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0. PREMESSA E SINTESI NON TECNICA

Il presente rapporto ambientale € uno degli strumenti essenziali della procedura di
valutazione ambientale strategica (Vas — Valsat ai sensi dellart. 5 delle L.R.
20/2000) del Piano regionale integrato dei trasporti (Prit) del’Emilia-Romagna. |

processi di pianificazione e di valutazione devono essere integrati.
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Il ruolo del rapporto ambientale, che accompagna la proposta di piano, € quello di
illustrare la valutazione dei effetti ambientali del piano o del programma. | capitoli

principali del rapporto ambientale sono quattro:
1.valutazione degli ambiti di riferimento del piano,
2.valutazione della coerenza ambientale del piano,
3.valutazione degli effetti ambientali del piano,

4.monitoraggio ambientale del piano.
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0.1 VALUTAZIONE DEGLI AMBITI DI RIFERIMENTO

La parte iniziale del rapporto mira a sintetizzare le condizioni dello stato ambientale
di riferimento, prescindendo dalle scelte che il piano in valutazione mette in campo.
Sono descritte tendenze, criticita e potenzialita dei sistemi ambientali, analizzando
aspetti quali i consumi di energia, i fattori climatici, la qualita dell'aria, la salute
umana, la natura, il paesaggio. Al termine i questa prima parte é risultata utile una
sintesi ambientali fondamentali per descrivere sinteticamente le interazioni tra le

attivitd umane, i trasporti e I'ambiente.

In sintesi per il consumo d’energia, I'atmosfera ed il clima si puo affermare che dopo
il peggioramento progressivo riscontrato nel decennio scorso, emergono negli ultimi
anni segnali positivi per alcuni parametri come I'uso delle fonti energetiche rinnovabili
o la presenza di inquinatati atmosferici storici quali il monossido di carbonio ed il
biossido di zolfo. In Emilia-Romagna, come nel resto della Pianura Padana,
richiedono attenzione alcuni parametri inquinanti tuttora critici: le polveri fini (PM10),
il biossido di azoto (NO2), I'ozono ed il benzene. Nell’atmosfera della nostra regione,
anche a causa dello scarso rimescolamento dell’aria, permangono stati di criticita,
nonostante i notevoli sforzi per ridurre le emissioni. Queste condizioni implicano, a
livello locale, una catena di effetti che vanno dall'innalzamento dei livelli di sensibilita
climatica all'incremento dei problemi sanitari. Anche l'analisi dei trend climatici alla
scala della regione Emilia-Romagna evidenzia dei segni di cambiamento sia per
guanto concerne le temperature, sia per quanto si rileva dall’analisi delle piogge.
Dall’'analisi dei trend emissivi dei gas serra per 'Emilia-Romagna si evidenzia un
andamento di crescita complessiva delle emissioni serra dopo il 1990, anche se la
crisi economica e dei consumi hanno indotto una inversione di tendenza dopo |l
2008. Le emissioni serra sono legate principalmente al settore della produzione di
energia, seguita dai settori dei trasporti (circa il 30%) e delle combustioni non

industriali.
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In particolare per le concentrazioni in aria del PM10 si registra un progressivo
adeguamento delle medie annuali, ma nel territorio urbanizzato permangono
situazioni di estrema criticitd per i superamenti delle medie giornaliere da non
superare piu di 35 volte I'anno. L'insieme delle stazioni di controllo distribuite sul
territorio mostrano differenze non molto significative dell’inquinamento da polveri
sottili presente nei luoghi interessati dal traffico, in accordo con la facilita di
dispersione ed i processo di formazione secondaria di questo inquinante. Se il PM10
conserva criticita nel periodo invernale 'ozono da problemi in estate. L'ozono, come
il PM10, e un inquinante che raggiunge concentrazioni alte anche nelle aree verdi.
non direttamente esposte alle emissioni delluomo. Analogamente al PM10 il
complesso sistema di formazione e trasporto dell'ozono fa si che si formino zone
critiche anche distanti dalle strade; la totalita delle stazioni di monitoraggio segnalano
diversi superamenti delle soglie d'informazione alla popolazione. | dati misurati di
NO2 evidenziano come, dopo una forte flessione rilevate negli anni novanta a
seguito dell'introduzione delle marmitte catalitiche, negli ultimi anni i valori misurati
perdo non hanno subito sostanziali modificazioni, restando sostanzialmente sopra i
valori limite della protezione della salute umana. Questa e una criticita significativa
sia per l'inquinante in se sia perché 'NO2 €& uno dei precursori fondamentali delle
polveri fini e sul quale € necessario incidere significativamente per ottenere risultati
duraturi. La normativa vigente prevede che le Regioni vengano suddivise in zone
omogenee per intervenire a risanare la qualita dell’aria (DM 60/2002, D.Lgs
155/2010). La Regione Emilia-Romagna, in collaborazione con Arpa Emilia-
Romagna, ha analizzato i trend dinquinamento e delle fonti emissive ed ha
predisposto una zonizzazione approvata dal ministero del’Ambiente nell’autunno del
2010.

Una delle cause piu significative dell'inquinamento atmosferico € il traffico. A livello
europeo esiste un sistema di reporting generale della sostenibilita delle politiche dei
trasporti (Transport and Environment Reporting Mechanism - TERM), creato
dallAgenzia Europea del’Ambiente e dalla Commissione Europea, basato su decine
di indicatori ambientali, tra cui la maggior parte sono correlati, direttamente o

indirettamente, all'inquinamento atmosferico. Secondo questo sistema, ed anche per
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I'lstituto Superiore per la Protezione e la Ricerca Ambientale (Ispra - Annuario dei
dati ambientali 2009) il sistema dei trasporti italiano presenta molti aspetti ancora
irrisolti, seppure in presenza di segnali positivi legati ai miglioramenti tecnologici dei

veicoli.

Il trend nazionale e regionale delle emissioni inquinanti dei trasporti & significativo
soprattutto per gli ossidi di azoto, le polveri sottili (sia per emissione diretta che per
reazione nellatmosfera di composti quali ossidi di azoto) ed il benzene. Il
macrosettore dei trasporti rappresenta rappresenta quasi i due terzi delle emissioni
totali di NOx e quasi un terzo delle emissioni di PM10. Per valutare I'evoluzione
futura dell'inquinamento in conseguenza della evoluzione delle emissioni inquinanti e
delle politiche, in particolare nel settore dei trasporti, € necessario ricorrere a modelli
numerici che simulano il trasporto, la dispersione e la trasformazione chimico-fisica
degli inquinanti immessi in atmosfera. Studi hanno evidenziato che per ricondurre la
situazione di inquinamento dellEmilia-Romagna all'interno dei livelli stabiliti dalle
norme € necessario agire a scala dell'intero bacino padano. Politiche di riduzione
delle emissioni condotte a scala dell’intero bacino padano ed in grado di determinare
una riduzione delle emissioni inquinanti del 30-40 % porterebbe a rispettare i limiti

per PM10 in Emilia-Romagna.

Il patrimonio naturale della regione é rappresentato da oltre 200 zone per la tutela
degli ambienti naturali (siti naturali di importanza comunitaria, zone di protezione
speciale, parchi e riserve naturali). Nelle zone dellEmilia-Romagna sono stati
individuati finora come elementi di interesse comunitario una settantina di habitat
diversi, una decina di specie vegetali ed una cinquantina di specie animali tra
invertebrati, anfibi, rettili e mammiferi, piu un’ottantina di specie di uccelli. Questa
riserva di biodiversita e inserita in un territorio variegato molto antropizzato e al
tempo stesso ricco di peculiarita naturali. Gli elementi della rete ecologica regionale
sono ancora frammentati e sconnessi a causa del taglio delle infrastrutture e degli
insediamenti. Tale patrimonio necessita di essere tutelato in quanto rete e non come

mera sommatoria di aree naturali interrotte da habitat artificiali.
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Il territorio collinare e montano dellEmilia-Romagna € interessato in modo
significativo dalle frane, per cui ci sono molti interventi di gestione del rischio
idrogeologico che minaccia in particolare le infrastrutture lineari, come le strade, e
alcuni insediamenti. La distribuzione delle frane riguarda soprattutto la parte emiliana
del territorio, in particolare la fascia medio-appenninica, dove prevalgono i terreni
argillosi. Le opere di regimazione idraulica e di difesa che sono state eseguite negli

ultimi anni hanno contribuito a limitare le alluvioni.

Nel seguito sono sinteticamente riportate le principali criticita, in negativo, e
potenzialita, in positivo, per ciascuna tematica analizzata relativa al sistema dei

trasporti e della mobilita.

Potenzialita del sistema territoriale in relazione ai trasporti ed alla mobilita
- L’Emilia-Romagna & caratterizzata da una articolata rete di strade, autostrade, ferrovie.

- L’Emilia-Romagna & caratterizzata da una rete di mobilita diffusa, con reti infrastrutturali e

nodi intermodali, anche su ferro.
- In Emilia-Romagna sono diffusi i sistemi di controllo del traffico stradale.

- In Emilia-Romagna si sono sviluppate diverse esperienze e articolati sistemi di pianificazione

territoriale-settoriale.

- L’Emilia-Romagna & da sempre una regione di cerniera, di collegamento tra importanti aree di

comunicazione.

- In Emilia-Romagna si riscontra la presenza di valori paesaggistici, testimoniali, economici,

ambientali differenziati e di valore.

- In Emilia-Romagna si riscontra la presenza di rete di rilevamento estesa ed efficiente sistema

di controlli ambientali.

- La navigazione in Valle Padana avrebbe grandi vantaggi rispetto ad impatti di trasporti

terrestri.
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Criticita del sistema territoriale in relazione ai trasporti ed alla mobilita

- In Emilia-Romagna, come in tutto il nord Italia, la frammentazione dei sistemi insediativi e

produttivi sono un ostacolo all'intermodalita.

- Tra gli abitanti del’Emilia-Romagna c’e una propensione ad uso di veicoli privati e individuali

anche per tragitti di breve raggio.

- In Emilia-Romagna si riscontrano elevati costi unitari della mobilita a causa dei livelli di

congestione del traffico stradale.

- In Emilia-Romagna sono presenti notevoli dinamiche insediative diffusive, con forti pressioni

ambientali e squilibrio della domanda di mobilita (sprawl, frammentazione di ecosistemi).

- In Emilia-Romagna si riscontra la presenza di strade ad elevata incidentalita (velocita elevata

come causa principale).

- La crisi congiunturale globale induce rischi economici settoriali significativi e comporta il

rischio della limitazione di finanziamenti pubblici per il settore.

- In alcuni contesti si riscontrano difficolta di programmazione del settore mobilita a causa di

burocrazie non trasparenti e di complessita nelle competenze (ipl, sfm, ecc.).

- In regione sono presenti zone di erosione costiera significativa sottocorrente rispetto moli e

scogliere rigide rispetto alle dinamiche marine.

- Inquinamento per operazioni di normale operativita di navi presso zone costiere sensibili (p.e.

elevati fattori di emissione dei motori navali).
- Siravvisano lacune informative sui traffici pericolosi nel mare antistante la regione.

- Sirilevano rischi d’'incidente di navi con trasporto di materiali pericolosi nel mare antistante la

regione.

- La costa regionale é caratterizzata da un delicato sistema di spiagge, sensibili per valenze

naturalistiche e socio-economiche (turismo).

Potenzialita del sistema energetico in relazione ai trasporti ed alla mobilita

- In regione si riscontra la presenza di universita e centri di ricerca in grado di contribuire allo
sviluppo dell'innovazione per la mobilita, l'uso efficiente dell'energia e la valorizzazione delle

fonti rinnovabili.
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In regione si riscontra la presenza di un efficace sistema di controllo di consumi/produzioni

energetici e degli impatti ambientali connessi.

In regione si riscontra la presenza di un'imprenditoria diffusa e di una propensione del mondo

produttivo per i temi dell'uso efficiente delle risorse e sviluppo di nuove tecnologie.

In regione si riscontra la presenza di una diffusa sensibilita sociale in materia di ambiente e

risparmio energetico.

In Emilia-Romagna si assiste al riequilibrio progressivo del deficit energetico regionale con

adeguamento delle potenze di produzione energetica installate.

In regione si riscontrano miglioramenti progressivi degli indici di efficienza energetica ed

ambientale del parco veicolare.

In Emilia-Romagna si riscontra una progressiva modernizzazione dei servizi pubblici locali in

grado di cogliere le sfide del mercato energetico liberalizzato.

In Emilia-Romagna si riscontra la presenza di know-how avanzato nei servizi dei servizi

ambientali complementari (monitoraggio, gestione risorse, ecc.).

In Emilia-Romagna si riscontra la presenza di un'articolata rete di distribuzione del gas

naturale.
In Emilia-Romagna si riscontra la presenza significativa di giacimenti di metano.

In Emilia-Romagna si riscontra la presenza di conoscenza avanzata nella produzione dei

veicoli, con presenza di tecnologie molto innovative.

In Emilia-Romagna si riscontra 'aumento di nuova occupazione, legata alla riqualificazione

del settore in termini ambientali della richiesta energetica.

In regione sono presenti ampi margini di risparmio sui consumi finali di energia, sul controllo

della domanda e sull'efficienza ambientale del settore trasporti.

La morfologia di pianura per gran parte delle zone a maggiore sviluppo, favorisce efficienza e

mobilita non motorizzata.

In Regione ¢ in corso il rinnovo del parco veicoli stradali (opportunita di razionalizzazione del

trasporto pubblico locale Tpl).

In regione ci sono ampi margini di miglioramento per il trasferimento modale dei trasporti, da

"gomma" a "ferro".
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In Emilia-Romagna c’é la possibilita di sviluppare sistemi energetici a generazione distribuita
(piccoli impianti diffusi sul territorio) e cid potrebbe essere collegato al processo di

riqualificazione dei sistemi urbani e territoriali.

Alti valori del prezzo del petrolio e dei carburanti possono creare nuove opportunita di

investimento nel settore energetico-ambientale.

In Emilia-Romagna sono presenti opportunita significative per lo sviluppo tecnologico locale

del settore (idrogeno, motori ad alta efficienza, riduzione costi, ecc.).
In regione é diffusa la consapevolezza delle sfide poste dai cambiamenti climatici.

In regione é stato sviluppato un sistema informativo integrato in materia di energia-ambiente,

con diverse informazioni energetico-ambientali.

L’Emilia-Romagna € caratterizzata da una produttivita primaria considerevole, con potenziale
disponibilita di biomasse per usi energetici (biocarburanti e parziale conversione del settore

agricolo).

Criticita del sistema energetico in relazione aitr  asporti ed alla mobilita

La regione € caratterizzata da una frammentazione dei centri generatori di traffico e di
consumo energetico, su cui sarebbe necessario operare per conseguire gli obiettivi di

risparmio energetico.

In regione sono presenti alcuni ritardi di sviluppo dei servizi preposti alluso efficiente

dell'energia rivolti all'utenza finale.

In Emilia-Romagna negli ultimi anni si & assistito al progressivo peggioramento d’efficienza dei

consumi energetici totali (intensita energetica).

N

In regione nel decennio scorso si & assistito ad una preoccupante crescita dei consumi

energetici e delle relative emissioni inquinanti, in particolare nel settore dei trasporti.

In regione si riscontra ancora uno scarso contributo delle fonti energetiche rinnovabili, anche

nel settore dei trasporti.

In regione si riscontra una scarsita strutturale delle fonti primarie di energia, notevolmente

inferiori alla richiesta complessiva.

11
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In regione si riscontra una progressiva riduzione della produzione da giacimenti regionali di

gas naturale e quindi un incremento progressivo della dipendenza da fonti estere.

In regione si riscontrano alcune difficolta nel dare risposta rapida alle preoccupazioni sociali in

materia di energia e ambiente.

In Emilia-Romagna, come nel resto delle regioni padane, alcune emissioni di gas inquinanti

dal settore energia non sono in linea con gli obiettivi ambientali europei (NOx, polveri sottili).
In regione si rileva una vetusta di reti ferroviarie e di materiale rotabile.

In generale si rileva la mancanza di un adeguato coordinamento degli strumenti nazionali,

regionali e locali di intervento nel settore.

Nella regione si rileva una crescita progressiva della dipendenza degli approvvigionamenti
energetici da input esterni, con rischi di possibili crisi del mercato e problemi di

approvvigionamento.

Nella regione padana si rileva una preoccupante crescita degli scenari di emissioni inquinanti

legati ai consumi energetici.

Nella regione si rileva una frammentazione progressiva delle reti ecologiche causata da nuove

infrastrutture non solo viarie, ma anche di elettrodotti, gasdotti, oleodotti.

In alcune zone si rileva una esposizione rischiosa della popolazione ai campi elettromagnetici

a bassa frequenza o presso pozzi di estrazione idrocarburi, oleodotti e gasdotti.

Potenzialita in materia di qualita dell’'aria e del clima in relazione ai trasporti ed alla mobilita

In regione buoni risultati sono stati conseguiti per ridurre alcune emissioni inquinanti (SOX,
CO, NO2). Cio grazie soprattutto a migliore qualita di combustibili e di processi di

trasformazione energetica.

