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1 CONTESTO DI RIFERIMENTO E BACINO DI INFLUENZA 
La tipologia e il tracciato dell'infrastruttura in progetto generano potenziali significative relazioni e variegate 
interferenze con molteplici componenti e fattori ambientali, fisici, territoriali e simbolici della città di Palermo e 
del suo tessuto urbanistico, sociale ed economico. 
Conseguentemente - sia con riguardo alla dimensione descrittiva come soprattutto a quella progettuale - un 
corretto e coerente inserimento in tale palinsesto di storia, di cultura, di paesaggio, di ambiente e di trame 
urbane rappresenta la chiave non solo per la mera fattibilità ma anche per il successo dell'investimento e 
delle azioni di rigenerazione urbana e di risarcimento ambientale e costituisce la leva per una crescita 
sociale ed economica ri-orientata da modi alternativi di spostamento e centrata sulla rivalutazione del 
rapporto con gli spazi e i luoghi urbani calibrato sulla persona e sulla mobilità dolce. 
 
Sulla base di tali assunti e orientamenti, anche ai fini delle analisi e delle valutazioni in ordine alla scelta 
degli ambiti e degli interventi di rigenerazione e di risarcimento (mitigazioni, compensazioni), il contesto di 
riferimento, nella sua dimensione fisica, percettiva e strutturale, sarà esplorato a partire dalla definizione di 
ambiti o zone omogenee per struttura e classificazione urbana, indagati anche per definire gli ambiti di 
diretta influenza/impatto dell'infrastruttura e gli eventuali bacini di influenza. 
 
Per quanto risulterebbe più immediato descrivere il contesto a partire dalle varie tratte, in realtà appare più 
corretto il contrario, ossia l'approccio analitico che studia la struttura “ospite”, espone e valuta lo stato delle 
matrici ambientali e territoriali, analizza i punti di forza, di debolezza, le criticità e le minacce attuali e 
potenziali per stabilire le interrelazioni come anche le modalità, le prescrizioni e le azioni risarcitorie e 
rigenerative per il migliore inserimento dell'infrastruttura. 
 
Infine, poiché l'analisi del contesto rappresenta il complesso delle componenti con cui l'infrastruttura 
interagisce e su cui la stessa sarà calibrata, la Relazione richiamerà in maniera sintetica anche il contesto 
con riferimento al quadro istituzionale, amministrativo, vincolistico e degli strumenti di 
programmazione/pianificazione attuali e potenziali e al quadro di riferimento ambientale puntualmente 
indagati nello Studio di Prefattibilità Ambientale. 
 
Nella planimetria allegata al documento MOTIVAZIONI E INDICAZIONI COMMISSIONE PER IL 
CONCORRENTE “Rete Tramviaria Palermo. Tracciati condivisi dalla Commissione per il progetto di fattibilità 
tecnico ed economico”, esitato dalla Commissione a conclusione della I fase, “ i percorsi delle tratte della 
suddetta planimetria risultano i seguenti:  
Tratta A) Via Balsamo – Piazza Giulio Cesare – Via Roma – Via Puglisi Bertolino (unico binario direzione 
Nord) – Via Marchese di Villabianca (unico binario direzione Nord) – Via Marchese di Roccaforte (unico 
binario direzione Nord) – Piazza Leoni (unico binario direzione Nord) – Viale del Fante (unico binario 
direzione Nord) – Via Alcide De Gasperi (unico binario direzione Nord) – Viale Croce Rossa (unico binario 
direzione Sud) – Via Libertà (unico binario direzione Sud) – Via Ruggero Settimo (unico binario direzione 
Sud) – Via Cavour (unico binario direzione Sud) – Via Roma – Piazza Giulio Cesare – Via Balsamo; 
Tratta B) Stazione Notarbartolo – Via Notarbartolo – Via Duca della Verdura; 
Tratta C) Viale Regione Siciliana (Calatafimi) – Via Ernesto Basile – Stazione Orleans – Corso Tukory – 
Piazza Giulio Cesare – Via Balsamo; 
Tratta D) Stazione Orleans – Via Lodato – Via Parlavecchio – Attraversamento fiume Oreto – Via Villagrazia 
– Via San Filippo – Via Carlo Perrier – Via del Levriere (unico binario) – Via dell’Antilope (unico binario) – Via 
dell’Ermellino (unico binario); 
Tratta E) Viale Croce Rossa – Viale Strasburgo – Via Lanza di Scalea – Via Luigi Einaudi – Via Patti – Via 
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Senocrate di Agrigento – Viale Sandro Pertini – Viale dell’Olimpo – Piazza Castelforte - Viale Venere (unico 
binario) – Viale Margherita di Savoia (unico binario) – Viale Regina Elena (unico binario) – Via Mondello 
(unico binario) – Via Palinuro (unico binario) – Via Ascanio (unico binario) – Viale Galatea (unico binario) – 
Via Mattei (prolungamento) (unico binario) – Piazza Castelforte - Viale dell’Olimpo; 
Tratta F) Via Balsamo – Via Lincoln – Foro Umberto I – Via Francesco Crispi – Via Duca della Verdura; 
Tratta G) Via Lanza di Scalea – Via Nicoletti – Via Sferracavallo – Via del Cedro – Via Palazzotto.” 
 

