanti ma con centri abitati di particolare pregio ambientale (storico, artistico ed architettonico) o che sono coinvolti da un intenso transito di mezzi pesanti.
Gli obiettivi fondamentali che il PUT si prefigge di raggiungere riguardano: 
· Il miglioramento della circolazione, nella prospettiva di una chiara e funzionale    definizione dei percorsi di accesso ed attraversamento dei centri urbani, privilegiando gli itinerari tangenti o esterni ad essi;
· La diminuzione degli incidenti stradali, regolamentando i punti più pericolosi e fissando opportuni limiti di velocità all’interno dei centri abitati;
· La riduzione dell’inquinamento atmosferico e acustico, ottenibile attraverso il risparmio dei consumi energetici dei veicoli pubblici e privati;
· Il rispetto dei valori ambientali, che consiste nel migliorare la fruizione dell’ambiente urbano, in particolare delle sue aree emblematiche.

A questi si aggiungono degli obiettivi che non sono previsti esplicitamente dal Codice della strada, tra cui la regolamentazione della sosta e il contenimento dei costi pubblici e privati. 
In una fase preliminare, si procede alla redazione di un quadro generale tramite una serie di indagini e rilevazioni che hanno lo scopo di individuare i principali flussi di traffico, le direttrici origine-destinazione e i centri attrattori-generatori di traffico. Questa analisi viene generalmente condotta mediante questionari o rilevamenti sul traffico stradale.
Viene così individuata la domanda di mobilità, ossia l'effettivo flusso veicolare su porzioni significative della rete stradale. Si valuta quindi l'offerta di trasporto, consistente nella portata o capacità di ogni tronco viario sulla quale è possibile individuare uno schema di circolazione, assegnando a ciascun tronco il modello di traffico più opportuno, in base alle caratteristiche geometriche ed urbanistiche, allo stato della circolazione, alla rete del trasporto collettivo ed alla dislocazione delle aree di sosta. 
Gli interventi mirati a migliorare la domanda di mobilità riguardano:

· Le tipologie del traffico, che ne analizzano le effettive componenti, distinguendo circolazione pedonale e trasporto collettivo sia pubblico che privato;
· Le principali alternative spaziali, modali e temporali, che concernono lo studio di possibili soluzioni al congestionamento urbano, come la definizione di percorsi alternativi per le strade ad alto flusso veicolare, una migliore organizzazione del trasporto pubblico e privato e infine l’arricchimento dei servizi di collegamento in orari ricadenti nei periodi interessati da un traffico moderato;
· I principali interventi intermodali come parcheggi di scambio e tariffe orarie sulla sosta su strada.  
Mentre gli interventi sull’offerta di trasporto concernono:

· La classifica funzionale delle strade, poiché la principale causa di congestione stradale è causata da un uso improprio delle varie reti urbane. Pertanto è necessaria la formulazione di un’idonea classifica;
· La viabilità principale urbana (cioè le principali vie di comunicazione) e le isole ambientali, ossia le strade interne immerse nella maglia urbana principale, finalizzate al recupero degli spazi urbani;
· I principali interventi migliorativi dell’offerta come l’eliminazione della sosta veicolare dalla rete stradale principale e il conseguente recupero di nuovi spazi di sosta.
Nello specifico la progettazione del PUT avviene attraverso tre fasi distinte, ma tra loro reciprocamente connesse, ciascuna delle quali analizza aspetti via via più specifici.

Il primo livello (generale) offre un’immagine generica delle condizioni stradali dell’intero centro abitato, ed è costituito da una serie di piani. Questi sono:

· Il piano di miglioramento della mobilità pedonale, il quale offre la definizione dei singoli elementi di viabilità principale o locale destinata esclusivamente ai pedoni (piazze, strade e aree pedonali o a traffico limitato);
· Il piano di miglioramento della mobilità dei mezzi di trasporto pubblico, che definisce le corsie riservate, i principali nodi di scambio e i parcheggi di scambio con il trasporto privato;
· Il piano di riorganizzazione della mobilità veicolare privata, che definisce lo schema generale di circolazione per la viabilità principale, tangenziale e riguardante l’attraversamento del centro abitato, e che stabilisce la gerarchia tra i differenti tronchi viari del centro abitato;
· Il piano di riorganizzazione della sosta, che stabilisce la localizzazione di strade-parcheggio, aree di parcheggio a raso e multipiano, e regola inoltre il sistema di tariffazione.