In Emilia-Romagna l'ammodernamento continuo del parco veicolare, dei sistemi di
monitoraggio e di tecnologie di scambio informazioni favoriscono limitazione d'impatti

ambientali da mobilita di persone o merci.

Le nuove politiche europee, nazionali e regionali per la riduzione dei gas serra offrono in
Emilia-Romagna diverse opportunita sia di tecnologie ecoefficienti sia in termini di

ecoincentivi.

12
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In regione sono presenti zone con possibilita di ripressurizzazione dei giacimenti esausti con

reiniezione di CO2

Criticita in materia di qualita dell’aria e del cli  ma in relazione ai trasporti ed alla mobilita

L’atmosfera della Pianura Padana permane in uno stato di criticita diffuso per alcuni inquinanti
(PM10, Ozono, NOX).

Il parco veicolare privato in regione ed il traffico sono in continuo aumento (¢ fattore difficile da

contrastare solo a scala locale).

Le emissioni serra dellEmilia-Romagna sono in progressivo aumento, a meno degli effetti

congiunturali economici.

Lo scarso rimescolamento atmosferico della Pianura Padana favorisce il ristagno dei gas

inquinanti.

Nella regione le temperature medie sono in aumento minacciando gli equilibri sia ecologici sia

economici (p.e. turismo).
L'instabilita dei versanti appenninici regionali minaccia diverse infrastrutture ed insediamenti.

Le precipitazioni regionali diminuiscono in numero e crescono d’intensita, con maggiori

minacce di piene, di erosioni e di frane.

Potenzialita per la biodiversita ed il paesaggio in relazione ai trasporti ed alla mobilita

La regione € caratterizzata da ricchezza di biodiversita, con la presenza di molte varieta di
habitat diversi, appartenenti a molte categorie protette (in coerenza con le norme della

Commissione europea) e di numerose specie vegetali-animali.

In Emilia-Romagna sono presenti estese superfici tutelate a parco e come rete ecologica, di

notevole pregio naturalistico, di interesse scientifico ed ambientale.

La regione presenta potenzialita significative di miglioramento della biodiversita per lo sviluppo
della rete ecologica (ad esempio attraverso azioni di rinaturazione, mitigazione di infastrutture

lineari, corretta conduzione di rete fluviale)

13
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Criticita per la biodiversita ed il paesaggio inre  lazione ai trasporti ed alla mobilita

In regione I'espansione insediativa disordinata (sprawl urbano) minaccia in modo significativo
il paesaggio e la continuita degli habitat naturali, con elevata frammentazione di reti

ecologiche e delle Rete Natura 2000.

In alcune zone della regione si & verificato un eccessivo sviluppo di reti infrastrutturali che

hanno inciso ambienti naturali sensibili.

Alcune zone montane della regione sono interessate da un abbandono progressivo di attivita-

agricole, con degradi significativi del paesaggio.

La frammentazione degli ecosistemi naturali in pianura ha raggiunto spesso livelli molto
significativi, con giustapposizione di tipologie di habitat fra loro incongrui, strutturalmente e

funzionalmente.

Le madifiche climatiche globali possono indurre rischi per la biodiversita locale.

Potenzialita per il benessere e la salute umanain  relazione ai trasporti ed alla mobilita

In Emilia-Romagna & presente un sistema avanzato per i controlli di sicurezza ambientale e

sanitaria.

In Emilia-Romagna sono disponibili piu che in altre regioni risorse conoscitive e finanziarie per

la bonifica dei siti contaminati.

Criticita per il benessere e la salute umana in rel  azione ai trasporti ed alla mobilita

In Emilia-Romagna si rileva la presenza significativa di ambiti urbani sovraesposti a rumore e

inquinamento atmosferico.
In Emilia-Romagna si rileva la presenza significativa di siti con terreni contaminati.

In Emilia-Romagna si rilevano notevoli dinamiche insediative diffusive, con forti pressioni
ambientali e squilibri conseguenti relativi alla domanda di mobilita (sprawl, frammentaz.

ecosistemi).

In Emilia-Romagna si rileva la presenza di strade ad elevata incidentalita

14
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0.2

In Emilia-Romagna si rilevano alcune condizioni di rischio sanitario a causa dei costi elevati
delle operazioni di bonifica dei siti contaminati (molti dei quali presso impianti stoccaggio

idrocarburi e carburanti).

VALUTAZIONE DI COERENZA AMBIENTALE

Il secondo capitolo del rapporto ambientale illustra i contenuti e gli obiettivi principali

del piano in questione, il Prit (Piano regionale integrato dei trasporti dell’Emilia-

Romagna), e ne analizza il rapporto con altri piani e programmi, evidenziandone la

coerenza con gli obiettivi di sostenibilita ambientale. | principali obiettivi del

Programma, a cui anche il Prit & chiamato a contribuire, sono:

frenare l'ulteriore urbanizzazione di suolo “vergine” e contrastare l'interruzione
delle connessioni ecologiche naturali esistenti che sono necessarie per
garantire la vitalita delle popolazioni animali e delle specie vegetali ancora
presenti e soprattutto nel territorio della pianura (spesso le infrastrutture
costituiscono barriere insuperabili al movimento delle specie diventando causa
di frammentazione degli habitat, di isolamento delle popolazioni o addirittura di

morte);

arrestare la perdita degli habitat naturali e seminaturali costituiti soprattutto dalle
zone umide di acqua dolce e di transizione, dai prati stabili, dalle aree costituite
dagli ex coltivi delle fasce altimetriche piu alte e dai boschi di pianura;

incentivare la forestazione delle aree di pianura per creare la continuita dei
corridoi ecologici naturali e contribuire allimmagazzinamento dell’anidride

carbonica;

tutelare le aree del litorale marino non ancora interessate dalle strutture
turistiche e favorire la loro rinaturalizzazione anche per contrastare I'ingressione

marina.
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Gli obiettivi del Prit sono in continuita con il piano regionale precedente ed anche con
I principali strumenti di pianificazione regionale, in particolare con il Piano territoriale
regionale (Ptr) ed il Piano energetico regionale (Per, nelle sue declinazioni attuative
triennali). Essi sono articolati in diversi punti generali e sono volti a ridurre la
domanda di mobilita con mezzi individuali, migliorare il profilo ecologico del parco
veicolare, ridurre il consumo di territorio da infrastrutture di trasporto, promuovere
I'accesso informatico (on-line) dei servizi pubblici locali ed il telelavoro, promuovere
l'aggregazione della domanda di mobilita, sviluppare la domanda di mobilita di corto
raggio, incrementare l'offerta di reti infrastrutturali (in particolare ferrovia), migliorare
'accesso ai sistemi di trasporto per le fasce deboli, ridurre linquinamento
atmosferico ed il rumore prodotto dai trasporti, migliorare la sicurezza della rete
stradale e dei veicoli, limitare la velocita veicolare, promuovere comportamenti di
guida sicura, promuovere linasprimento sanzioni e la capacita di repressione dei
comportamenti scorretti legati alla mobilita, ridurre il parco veicolare privato,
promuovere la regolazione del traffico privato in aree sensibili, sostenere il rinnovo
del materiale rotabile, migliorare il comfort del viaggio, migliorare l'affidabilita dei
viaggi, ridurre i costi unitari della mobilita privata, ridurre i costi unitari della mobilita
pubblica, migliorare l'accessibilita infrastrutturale per il trasporto merci e le
infrastrutture per il trasporto passeggeri, sviluppare il settore della logistica,
assicurare il coordinamento e lintegrazione della pianificazione trasporti con altri
livelli di pianificazione, promuovere l'accesso trasparente di operatori in gestione
servizi/infrastrutture di interesse/proprieta pubblica, assicurare [lintegrazione di
sistema in sviluppo e gestione di servizi/infrastrutture di interesse/proprieta pubblica,
rivisistare i processi di decentramento territoriale di competenze in logiche di
sussidiarieta e di integrazione/coordinamento dl sistema, promuovere meccanismi di
partecipazione pubblica nella definizione di politiche e interventi nei trasporti e nelle

infrastrutture.

La corrispondenza tra questi obiettivi del Prit con quelli ambientali e di sviluppo
sostenibile in generale € elevata. In generale si puo affermare che il Prit € uno
strumento di governo della mobilitd con forti attenzioni per I'ambiente, finalizzato

soprattutto ad integrare diverse politiche settoriali con quelle dei rasporti. A livello
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comunitario la coerenza del programma € stata considerata soprattutto in riferimento
ai documenti generali di indirizzo su energia, effetto serra e la Strategia di Sviluppo
Sostenibile. A livello nazionale il Prit risulta coerente con la strategia nazionale
tracciata dal CIPE nel 2002 (Strategia Nazionale per lo Sviluppo Sostenibile) che
individua obiettivi fino al 2013. A livello regionale il principio dello sviluppo sostenibile
e ripreso in diversi documenti strategici coerenti con il Prit. Tra gli strumenti regionali
emergono in particolare i Piani provinciali di risanamento atmosferico per cui in futuro
occorrera assicurare sempre maggiore coerenza con gli obiettivi di sviluppo. Per cio

sara necessario realizzare un sistema di monitoraggio ambientale.

0.3 VALUTAZIONE DEGLI EFFETTI AMBIENTALI

La stima degli effetti ambientali del programma e una parte molto importante valutata
nella terza parte del presente rapporto ambientale. Nel suo complesso il Prit
generera effetti positivi per diverse componenti ambientali, quali la qualita dell’aria ed
il clima, soprattutto in relazione alle azioni a favore dello sviluppo dei trasporti
ferroviari e dell'incremento di efficienza energetica della mobilita complessiva. Diversi
benefici si produrranno in relazione alla riduzione dei consumi d'energia ed alla
riduzione della mobilitd privata. Il Prit produrra effetti significativi anche per il
paesaggio, essenzialmente in relazione ad azioni di controllo della diffusione
incontrollata di infrastrutture viarie (sprawl infrastrutturale). Si rileva che alcuni effetti
indiretti potrebbero essere potenzialmente negativi, in particolare localmente per lo
sviluppo di nuove infrastrutture stradali. Come qualsiasi programma di sviluppo il Prit
puo potenzialmente avere effetti negativi su sistemi naturali locali. Tali effetti
dovranno essere tenuti in debita considerazione, soprattutto nella fase attuativa del
piano: gli impatti ambientali dovranno essere valutati caso per caso nella fase di
progettazione. | nuovi impianti ed infrastrutture dovranno essere realizzati solo in
condizioni di compatibilitd ambientale certa, valutata in sede di progetto. Gli impatti

ambientali del programma saranno nel complesso positivi a condizione che siano
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adottate le migliori tecniche disponibili e tutti gli accorgimenti per mitigare l'impatto

sullambiente e sulla salute umana.

0.4 MONITORAGGIO AMBIENTALE

Il quarto capitolo del presente rapporto ambientale intende contribuire allo sviluppo di
un sistema di monitoraggio ambientale del Prit. Sono definite le modalita di
monitoraggio degli effetti prodotti dal piano, indicando indicatori e matrici di verifica
ambientale. La realizzazione di una matrice di monitoraggio agevolera la
comprensione dei problemi chiave dei sistemi ambientali e dei loro mutamenti nel
tempo. L'attivitd di monitoraggio presuppone la periodica raccolta di indicatori e la
compilazione delle matrici ambientali, attraverso cui sara possibile alimentare sistemi
informativi regionali ed eventualmente specificare azioni correttive. In pratica nel

rapporto si forniscono le indicazioni utili per:

. la verifica degli indicatori ambientali riferibili all’attuazione del piano;
. la verifica del grado di conseguimento degli obiettivi ambientali;
. 'informazione periodica dei soggetti con competenze ambientali e del pubblico

sui risultati ambientali del piano.
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1. VALUTAZIONE DEL CONTESTO AMBIENTALE DI RIFERIMEN TO

Questo capitolo valuta le condizioni ambientali di riferimento per il piano. Nella valutazione

si fa esplicito riferimento anche delle condizioni della Rete Natura 2000.

11 DIAGNOSI DEL CONTESTO AMBIENTALE

Questo capitolo mira a definire le condizioni dello stato ambientale di riferimento, a
prescindere dalle azioni e degli obiettivi che il piano in valutazione potrebbe mettere in
campo: sono individuate alcune priorita di valutazione anticipando i contenuti dei

documenti di piano.

1.11 Paesaqgio e sistemi insediativi

Il paesaggio € una risorsa preziosa per lo sviluppo sostenibile, in modo analogo a come la
mobilitd delle merci e delle persone € una componente essenziale della competitivita. Nei
secoli la regione é stata porta della Penisola ed in particolare oggi € uno snodo meridio-
temporale tra 'Europa e lo spazio mediterraneo. La diversita paesaggistica si riflette su
molti aspetti dell’identita regionale: nei dialetti, le architetture, le usanze, ecc. L’'Emilia-
Romagna ha paesaggi facilmente identificabili dalla morfologie e dalle fasce altitudinali: il
crinale appenninico, con notevoli dislivelli, ricchezza di acqua e boschi; la media
montagna, con varia identita dalla Romagna all’'Emilia; la pianura, che non ha piu elementi
naturali evidenti, se non in piccole unita scampate ai disboscamenti ed alle bonifiche
idrauliche; le unita acquatiche del Po e del litorale Adriatico, con alcuni elementi naturali
ancora presenti. Se la struttura morfologica € abbastanza semplice quella insediativa e
alquanto complessa, risultato di una storia di secoli di interferenze antropiche, presenti
ovunque soprattutto dall'lmpero Romano in poi. L’Emilia-Romagna é da sempre una
regione di cerniera, attraversata da importanti vie di comunicazione europea. Ma € anche

una regione con paesaggi particolarmente sensibili.
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Figura. Mappa di sintesi della zonizzazione di tutela del Piano territoriale paesistico regionale (Ptpr)
dell’Emilia-Romagna. Si identificano soprattutto in viola il sistema insediativo centrale lungo la Via Emilia, in
verde i sistemi appenninico, montano, costiero e del Delta del Po. Il Ptpr & parte tematica del Piano
Territoriale Regionale e si pone come riferimento centrale della pianificazione e della programmazione

regionale dettando regole e obiettivi per la conservazione dei paesaggi regionali.
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Paesaggio e mobilita terrestre
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Ogagi il territorio dellEmilia-Romagna e caratterizzato da una articolata rete di strade,
autostrade, ferrovie e presenta notevoli dinamiche insediative e demografiche. | sistemi
lineari (vie di trasporto, elettrodotti) tagliano fittamente e interrompono in modo molto
significativo le unita del paesaggio regionale. Dagli anni ‘70 i territori artificializzati in
regione sono cresciuti di oltre il 70% e la tendenza attuale e di ulteriore crescita. La
dispersione insediativa regionale sta diventando un fattore d’inefficienza molto significativo
per il sistema ambientale e socio/economico dellEmilia-Romagna. Gli impatti ambiental
piu significativi presenti attualmente in regione sono causati da modelli insediativi
energivori associati a modelli di mobilita insostenibili. Gli assi viari del’Emilia-Romagna
hanno perso la loro funzione di spazi di relazione e di vita. La frammentazione del mosaico
paesaggistico regionale & particolarmente evidente lungo il sistema della Via Emilia.
Questo sistema é il risultato di un secolare processo di insediamento e di urbanizzazione,
che ha conosciuto e sta conoscendo dinamiche crescenti tra le piu degradanti. Permane
ancora una offerta di trasporto basata principalmente sui vettori stradali. La regione
presenta estesi fenomeni diffusivi degli insediamenti con sprawl, frammentazione
dellecomosaico naturale, frammentazione dei sistemi insediativi-produttivi, scarso
sviluppo dell'intermodalita, inquinamenti, rumore, l'inquinamento, degrado paesaggistico;
gli edifici e le infrastrutture tendono a confondere gli stili architettonici; i paesaggi cosi
trasformati tendono a perdere le loro caratteristiche distintive e danno sempre piu la

sensazione di disordine territoriale.

A livello europeo nel settore trasporti si sta consolidando un clima di concorrenza sempre
maggiore, soprattutto nell’autotrasporto internazionale e nel sottosettore ferroviario. Si
formano grandi imprese logistiche che operano a livello mondiale con sistemi ad alta
tecnologia. Lo sviluppo futuro del settore dipendera molto dalla ricerca e dall'innovazione
per migliorare competitivita, protezione delllambiente e benessere sociale. Per il futuro il
trend e di crescita ulteriore della domanda di suolo, di insediamenti a bassa densita, di
mobilita con stili di mobilita sempre piu dipendenti dal’automobile; dunque rischiano di
aumentare ancor piu gli impatti paesaggistici e territoriali. Questo e particolarmente
evidente in tutta la pianura. Qui i consumi procedono, nonostante la crisi economica
congiunturale. Le logiche d'insediamento agiscono come moltiplicatori della mobilita e nel

complesso si prevedono trend con alti costi infrastrutturali, ambientali e paesaggistici.
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La trasformazione del rapporto fra citta e territorio non sara facile da recuperare. Sara
comungque necessario mettere in campo forze per invertire la tendenza disgregatrice dello
sprawl urbano nei confronti dei segni tipici dei paesaggi regionali. Le problematiche
paesaggistiche, gli squilibri della mobilita, gli impatti ambientali richiedono cambi di
prospettiva in generale da parte delle politiche di sviluppo, ed in particolare da parte dei
disegni di mobilita. Sara necessario operare perché le trasformazioni necessarie per |l
sistema dei trasporti possano essere occasione di rafforzamento dell'identita regionale, di

innovazione sostenibile e non ulteriori impatti negativi.