1.1 Scenario, metodologia e fattori per la definizione del contesto 
Lo scenario territoriale e fisico in cui si è proposto l'innesto dell'Ampliamento della rete tramviaria di Palermo 
coinvolge, in termini dimensionali ma anche in termini di gerarchia dei valori dei tessuti urbani, significative e 
importanti parti della città storica e consolidata e dei contesti della città dell'espansione contemporanea 
(sistema delle borgate e delle “periferie”). 
La descrizione del contesto è stata orientata da questo complesso scenario ambientale, territoriale e 
urbanistico su cui si disloca l'infrastruttura di progetto e che ha anche orientato le scelte dell'A.C. come 
motivato nello SdF posto a gara, come dalla stessa ribadito e argomentato a riscontro delle osservazioni 
pervenute durante la fase di dibattito pubblico e, infine, come dichiarato e disposto dalla Commissione (Cfr. 
Elaborato E.1. Relazione Illustrativa, cap. 2.2). Oltre a motivazioni di tipo trasportistico o di governo 
dell'integrazione di una mobilità orientata al Trasporto Pubblico di Massa (TPM), le ragioni di fondo, peraltro 
sempre ribadite nei documenti di programmazione come in seno a importanti candidature, riconducono tutte 
alla civitas Palermo, con i suoi simboli, la sua forma urbis, il palinsesto e la stratificazione millenaria dei 
tessuti e dei monumenti. 
Pertanto le scelte che hanno definito il tracciato, oltre che condotte all'interno di strategie, strumenti e 
tecniche volte all'integrazione di un sistema di mobilità sostenibile, di fatto mettono in mostra e in 
successione grandi parti della città da esaltare o anche da rigenerare. 
Per tali ragioni definire il contesto a partire dal tracciato non appare essere la modalità adeguata, anche 
nella considerazione che le analisi e i documenti relativi agli strumenti urbanistici vigenti, originatesi e 
perfezionatisi tra la fine del 1980 e la fine del 1990, attribuiscono al TPM a guida vincolata una 
funzione a corredo e a complemento della tutela della città storica e consolidata e della rigenerazione 
urbanistica. 
 

1.2 Antiche e nuove centralità. Centro storico, percorso UNESCO, municipalità e ri-
centralizzazione delle borgate e delle periferie. Lo Schema di Massima 
La città dello Schema di Massima accoglie di fatto due grandi centralità – quella della città storica che dilaga 
anche oltre i confini dei tessuti urbani per riprendere il proprio territorio identitario verso Oreto, oltre 
Circonvallazione e nei sistemi dell'archeologia urbana e ambientale della corona dei Monti; quella delle 
nuove centralità: borgate e periferie. A sostegno di una interpretazione e di una crescita urbane sostenibili e 
dotate di resilienza è presente un “rafforzamento” della mobilità integrata sostenuta dal Trasporto Pubblico di 
Massa prevalentemente a guida vincolata e affidata a una rete tramviaria consistente, la stessa che ha 
originato la proposta all'esame del Progetto di Fattibilità. Se alle antiche e nuove centralità (definite secondo 
il normale corso della storicizzazione) viene di fatto applicato il metodo PPE e la strategia UNESCO, per la 
prospettiva di ri-centralizzazione delle borgate e delle periferie, sono da definire e approfondire massicce 
azioni di rigenerazione e riqualificazione.  
Dalla “Relazione” allegata: 
L'analisi - da pag. 198: “(...) Se si guarda alle periferie nate da programmi socialmente orientati (come quelle 
dei PEEP), emerge che il tradizionale processo di acquisizione di aree agricole a basso costo, localizzate ad 
una certa distanza dalle aree urbanizzate, a Palermo ha svolto un duplice ruolo negativo. Infatti, oltre a 
produrre gli effetti tipici di tutte le periferie urbane (alti costi pubblici per sostenere l’urbanizzazione primaria e 
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secondaria, difficile accessibilità, ghettizzazione sociale, ecc.) ha generato una forte incentivazione della 
rendita fondiaria delle aree libere interposte tra i quartieri di edilizia economica e popolare e le parti più 
centrali della città. (...) Tra i quartieri d’edilizia economica e popolare e le zone più centrali si sono create in 
tal modo altre periferie: quella della media e alta borghesia palermitana che ha inseguito la modernità e 
l’investimento immobiliare, quella di un sistema di oggetti (centri commerciali, strutture sportive, grandi 
attrezzature per il tempo libero) che non ha relazioni con i quartieri suddetti né con le borgate storiche cui 
erano “appoggiati”, quella dei condomini ad alta densità e quella dell’esplosione (tardiva rispetto ad altre 
aree metropolitane) di villette regolari e abusive, i cui abitanti formano un’ulteriore enclave urbana che si 
sente minacciata dalla prossimità con gli scomodi vicini. In questo sperequato processo di crescita, che 
ripartisce la città in classi sociali e produce la marginalità di parti urbane per favorire l’incremento economico 
di altre, la tradizionale dicotomia centro/periferia è data più che dalla distanza fisica da un centro da una ben 
più profonda distanza sociale. Non necessariamente periferia è sinonimo di “qualità negativa”. Se i caratteri 
fisici che connotano un’area come periferica sono: l’accessibilità difficile (assenza o carenza di trasporto 
pubblico, alti costi o lunghi tempi di spostamento), la carenza di servizi e attrezzature e quel senso di 
“provvisoria accumulazione di oggetti in attesa di giusta collocazione” che insieme possiamo chiamare 
“incompletezza urbana” e, infine, la 
presenza o permanenza di funzioni 
incompatibili con l’abitare (attività 
nocive, sporcizia o impianti 
speciali), allora tutta la città di 
Palermo è periferia (…) L'area 
palermitana resta dunque 
caratterizzata dalla presenza di 
un'area centrale forte, nella quale 
sono localizzate le attività 
commerciali, terziarie e quaternarie 
più significative, che assorbe la 
quota più rappresentativa di forza 
lavoro; e di una periferia 
fortemente estesa, tendente a 
dilatarsi … 
 