Tali piani devono essere elaborati alla scala più idonea (comunque compresa tra 1:25000 e 1:5000) e ad essi deve essere allegata un relazione tecnica che contenga le analisi operate sulla domanda di mobilità, l’interpretazione  dei dati, le modalità di calcolo utilizzate per la raccolta di questi ultimi e le possibili soluzioni proposte.

Il secondo livello (particolareggiato) abbandona la linea generica seguita al livello superiore per scendere più nel dettaglio. Questa parte comprende al suo interno i Piani particolareggiati del traffico urbano, i quali sono progetti di massima per l’attuazione degli interventi proposti nella fase precedente, che vengono attuati su porzioni di territorio più ristrette. Vengono infatti previsti interventi da attuare per lotti funzionali, avendo però cura di verificare che l’azione proposta non peggiori la situazione del traffico nelle zone circostanti.

I Piani particolareggiati del traffico riguardano:

· I progetti di opere per la mobilità pedonale e la sua sicurezza;
· I progetti organizzativi di fermate , capolinea, punti di scambio di mezzi di trasporto pubblico, ed i progetti di massima dei parcheggi di scambio con il trasporto privato;
· Gli schemi di circolazione (per la viabilità principale e di servizio), i progetti organizzativi (per gli incroci stradali nell’ambito della viabilità principale) ed il piano della segnaletica verticale;
· I progetti organizzativi della sosta (dei tronchi viari principali o tangenziali, dei parcheggi multipiano, delle strade-parcheggio) e un sistema di tariffazione della sosta.

Così come già accennato, il secondo livello agisce su zone circoscritte ed è pertanto opportuno che ciascun progetto o schema utilizzi una scala metrica compresa tra 1:5000 e 1:1000, a seconda delle circostanze. Inoltre, anche in questo caso, i Piani particolareggiati del traffico devono essere accompagnati da una relazione tecnica, che in questa fase deve anche fornire una approssimativa stima dei costi di intervento.

Il terzo livello (esecutivo) si compone di diversi Progetti esecutivi, ciascuno dei quali riguarda l’intero complesso degli interventi di un singolo Piano particolareggiato, e deve quindi avvalersi di scale metriche adeguate alla rappresentazione delle direttive imposte (scale da 1:500 a 1:200). Inoltre, è utile ricordare che nel caso di centri abitati di modeste dimensioni, è possibile che il secondo e terzo livello si fondano insieme e costituiscano perciò un’ unica parte con finalità esecutive.
La documentazione del PUT è costituita generalmente da:
Fase Preliminare:
· Planimetrie descrittive dello stato di fatto (scale 1:25.000, 1:10.000, 1:5000) che analizzano l’inserimento del Comune nel sistema generale della viabilità intercomunale;
· Elaborati grafici riguardanti le indagini svolte sui flussi di traffico esistenti, le origini e le destinazioni degli spostamenti.

Redazione del PUT:

· Lo schema funzionale della rete viaria nella scala 1:10.000 e 1:5000;
· La nuova organizzazione della circolazione;
· La delimitazione di zone soggette a specifiche condizioni di traffico;
· Gli incroci da sistemare o attrezzare;
· L’adeguamento della segnaletica orizzontale e verticale;
· Gli interventi a sostegno della sosta: parcheggi pubblici, autosili, parcheggi pertinenziali, parcheggi di corrispondenza;
· Il riordino della rete di trasporto pubblico (percorsi, fermate, punti di scambio).
· Relazione tecnica illustrativa, che descriva le indagini svolte e i criteri di analisi.

Tuttavia sebbene non necessari nel PUT si possono anche trovare :

· Tavola degli interventi infrastrutturali, che evidenzi le opere di maggiore peso da realizzare di concerto con gli strumenti urbanistici.

· Relazione sommaria di spesa, che valuti gli impegni di spesa da assumere nei vari bilanci  annuali.
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