In generale condizioni fondamentali della qualitd paesaggistica riguardano anche il
miglioramento del sistema delle grandi infrastrutture viarie, stradali e ferroviarie. Da fattori
critici le grandi infrastrutture possono essere trasformate in opportunita per migliorare la
compatibilita paesaggistica del sistema della mobilita regionale, per mettere in valore i
caratteri dei paesaggi presenti in regione, per recuperare gli episodi storico-culturali-
naturali percepibili dagli assi viari maggiori, per la salvaguardia delle visuali migliori e del
suolo, per valorizzare le intersezioni degli assi viari con gli ambienti fluviali, per recuperare
le aree di risulta frammentate ad una fruibilita urbanistica o ecologica. Nel cambio di
prospettiva saranno necessari criteri di strategici di rango regionale. La pianificazione
regionale dei trasporti ha evidenti responsabilita di coordinamento delle politiche di
valorizzazione paesistica e di riconfigurazione delle grandi infrastrutture viarie. Sara
necessario affrontare il tema con soluzioni basate su sinergie di rete, economie di scala,
conoscenza e integrazione della pianificazione di varia scala. Rete insediativa, rete viaria
e rete ambientale devono essere riordinate per diventare reciprocamente compatibili. Per
rendere fattibile tale riordino territoriale gli strumenti strategici regionali dovrebbero puntare
su un rafforzamento del loro ruolo nei confronti di altri strumenti di pianificazione piu

operativa a scala provinciale e comunale (Ptcp, Psc, Pgtu, Pum, ecc.).

Paesaggio costiero e mobilita del mare

Il paesaggio costiero del’Emilia-Romagna € molto sensibile. La costa emiliano-romagnola

e costituita prevalentemente da una spiaggia, estesa circa 130 km e ampia da pochi metri
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ad oltre 200 metri. Alle spalle si trovano insediamenti lineari e, soprattutto a nord, vasti
territori bonificati, con quote inferiori al livello del mare, occupati in parte da aree umide di
rilevanza naturalistica. La spiaggia € il risultato dell'interazione tra il trasporto di sabbia da
parte dei fiumi e l'azione del moto ondoso e delle correnti marine che ridistribuiscono |l
sedimento lungo il litorale. A questo delicato equilibrio naturale si & sovrapposto
I'intervento dell'uomo, che spesso ha irrigidito I'evoluzione dei litorali costruendo porti, moli
aggettanti e opere di difesa (scogliere e pennelli), insediamenti e strutture turistico-
balneari, insistenti sulla sottile fascia costiera o subito a ridosso di questa. L'ambiente
litoraneo € molto sensibile ed e caratterizzato da alcuni elementi di grande criticita. |
fenomeni di erosione, che interessano circa 40 km del litorale emiliano-romagnolo,
dipendono dalla dinamica del mare, ma sono influenzati dall'uso del territorio e delle sue
risorse. Oltre alla presenza delle opere portuali, marittime e di difesa, che modificano |l
trasporto del sedimento lungo costa, le cause di erosione riguardano anche
'abbassamento del suolo per effetto della subsidenza, la diminuzione dell'apporto di
sabbia da parte dei fiumi, I'abbattimento delle dune costiere ed in generale l'intenso
processo di urbanizzazione della fascia costiera. Per il futuro occorre considerare anche |l
cambiamento climatico per cui si prevedono l'innalzamento del livello medio del mare e

'aumento della frequenza degli eventi climatici estremi.

Le strategie per la difesa e la riqualificazione del sistema costiero della Regione Emilia-
Romagna possono seguire strade opposte: applicare una tutela ambientale estrema
bloccando lo sviluppo antropico costiero; oppure proseguire con lo sviluppo e rinunciare
alla tutela delle risorse naturali, oppure perseguire lo sviluppo sostenibile ed applicare

approcci di pianificazione integrati.

| trasporti marittimi oceanici, di cabotaggio o la portualita turistica hanno problematiche
ambientali diverse, ma hanno in comune l'esigenza di essere potenziati, ottimizzati,
integrati. Per quanto riguarda la portualita turistica a mare si rileva che la qualificazione
dell'offerta di settore coincide con la riqualificazione dell'immagine ambientale della fascia
costiera. Per cui la mitigazione degli impatti residui dei porti e delle varie forme di

ormeggio presenti lungo la costa interessa anche le aspettative dei diportisti.
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Per la portualita e il trasporto marittimo le strategie integrate comportano la necessita di
miglioramenti per la sicurezza nella navigazione o nell’attivita di carico/scarico nei porti, la
riduzione dell’inquinamento nei porti, la riduzione degli scarichi in mare dei rifiuti prodotti
dalle navi, il miglioramento degli impianti portuali di ricezione dei rifiuti dalle navi e la
protezione di particolari aree costiere dai rischi derivanti dal trasporto marittimo pericoloso.
La visione integrata deve consentire di rispettare la sensibilita del sistema costiero,
trasformando in opportunita i rischi ambientali legati alla portualita e al trasporto marittimo.
Lo sviluppo del porto di Ravenna potrebbe migliorare le condizioni di mobilita merci
regionale (Corridoio Adriatico), ridurre i traffici terrestri, incrementare i trasporti lungo le vie
d’acqua, alternativi ai trasporti terrestri, rinforzare il cabotaggio ed ove possibile la
navigazione interna nella Valle Padana, ecc.. Esistono molte condizioni di opportunita-
rischio connesse al sistema dei trasporti costieri: il trasporto di metano liquido dai pozzi ai
rigassificatori, I'indotto su varie attivita economiche, l'inquinamento atmosferico indotto
dalle navi presso il porto di Ravenna, il ruolo delle ferrovie nel trasporto merci porto-
retroterra, I'attrazione di traffico stradale presso il porto, le ripercussioni sugli ecosistemi
delle piallasse, il trasporto di petrolio o di merci pericolose, gli incidenti marittimi che
possono coinvolgere sostanze inquinanti o pericolose, la gestione portuale dei rifiuti e dei

residui del carico provenienti dalle navi.

La disposizioni internazionali per controllare I'impatto ambientale delle attivita portuali,
della navigazione e del trasporto marittimo sono elementi importanti per la definizione di
azioni regionali in materia. | rischi ambientali spesso non sono adeguatamente considerati
dalla normativa internazionale in materia di porti. Il carattere internazionale dei mercati e le
regole sulla navigazione comprimono la possibilita d’incidere del decisore regionale. |
decisore regionale € comunque un soggetto che pud definire appropriati criteri di
comportamento validi per diversi livelli istituzionali. Ad esempio sarebbero utili maggiori
risorse per sviluppare sistemi informativi sul rischio e sulla capacita di intervento in caso di
inquinamenti, per l'organizzazione della risposta a terra in caso di inquinamento
accidentale e per la valutazione degli impatti ambientali delle strutture portuali e dei rifiuti
recapitati nei porti. Sarebbe opportuna un’attivita politica finalizzata all'identificazione del
Medio e Alto Adriatico quale area marina particolarmente sensibile (p.e. da parte
dell’'Organizzazione Marittima Internazionale). Inoltre andrebbero sviluppati piani di settore

specifici; gli elementi segnalati dovrebbero supportare la pianificazione d’iniziative sia di
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prevenzione dei rischi sia di intervento in caso di emergenza. Alcuni dei principali temi da

prendere in considerazione sono i seguenti:
- limmissione e scarico di rifiuti in mare;

- lo scarico di sostanze liquide e solide derivanti dall'operativita della nave (p.e.

lavaggio cisterne, acque di sentina, morchie, acque di zavorra);
- le emissioni in atmosfera;

- la contaminazione dei sistemi antivegetativi applicati sulla chiglia delle navi (p.e.

vernici a base di composti organostannici);

- i requisiti costruttivi delle navi per la protezione ambientale (p.e. spazi protettivi

quali doppi-fondi o doppi-spazi laterali, doppio-scafo);

- la definizione di corridoi di traffico e rotte di sicurezza, raccomandate o
obbligatorie, aree marine sensibili da evitare, obblighi di pilotaggio o di

rimorchiatori;

- il conferimento nei porti dei rifiuti e dei residui provenienti dalle navi.

1.1.2 Energia e ambiente

Il consumo di energia € un indicatore rilevante per lo sviluppo sostenibile. Si pensi ad
esempio al significativo contributo di questo settore alle emissioni di gas inquinanti. In
particolare il rilievo dei consumi consente di mettere a fuoco le prestazioni in termini di
promozione del risparmio energetico e di uso razionale dell’energia. Gli obiettivi stabiliti a
livello comunitario sono il raggiungimento di livelli sostenibili di uso dell’energia, anche nei
trasporti, la riduzione delle emissioni di gas serra e, in sostanza, il disaccoppiamento della
crescita economica dalla domanda di energia, quindi anche di trasporto. Le strategie di
trasporto devono contribuire al raggiungimento degli obiettivi della politica energetica
europea, in particolare riguardo alla sicurezza dell’'offerta e alla sostenibilita (COM(2006)
105). Considerando l'elevato costo dei combustibili e la necessita di ridurre la dipendenza
strategica da queste materie prime, occorre ottimizzare il potenziale di ogni modalita di
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trasporto. Il pacchetto clima-energia include un Regolamento europeo (n. 443/2009) sulle
emissioni specifiche di gas serra da automobili, che certo contribuira a ridurre i consumi
energetici del settore, ed una Direttiva (2009/28/CE) che stabilisce che il 10% dei consumi
di benzina e gasolio utilizzati per i trasporti su strada in ogni paese provenga da

biocarburanti.

In Italia 'aumento dell’efficienza energetica dei veicoli ancora non ha controbilanciato la
crescente domanda di trasporto e gli spostamenti modali a favore del trasporto stradale o
aereo. Le innovazioni tecnologiche apportate ai veicoli finora circolanti non sono state in
grado di disaccoppiare i consumi energetici dei trasporti dai parametri economici. Dopo il
2008 i consumi energetici sono leggermente diminuiti solo a causa degli effetti della crisi
economica e la grande maggioranza d’energia consumata nel settore riguarda comunque i

trasporti stradali.
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Figura. Consumi finali di energia per settore in Italia anni 2000-2009 (Mtep; fonte: Enea, 2010).
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Figura. Consumi energetici nel settore dei trasporti, usi finali (valori in PJ; fonte: ISPRA e Ministero dello

Sviluppo economico)

La produzione di energia primaria regionale ha un crescente grado di copertura dei
consumi interni lordi regionali secondo le previsioni del “Secondo Piano triennale di
Attuazione del Piano energetico regionale 2011-2013” [Regione Emilia-Romagna, 2011].
La produzione di energia in Emilia-Romagna e legata soprattutto al gas naturale, mentre la
produzione ed i consumi regionali di combustibili solidi hanno un ruolo irrilevante nel
bilancio energetico regionale. In Regione il contributo dei prodotti petroliferi € ancora molto
rilevante. Le attivita di ricerca e di coltivazione del gas naturale svolgono in regione un
ruolo molto significativo; peraltro la produzione interna registra un sensibile calo, a fronte
di un consumo interno in continua crescita. Le tipologie di carburante consumati in Emilia-
Romagna hanno un andamento analogo a quello nazionale, per cui nel periodo 2007-2008
c’é stato un calo di benzina -8%; il gasolio del -7,9) ed un aumento di GPL (+14,3%). Le
fonti rinnovabili danno un apporto molto basso e rispetto alla produzione primaria c’'é
ancora una netta prevalenza della componente idroelettrica. Per contro negli ultimi dieci
anni la produzione di energia da rinnovabili € cresciuta complessivamente oltre il 6%

all'anno. Circa il 50% dell’energia da fonti rinnovabili & trasformata in energia elettrica.
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Tabella. Bilancio Energetico Regionale (valori in tep, 2007; fonte: ENEA)

Comb. solidi Petrolio Gas naturale Rinnovabili En. elettrica Totale
Produzione interna 17 37 4.270 819 - 5.143
Saldo import-export 4 5.861 5.587 244 326 12.023
Bunkeraggi internazionali - 347 - - - 347
Variazioni delle scotte - 5 - - - 5
Disponibilita interna lorda 22 5.546 9.857 1.063 326 16.814
Ingressi in trasformazione 17 425 3.897 700 0 5.040
Centrali elettriche 17 22 3897 355 4.292
Coketie 0 - - - 0
Raffinerie - 403 - - 403
Altri impianti - - - 346 346
Uscite dalla trasformazione 0 467 0 0 2.257 2.724
Centrali elettriche 2257 2.257
Coketie - 0
Raffinerie - 396 0 - 396
Altri impianti - 72 0 0 - 72
Trasferimenti 0 -15 -2.097 -146 2.258 0
Energia elettrica 0 -15 -2.097 -146 2.258 0
Calore 0
Altro 0 0 0 0 0
Consumi e perdite 0 3 0 100 210 342
Disponibilita interna netta 4 5.556 5.960 263 2.373 14.156
Usi non energetici 0 418 0 0 418
Consumi finali 4 5.138 5.960 263 2.373 13.738
Industria 4 267 3.305 38 1.139 4.753
Industria manifatturiera di base 0 100 2.338 26 480 2.944
Industria manifatturiera non di base 4 163 967 11 643 1.788
Trasporti 0 4.046 143 0 42 4.231
Ferroviari e urbani - 6 0 - 42 49
Stradali - 3.978 143 - 0 4.121
Navigazione marittima e aerea - 2 0 - 0 61
Altri settori 0 825 2512 225,12 1.192 4.754
Residenziale 0 416 1.769 224 442 2.851
Terziario 0 58 725 7 669 1.453
Agricoltura, Silvicoltura e Pesca 0 351 18 0 81 450
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Figura. Andamento dei consumi finali di energia in Emilia-Romagna a consuntivo e in
previsione (scenario PIL alto). Sono indicati in alto i consumi complessivi ed in basso i
consumi del settore trasporti.
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Figura. Infrastrutture ed impianti energetici esistenti ad est del’Emilia-Romagna: provincie di Bologna, Forli-
Ceena, Rimini, Ravenna, Ferrara (sono indicati solo impianti fotovoltaici superiori a 2MW,; fonte:

elaborazione Arpa Emilia-Romagna, su dati TERNA e Regione Emilia-Romagna).
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Figura. Infrastrutture ed impianti energetici esistenti ad est dellEmilia-Romagna: provincie di Piacenza,
Parma, Reggio Emilia, Modena (sono indicati solo impianti fotovoltaici superiori a 2MW; fonte: elaborazione
Arpa Emilia-Romagna, su dati TERNA e Regione Emilia-Romagna).
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| consumi elettrici regionali pro-capite ed i consumi energetici per unita di superficie
sono maggiori in Emilia-Romagna che in Italia e, nel periodo 1990-2003, il divario e
andato continuamente crescendo [Regione Emilia-Romagna, 2007]. L'intensita
energetica (ovvero il rapporto tra consumi finali di energia ed il Pil) € un indicatore molto
importante per comprendere ['efficienza di un sistema energetico. In Emilia-Romagna,
nel periodo 1990-2001, lintensita energetica registra una diminuzione pari all’8,3%,
denotando quindi una sempre migliore efficienza energetica. A livello nazionale la
flessione dell'intensita energetica del Pil € risultata piu modesta (-3,2%). Analizzando la
dinamica piu nel dettaglio dei diversi settori si rileva come nel periodo 1995-2001
I'intensita energetica relativa al settore trasporti € cresciuta del +1,5% in valore medio
annuo, e quindi un sostanziale peggioramento dell’efficienza, come anche in tutti gli altri
settori (industria +0,9%, terziario +0,5%, e agricoltura +2,1%) eccetto il residenziale
dove é calata del -2,1%; per l'intensita energetica totale si osservano valori piu elevati in
Emilia-Romagna del dato medio italiano. Per quanto riguarda lintensita elettrica, nel

periodo 1990-2001, la tendenza é sostanzialmente di valori in crescita.
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Figura — Intensita dei consumi energetici per unita di superficie in tep/kmqg (Regione Emilia-Romagna,

2007)

31



Rapporto ambientale del Prit dell’Emilia-Romagna

7.000

—e— Emilia-Romagna —— ltalia .
6.000 >

5.000 w
g
4.000-%.=——-

3.000

EWhiab

2.000

1.000

U T 1 1 T
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Figura - Intensita dei consumi elettrici procapite in kWh/abitante (Regione Emilia-Romagna, 2007)

Analizzando gli ultimi bilanci energetici regionali si conferma una lieve tendenza alla
crescita dei consumi finali, anche se l'andamento economico congiuntale negativo

produrra a breve una relativa stabilita dei consumi.