Figura 1 Schema di Massima del 
PRG 
 
Analizzando l’occupazione del 
territorio nei rilievi cartografici, alle 
varie date, emerge che, in 
particolare dal 1973 ad oggi, il 
consumo di suolo ottiene un picco 
esponenziale che ha interessato 
l’intero territorio comunale, con una 
continua ed inarrestabile 
saturazione degli spazi compresi 
tra le aree agricole, la città storica 
e le borgate che ha determinato 
degrado e trascuratezza urbana 
presente in varie zone periferiche 
della città, spesso proprio ibridando il tessuto delle borgate storiche e ha condizionato in maniera 
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irreversibile anche l’assetto futuro, per quanto non può essere ignorato il contributo derivante da una logica 
di allocazione satellitare dell’edilizia e economica e popolare realizzata a partire dagli anni Sessanta del 
secolo scorso.  
 
L'edilizia pubblica sociale - da pag. 205: “Città dell'edilizia pubblica. Gli interventi puntuali e lineari e gli 
agglomerati edilizi e urbani di iniziativa pubblica. In questo sistema spiccano i complessi dell'edilizia sociale 
e dei quartieri PEEP ed ERP, dislocati nelle aree periferiche: i tessuti e i complessi urbani delle periferie, 
spesso e non solo discendenti dal sistema delle borgate storiche che necessitano di piani di risanamento e 
di riqualificazione ambientale e paesaggistica per il riequilibrio della componente sociale e urbana. La 
morfologia dei contesti è variegata: laddove, per fattori localizzativi e strutturali-ambientali, permane una 
strutturazione del tessuto della borgata più forte e denotante (per lo più nel sistema costiero) peraltro non 
ibridato dall’edilizia sociale e popolare degli anni ’60-’70 e ’80 del ‘900, è stato possibile definire un recupero 
della borgata storica. Nelle altre situazioni, per lo più delle borgate della periferia nord e nord-est e di parte di 
quella sud, si rileva la solitudine del disegno urbanistico d’impianto, rispetto ai valori espressi dalla borgata e 
rispetto alle più estese relazioni urbane e territoriali nonché uno squilibrato rapporto tra la residenza, gli 
spazi aperti e i servizi esistenti, questi ultimi spesso abbandonati, sottoutilizzati e vandalizzati per effetto 
della maggiore attrattività/accessibilità dei servizi offerti dal centro urbano, causati da un’assenza di 
un’oculata e conducente organizzazione e gestione degli spazi e dei tempi per la cura dei residenti/lavoratori 
e della popolazione studentesca. Organizzazione e gestione che potrebbero essere assicurati, per l’intera 
città e non soltanto per la periferia, dal prolungamento dell’apertura e dell’utilizzazione delle scuole e delle 
strutture pubbliche, anche attraverso l’adozione degli spazi e l’assistenza alle fasce d’impatto (bambini e 
adolescenti; anziani) da parte del settore no-profit.  

1.3 Tutelare, recuperare e rigenerare anche con la revisione della mobilità. 
Contributi del PPE e del PRG vigente 
 

Nella Relazione del Piano Particolareggiato 
Esecutivo (PPE) “Parte Terza. Il Quadro 
Funzionale. La mobilità” è dichiarato che “Il 
PPE prevede una organizzazione della 
mobilità, dei diversi tipi di trasporto, dell'uso 
pedonale del suolo (…) Per il mezzo 
pubblico: … minibus; … sistema di 
metropolitane che serva la maggior parte 
degli spostamenti da e per il centro storico e 
permetta la realizzazione del modello di 
mobilità basato sul passaggio diretto: 
metropolitana/pedonalità.” 
 