Il Piano energetico dellEmilia-Romagna si € impegnato ad una forte riduzione dei
consumi finali del 2008 al 2010 attraverso la promozione del risparmio energetico,

calcolato attorno ai 1,68 Mtep e ripartito nei vari settori come segue:
. Civile: 550 ktep

. Industriale: 400 ktep

. Agricoltura: 50 ktep

. Trasporti: 680 ktep.

In particolare le azioni di Piano per il settore trasporti che contribuiscono allo scenario
PER sono soprattutto gli obiettivi di risparmio energetico, oltre ad alcuni obiettivi di

valorizzazione delle fonti rinnovabili.
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Gli obiettivi di risparmi previsti nel settore trasporti dal Piano energetico dell'Emilia-
Romagna sono molti ambiziosi. Il totale complessivo dei veicoli circolanti sul territorio
del’lEmilia-Romagna € stato in continua e costante crescita dal 1998 al 2008: & passato
da circa 3 milioni ad oltre 3,6 milioni di veicoli nel 2008 (+20%). In Emilia-Romagna negli
ultimi dieci anni e cresciuto anche del 10% il tasso di motorizzazione (rapporto
veicoli/abitanti), risultando superiore al valore medio nazionale. Si rileva inoltre un’alta
variabilita del tasso di motorizzazione tra le province del’Emilia-Romagna, in relazione
alle caratteristiche territoriali-insediative ed economiche; in particolare Rimini, Ravenna,

Cesena e Bologna hanno tassi di motorizzazione superiori alla media regionale.

Le autovetture nel 2008 erano circa i tre quarti del parco veicolare regionale (78% del
1998). Sempre nel decennio 1998-2008 le autovetture alimentate a benzina sono
diminuite di circa il 20% (dall'80% al 56%) mentre 'alimentazione a gasolio & quasi
quadruplicata. Nel 2008 circa il 12% del parco era a doppia alimentazione
(alimentazione mista o ibrida, benzina-gpl, o benzina-metano). Dal 1998 le autovetture
bifuel sono aumentate di circa il 30%. Aspetto positivo del parco veicolare é il
progressivo miglioramento delle categorie di efficienza dei consumi (classi “euro”) e
delle emissioni inquinanti per chilometro percorso (monossido di carbonio, ossidi di

azoto, composti organici volatili, particolato).

| veicoli elettrici sembrano fornire buone opportunita per lo sviluppo futuro a medio
termine di un sistema di mobilita sostenibile. L'uso dei veicoli elettrici e piu facilmente
concretizzabile in ambito urbano, perché le attuali tecnologie garantiscono 100 km di
autonomia. Gli sviluppi futuri dipenderanno molto dalle strategie di mercato, dalla
capacita di creare “standard” uniformi e dalle politiche di incentivazione. In 'Emilia-
Romagna, le stime fatte nel quadro conoscitivo del Prit prevedono che nel 2020
verranno iscritte circa 17.000 nuove auto ibride ed elettriche, con maggiore
concentrazione nelle grandi aree urbane (incidenza del 28% sul parco urbano

complessivo).
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La diffusione dei veicoli pit moderni ed efficienti & correlata al reddito medio e quindi in
Emilia-Romagna la situazione & mediamente migliore rispetto al resto d’ltalia. Questo
miglioramento in passato e stato purtroppo controbilanciato dall'incremento del tasso di

motorizzazione regionale.

| rifiuti derivanti dalla dismissione dai veicoli sono in aumento: ogni anno nella Comunita
europea vengono prodotti tra gli 8 e i 9 milioni di tonnellate di rifiuti a seguito della
dismissione di veicoli a motore. In Emilia-Romagna nel 2006 i veicoli demoliti sono stati
pit 100.000. Il recupero avviene in modo consistente per quanto riguarda le parti
metalliche, visto I'elevato valore commerciale; il problema piu rilevante riguarda il
recupero-riciclo delle materie plastiche (fluff). Gli impianti di demolizione attivi sono in
diminuzione; inoltre si rileva che un numero elevato di impianti di trattamento di questi
rifiuti spesso non sono adeguati alle nuove normative in materia. In regione sono
presenti oltre un centinaio d’'impianti, di cui solo un impianto certificato EMAS (6 a livello
nazionale) ed 8 certificati ISO 14001 (20 a livello nazionale). In provincia di Ravenna é

presente anche una discarica per rifiuti fluff.

1.1.3 Cambiamenti climatici

BN

Obiettivo fondamentale delle politiche di sviluppo sostenibile & la riduzione delle
emissioni di gas serra. Com’e noto i gas serra assorbono la radiazione infrarossa e che
per questo causano incrementi termici e scompensi climatico-ambientali su scala
planetaria: I'effetto serra. Nell’ambito della Convenzione sui Cambiamenti Climatici ed in
particolare del Protocollo di Kyoto, I'ltalia si era impegnata a ridurre le emissioni
nazionali di gas serra nel periodo 2008-2012 del 6,5% rispetto al’'anno base 1990. Dal

2009 I'Unione europea ha deciso poi che gli Stati membri sono tenuti a limitare, entro il
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2020, le sue emissioni di gas a effetto serra almeno del 20%. In altri termini & stato
confermato l'obiettivo di stabilizzare la concentrazione media in atmosfera dei gas serra
a 450 ppmv (parti per milione di CO2 equivalente); cio per cercare di limitare a 2C
l'aumento medio della temperatura su scala planetaria rispetto all'epoca preindustriale;
oltre questi limiti gli impatti dei cambiamenti climatici rischiano di aumentare
drasticamente. | gas serra naturali comprendono il vapor d’acqua, I'anidride carbonica, il
metano, l'ossido nitrico e I'ozono. Certe attivita del’'uomo, comunque, aumentano il
livello di tutti questi gas e liberano nell’aria altri gas serra di origine esclusivamente
antropogenica. Il vapor d’acqua é presente in atmosfera in seguito all’evaporazione da
tutte le fonti idriche (mari, fiumi, laghi, ecc.) e come prodotto delle varie combustioni.
L'anidride carbonica e rilasciata in atmosfera soprattutto quando vengono bruciati rifiuti
solidi, combustibili fossili (olio, benzina, gas naturale e carbone,), legno e prodotti
derivati dal legno. Il metano viene emesso durante la produzione ed il trasporto di
carbone, del gas naturale e dell’olio minerale. Grandi emissioni di metano avvengono
anche in seqguito alla decomposizione della materia organica nelle discariche ed alla
normale attivita biologica degli organismi superiori (soprattutto ad opera dei quasi 2
miliardi di bovini presenti sulla terra). Il protossido di azoto € emesso durante le attivita
agricole ed industriali, come del resto nel corso della combustione dei rifiuti e dei
combustibili fossili. Per meglio definire I'apporto che ogni determinato gas serra fornisce
al fenomeno del riscaldamento globale, si € concepito il potenziale di riscaldamento
globale (Global Warming Potential, GWP). Questo valore rappresenta il rapporto fra il
riscaldamento globale causato in un determinato periodo di tempo (di solito 100 anni) da
una particolare sostanza ed il riscaldamento provocato dal biossido di carbonio nella
stessa quantita. Cosi, definendo il GWP della CO2 pari a 1, il metano ha GWP pari a 21,
I'N,O ha GWP pari a 310.

La stima delle emissioni di gas serra a livello nazionale e stata realizzata da APAT-
ISPRA a cominciare dal 1990. Le emissioni totali di gas serra espresse in termini di CO2
equivalente nel 2005 erano aumentate di circa il 12% rispetto allanno base 1990 e

risultavano quindi molto lontane dal raggiungimento dell’'obiettivo di riduzione del 6,5%
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by

al 2008-2012 (I'andamento delle emissioni e strettamente correlato ai consumi
energetici). Le stime nazionali degli ultimi anni sono un po’ controverse. Comunque le
ultime stime dei ricercatori di ISPRA parlano di un trend di riduzione (-2% tra il 2007 ed il
2008), legato essenzialmente alla congiuntura economica negativa ed alla
stabilizzazione dei consumi energetici. Nonostante il trend di miglioramento siamo

ancora lontani dagli obiettivi di Kyoto e dell’Unione europea.
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Figura - Trend delle emissioni nazionali di CO2 equivalente (Mt/a) — Fonte APAT-ISPRA

Le emissioni di CO2 sono circa I'85% del totale delle emissioni nazionali di gas serra e

sono aumentate nel 2005 del 13,5% rispetto a quelle del 1990.
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Figura - Trend delle emissioni nazionali di CO2 (Mt/a) — Fonte APAT-ISPRA

Le emissioni di CH4 ed N20 corrispondono rispettivamente al 6,9% e al 7% del totale
delle emissioni nazionali di gas serra espresse in termini di CO2 equivalente e

presentano una diminuzione per il CH4 del 4,4% ed un aumento per I'N20 del 6,2%.
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Figura -Trend delle emissioni nazionali di CH4 (Mt/a) — Fonte APAT-ISPRA
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Figura - Trend delle emissioni nazionali di N20 (kt/a) — Fonte APAT-ISPRA

Gli indicatori nel seguito riportano 'andamento delle emissioni regionali (dati APAT-
ISPRA) di CO2, CH4 ed N20O, rappresentato come Vvariazione percentuale delle
emissioni per macrosettore CORINAIR rispetto alle emissioni dellanno 1990. Le
emissioni totali di gas serra sono infine espresse anche in termini di CO2 equivalente,

moltiplicando le emissioni dei singoli gas per il GPW (Global Potential Warming).
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Figura - Emissioni % rispetto al 1990 di CO2eq (Mt/a) per macrosettore CORINAIR — Regione Emilia-
Romagna, Fonte APAT-ISPRA

Dall’analisi dei trend emissivi dei gas serra considerati si evidenzia un chiaro andamento
di crescita delle emissioni, pari a circa il 22%, per il totale dei gas serra, espresse in
termini di CO2 equivalente, dal 1990 al 2005. Questo aumento € dovuto principalmente
alla produzione di energia (45%) seguita dal settore trasporti (30%) e dalla combustione

non industriale (30%).

La crescita delle emissioni di gas serra per la regione Emilia-Romagna nel periodo
1990-2005 (22%) € quindi superiore all’'aumento riscontrato a livello nazionale (12%). La
differenza nei due incrementi potrebbe essere quindi dovuta in parte al fatto che 'Emilia-
Romagna ha diminuito fortemente il suo deficit di produzione di energia elettrica nello
stesso periodo, incrementando quindi piu del livello nazionale le emissioni del

macrosettore 1 (produzione di energia)

39



Rapporto ambientale del Prit dell’Emilia-Romagna

@ 10-Agricoltura

140 B 09-Trattamento e
smaltimento rifiuti

0 08-Altre sorgenti mobili e
120 macchinari

B 07-Trasporto su strada

100 B 06-Uso di solventi

B 05-Estrazione e
80 distribuzione combustibili

0 04-Processi produttivi

CO (%)

60 0O 03-Combustione
nell'industria

B 02-Combustione non
40 industriale

B 01-Produzione energia e
trasform. combustibili

20

1990 1995 2000 2005

Figura - Emissioni % rispetto al 1990 di CO2 (Mt/a) per macrosettore CORINAIR — Regione Emilia-
Romagna Fonte APAT-ISPRA

Dall’analisi del contributo dei diversi gas alle emissioni totali dellEmilia-Romagna si
evidenzia un ruolo nettamente preponderante delle emissioni di COZ2, il cui specifico
aumento per settori mostra il peso della produzione di energia, dei trasporti e della

combustione non industriale.
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Figura - Emissioni % rispetto al 1990 di CH4 (Mt/a) per macrosettore CORINAIR — Regione Emilia-
Romagna Fonte APAT-ISPRA

L'andamento delle emissioni di CH4 mostrano una diminuzione delle emissioni di circa il
7%, dovute alla riduzione delle emissioni dal macrosettore dei processi produttivi e da

guello dell'estrazione e distribuzione dei combustibili.
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Figura - Emissioni % rispetto al 1990 di N20O (Mt/a) per macrosettore CORINAIR — Regione Emilia-
Romagna Fonte APAT-ISPRA

Per quanto riguarda le emissioni di N20O I'andamento mostra un aumento di circa il 10%
rispetto al 1990, dovuto in particolare al settore trasporti ed all’estrazione e distribuzione

dei combustibili.

L'andamento dei contributi dei diversi macrosettori allincremento delle emissioni
evidenzia in particolare un aumento delle emissioni da traffico nel periodo 1990-2005
(30%) che é dovuto al costante incremento delle percorrenze complessive di tutte le

categorie veicolari.
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1.1.4 Inquinamento atmosferico

In sintesi si puo affermare che dopo il peggioramento progressivo riscontrato nel
decennio scorso, emergono negli ultimi anni segnali positivi per alcuni parametri come
'uso delle fonti energetiche rinnovabili o la presenza di inquinatati atmosferici storici
quali il monossido di carbonio ed il biossido di zolfo. In Emilia-Romagna, come nel resto
della Pianura Padana, richiedono attenzione alcuni parametri inquinanti tuttora critici: le
polveri fini (PM10), il biossido di azoto (NO2), 'ozono ed il benzene (Regione Emilia-

Romagna, Arpa Emilia-Romagna, 2011).

Uno degli effetti ambientali piu significativi del traffico € I'inquinamento atmosferico. A
livello europeo esiste un sistema di reporting generale della sostenibilita delle politiche
dei trasporti (Transport and Environment Reporting Mechanism - TERM), creato
dall’Agenzia Europea del’Ambiente e dalla Commissione Europea, basato su decine di
indicatori ambientali, tra cui la maggior parte sono correlati, direttamente o
indirettamente, allinquinamento atmosferico. Secondo questo sistema, ed anche per
I'lstituto Superiore per la Protezione e la Ricerca Ambientale (Ispra - Annuario dei dati
ambientali 2009) il sistema dei trasporti italiano presenta molti aspetti ancora irrisolti, in
presenza di qualche segnale positivo relativo alle emissioni inquinanti del trasporto
stradale, causato dai miglioramenti tecnologici apportati ai veicoli. Ciononostante la
qualita dell'aria nelle grandi aree urbane e nella Pianura padana, non rispetta ancora i
valori limite stabiliti dalla normativa. Anche le emissioni medie di anidride carbonica per
km dalle nuove autovetture sono diminuite negli ultimi anni, ma il tasso di riduzione non
e sufficiente a raggiungere gli obiettivi di limitazione del cambiamento climatico. |
progressi nella riduzione dellimpatto emissivo dei trasporti, conseguiti attraverso
miglioramenti tecnologici o infrastrutturali, vengono controbilanciati dal’enorme crescita

della domanda di trasporto, soprattutto per quanto riguarda la modalita stradale.

Gli inquinanti immessi in atmosfera da varie sorgenti vengono dispersi e possono subire
varie trasformazioni del loro stato fisico e chimico. La concentrazione di un inquinante
dipende in modo significativo dal grado di rimescolamento dell’atmosfera in cui si trova,

dal momento in cui viene emesso al momento in cui viene a contatto con il ricettore. |l
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trasporto, la diffusione e la trasformazione degli inquinanti sono fortemente influenzati
dalle condizioni meteoclimatiche al contorno, come la pioggia o la nebbia, il vento, la

temperatura dell’aria e I'altezza di rimescolamento.

Le citta dellEmilia-Romagna sono caratterizzate da un clima temperato freddo
tipicamente padano, di tipo subcontinentale, con inverni rigidi, estati calde ed elevata
escursione termica estiva. L’'umidita si mantiene elevata in ogni periodo dell'anno e la

ventilazione € generalmente scarsa.

Nel periodo invernale il modesto irraggiamento solare, I'alta umidita relativa con le
nebbie persistenti, la bassa temperatura, la ridotta ventilazione e le scarse precipitazioni
producono la riduzione dello strato di rimescolamento, con persistenza al suolo degli
inquinanti anche in concentrazioni elevate. Nel periodo estivo le alte temperature diurne
e lirraggiamento solare favoriscono la formazione degli inquinanti fotochimici,

tipicamente 'ozono e, in misura minore, il biossido di azoto.

Emissioni

Per i principali inquinanti atmosferici € opportuno valutare gli ultimi dati disponibili sulle

emissioni e sulle concentrazioni al suolo nelle citta della regione.

La stima delle emissioni atmosferiche inquinanti a livello nazionale é stata realizzata da
APAT-ISPRA dal 1980 al 2005 secondo la metodologia CORINAIR; la disgregazione a
dettaglio regionale € disponibile per gli anni 1995, 2000 e 2005.

La metodologia CORINAIR prevede la stima delle emissioni secondo 11 macrosettori:
- M1 Combustione - Energia e industria di trasformazione;
- M2 Combustione - Non industriale;

- M3 Combustione - Industria;
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- M4 Processi Produttivi;

- M5 Estrazione, distribuzione combustibili fossili / geotermico;
- M6 Uso di solventi;

- M7 Trasporti Stradali;

- M8 Altre Sorgenti Mobili;

- M9 Trattamento e Smaltimento Rifiuti;

- M10 Agricoltura;

- M11 Altre sorgenti di Emissione ed Assorbimenti.