Figura 2 Piano Particolareggiato di Recupero del 
Centro Storico 
 

 
Nella Relazione per la Variante Generale vigente emerge che, per quanto lo scenario della nuova mobilità, è 
destinato per “le aree centrali (Centro Storico e Libertà) e per la rete dei centri delle Municipalità … a 
trasferire la domanda urbana e metropolitana al sistema dei trasporti pubblici” e anche a favorire le brevi 
distanze e la mobilità dolce, a  sostegno della strategia e degli obiettivi è comunque “La città come rete di 
luoghi centrali (Centro Storico - Libertà - centri delle Municipalità) [che] ha comportato la ricerca di politiche 
coerenti nel sistema dei trasporti alla scala urbana - metropolitana e alla scala  locale.” 
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I Centri delle Municipalità sono allocati nelle zone delle nuove centralità – che comprendono anche le 
borgate storiche e le periferie: “Si è potuto altresì individuare una nuova struttura istituzionale, le municipalità 
che possono articolare un diverso contesto urbano. Ragioni sociali, ragioni di omogeneità ambientale 
consolidate nel corso dei secoli e frantumate con illogiche arterie stradali e con quartieri abusivi, hanno 
suggerito gli ambiti delle  nuove municipalità. Ognuna con un proprio centro, consentiranno di riorganizzare 
e riqualificare la città. Le antiche trazzere formavano ambiti territoriali al cui interno si sono organizzate 
comunità prevalentemente rurali, parrocchie e insediamenti nobiliari” 
 

 
Figura 3 Stralcio PRG - Centro città consolidata 
 
“(...)La riorganizzazione dell'accessibilità alle singole Municipalità dal canto suo ha comportato:  

!  - la ricerca di itinerari alternativi all'attraversamento delle loro zone centrali (non di rado su nuove 
strade); 

!  la cura delle loro connessioni con le reti del trasporto pubblico e la definizione di opportuni spazi di 
parcheggi. 

 
La riorganizzazione degli spazi centrali delle Municipalità, da approfondire in successivi progetti di maggiore 
dettaglio, potrà  comportare in sede di PUT operazioni sistematiche di "traffic calming", di limitazione del 
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traffico, di introduzione di isole pedonali, finalizzate alla riqualificazione ambientale. (...) 
L'articolazione dell'accessibilità urbana  
Idealmente la città di Palermo può essere "scomposta" in zone che mostrano livelli diversi di "resistenza" 
all'accessibilità automobilistica e di converso propensioni diverse all'accessibilità attraverso i trasporti 
pubblici e alla limitazione del traffico automobilistico. Tali livelli corrispondono ad un complesso insieme di 
fattori che vanno dalla struttura della viabilità, ai caratteri storici dei tessuti urbani, alla densità dell'edificato, 
ai caratteri delle attività insediate.  
 
Dal punto di vista della mobilità è possibile riconoscere quattro grandi partizioni:  

- la città "centrale", formata dal Centro Storico, dal Centro Nuovo e dai loro prolungamenti compresi tra 
via De Gasperi a nord e il fiume Oreto a sud; il mare ad est ed il tracciato della ferrovia ad ovest 
delimitano l'area. I livelli di traffico sono assai elevati lungo gli attraversamenti storici (via Roma e l'asse 
Maqueda-Libertà). Si pongono, nella prospettiva del risanamento del Centro Storico, notevoli problemi di 
parcheggio per i residenti e per le attività che si insedieranno. Nel Centro Nuovo la maglia viaria più 
generosa e la presenza di un servizio pubblico relativamente di buon livello non impediscono fenomeni di 
congestione e di degrado "da parcheggio disordinato"; 
- la città "intermedia", compresa tra il nucleo denso e l'arco della tangenziale. Si tratta di una fascia di 
diversa profondità (stretta a nord ed a sud, ampia in corrispondenza delle aree centrali) che comprende 
insediamenti strutturalmente complessi, dove la maglia insediativa storica allineata lungo le radiali e la 
fitta rete delle "trazzere" si scontra con la maglia geometrizzante della città novecentesca e 
contemporanea, dando luogo a brusche variazioni degli allineamenti e delle sezioni stradali. 
L'inserimento degli impianti ferroviari, a sua volta, ha introdotto altre interruzioni ed altre discontinuità; 
- la città "discontinua" oltre la tangenziale, anche essa allineata lungo le radiali storiche e le grandi 
direttrici della scacchiera novecentesca e moderna. E' caratterizzata da episodi di alta densità (borgate 
storiche, come Cruillas o Boccadifalco; grandi quartieri di edilizia pubblica) distanti dalla città e fra di loro 
inframmezzati da vaste zone a dispersione (e compromissione) crescente supportate da una viabilità di 
matrice "spontanea" difficilmente riconducibile a disegni razionali; 
 - la città "dispersa", compresa tra via De Gasperi a sud e Mondello e Sferracavallo a nord. Nè i grandi 
assi della città recente e recentissima (Lanza Di Scalea, Olimpo ) nè le direttrici tradizionali (come via 
Resuttana, via Castelforte) sono riusciti a dare forma all' esteso tessuto indifferenziato che tende a 
colmare l'ex Piana dei Colli di insediamenti a bassa e bassissima densità.  
Tali insediamenti assediano gli "episodi" densi delle borgate storiche (Pallavicino, Partanna, Tommaso 
Natale, Sferracavallo, Mondello) e dello Zen supportati da una microviabilità estremamente diffusa e 
sostanzialmente indifferente rispetto alla grande maglia. Quest'ultima, troppa rada per formare un 
qualsivoglia disegno urbano, a sua volta si sovrappone agli allineamenti storici con inusuale brutalità. 