Nel seguito sono riportate trend delle emissioni nazionali e, per rappresentare il
contributo della Regione Emilia Romagna alle emissioni nazionali, sono anche riportati

gli indicatori di emissione regionale.

Sulla base dei dati emissivi elaborati da ISPRA a livello nazionale, si riporta il trend
nazionale e regionale delle emissioni totali primarie di ossidi di zolfo (SOx), ossidi di
azoto (NOx), Composti Organici Volatili non Metanici (NMVOC), ammoniaca (NH3) e
polveri sottili (PM10). La frazione delle emissioni in Emilia-Romagna rispetto al totale

nazionale permette di valutare I'entita relativa delle emissioni locali.

Ossidi di zolfo . Il costante trend in diminuzione delle emissioni di SOx hanno portato le
emissioni al 2005 al di sotto dell’obbiettivo di riduzione delle emissioni al 2010 (475
kt/anno, fissato dalla Direttiva 2001/81/CE). Il contributo della regione Emilia-Romagna
alle emissioni di ossidi di zolfo (anno 2005) rappresenta circa il 5% di quelle a livello

nazionale (escludendo dal computo le emissioni di origine vulcanica).
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Ossidi di azoto . Per gli NOx, dopo un picco nazionale intorno agli anni 90, si evidenzia
un costante decremento; al 2005 le emissioni nazionali risultavano ancora superiori al
valore obiettivo di 990 kt/anno (tale valore deve essere raggiunto entro il 2010). Le

emissioni regionali dell'anno 2005 rappresentano circa I'8% del totale nazionale.

Composti organici volatili non metanici . Relativamente ai NMVOC si osserva un
andamento analogo a quello registrato per i NOx. Il contributo delle emissioni regionali

nell’anno 2000 erano circa I'8% del totale nazionale.

Ammoniaca . Le emissioni di NH3 a livello nazionale negli ultimi anni risultavano in calo,
portandosi al di sotto delle 419 kt/anno, fissato come valore obiettivo che deve essere
raggiunto entro il 2010. Il contributo della regione Emilia-Romagna alle emissioni di

questo inquinante nel 2005 é stato circa il 13% del totale nazionale.

Polveri sottili . Per polveri sottili (o particolato fine) si intendono le particelle solide o
liquide sospese nell’'aria con dimensioni microscopiche e quindi inalabili. 1l PM10 e
definito come il materiale particolato con un diametro aerodinamico medio inferiore a 10
pm. Esso e originato sia per emissione diretta (particelle primarie) che per reazione
nell’atmosfera di composti chimici, quali ossidi di azoto e zolfo, ammoniaca e composti
organici (particelle secondarie). Le sorgenti del particolato possono essere antropiche e
naturali. Le fonti antropiche sono riconducibili principalmente ai processi di combustione,
quali: emissioni da traffico veicolare, utilizzi civili ed emissioni industriali (centrali,
cementifici, fonderie, ecc.). Le fonti naturali invece sono: aerosol marino, suolo
risollevato e trasportato dal vento, aerosol biogenico, incendi boschivi, emissioni
vulcaniche, ecc. A livello nazionale il trend delle emissioni antropiche di PM10 risulta
decrescente a partire dal 1993. Il contributo delle emissioni regionali nel 2005 e stato

circa il 7,8% del totale nazionale.
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Figura - Emissioni di ossidi di azoto (NOx) (Annuario dati ambientali; dati ISPRA)
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Figura . Emissioni di polveri sottili (PM10) (Annuario dati ambientali; dati ISPRA)

A livello nazionale I'andamento pluriennale delle emissioni evidenzia un netto
decremento (in particolare per SOx) negli anni 80 — 90 dovuto principalmente al
miglioramento delal qualitd dei combustibili e delle tecnologie di combustione e
abbattimento. Negli anni 2000 le variazioni sono piu lente con emissioni pressoché
costanti.

Emissioni bacino padano ed Emilia-Romagna  (Fonte: ISPRA)

Sulla base dei dati emissivi elaborati da ISPRA, si riporta il trend delle emissioni del
bacino padano (Piemonte, Lombardia, Veneto, Valle d'Aosta, Emilia-Romagna, Friuli
Venezia Giulia e Trentino Alto Adige), a confronto con il dato regionale, per le emissioni
totali primarie di ossidi di zolfo (SOx), ossidi di azoto (NOx), Composti Organici Volatili
non Metanici (NMVOC), ammoniaca (NH3) e polveri sottili (PM10). La frazione delle
emissioni in Emilia-Romagna rispetto al totale del bacino padano permette di valutare

I'entita relativa delle emissioni locali.
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Figura. Trend emissioni BPA-RER di NH3 — dati APAT-ISPRA

[l contributo emissivo della regione Emilia-Romagna rispetto al totale delle emissioni del

bacino padano corrisponde per tutti gli inquinanti a circa un 20%.

All'interno di un tale contesto e evidente come, anche precedenti studi di ARPA, hanno
evidenziato che per ricondurre la situazione di inquinamento dell’ER all’interno dei livelli
stabiliti dalle norme € necessario agire a scala dellintero BPA. Le simulazioni
modellistiche effettuate utilizzando il modello NINFA hanno infatti mostrato come una
riduzione delle emissioni all'interno della sola ER, anche nel caso limite di azzerare
completamente le emissioni regionali porterebbe a riduzioni delle concentrazioni di
PM10 dell'ordine del 20-40% dimostrando come almeno per quello che riguarda il PM10
gran parte delle concentrazioni in aria sono dovute a fenomeni di trasporto extra-
regione, di trasformazione chimica dei precursori trasportati da fuori regione, di
erosione ed emissioni naturali.
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Emissioni regione Emilia-Romagna

L’inventario regionale delle emissioni in atmosfera, anno di riferimento 2007, e realizzato
da ARPA Emilia-Romagna per conto della Regione, utilizzando il software INEMAR
(INventario EMissioni ARia), che consiste in un database realizzato per la costruzione
dell'inventario delle emissioni in atmosfera, ovvero per stimare le emissioni dei diversi
inquinanti, a livello comunale, per diversi tipo di attivita (es.: riscaldamento, traffico,
agricoltura e industria) e per tipo di combustibile, secondo la classificazione

internazionale adottata nell'ambito degli inventari EMEP-Corinair.

Si riportano di seguito le emissioni dei principali inquinanti per macrosettore CORINAIR.
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Tabella. Emissioni regione Emilia-Romagna (INEMAR 2007)

NOXx CO NMVOC | PM10 NH3 SOx

01-Produzione energia e trasform. combustibili 6.341 748 543 57 1.335
02-Combustione non industriale 9.426 66.513 36.866 4.175 1.263
03-04 Combustione industria/ Processi produttivi 19.435 4.204 5.862 4.105 378 15.400
05-Estrazione e distribuzione combustibili 4.077
06-Uso di solventi 42.752 1
07-Trasporto su strada 77.511 72.725 12.326 4.496 1.116 2.361
08-Altre sorgenti mobili e macchinari 11.771 16.815 6.305 1.602 3 861
09-Trattamento e smaltimento rifiuti 1.649 3.025 56 10 16
10-Agricoltura 640 75 399 54.492
11-Altre sorgenti e assorbimenti 22 638 6.903 54 5 5
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Figura — Distribuzione percentuale emissioni Emilia-Romagna (INEMAR 2007)

Le emissioni totali stimate ammontano a circa 14.900 t/anno di PM10, 126.800 t/anno di
NOx, 115.800 t/anno di NMVOC, 21.200 t/anno di SOx, 164.700 t/anno di CO e 56.000

t/anno di NH3. L’analisi del contributo dei diversi macrosettori evidenzia come quello dei

trasporti abbia un peso significativo e rilevante rispetto agli altri macrosettori solo per le

emissioni di NOx, con una percentuale di circa il 60%; nel caso del PM10, la

distribuzione percentuale delle emissioni mostra come ci sia una quasi parita di
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distribuzione tra il settore dei trasporti (30%), le attivita produttive (28%) e |l

riscaldamento residenziale (28%).

Le emissioni di CO da traffico sono notevolmente diminuite nel tempo grazie al rinnovo
del parco circolante per cui si rileva un peso percentuale del macrosettore trasporti di
circa il 45%, e del riscaldamento residenziale (Combustione non industriale) pari al 40%.
Per quanto riguarda gli NMVOC, il macrosettore responsabile delle maggiori emissioni
risulta essere I'Uso solventi (37%), seguito dal macrosettore Combustione non
industriale, con un contributo pari al 32%. Nel caso del’'SOx, poco influenzato dalla
sorgente Trasporti stradali (11%), le emissioni sono da attribuire principalmente alle
attivita produttive (Combustione industriale e Processi produttivi) con una percentuale
pari al 73%. Le emissioni di NH3 derivano quasi totalmente dal settore agricoltura (97%)

ed in particolare il contributo sostanziale € relativo alle attivita di allevamento bestiame.

Emissioni da trasporti

Le emissioni da trasporti sono dovute principali al traffico veicolare su strada senza

trascurare le emissioni dovute ai trasporti aeroportuali, portuali e fluviali.

L'analisi delle emissioni in atmosfera dimostra che, per quasi tutti gli inquinanti, il
macrosettore trasporti stradali risulta preponderante.Per valutare I'entita ed il trend negli
anni del traffico stradale, che rappresenta la sorgente predominante e piu diffusa di
inquinamento atmosferico, si descrivono i seguenti indicatori determinanti: flussi
veicolari, composizione del parco veicolare, traffico in veicoli/Km. | dati determinanti del

traffico sono ripostati nel seguito.
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Figura - Percorsi in autostrade dell’lEmilia-Romagna, per tipologia di veicoli (milioni di veicoli/km)
(AISCAT, Associazione ltaliana Societa Concessionarie Autostrade e Trafori)

Nel grafo sono descritti i valori annui (dal 2002 al 2007) di traffico, descritti come veicoli-
km con distinzione per tipologia di veicoli (leggeri e pesanti), relativi alle tratte

autostradali che interessano il territorio regionale.
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Figura - Veicoli/lkm per tipologia di veicolo e ciclo di guida nel 2007 (milioni di veicoli/km).

In figura si riporta una stima delle percorrenze per tipologia di strada e di veicoli
(passeggeri, merci e motocicli) riferita ai diversi territori provinciali, ottenuta a partire da
dati relativi al parco veicolare circolante (ACI, 2007) e da una quantificazione dei km
mediamente percorsi dalle diverse tipologie di veicoli in ambito urbano, extraurbano e
autostradale [Inventario regionale delle emissioni in atmosfera 2007; ARPA Emilia
Romagna].

Si evidenzia che gli autoveicoli percorrono la maggior parte dei km su strade urbane ed
extraurbane; in ambito autostradale le percorrenze maggiori sono attribuite ai veicoli

commerciali pesanti.
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Figura - Veicoli immatricolati in Emilia-Romagna per tipo di alimentazione (Fonte ACI, 2007)

L’andamento evidenzia un generale aumento del numero di veicoli immatricolati, con un
crescente peso dei veicoli alimentati a gasolio. | veicoli a benzina rimangono comunque

i piu diffusi, rappresentando il 64% dei veicoli immatricolati.
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Figura - Veicoli immatricolati a benzina per tipologia ambientale, in Emilia-Romagna (Fonte ACI, 2005)

Il parco veicolare & caratterizzato dalllaumento di autoveicoli che rispettano limiti alle
emissioni via via piu restrittivi.
Si evidenzia un progressivo calo dei veicoli immatricolati nelle classi ECE 15/04 ed

EURO | a favore dei veicoli dei veicoli immatricolati secondo le piu recenti normative

ambientali di omologazione.
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Figura - Veicoli immatricolati a gasolio per tipologia ambientale in Emilia-Romagna (Fonte ACI, 2005)

Si evidenzia una diminuzione dei veicoli Pre Euro, EURO | e EURO Il a favore dei

veicoli immatricolati come EURO Il ed Euro V.

Le emissioni totali relative allanno 2007 per il macrosettore traffico veicolare sono

riportate in tabella

Tabella. Emissioni da traffico veicolare [t/anno] per ciclo di guida

Cco cov NH3 NOXx PM10 S0O2
Strade
urbane 39.690 6.145 463 6.090 659 302
Strade

extraurbane | 22.797 3.655 495 41.204 2.336 1.294

Autostrade 10.239 1.835 159 30.218 1.501 765

72.726 | 11.635 1.117 77.512 4.496 2.361

60



Rapporto ambientale del Prit dell’Emilia-Romagna

100% -

90% -

80% -

70% -
60% -

50% +—f

40% 4|

30% +—

20% +—

10% +—f

0%

co cov NH3 NOx PM10 S02

0O Strade urbane @ Strade extraurbane @ Autostrade

Figura . Distribuzione % delle emissioni per ciclo di guida

100% -
80% -
60% -

40% H

20%

0%

NOx PM10
O Automobili @ Veic comm leggeri @ Veic comm pesanti

Figura. Distribuzione delle emissioni per tipologia di veicolo

Come evidenziato nel grafico si vede che il contributo alle emissioni di ciascuna ciclo di

guida e diverso in funzione dell’inquinante considerato. Considerando gli inquinanti NOx
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e PM10 si nota come le emissioni in ambito autostradale abbiano un peso pari al 40%,
per gli NOx, e del 35% per il PM10.

Considerando il contributo alle emissioni di NOx e PM10 per categoria veicolare si

evidenzia un peso preponderante della circolazione dei mezzi commerciali pesanti.

Le emissioni attribuite ad altri trasporti quali il traffico aereo, le attivita portuali e i
trasporti fluviali (lungo il fiume PO) sono state stimate secondo la metodologia

CORINAIR di cui si riporta i appendice i dettagli.

Tabella. Emissioni [t/anno] da altre sorgenti mobili

NOx SOx Cov CO PM10

Aeoporti 253 28 181 451 22
Porti 834 682 4.162 9.984 31
Ferrovia 70 0 8 19 8
Trasporto fluviale 914 12 102 234 96

2.071 722 4.453 10.688 157

Stato della qualita dell’aria

In sintesi I'analisi dei dati di qualita dell’aria evidenzia come, sebbene alcuni inquinanti
(CO e S0O2) abbiano subito una drastica riduzione negli ultimi anni, allinterno delle citta
della regione sono presenti situazioni di elevata criticita derivanti da inquinanti quali il
particolato fine (PM10) e I'ozono. In regione, come del resto in tutta la Pianura Padana,
e presente una ulteriore criticita a carico del biossido di azoto, soprattutto in relazione
all'entrata in vigore dei livelli previsti per il 2010 dal Decreto Ministeriale 60 del
02/04/2002.
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Figura. inquinamento da polveri sottili in Europa. Le regioni pit inquinate sono evidenziate in rosso:

emerge con chiarezza la criticita della Pianura Padana [Agenzia europea per I’Ambiente, 2006]

Poiché gli inquinanti considerati sono specifici dei processi di combustione, il fenomeno
risente molto delle pressioni indotte dall'uso di combustibili fossili, sia nell'industria che
nei trasporti. Se interventi quali la metanizzazione hanno portato nel tempo alla
diminuzione di inquinanti quali il biossido di zolfo, per la fonte traffico i vantaggi derivanti
dall'applicazione di tecnologie sempre piu avanzate per la limitazione delle emissioni del
singolo veicolo sono stati controbilanciati dal costante incremento del numero dei mezzi

circolanti e dalle relative percorrenze.