 
Sistema dei trasporti pubblici  
La Variante Generale assume con convinzione il progetto di rete tramviaria integrata presentato 
dall'Amministrazione Comunale per il finanziamento ex lege 211, pur ritenendo che occorrerà precisarne, in 
fase progettuale, alcune caratteristiche tecniche ed alcuni tracciati.   
Quel progetto propone una rete tramviaria articolata in sette linee (oltre la chiusura tramviaria dell'anello 
ferroviario) di lunghezza complessiva di 55 Km; la rete copre le due grandi direttrici nord- sud Roccella -Zen 
attraverso via Roma e viale Libertà, (o forse Maqueda - Liberta) e Tukory - Restivo - Strasburgo (fino alla  
stazione della metropolitana ferroviaria di S.Lorenzo). Su questi due assi principali si innestano poi le radiali 
che servono i capisaldi urbani di est e di ovest (Falsomiele, rione Medaglia d'Oro, corso Calatafimi, Borgo 
Nuovo e Acquasanta).  
La rete proposta serve direttamente la quasi totalità della popolazione insediata con uno sbraccio pedonale 
massimo di mt.300. Se la domanda di finanziamento verrà accolta, come sembra probabile, si potrà arrivare 
in tempi relativamente rapidi alla realizzazione di un primo stralcio formato dalle due (forse tre) linee 
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principali (Torrelunga-Zen e Borgo Nuovo-Brancaccio, forse Calatafimi-Stadio). Quando fosse completata 
l'intera rete tramviaria, entro il 2005, il sistema integrato del trasporto pubblico formato da tram, bus e 
servizio sull'anello ferroviario sarà in grado, secondo le stime del progetto di fattibilità, di portare oltre 
470.000 pax/giorno, ovvero circa 2,5 volte il complesso dei passeggeri attualmente trasportati dalle linee 
urbane di bus. 
 (…) Il tram infatti consente di "dosare" l'intensità dei gradi di protezione e di automazione dell'esercizio nello 
spazio e anche nel tempo (pre-metrò di Bruxelles) mano a mano che dalle aree esterne, a domanda più 
contenuta (e dunque a frequenze più contenute), si passa a zone più centrali e poi centralissime. 
 

2 DESCRIZIONE DEGLI AMBITI 

2.1 DESCRIZIONE GENERALE 
 
Sulla scorta dell'approccio selezionato, sono stati individuati i seguenti sub-contesti: 

!  SUB CONTESTO 1. La zona di Bonagia e la circonvallazione sud est di Palermo 
!  SUB CONTESTO 2. La sezione urbana dell'Oreto 
!  SUB CONTESTO 3. Il centro storico 
!  SUB CONTESTO 4. L'asse di via Libertà 
!  SUB CONTESTO 5. Da Piazza Sturzo a Piazza Leoni 
!  SUB CONTESTO 6. Il waterfront centrale 
!  SUB CONTESTO 7. Area nord est e Mondello 
!  SUB CONTESTO 8. Area nord ovest e borgata di Sferracavallo 

 
Figura 4 I subcontesti - Palermo Sud 
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Figura 5 I subcontesti - Palermo Nord 

2.2 SUB CONTESTO 1. La zona di Bonagia e la circonvallazione sud est di 
Palermo. La città promiscua e le aree di edilizia economica e sociale 
ll sub contesto di Bonagia, interessato dalla localizzazione della tratta “D” si è fortemente strutturato - a 
partire dagli anni 70 del secolo scorso - sulla connotazione urbana assegnatagli dall'innesto della 
Circonvallazione e dell'edilizia economica e popolare che hanno ibridato il tessuto della residuale borgata 
agricola. Lo Schema di Massima evidenzia come questa porzione di periferia urbana, appesa alla 
Circonvallazione sud est, presenti  un tessuto edilizio denso incorniciato da frange di tessuto agricolo e 
storico, connotato da scarsa qualità urbanistica e paesaggistica, autoreferente e pressoché priva di servizi e 
di spazi di socializzazione. La trama verde presenta ancora fattori di qualità e pregio e potrebbe costituire 
l'occasione per una rivitalizzazione del contesto, come emerge sia dalle analisi, quanto da quello delle 
tendenze (Parchi urbani e parchi di quartiere). 
 

Accanto e in prossimità al sub contesto in esame, l'attuale programmazione urbana conferma la 
collocazione dei nuovi Mercati generali della Città, confermando al contempo la dimensione di borgata nel 
tessuto immediatamente contiguo alla nuova struttura. Questi primi elementi fanno emergere come la tratta 
D, la cui geometria avvolgerà il quartiere di Bonagia, dovrà concorrere a definire quegli elementi di 
rigenerazione e risarcimento in opposizione all'attuale struttura di enclave urbana marginale di scarsa qualità 
estetica e percettiva, tipica di molti quartieri di tipo residenziale (sia pubblici che privati) a ridosso della 
Circonvallazione, i quali scontano spesso la condizione di promiscuità con sistemi produttivi e con situazioni 
di abusivismo urbanistico ed edilizio. 
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Figura 6 Bonagia 
 
 
Dal punto di vista della dimensione 
paesaggistica, come riportato nella Relazione 
allegata allo Schema di Massima, il sub 
contesto rientra, come il successivo sub 
contesto 2, in quello che la proposta di Piano 
Paesistico per l'Ambito di Palermo ha 
classificato Paesaggio locale 14. “Il paesaggio 
locale 14 comprende a nord un sistema 
collinare costituito da M. Grifone e dall’anfiteatro 
montuoso del M.Gibilrossa, l’espansione sud-
est della città, a sud dal tessuto urbano vero e 
proprio delle borgate le borgate costiere: 
Bandita, Acqua dei Corsari, Romagnolo 
S.Erasmo, le borgate di pianura: Falsomiele, 
Guadagna, Brancaccio, Ciaculli, Conte 
Federico, Settecannoli Torrelunga, Roccella 
Pomara; le borgate di collina: Villagrazia  

Chiavelli- S.Maria del Gesù, Croceverde-Giardina. e da quello che rimane del sistema di coltivazione detto 
“ad orti lunghi” della fascia costiera. Il paesaggio è prevalentemente agricolo e misto agricolo-urbano. 

 
Figura 7 Bonagia - PRG Vigente 

 
 Figura 8 Bonagia Schema di Massima del PRG 

 
I fattori qualificanti sono legati: 

• alla presenza del fiume Oreto, 
• ai depositi di invertebrati e vertebrati fossili,  
• alle borgate agricole di Ciaculli e Croce Verde dove è possibile trovare i ”giardini” della Conca d’oro, 
• alla presenza di strade e punti panoramici. 

I fattori di criticità sono da attribuire principalmente: 
• alla presenza di accumuli di riporti dell’ultimo cinquantennio lungo il litorale S. Erasmo - Bandita -

Acqua dei Corsari 
• a fenomeni di inquinamento lungo il tratto urbano del fiume Oreto.  
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Con riferimento alle matrici ambientali, ai vincoli, alle tutele anche attive emerge il seguente quadro di 
riferimento desunto sia dal PRG vigente quanto dalle analisi dello Schema di Massima: 

! vincolo pozzi tra la parte a sud della via dell'Antilope e la sezione sud ovest di via del Levriere; 
! presenza di area produttiva/commerciale (ZTO D1) lungo tutta la sezione occidentale di Via 

dell'Antilope; 
Nonostante le previsioni del PRG, il sub contesto in esame, come parte della Circoscrizione in cui ricade, 
non è dotato dei servizi previsti, condizione che si somma al basso livello di interrelazione con la città, 
assicurato prevalentemente dalla Circonvallazione e dal viadotto Perrier di prolungamento della via del 
Levriere. 
 
Il clima acustico attuale e potenziale, assegnato dal vigente Piano di classificazione acustica, a partire dalle 
destinazioni del vigente PRG come dallo stato dei luoghi, è prevalentemente Classe III, destinata a contesti 
con traffico locale o di attraversamento, con presenza di attività commerciali, artigianali o terziarie e con 
media densità di popolazione. Nell'intorno è presenta anche la classe IV e all'interno (Zone V) la classe II, 
con estensioni molto limitate. 
 
Le criticità e le minacce del sub contesto di riferimento sono dunque ascrivibili ai seguenti fattori: 

a) isolamento, basso livello di qualità paesaggistica, basso livello di qualità della vita; quartiere dormitorio; 
assenza di scambi e interazioni; 
b) erosione e consumo dei suoli con degradazione degli apparati arborei e arbustivi e del paesaggio 
residuale della borgata agricola; 
c) perdita di valori identitari e di qualità estetica del paesaggio; 
d) presenza di traffico locale e di attraversamento; 

e) livello sonoro di base medio-alto. 
I punti di forza considerati funzionali per l'inserimento dell'infrastruttura e per le azioni di rigenerazione o 
risarcimento proposti dall'alternativa analizzata sono: 

a) la presenza di grandi assi viari e di spazi di quartiere che hanno consentito di: 
• utilizzare l'infrastruttura per realizzare boulevard di tipo urbano dove posizionare la linea tramviaria in 

prossimità della funzione residenziale dei servizi di quartiere (anche programmati), 
b) la presenza di aree e di destinazioni urbanistiche che offrono l'opportunità di: 
• intervenire sulla rigenerazione delle aree attraverso modalità “risarcitorie” (compensazione), volte a 

realizzare il sistema dei parchi e del verde di quartiere programmato negli strumenti di pianificazione 
e programmazione vigenti - e già in parte realizzato dal Comune di Palermo - e a completare il 
sistema dei servizi definito dal PEEP Bonagia.  

 