Particolato fine (PM10). |l set di stazioni utilizzato e stato composto utilizzando le
stazioni di misura con le serie storiche piu lunghe e piu complete possibili per tutto il
periodo illustrato. Il grafico mostra come le differenze tra le stazioni da traffico e di fondo
risultino abbastanza esigue in accordo con il comportamento prevalentemente
secondario di questo inquinante. In generale si osserva una lenta e non sempre
costante discesa, indice comunque di una dipendenza dalle condizioni meteorologiche
sicuramente significativa, dei valori rilevati e nellultimo biennio una migliore
rappresentativita dei dati ottenuti relativamente al territorio regionale a seguito delle

attivita di ristrutturazione di cui é stata ed e tuttora oggetto la rete regionale di misura
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della qualita dell'aria. In generale si vede come mediamente i dati risultino inferiori al
limite previsto per la media annuale ma come comunque resti ancora qualche punto di
misura al di sopra di quest'ultimo. Sicuramente i livelli raggiunti non ci consentono in
ogni caso di rispettare il limite dei giornaliero per il rispetto del quale sarebbe necessario
raggiungere un valore medio annuale di almeno 30 ug/m3. Alla luce di questo, le
concentrazioni di PM10 sono un dato critico di valutazione nell’opera di pianificazione

territoriale.
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Figura . Medie annuali del PM10 in Emilia-Roimagna

Biossido di azoto (NO2). Il biossido di azoto & formato dall’ossidazione a contatto con
l'aria del monossido NO, ed e [linevitabile sottoprodotto di ogni processo di
combustione. Il biossido di azoto contribuisce alla formazione dello smog fotochimico,
delle piogge acide ed e tra i precursori di alcune frazioni significative del PM10. | dati
rilevati evidenziano come, dopo una forte flessione delle quantita di biossido di azoto
rilevate negli anni novanta a seguito dell'introduzione delle marmitte catalitiche, negli
ultimi otto anni i valori misurati non abbiano subito sostanziali modificazioni, restando

costantemente sopra i 40 ug/m3, valore limite della protezione della salute umana al
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2010. . Questa risulta una criticita abbastanza significativa sia per I'inquinante in se sia
perché e uno dei precursori fondamentali del PM10 e PM2.5 e sul quale € necessario
incidere significativamente per ottenere risultati duraturi anche sugli altri 2 inquinanti.
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Figura . Medie annuali di NO2 in Emilia-Roimagna

Ozono (03). L'ozono troposferico € un inquinante secondario, prodotto sostanzialmente
per effetto delle radiazioni solari in presenza di inquinanti primari derivanti dal traffico,
dai processi di combustione, dai solventi delle vernici, dall’'evaporazione di carburanti,
ecc.. Le piu alte concentrazioni si rilevano infatti nei mesi piu caldi e nelle ore di
massimo irraggiamento solare (fra le ore 12 e 17). La figura mostra 'andamento dei

superamenti del valore limite per la protezione della salute umana cumulato sull'intera
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regione. La variabilita interannuale , dovuta alle differenti condizioni meteorologiche é

molto alta. Si evidenzia 'anno 2003 caratterizzato da una estate particolarmente calda. .
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Figura. Ozono (O3) in Emilia-Romagna: giorni di superamento dell’'obiettivo a lungo termine per la salute

umana (120 pg/m3).(Arpa Emilia-Romagna. 2008)

1.15 Rumore, benessere e salute umana

La complessita dellimpatto dei trasporti sulla salute pud essere riportata ad alcuni

ambiti descritti nel seguito.
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Rumore

| trasporti veicolari sono la principale fonte di inquinamento acustico. La diffusione delle
infrastrutture viarie, la loro densita, la diffusione dei veicoli e del traffico espongono al
rumore sempre piu persone. |l rumore € una problematica ambientale particolarmente
critica nelle aree urbane. In queste zone suscita sempre piu segnalazioni da parte della
popolazione esposta, che considera il disturbo sonoro come una delle cause piu
importanti del peggioramento della qualita della vita. Le sorgenti di rumore da trasporti in
Emilia-Romagna sono molte. Il territorio regionale € attraversato da una rete composta
da oltre 600 km di autostrade, oltre 900 km di strade statali, piu di 9000 km di strade €i
provinciali, circa 1500 km di ferrovie, oltre 260 stazioni/fermate, 4 aeroporti principali piu
altre aeroporti minori, il porto di Ravenna, prevalentemente commerciale, con 25
terminal privati e 16 km di banchine operative, 5 porti regionali, 4 porti comunali, vari

approdi turistici marittimi ed approdi della navigazione interna.

Nel corso degli ultimi anni sono stati condotti diversi studi internazionali sugli effetti
sanitari del rumore ambientale. Dai risultati ottenuti emerge una sufficiente evidenza
scientifica per effetti quali "annoyance” (ovvero disturbo, insoddisfazione, irritazione),
disturbi del sonno e risvegli, deficit di apprendimento, ma anche ipertensione e disturbi
cardiovascolari.
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! Risk factors
(blood pressure, cholesterol,
~ blood clotting, glucose)

Severity

Stress indicators
{autonomous response, stress hormones)

: Feeling of discomfort
(disturbance, annoyance, sleep disturbance)

1« ——— Number of people affected ——— »

Source: Babisch, W, 2002™1,

Figura : Piramide degli effetti del rumore (tratto da Good practice guide on noise exposure and potential
effects, EEA Technical report No 11/2010)

Tabella. Effetti del rumore per cui vi & sufficiente evidenza scientifica (tratto da Good practice guide on
noise exposure and potential effects, EEA Technical report No 11/2010)

Table 2.1 Effects of noise on health and wellbeing with sufficient evidence

Effect Dimension Acoustic Threshold ™ Time domain
indicator *

Annoyance Psychosocial, Ly 42 Chronic

disturbance quality of life

Self-reported sleep Quality of life, L ighe 42 Chronic

disturhance somatic health

Learning, memory Performance L. 50 Acute,

chronic

Stress hormones Stress o NA Acute,
Indicator N chronic

Sleep Arousal, motility, e, indoors 32 Acute

(polysomnagraphic) sleep quality chronic

Reported Sleep SEL, toore 53 Acute

awakening

Reported health Wellbeing [ 50 Chronic
clinical health

Hypertension Physialogy Ly 50 Chronic
somatic health

Ischaemic heart Clinical health L. 60 Chronic

diseases

Note: " Ly, and L, are defined as outside exposure levels. L . may be either internal or external as indicated.

** Level above which effects start to occur or start to rise above background.
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Per cio che concerne, in particolare, il rumore da traffico e 'annoyance, e da rilevare
che a parita di livelli sonori il rumore derivante dal traffico aereo € mediamente piu
disturbante del rumore dovuto al traffico stradale e che quest’ultimo e piu disturbante del
rumore da traffico ferroviario; pertanto, nella definizione di soglie ed obiettivi si dovrebbe
operare una distinzione fra le diverse sorgenti in relazione al loro diverso impatto sulla
popolazione.

Tabella. Percentuale di “altamente disturbati” per differenti livelli di Lden e per tipologia di sorgente (fonte:
Good practice guide on noise exposure and potential effects, EEA Technical report No 11/2010)

Percentages of highly annoyed

Lyen Road Rail Aircraft Industry Windturbine
(revised
estimate)

55 dB 6 % 4 % 27 % 5 % 26 %

50 dB 4 Y% 2 % 18 % 3 % 13 %

45 dB 1% 0 % 12 % 1% 6 %

La legislazione nazionale in materia di acustica ambientale e articolata; innanzitutto c’'e
la Legge Quadro 447/95 che stabilisce i principi fondamentali di tutela dell’ambiente
“esterno”, di quello “abitativo” e prevede anche una “classificazione acustica” e piani di
risanamento comunali. La classificazione acustica, ovvero I'assegnazione a ciascuna
porzione omogenea di territorio di una delle sei classi indicate dalla normativa sulla base
della prevalente destinazione d’'uso del territorio stesso (zonizzazione acustica), oltre a
rappresentare presupposto indispensabile alla predisposizione dei piani di risanamento
acustico, costituisce per i Comuni un fondamentale strumento di prevenzione in
relazione alla sua integrazione con la pianificazione urbanistica. E purtroppo
necessario sottolineare che con poco piu del 60% dei comuni zonizzati (214 sui 348
totali) al 31/12/2010 e soltanto 7 piani di risanamento approvati, il grado di attuazione
della normativa a livello regionale appare ancora insufficiente (fonte: Arpa ER, Annuario
regionale dei dati ambientali, Ed. 2011) .
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Figura: Stato di attuazione dei Piani di classificazione acustica al 31/12/10 (Tratto da : Annuario regionale
dei dati ambientali, Arpa ER Ed. 2011)

Tra le sorgenti fisse definite dalla Legge Quadro rientrano i parcheggi, le aree adibite
alla movimentazione merci e le infrastrutture per i trasporti; relativamente a queste
ultime sono stati emanati una serie di regolamenti di esecuzione, tra cui i decreti relativi
allinquinamento acustico derivante da traffico veicolare (DPR 142/04), ferroviario (DPR
459/98) e aeroportuale (in particolare, DM 31/10/1997), oltre al decreto relativo ai “piani
di contenimento e abbattimento del rumore prodotto dalle infrastrutture di trasporto” da
redigersi da parte dei gestori dell'infrastruttura relativa (DM 29/11/2000). In
adempimento agli obblighi fissati da quest’ultimo decreto, i gestori di molte delle
principali infrastrutture che interessano il territorio regionale (Autostrade per ['ltalia,
Autostrada del Brennero A22 SpA, SATAP SpA, Autocamionale della Cisa SpA,
Autostrade Centropadane SpA, RFI) hanno presentato i propri piani. Questi piani, che
devono peraltro essere recepiti nei piani di risanamento dei Comuni interessati,
prevedono interventi da realizzarsi nell’arco dei 15 anni fissati dalla normativa, in termini
sia di barriere acustiche, sia di asfalti fonoassorbenti, sia di interventi diretti sui ricettori.
Per quanto concerne le autostrade, € prevista la realizzazione complessiva di circa 440

km di barriere nel territorio regionale, di altezza variabile solitamente fra i 2 ed i 6 m,

70



Rapporto ambientale del Prit dell’Emilia-Romagna

suddivise per le diverse societa/infrastrutture autostradali come indicato nella tabella

seguente.

Tabella. Barriere acustiche presenti lungo le autostrade in Emilia-Romagna (fonte: RSA Regione Emilia-
Romagna, 2009)

Lunghezza

Gastore Infrastrutturale complassiva

barriere {m)

Autostrade per ['ltalia Autostracda A1, A13, A4, A14 Dir BA 411.700

Autocamionale della Cisa Spa Autestrada A15 5180
SATAP SpA Autostrada Az1 TO-PC 7.485
Autestrada Centropadane Spa Autostrada A1 PC-BS 3.552
Autestrada del Brennero A2 Sph Autostrada A2z 5.5385

Per le ferrovie RFI ha previsto la realizzazione nel territorio regionale di 984 interventi
(in grande prevalenza barriere acustiche lungo le linee ferroviarie) per un costo
complessivo di oltre 610 milioni di euro (lo 0,7 % e dedicato agli interventi diretti sui
ricettori, all'interno del proprio piano predisposto nel 2003 (e sul quale nel 2004 la

Conferenza Unificata ha sancito I'intesa relativamente al primo quadriennio).

Gli indirizzi di politica comunitaria in materia ambientale prevedono sia conseguito un
elevato livello di tutela della salute e dellambiente. Uno degli obiettivi da perseguire in
tale contesto é proprio la protezione dall'inquinamento acustico, definito dal libro verde
sulle politiche future in materia di inquinamento acustico della Commissione europea
come uno dei maggiori problemi ambientali in Europa. Percio la direttiva 2002/49/CE,
relativa alla determinazione e alla gestione del rumore ambientale, definisce un
approccio volto ad evitare prevenire o ridurre gli effetti nocivi, compreso il fastidio,
generati dall’esposizione al rumore emesso da varie sorgenti, in particolare dai mezzi di
trasporto e le relative infrastrutture. Le azioni e misure previste sono varie, a breve,
medio e lungo termine. Tali azioni attengono alla pianificazione territoriale, allingegneria
dei sistemi per il traffico, alla pianificazione dei trasporti, all'attenuazione del rumore

mediante tecniche di insonorizzazione e il controllo del’emissione acustica delle
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sorgenti. Il recepimento in Italia della direttiva € avvenuto con il D.Lgs. n.194/2005 e
definisce le tempistiche per I'elaborazione della mappatura acustica e dei piani d’azione
delle infrastrutture di trasporto—e degli agglomerati urbani, oltre a prevedere
I'informazione al pubblico sull’esposizione al rumore ed i suoi effetti. In base a quanto
disposto dal decreto legislativo, e in funzione di alcuni step temporali, i Gestori delle
infrastrutture di trasporto sono tenuti a elaborare le mappature acustiche relative sia agli
assi stradali principali (dapprima quelli su cui transitano piu di sei milioni di veicoli
all'anno), sia agli assi ferroviari principali (al primo step quelli su cui transitano piu di
60.000 convogli all'anno) e sia agli aeroporti principali. Analogamente, le Autorita
competenti sono tenute a elaborare le mappe acustiche strategiche relative agli
agglomerati con piu di 100.000 abitanti (250.000 nella prima fase di attuazione).

Per quanto riguarda i piani di azione essi sono predisposti, ai sensi della direttiva
europea, in base ai risultati della mappatura del rumore, per perseguire obiettivi di
riduzione dell’inquinamento acustico laddove necessario e, in particolare, allorché i livelli
di esposizione possono avere effetti nocivi per la salute umana, e di conservazione della
qualitd acustica dellambiente qualora questa sia buona. | piani devono comprendere
I'individuazione delle criticita, le situazioni da migliorare, le misure antirumore gia in atto
e in corso di programmazione, la strategia di lungo termine ed interventi specifici;
quest’ultimo elemento puo riguardare anche la pianificazione del traffico o accorgimenti

tecnici a livello di sorgenti 0 misure incentivanti.

La Regione Emilia-Romagna ha finanziato un progetto, finalizzato alla prima fase di
attuazione del decreto e condiviso con i soggetti competenti, per I'elaborazione della
mappatura acustica e dei piani d’azione delle infrastrutture di trasporto di pertinenza
provinciale e degli agglomerati urbani ricadenti all’interno del territorio regionale e
soggetti alle disposizioni della normativa, nonché per la redazione di linee guida a
supporto alle successive attivita di elaborazione delle mappe e dei piani, allo scopo di
conseguire un approccio omogeneo sul territorio regionale. Sono state individuate 30
tratte stradali di pertinenza provinciale con traffico superiore a 6 milioni di veicoli/anno,
mentre per la mappa acustica strategica € stato analizzato I'unico agglomerato della

regione con piu di 250.000 abitanti (che ricade nella primo ciclo di applicazione del
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decreto) che comprende i territori comunali di Bologna, Casalecchio di Reno, Calderara
di Reno, Castel Maggiore e S. Lazzaro di Savena. Tale agglomerato e peraltro
interessato anche da infrastrutture di trasporto d'interesse nazionale, quali il sistema
tangenziale/autostradale, I'aeroporto di Borgo Panigale, i tratti di penetrazione urbana
delle linee ferroviarie storiche Piacenza-Bologna e Bologna-S.Benedetto Val di Sambro,

la stazione centrale e lo scalo merci di S.Donato.

| Gestori delle infrastrutture di carattere nazionale hanno provveduto all’elaborazione
della mappatura acustica delle rispettive infrastrutture di competenza. Tali strumenti
serviranno per realizzare e gestire vari interventi di riduzione e controllo

dell'inquinamento acustico.

Tabella: Strade provinciali con piu di 6 milioni di veicoli/anno - Popolazione esposta a rumore (Fonte:
Regione Emilia-Romagna, Universita di Bologna — DIENCA,; fonte: Arpa ER, Annuario regionale dei dati
ambientali, Ed. 2010)

Lundh Classi di esposizione Classi di esposizione

UngaI=r2) L gen (BA L dBA

ddletratte den( ) night ( )

PROVINCIA | interessate 5559 | e0-64 | 65-69 | 70-74 | >75 | 50-54 | 55-50 | 60-64 | 65-69 | >70
m n. di persone n. di persone

Piacenza 10.987 800 500 400 300 20 60 40 3do 4qo

Parma 36.849 2.500 1.500 900 1.20 20 2.200 70p 1.400 400 b

Reggio Emilia|  46.844 4.700 2.800) 1.804 1.60 10 3.7p0  a.9p 2.200 400 0

Modena 29.305 3.600 2.100 1.604 1.40 30 2.600 1.5p0 1500 00 9f 100

Bologna 44.330 5.900 3.900 1.800 3.00 40 4.800 2.6p0 2.4001.100 100

Ferrara 16.383 1.100 1.000 800 500 0 1.1¢o 80 7do 1do

Ravenna 11.023 100 100 100 0 0 10 104 10 0 0

Forli-Cesena 22.439 2.100 1.60 1.00 1.000 700 1.400 1.300 900 1.100 0

73



Rapporto ambientale del Prit dell’Emilia-Romagna

Tabella: Agglomerato di Bologna — Popolazione esposta a rumore per tipologia di sorgente (Fonte:
Regione Emilia-Romagna, Universita di Bologna — DIENCA, Comune di Bologna; fonte: Arpa ER,
Annuario regionale dei dati ambientali, Ed. 2010)

Popolazione esposta
(n. persone)
Class dlL&eposmone Traffico stradale Traffico ferroviario Traffico aeroportuale
den
55 - 59 dBA 79.700 22.000 9.200
60 - 64 dBA 83.600 14.300 4.800
65 - 69 dBA 77.900 8.800 200
70 - 74 dBA 61.200 3.800 0
> 75 dBA 21.200 1.000 0
Class di i Zi . . o .
s Il_&eposmone Traffico stradale Traffico ferroviario Traffico aeroportuale
night
50 - 54 dBA 87.300 17.400 3.100
55 - 59 dBA 78.800 11.700 300
60 - 64 dBA 57.600 7.100 0
65 - 69 dBA 32.000 3.200
> 70 dBA 2.100 600

Tabella: Agglomerato di Bologna — Popolazione esposta a rumore da traffico stradale
(Fonte: Elaborazioni Arpa ER su dati Regione Emilia-Romagna, Universita di Bologna — DIENCA,
Comune di Bologna)

BOLOGNA: Number of people living in agglomeration
exposed to noise values (Lden) from Roads

90.000-
80.000-
70.000-
60.000-
50.000-
40.000+

30.000-

20.000-
10.000+

55-59 60-64 65-69 70-74 >75
Lden - dBA

o All roads
O Major roads
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Inquinamento atmosferico

Negli ultimi decenni e stato dimostrato il legame tra gli incrementi delle concentrazioni di
PM10 e gli incrementi della mortalita, dei ricoveri ospedalieri per patologie
cardiovascolari e respiratorie, e della frequenza di sintomatologie asmatiche. Si stima
che almeno il 4-5% delle morti e il 25-30% di tutte le bronchiti infantili siano attribuibili
agli effetti a breve termine (pochi giorni) dell'inquinamento da polveri fini. Di questi effetti
e in misura importante responsabile il traffico che rappresenta la principale fonte di
emissione non solo del particolato (per circa il 40% in Europa) e in generale della
maggior parte degli inquinamenti presenti in atmosfera. In aggiunta a questi effetti a
breve termine, esiste poi tutta una serie di effetti a medio e lungo termine legati al
manifestarsi di patologie croniche e tumorali. Tali effetti rappresentano I'effetto piu
importante ma anche il piu difficile da studiare. La riduzione della speranza di vita
attribuibile allinquinamento atmosferico in generale &€ comunque stimabile nell’ordine di

grandezza delle decine di mesi.