2.3 SUB CONTESTO 2. La sezione urbana dell'Oreto e la Circonvallazione Sud 
 
In tempi recenti il fiume e il contesto dell'ORETO hanno assunto enfasi nel contesto del dibattito e della 
governance ambientale e urbanistica, sostenuto e alimentato sia da parte di portatori di interesse collettivo, 
quanto dalla stessa Amministrazione Comunale, con le azioni intraprese con le Direttive Generali e lo 
Schema di Massima per il nuovo P.R.G., con la Deliberazione di G.M. n. 252 del 30/12/2014 volta a istituire 
un Tavolo Partenariale con i Comuni di Altofonte e di Monreale e, di recente, con la riunione pubblica 
promossa dalla Commissione Ambiente comunale che ha coinvolto istituzioni, cittadini e stakeholders a 
gennaio, sulla proposta di azione collettiva per il risanamento ambientale e sociale del fiume. 
Nella Relazione dello Schema di Massima si legge: “Fa parte del Capitale ambientale anche il Fiume Oreto e 
il sistema insediativo. Il fiume Oreto è però anche il contrappunto della Zona espansione nord nel contesto 
delle periferie palermitane. “Oltre Oreto” coincide con delle aree urbanizzate a sud di Palermo e del fiume, 
dando alle parole il senso di una notazione geografica e sociale. L’Oreto, infatti, nell’immaginario cittadino è 
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diventato (in poco più di quarant’anni a cavallo della seconda guerra mondiale) sinonimo di fogna e di 
discarica. In questa connotazione identitaria negativa ricadono: il fiume, le sue sponde, le ripe, più alte a 
monte e meno a valle, che lo separano dal piano di campagna della città; le aree agricole residue 
dall’urbanizzazione, più piccole a valle e più estese a monte; l’insieme dei beni storici architettonici e 
monumentali che vi sono diffusi; ma anche tutte le parti marginali delle aree di edilizia economica e 
popolare, dei residui di borgate, della espansione ottocentesca, dei ruderi della seconda guerra mondiale; 
infine, tutte le funzioni emarginate dalla città, l’ex macello, l’ex gasometro, il cimitero, l’ospedale, il nuovo 
carcere e, oltre questo, la diffusione di case abusive e villette arbitrarie che definiscono nell’insieme il 
territorio dell’Oreto nell’ambito comunale di Palermo. Dalle pendici dei monti di Palermo numerose sorgenti 
danno vita a due corsi d’acqua (Fiumelato di Meccini e Monara) che confluendo danno origine al fiume 
Oreto, che, con caratteri torrentizi, dopo avere descritto suggestivi meandri nei terreni alluvionali della piana, 
guadagna una giacitura quasi perpendicolare alla linea di costa e un corso lento deviato per un buon tratto, 
prima della foce, in un letto di cemento.” 
La vision su Oreto attiene sia all'obiettivo della creazione del Parco locale - e anche intercomunale, sia al 
riequilibrio del degrado urbanistico delle zone contermini che il presente Progetto di Fattibilità assume come 
condizioni e prescrizioni di base per l'offerta progettuale e per il corretto inserimento dell'infrastruttura, 
unitamente alle prime considerazioni emerse nel contesto dello SdF posto a gara, allo stato ambientale 
attuale e al sistema vincolistico attivo sul Fiume. 
 
 

 
Figura 9 La valle dell'Oreto 
 
 
L'infrastruttura in progetto coinvolge sia la dimensione naturalistica del Fiume quanto il contesto urbanistico 
e ambientale in senso lato. Tra gli aspetti e le condizioni da tenere in considerazione, in maniera prioritaria 
sono: 

• l'assetto idrogeologico e anche storico, monumentale, simbolico e archeologico1;  
• la presenza di habitat e di specie presenti nel sito rete natura 2000 SIC ITA020012 Valle del Fiume 

                                                        
1 Cfr. tra gli altri,  oltre ai documenti e agli atti richiamati nello Studio di Prefattibilità Ambientale come in altri elaborati 

del Progetto, i seguenti contributi: Piano di gestione del rischio alluvioni All. A. 12 – Bacino Idrografico del Fiume 
Oreto, P. Todaro, Le architetture d'acqua dell'Oreto, 2014; F.N.E. Gaetani, Marchese di Villabianca, Fontanagrafia 
oretea, Ed. 1986; G. Fatta, Il ponte delle Teste sul Fiume Oreto, 2015; Palermo Arabo-Normanna e le Cattedrali di 
Cefalù e Monreale Piano di Gestione per l’iscrizione nella World Heritage List  
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Oreto, già gravemente minacciati dalle condizioni del sistema fiume, particolarmente in questa 
sezione più urbana, come dalle condizioni di contorno, segnalate dal Piano di gestione (PdG) “Monti 
di Palermo e Valle del Fiume Oreto” e dalla proposta di Piano paesaggistico per l'Ambito 4 
richiamato dallo SdF posto a gara. 

Lo stato ambientale degli habitat e delle specie e le criticità e le minacce per Oreto sono puntualmente 
segnalate dal PdG “Monti di Palermo e Valle del Fiume Oreto”, dove la proposta già avanzata negli anni 
novanta (e oggi confermata dall'A.C.) dell'istituzione del parco, è accolta come elemento di coerenza: “si 
segnala come gli obiettivi perseguiti dalla realizzazione del Parco Fluviale dell’Oreto possano conseguire 
una stretta coerenza con gli obiettivi di Piano, determinata dalla tipologia degli interventi di recupero, 
riqualificazione e valorizzazione per la fruizione eco-compatibile previsti dall’attuazione del Parco stesso” 
(Cfr. Parte IV, pag. 13 e segg). Nella parte descrittiva del Piano (Parte I), relativamente al SIC ITA020012, si 
legge: “Il SIC in oggetto è da considerare di grande valore naturalistico e conservazionistico sia per le 
peculiarità floristiche e vegetazionali che lo caratterizzano sia perché rappresenta, in un’area 
estremamente antropizzata, un ottimo rifugio e corridoio ecologico per la fauna selvatica. (!) Nel 
tratto finale la vegetazione è stata completamente distrutta dalla cementificazione degli argini.” 
 