Incidenti stradali

In Italia muoiono ogni anno circa 6.000 persone per incidenti stradali e ne restano ferite
circa 250.000. Esistono notevoli differenze in Europa per quanto riguarda la gravita degli
incidenti. La figura sotto visualizza tali differenze in termini di rapporto di mortalita
(morti/incidenti). La differenza tra un paese e l'altro raggiunge valori pari a 3 volte,
evidenziando le potenzialita delle politiche di prevenzione. Per quanto riguarda i
determinanti principali dell'incidentalita, la tabella mostra I'importanza dei comportamenti
e degli stili di vita. Il contributo delle caratteristiche infrastrutturali rimane comunque

notevole (per esempio rispetto alla regolazione della velocita).
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Tabella - Efficacia delle varie misure per la prevenzione degli incidenti stradali. ... da tradurre in italiano

Fattori di rischio

Misure di prevenzione

Stima degl i effetti

Alcool Controllo della concentrazione di | Prevenzione del 5-40% di morti
alcool nel sangue durante la | se la concentrazione di alcool nel
guida sangue non supera i 0,5 g/litro
Rafforzamento delle strategie per | 20% della riduzine di morti
ridurre  gli incidenti relativi | dall'introduzione ....
all'alcool

Velocita Riduzione della velocita media di | 25% di riduzine di morti (stimate

5 Km/ora

per i paesi della UE)

Diffusione dell'uso di telecamere
per il controllo della velocita

50% di riduzione degli incidenti
rilevanti

Uso di limiti di velocita locali e
variabili

30% della riduzione ...

Adozione di misure per la
riduzione della velocita nelle aree
residenziali

Riduzione degli incidenti del 15-
80%

Utilizzo di dispositivi di sicurezza

Incremento dell’'uso delle cinture
di sicurezza

15% di riduzione delle morti ....

Incremento dell'uso di caschi per
motocicli e cicli

50% di riduzione
incidenti/incidenti alla testa

degli

Utilizzo delle luci accese anche
durante il giorno

5% di riduzione delle morti

Design dei veicoli

Tutte le auto costruite

15% di riduzione delle morti
(stimate per i paesi della UE)

Introduzione ....

Un ulteriore 7% di riduzione delle
morti
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Figura. Gravita degli incidenti stradali. Differenze in termini di rapporto di mortalita (morti/incidenti). ... da

tradurre in italiano

Attivita fisica, effetti sulla salute mentale e sui comportamenti psico-sociali e sul
benessere generale.

La sedentarieta indotta dall’adozione da parte della quasi totalita della popolazione di
forme di trasporto “passivo” (sia pubblico che privato) rappresenta uno dei pit importanti
fattori indiretti di rischio legati al traffico veicolare. Una attivita fisica regolare e leggera
rappresenta infatti un importante beneficio per la salute. Camminare o andare in
bicicletta per circa 30’ al giorno riduce del 50% (come smettere di fumare) il rischio di
disturbi cardiocircolatori, di sviluppo di diabete in eta adulta e di obesita; riduce inoltre
del 30 % il rischio di ipertensione.
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Rimane molto da studiare rispetto alla natura, alle modalita e alla frequenza degli effetti
psicologici indotti dal traffico. Alcuni dei possibili ambiti da considerare sono i gia citati
disturbi del sonno, lo stress post-trauma da incidente, I'aggressivita e la ridotta vita
sociale. Alcune indagini hanno evidenziato (vedi tabella sotto) I'effetto di questa ridotta

vita sociale, soprattutto nei bambini.

Tabella. Livelli di traffico e contatti sociali

Contatti con abitanti ella stessa strada
Livelli di traffico Amici Conoscenti
Traffico leggero (<200 v./h) 3 6,3
Traffico medio (<550 v/h) 1,3 4,1
Traffico pesante 0,9 3,1

Effetti sanitari dei cambiamenti climatici.

L'effetto del traffico sui cambiamenti climatici & legato alla notevole quantita di CO2
emessa dal traffico motorizzato. Tale gas non ha, alle concentrazioni ambientali, effetti
diretti sulla salute umana, ma € il principale responsabile dell'innalzamento della
temperatura per effetto serra. Gli effetti sanitari legati alle emissioni di CO2 sono quindi
indiretti, mediati dal piu frequente manifestarsi di ondate di calore e dallo sviluppo di
condizioni ambientali favorevoli alla diffusione di malattie infettive trasmesse da vettori

(malaria, etc).
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1.1.6 Biodiversita e reti ecologiche

Il territorio dellEmilia-Romagna presenta una vasta varietd di habitat naturali. La
posizione geografica favorisce la presenza di specie sia continentali sia mediterranee,
distribuite in una ricca varieta di ambienti. Queste aree naturali presentano gradi di
conservazione molto differenziati e soprattutto in pianura la presenza delluomo ha

portato radicali cambiamenti agli habitat.

La Regione Emilia-Romagna ha da diverso tempo emanato norme e programmi per
l'istituzione di parchi e riserve regionali e la realizzazione, in questi, di interventi
qualificati e mirati. Dal 1988 ha inoltre una legge quadro che ha in gran parte prefigurato

la stessa legge nazionale.

BN

Oggi il patrimonio naturale della regione e rappresentato da 129 Siti di Importanza
Comunitaria (SIC) per la tutela degli ambienti naturali e di 75 Zone di Protezione
Speciale (ZPS) per la tutela dell'avifauna rara, per 255.755 ettari complessivi
corrispondenti al 11.6% dell'intero territorio regionale e costituisce un traguardo
importante per la realizzazione di una rete ecologica a cui vanno aggiunte anche le
aree protette parzialmente esterne, i Parchi e le Riserve Naturali regionali e statali, per
un totale di quasi 300.000 ettari. Questa riserva di biodiversita € inserita in un territorio
variegato e ricco di peculiarita che comprende: la pianura continentale, la costa e
'estesa area appenninica. Nelle aree designate per I'Emilia-Romagna sono stati
individuati finora come elementi di interesse comunitario una settantina di habitat
diversi, una decina di specie vegetali ed una cinquantina di specie animali tra
invertebrati, anfibi, rettili e mammiferi, piu un’ottantina di specie ornitiche. Tale
patrimonio necessita di essere tutelato in quanto rete e non come mera sommatoria di

aree naturali.

La rete ecologica regionale e troppo frammentata e, contemporaneamente, presenta
caratteri di estrema variabilita che la rende particolarmente sensibile. | principali usi del

suolo che incidono sui territori tutelati e sulla biodiversita riguardano nell'ordine
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I'agricoltura intensiva, le aree residenziali, le aree produttive e commerciali. | siti in cui si
registra il grado di pressione antropica maggiore sono quelli che si collocano nelle zone
di basso Appennino, di pianura e di costa. Ravenna e Bologna sono le province con il
numero maggiore di siti in cui la pressione antropica € piu elevata. In futuro sara
necessario sviluppare i corridoi ecologici per il collegamento tra le aree naturali.
L'insieme delle unita ecosistemiche di alto valore naturalistico, tutelate attraverso |l
sistema regionale, devono cioe essere interconnesse tra di loro da habitat di
collegamento ecologico, con il primario obiettivo del mantenimento delle dinamiche di
distribuzione degli organismi biologici e della vitalita delle popolazioni e delle comunita

vegetali ed animali.

L'elenco completo dei parchi naturali, delle riserve regionali € riportato qui di seguito; in
allegato sono elencati i siti della Rete Natura 2000 (SIC, ZPS) definiti ai sensi delle
Direttiva "Uccelli" (n. 79/409/CEE) e della Direttiva "Habitat" (n. 92/43/CEE), finalizzate a

conservare la biodiversita.

Per valutare il contributo attuale delle principali infrastrutture trasportistiche alla
frammentazione delle reti ecologiche sono state sovrapposte le mappe tematiche
relative. L'analisi evidenzia le numerose interferenze critiche presenti in Emilia-

Romagna tra le zone naturali protette ed i tracciati delle infrastrutture.
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Figura. Livelli di frammentazione ecologica. | livelli di frammentazione delle aree naturali indicano

proporzioni tra ambiti naturali frammentare ed ambiti naturali omogenei (ESPON, 2004)
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Figura. Elementi naturali fondamentali della rete ecologica del’Emilia-Romagna (fonte: Regione Emilia-
Romagna, 2011)
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N. di Siti SIC e ZPS

Piacenza Parma Reggio Modena Bologna Ferrara Ravenna Forli  Rimini
Emilia Cesena

O aree residenziali Maree produttive/commerc. Oaree agricole Maree infrastrutturali

Figura. Siti della Rete Natura 2000 con maggiore pressione antropica distinti per
provincia e per tipologia di aree (Arpa Emilia-Romagna, 2007)

Nel 2009 inoltre la Giunta Regionale ha approvato il “Programma triennale per il sistema
regionale delle aree protette e dei siti della rete Natura 2000” in cui &€ presentata anche
una proposta di rete ecologica di rango regionale, da considerarsi ad integrazione delle
reti ecologiche gia previste dai Ptcp delle singole province. Poiché liter di questo
Programma non e ancora terminato e poiché i Ptcp delle province non sono omogenei
nellindividuazione della rete ecologica provinciale e stata approntato un lavoro di
omogeneizzazione dei tematismi di interesse dai singoli Ptcp per poter effettuare
un’analisi territoriale comune alla regione per quanto riguarda le reti ecologiche di rango

sovraprovinciale e di rango provinciale.

| principali obiettivi del Programma, a cui anche il Prit & chiamato a contribuire, sono:

» frenare l'ulteriore urbanizzazione di suolo “vergine” e contrastare linterruzione delle
connessioni ecologiche naturali esistenti che sono necessarie per garantire la vitalita
delle popolazioni animali e delle specie vegetali ancora presenti e soprattutto nel

territorio della pianura (spesso le infrastrutture costituiscono barriere insuperabili al
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movimento delle specie diventando causa di frammentazione degli habitat, di

isolamento delle popolazioni o addirittura di morte);

» arrestare la perdita degli habitat naturali e seminaturali costituiti soprattutto dalle zone
umide di acqua dolce e di transizione, dai prati stabili, dalle aree costituite dagli ex coltivi

delle fasce altimetriche piu alte e dai boschi di pianura;

* incentivare la forestazione delle aree di pianura per creare la continuita dei corridoi

ecologici naturali e contribuire all'immagazzinamento dell'anidride carbonica;

* tutelare le aree del litorale marino non ancora interessate dalle strutture turistiche e

favorire la loro rinaturalizzazione anche per contrastare I'ingressione marina.

Per quantificare i tratti del sistema stradale regionale che ricadono all’interno di Aree
protette e della Rete Natura 2000 sono stati analizzati vari dati della rete viaria e delle
aree naturali della Regione Emilia-Romagna. Si stima che su un totale di circa 4.500 Km
di rete stradale regionale (compresi i principali tratti in previsione) circa 330 Km incidono
I territori regionali tutelati (i valori dell’analisi sono un sottostima; nell’Alta Valmarecchia

non é stata considerata tutta la rete stradale presente).
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Figura. Interazione sistema infrastrutturale e Sistema Regionale Aree Protette e Natura 2000 [Regione

Emilia-romagna, Servizio Parchi e Riserve naturali]

La cartografia allegata al presente rapporto ambientale mostra l'interazione tra gli
elementi costitutivi delle reti ecologiche regionale e con la rete infrastrutturale
trasportistica esistente. Per facilita di lettura indichiamo nella seguente tabella un

sintetico commento per ogni tavola cartografica allegata.
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Tabella. Commenti alle interazioni tra rete delle infrastrutture trasportistiche e rete ecologica e della naturalita.

molto limitata nella zona delle
conoidi e della bassa collina alle
aste fluviali che godo di
protezione come parchi e
riserve o siti di rete Natura 2000

ecologica che si muovono
parallelamente al crinale
appenninico; & prevista
I'espansione della riserva del
Monte Prinzera

progetto nella zona dell’alta
pianura e della bassa collina
ove sarebbe indispensabile
soprattutto alla luce della
prevista infrastruttura
pedemontana

N. tavola - Rete ecologica Rete ecologica Rete ecologica Rete ecologica Conflitti
Provincia sovraprovinciale esistente sovraprovinciale di progetto provinciale esistente provinciale di progetto
N - Rilevanti conflitti sono individuati
Non é sufficientemente .
: . con le infrastrutture
. . dettagliata nelle zone di bassa . . .
Fascia collinare-montana con , . ) . - - trasportistiche che si snodano in
e E’ prevalentemente impostata pianura in cui sono presenti h . ; )
ampia diffusione delle zone a . . ! ; . . pianura ed evidenziano tutti
naturalita significativa e La rete di progetto prevista dal sulle aste fluviali nel tratto di alta | infrastrutture lineari o sono in come queste interrompono
5 : . et . e bassa pianura ed & un rogetto, fonti di conflitti. La -
presenza di due importanti PTCP é di grande importanzae | . p . prog o : fortemente il collegamento
. o o . . o~ | importante elemento di progettualita delle infrastrutture : i
1 - Piacenza corridoi ecologici appennino-Po risponde adeguatamente ai forti B . N A . ecologico nella direzione nord-
: - ; SR : N connessione tra la parte di dovra usare tutti gli strumenti )
lungo i torrenti Trebbia e Nure limiti attuali del territorio di alta e : . P h sud (alta pianura-Po)