Figura 10 La Valle dell'Oreto nel PRG 
 
Nella parte III sono segnalate le seguenti criticità/minacce: 
Nell’ambito territoriale, la valle del Fiume Oreto è l’area che ha subìto maggiormente gli effetti dell’urbanizzazione, 
come la cementificazione degli argini, costruzione di strade ecc.  
(…) Aree urbane, insediamenti umani. ... I principali fattori di impatto nel sito sono rappresentati dall’antropizzazione 
diffusa del territorio con le conseguenti cause ad essa connessa. Gli effetti riscontrabili a carico delle 
componenti ambientali sensibili sono costituti da distruzione e riduzione degli habitat, disturbo da 
inquinamento sonoro e luminoso, unitamente alla modificazione delle attività di alimentazione, riposo e 
riproduzione delle specie. 
(…) Urbanizzazione continua ... I principali fattori di impatto nel sito sono rappresentati dalla perdita di biodiversità 
faunistica, dalla frammentazione e modificazione delle attività di alimentazione, riposo e riproduzione delle specie. Gli 
effetti di maggiore criticità, stimati come impatti di tipo molto alto, sono riscontrabili esclusivamente nel sito: 
ITA020012. 
(…) Inquinamento dell’acqua/altre modifiche nelle condizioni idrauliche indotte dall'uomo. I torrenti (ITA020012, 
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ITA020021, ITA020049) sono, in molti casi, recapito degli scarichi fognari di abitazioni limitrofe, presentando pertanto 
una cattiva qualità delle acque, il problema è ancora più grave laddove gli acquiferi che li alimentano sono interessati da 
prelievi a scopo agricolo e civile, fatto che determina, per diversi mesi all'anno, la mancanza di un regolare deflusso 
idrico. Inoltre nel corso degli anni sono intervenute modifiche all’assetto idraulico di alcuni tratti dei corsi d’acqua che ne 
hanno alterato le naturali condizioni….  
I principali fattori di impatto causati dall’inquinamento dell’acqua sono rappresentati dalla dispersione e introduzione nelle 
catene alimentari di molecole tossiche per la fauna. Inoltre è possibile riscontrare effetti costituiti essenzialmente 
dall’incremento della mortalità per cause dirette ed indirette (effetti clinici, sub clinici, abbassamento delle difese 
immunitarie) e riduzione delle fonti trofiche. Gli effetti di maggiore criticità, stimati come impatti di tipo alto, sono 
riscontrabili solo nel sito:ITA020012.  
(…) Inquinamento dell’aria ... I  principali fattori di impatto causati dall’inquinamento dell’aria sono rappresentati dalla 
dispersione e introduzione nelle catene alimentari di molecole tossiche per la fauna. Inoltre è possibile riscontrare effetti 
costituiti essenzialmente dall’incremento della mortalità per cause dirette ed indirette (effetti clinici, sub clinici, 
abbassamento delle difese immunitarie) e riduzione delle fonti trofiche. Gli effetti di maggiore criticità, stimati come 
impatti di tipo alto, sono riscontabili solo nel sito: ITA020012. 
(…) Inquinamento del suolo … I principali fattori di impatto causati dall’inquinamento del suolo sono rappresentati dalla 
dispersione e introduzione nelle catene alimentari di molecole tossiche per la fauna. Inoltre è possibile riscontrare effetti 
costituiti essenzialmente dall’incremento della mortalità per cause dirette ed indirette (effetti clinici, sub clinici, 
abbassamento delle difese immunitarie) e riduzione delle fonti trofiche. Gli effetti di maggiore criticità, stimati come 
impatti di tipo alto, sono riscontabili solo nel sito: ITA020012. 
(…) Il Fiume Oreto, con la cementificazione dei suoi argini, rappresenta un caso emblematico di alterazione 
strutturale e degli equilibri idrici di un corso d’acqua, il cui risultato, unitamente alle attività agricole, ai fenomeni di 
inquinamento e di urbanizzazione già citati, ha comportato la quasi totale scomparsa della vegetazione naturale, 
soprattutto nel tratto a valle dove l’alterazione del ciclo erosivosedimentario impedisce il naturale rinnovamento dei 
popolamenti vegetali e l’evoluzione della vegetazione.(...)” 
 
In “Le periferie palermitane: percorsi per rinnovare il passato e tutelare il futuro” Carla Quartarone e 
Francesca Triolo hanno scritto: “Il sistema delle aree a margine del fiume Oreto Il fiume Oreto è il 
contrappunto della Zona espansione nord nel contesto delle periferie palermitane. “Oltre Oreto” si 
autodefiniscono gli abitanti delle aree urbanizzate a sud di Palermo e del fiume, dando alle parole il senso di 
una notazione geografica e sociale. L’Oreto, infatti, nell’immaginario cittadino è diventato (in poco più di 
quarant’anni a cavallo della seconda guerra mondiale) sinonimo di fogna e pattumiera. In questa 
connotazione identitaria negativa ricadono: il fiume, le sue sponde, le ripe, più alte a monte e meno a 

valle, che lo separano dal piano di campagna della città; le aree agricole residue dall’urbanizzazione, 
più piccole a valle e più estese a monte; l’insieme dei beni storici architettonici e monumentali che vi 

 

 
Figura 11 Il Fiume Oreto nel tratto urbano 


