] : - collina-montagna a naturalita per migliorare al massimo la ) .
oltre alla funzione di bassa pianura diffusa e lmportante corridoio loro permeabilita ecologica costituendo delle vere e proprie
collegamento ecologico svolta ; P P L °9 . . | barriere, cosi come

ecologico del Po (ponti ecologici, varchi ecologici, L .
dallo stesso Po. ; ) costituiscono elemento di
sottopassi per la fauna minore e s
criticita, anche elevato, nella
non solo) : -
zona dei fontanili
Nella Tavola sono stati inserite
anche le indicazioni di massima
per infrastrutture stradali di
progetto di livello
. . sovraprovinciale poiché sono
L’elemento piu importante & Sono previste alcune stepping cosi previste nel g T.C.P.; non
E’ presente in tutta la provincia - p p . . stones e alcune aree di P e
una situazione abbastanza costituito dalla connessione tra riequilibrio ecologico nella zona | SO INVece segnalati i punti o
> . L Parco regionale dello Stirone o . . le zone di conflitto che invece
soddisfacente di naturalita . S . . di pianura in maniera molto : . o
- o con il corridoio ecoloico del Po; . . . esistono in quanto gia 'attuale
diffusa benché sia molto L frammentata; non & prevista una | . )
frammentata nella pianura e sia | 0N Individuate anche altre . adeguata rete ecologica di infrastrutturazione parallela alla
2 - Parma aree di riqualificazione Sostanzialmente assente Via Emilia costituisce una reale

barriera fisica per la connettivita
e la funzionalita ecologica del
territorio; altro possibile
elemento di conflitto & il
percorso della Cispadana che di
fatto coinvolge completamente
la bassa pianura se non
verranno previsti tutti gli
accorgimenti per mitigarne
I'effetto barriera in modo diffuso
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N. tavola - Rete ecologica Rete ecologica Rete ecologica Rete ecologica Conflitti
Provincia sovraprovinciale esistente sovraprovinciale di progetto provinciale esistente provinciale di progetto
Fascia collinare-montana con
ampia diffusione delle zone a
naturalita significativa e E’ molto strutturata nella zona
presenza di aree protette; un collinare-montana: ben
importanti corridoio ecologico Sopperisce alla mancanza di e Si notano forti carenze nel
; o I strutturata nella fascia L - o
appennino-Po lungo il fiume collegamento tra il sistema della pedecollinare e di alta pianura; territorio di reggio Emilia e lungo
Enza, altri corridoi di rilevanza pedecollina ed il corridoio E’ strutturata soprattutto in una | ttualita delle ' le infrastruttre ove sono
3 - Reggio sovraprovinciale si snodano nei | ecologico del Po e sopperisce rete di stepping stones nall’area 'a progettuall N . . | segnalati conflitti molto ampi
o . A . S . | infrastrutture dovra usare tutti gli .
Emilia tratti collinari-montani del anche alle carenze nella di pianura e lungo le aste fluviali strumenti per migliorare al soprattutto per la pedecollinare,
Crostolo, del Tresinaro e del direzione est-ovest oltre che nell'intorno dei fontanili massimo I loro permeabilita la via Emilia, l'autostrada e la
Secchia non riuscendo a appoggiandosi ai siti Natura . P o . | TAV nonché tratti stradali a
N . " ecologica (ponti ecologici, varchi | . h
completare la loro connettivita 2000 esistenti; ecologici, sottopassi per la ridosso del Fiume Po
ecologica nel tratto di alta e fauna mir’10re e non solo)
bassa pianura fino al Po che
costituisce esso stesso un
importante corridoio ecologico
Fascia collinare-montana con
ampia diffusione delle zone a
naturalita significativa e
presenza di aree protette; tre
importanti corridoi ecologici
appennino-Po (coinvolgendo la
provincia di Mantova) lungo la
Secch|2.1, il to_rrente’Tleplf_jo eil E |mpost§1t_a sui tgrre_:m o Benché non segnalati nel PTCP
Panaro; fascia dell'alta pianura circostanti i canali irrigui e di si individuano conflitti
con un buon agroecosistema bonifica della bassa pianura e Prevede corridoi ecologici in sicuramente per quanto
4 - Modena che di fatto costituisce una Non é prevista sui gangli costituiti nel tempo direzione est-ovest soprattutto perq

matrice di permeabilita
ecologica diffusa; nella bassa
pianura presenza di aree di
naturalita diffusa molto
frammentata, sostanzialmente
impostata sui siti della rete
Natura 2000; sono individuati
varchi ecologici da conservare
nella pedecollina e in alcuni
tratti di pianura

attraverso I'applicazione delle
misure agroambientali previste
nel Piano di Sviluppo Rurale

in pianura

riguarda la permeabilita
ecologica del del territorio tra la
Secchia e Carpi

87




Rapporto ambientale del Prit del’Emilia-Romagna

N. tavola - Rete ecologica Rete ecologica Rete ecologica Rete ecologica Conflitti
Provincia sovraprovinciale esistente sovraprovinciale di progetto provinciale esistente provinciale di progetto
E’ costituito prevalentemente da
stepping stones ben distribuite Sono individuate molte aree di
Fascia collinare-montana con E’ previsto il potenziamento soprattutto nell'area di pianura conflitto tra la rete ecologica e la
ampia diffusione delle zone a della cottivita ecologica recuperate nel tempo attraverso rete delle infrastrutture e del
naturalita significativa e attraverso il miglioramento I'applicazione delle misure Si prevede il potenziamento del | sistema produttivo/insediativo;
presenza di numerose aree dell’agroecosistema tra la via agroambientali previste nel sistema delle stepping stones la progettualita delle
5 — Bologna protette abbastanza ben Emilia e la Trasversale di Piano di Sviluppo Rurale; il nell’area di pianura ed il loro infrastrutture dovra usare tutti gli
connesse tra loro; nella pianura | pianura; € previsto il PTCP individua come stepping collegamento con corridoi strumenti per migliorare al
presenza di un significativo potenziamento dei varchi stones anche aree di collina — ecologici di rango provinciale massimo la loro permeabilita
agroecosistema anche se ecologici esistenti lungo la via montagna all'interno dei siti ecologica (ponti ecologici, varchi
piuttosto frammentato Emilia e la via Bazzanese Natura 2000 che afferiscono in ecologici, sottopassi per la
modo piu appropriato al sistema fauna minore e non solo)
dei siti Natura 2000
Sono presenti a'c!“?e 'aree_dl E’ prevista la riqualificazione di
importante superficie in cui Fobiettivo di farl
I'agroecosistema costituisce la aree con 1o lettivo di arle
base della connettivita g;vﬁﬂ;gzt?\;zg S% n?;tlﬁ‘tlga uella I PTCP non individua i conflitti
ecologica; il sistema delle aree gni  SOp to q Si snoda, ben distribuita sul Sono previste due stepping che invece sono di notevole
) prevista lungo il Po di Primaro L L . s . - . :
6 - Eerrara protette ha il suo fulcro_ nelle che prosegue a nord della citta territorio provmc_lale, Iu_ngo i stones, una nella bonifica _d| rilievo per quanto riguarda il
stazioni del Parco Regionale del di Ferrara e quella da corsi d'acqua e i canali di Valle Isola e una tra Poggio percorso della superstrada
Delta del Po nonostante il \ > d bonifica Renatico e Ferrara Ferrara-Porto Garibaldi, la SS
; P Sant’Agostino a Bondeno A
pesante impatto dei Lidi e della . | . Romea e la SS Adriatica
SS Romea: inoltre si snoda un assicureranno la connessione
; S . ecologica tra il Fiume Reno e il
importante corridoi ecologico
. ) Po
lungo il corso del fiume Po
| punti di conflitto sono
- E’ prevista la riqualificazione individuati dalla viabilita
Buona naturalita diffusa nel dell’'agroecosistema compreso autostradale nel tratto tra
Sgsgﬂif:ilggﬂz?gsq}:pooeijln tra il Savio e il Bevano come Sono previsti corridoi ecologici Cotignola e Bagnacavallo e tra
p : L anche tra il Senio e il Lamone ono p 0'0g Castelbolognese e Faenza; per
eccezione delle localita dalla pedecollina fino al minori prevalentemente in le strade statali lungo la via
turistiche e dell’area di ra ifn imento del Parco del E’ impostata sul sistema direzione est-ovest per il Emilia e la San Vite?le nei tratti
7 - Ravenna Ravenna; i corridoi ecologici si ggiung idrografico minore compresi i collegamento delle aste fluviali e

sviluppano lungo il corso dei
torrenti Santerno, Senio,
Lamone e Montone oltre al
tratto terminale dei fiumi Reno e
Savio.

Delta del Po; sono previsti
corridoi ecologici a margine
della SS Adriatica; sono previsti
gangli distribuiti sul territorio e
ponti ecologici per ridurre
'impatto della SS Romea

canali di bonifica

stepping stones e gangli
distribuiti su tutto il territorio
provinciale

tra il Senio e il Lamone e
I’Adriatica tra Alfonsine e
Mezzano; inoltre lungo la SS
Romea per la cui mitigazione
sono previsti ponti ecologici. Un
altro possibile conflitto & lungo
la E45 tra Bevano e Savio
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N. tavola -
Provincia

Rete ecologica
sovraprovinciale esistente

Rete ecologica
sovraprovinciale di progetto

Rete ecologica
provinciale esistente

Rete ecologica
provinciale di progetto

Conflitti

8 — Forli Cesena

Fascia collinare-montana con
ampia diffusione delle zone a
naturalita significativa e
presenza di importanti aree
protette sul crinale appenninico
e nella bassa collina; il territorio
tra questi due sistemi &
arricchito da aree a naturalita
significativa e da agroecosistemi
di buona qualita; sono presenti
quattro importanti corridoi
ecologici fluviali sul Montone,
Bidente, Savio e Uso

Sono previsti solo gangli di
recupero fluviale nell'area delle
conoidi

E’ costituita da un insieme di
corridoi ecologici impostati sui
crinali nell'area collinare-
montana e su intervento
nell'agroecosistema di pianura
(prevalentemente siepi)

Non é previsto

Non sono individuati nel PTCP,
ma gli impatti piu rilevanti sono
gli insediamenti lineari lungo la
via Emilia, la ferrovia e la
autostrada A14; lungo la vallata
del Savio i conflitti sono costituiti
dal percorso della E45

9 - Rimini

Di buona portata I'area a
naturalita diffusa collinare; nella
fascia pedecollinare sono
necessari interventi di
miglioramento ambientale,
sempre piu necessari a est della
SS Adriatica

Fondamentale la realizzazione
di quanto previsto in PTCP che
va a potenziare la naturalita
pedecollinare e lungo i Torrenti
Conca e Marecchia; prevista la
riqualificazione della fascia
costiera e delle foci dei fiumi

Non risulta

Sono previsti corridoi ecologici
impostati sui crinali ed in senso
trasversale alle vallate per
facilitare gli scambi tra esse

Il PTCP ha fatto un’analisi
abbastanza dettagliata dei
conflitti al momento esistenti sul
territorio che si possono
riassumere in “conflitti con il
sistema infrastrutturale” in molti
crocevia delle strade di
penetrazione costa-appennino;
“conflitti con il sistema
insediativo” molto accentuato
nell'intorno della SS Adriatica e
dei fondovalli con situazioni
particolarmente critiche nel
fondovalle Marecchia,
fondovalle Conca e fondovalle
Ventena e, infine, i “conflitti con
il sistema produttivo”
soprattutto lungo la SS Adriatica
e in alcune zone industriali
presenti nella fascia collinare
(Villa Verrucchio, Serravalle-
nord est, Morciano)
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1.2 SINTESI DEI FATTORI AMBIENTALI POSITIVI E NEGAT IVI (SWOT)

In questo capitolo si intende descrivere in modo schematico quali sono gli effetti
ambientali positivi e negativi attualmente prodotti dal sistema dei trasporti. Questa
valutazione del contesto ambientale intende soprattutto evidenziare i problemi
ambientali e gli aspetti favorevoli del sistema ambientale che potra essere
influenzato dal piano. Le informazioni dei capitoli precedenti sono organizzate in
modo schematico attraverso l'analisi SWOT (Strenghts, Weaknesses, Opportunities
e Threats), cioe un procedimento mutuato dall'analisi economica, capace di indurre
politiche, linee di intervento ed azioni di piano compatibili con I'ambiente di
riferimento. La bonta dell'analisi SWOT é funzione della completezza della analisi di
contesto; cioée l'efficacia di questa metodologia SWOT dipende dalla capacita di
effettuare una lettura incrociata dei fattori ambientali. In pratica con I'analisi SWOT si
distinguono fattori endogeni (su cui il pianificatore puo intervenire) ed esogeni (che
non é possibile modificare attraverso il piano, ma per cui &€ possibile pianificare una
gualche forma di adattamento). Nella terminologia consueta si indicano i fattori
endogeni come fattori di forza o fattori di debolezza e quelli esogeni si indicano come
opportunita o rischi. Questo tipo di valutazione in sostanza serve ad inquadrare gli
aspetti ambientali strategici per il piano. Attraverso le scelte di piano sarebbe
opportuno puntare sui fattori di forza e le opportunita, oppure cercare di reagire ai
rischi ed ai fattori di debolezza. Sulle opportunita ed i rischi non e possibile
intervenire direttamente, ma attraverso il programma in questione e possibile
predisporre modalita di controllo e di adattamento. E' necessario fare assegnamento
sui fattori di forza, attenuare i fattori di debolezza, cogliere le opportunita e prevenire i

rischi.

Nel seguito €& elaborata una valutazione delle principali criticita, in negativo, e

potenzialita, in positivo, per ciascuna tematica analizzata in precedenza. Particolare
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attenzione é posta nella rilevazione delle problematiche ambientali relative ad aree di
particolare rilevanza ambientale, quali le zone designate ai sensi delle Direttive
79/409/CEE e 92/43/CEE (Rete Natura 2000). La valutazione del contesto
ambientale evidenzia sia i problemi sia gli aspetti favorevoli dell'ambiente regionale;
gli indicatori ambientali informano sulle dinamiche a rischio o sulle possibilita di

miglioramento.
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Tabella. Quadro riassuntivo dei fattori di forza (S) di debolezza (W), delle opportunita (O) e dei rischi (T) per le principali matrici ambientali in regione Emilia-

Romagna

Fattori di forza (S)

Fattori di debolezza (W)

Opportunita (O)

Rischi (T)

Sistema territoriale

- Emilia-Romagna é caratterizzata da
una articolata rete di strade,
autostrade, ferrovie

- Presenza di rete diffusa reti
infrastrutturali e nodi intermodali,
anche su ferro

- Diffusione di sistemi di controllo del
traffico stradale

- Diffusione di esperienze e di sistemi
di pianificazione territoriale-settoriale

- Frammentazione dei sistemi
insediativi e produlttivi di tutto il Nord-
Italia concorrono allo scarso sviluppo
dell'intermodalita

- Propensione ad uso di veicoli privati
e individuali anche per tragitti di breve
raggio

- Elevati costi unitari della mobilita per
i livelli di congestione del traffico
stradale e pubblico

- Emilia-Romagna & da sempre una
regione di cerniera, di collegamento
tra importanti aree di comunicazione

- Notevoli dinamiche insediative
diffusive con forti pressioni ambientali
e squilibrio della domanda di mobilita
(sprawl, frammentaz. ecosistemi)

- Presenza di strade ad elevata
incidentalita (velocita)

- Crisi congiunturale globale indice
rischi economici settoriali significativi e
limitazione di finanziamenti pubblici

- Difficolta di programmazione del
settore mobilitd a causa di burocrazie
non trasparenti e di complessita nelle
competenze (tpl, sfm, ecc.)

Sistema costiero

- Presenza di valori paesaggistici,
testimoniali, economici, ambientali
differenziati e di valore

- Presenza di rete di rilevamento
estesa ed efficiente sistema di
controlli ambientali

- Presenza di erosione costiera
significativa sottocorrente rispetto moli
e scogliere rigide

- Inquinamento per operazioni di
normale operativita di navi presso
zone costiere sensibili (p.e. elevati
fattori di emissione dei motori navali)

- Lacune informative sui traffici
pericolosi in mare

- Sistema di pianificazione integrata
della zona costiera (GIZC)

- Navigazione in Valle Padana
avrebbe grandi vantaggi rispetto ad
impatti di trasporti terrestri e per le
caratteristiche orografiche della
Penisola

- Rischi d'incidente di navi con
trasporto di materiali pericolosi

- Delicato sistema di spiagge, sensibili
per valenze naturalistiche e socio-
economiche (turismo)

92

92




Rapporto ambientale del Prit del’Emilia-Romagna

Fattori di forza (S)

Fattori di debolezza (W)

Opportunita (O)

Rischi (T)

Energia e ambiente

- Presenza di universita e centri di
ricerca in grado di contribuire allo
sviluppo dell'innovazione per la
mobilita, l'uso efficiente dell'energia e
la valorizzazione delle fonti rinnovabili

- Presenza di efficace sistema di
controllo di consumi/produzioni
energetici e degli impatti ambientali
connessi

- Imprenditoria diffusa e propensione
del mondo produttivo per i temi
dell'uso efficiente delle risorse e
sviluppo di nuove tecnologie

- Sensibilita sociale in materia di
ambiente e risparmio energetico

- Riequilibrio progressivo del deficit
energetico regionale con
adeguamento delle potenze installate

- Miglioramenti progressivi degli indici
di efficienza energetica ed ambientale
del parco veicolare

- Modernizzazione dei servizi pubblici
locali per cogliere le sfide del mercato
energetico liberalizzato

- Presenza di know-how avanzato nei
servizi dei servizi ambientali
complementari

- Presenza di un‘articolata rete di

- Frammentazione dei centri
generatori di traffico e di consumo
energetico su cui operare per
conseguire gli obiettivi di risparmio

- Ritardi di sviluppo dei servizi
preposti all'uso efficiente dell'energia
rivolti all'utenza finale

- Progressivo peggioramento di
efficienza dei consumi energetici totali

- Preoccupante crescita dei consumi
energetici e delle relative emissioni
inquinanti, in particolare nel settore
dei trasporti

- Scarso contributo delle fonti
energetiche rinnovabili

- Scarsita di fonti primarie di energia

- Progressiva riduzione della
produzione da giacimenti regionali di
gas naturale e incremento della
dipendenza da fonti estere

- Difficolta di dare risposta alle
preoccupazioni sociali in materia di
energia e ambiente

- Alcune emissioni di gas inquinanti
dal settore energia non sono in linea
con gli obiettivi ambientali europei
(NOX, polveri)

- Vetusta di reti ferroviarie e di

- Nuova occupazione legata alla
riqualificazione in termini ambientali
della richiesta energetica

- Ampi margini di risparmio sui
consumi finali di energia, sul controllo
della domanda e sull'efficienza
ambientale del settore trasporti

- Morfologia di pianura per gran parte
delle zone a maggiore sviluppo,
favorisce efficienza e mobilita non
motorizzata

- Rinnovo in corso del parco veicoli
stradali ed opportunita di
razionalizzazione tpl

- Ampi margini di miglioramento per il
trasferimento modale dei trasporti, da
"gomma" a "ferro"

- Possibilita di sviluppo dei sistemi di
generazione distribuita collegati al
processo di riqualificazione dei sistemi
urbani e territoriali

- Alti valori del prezzo del petrolio
possono creare nuove opportunita di
investimento nel settore energetico-
ambientale

- Opportunita per sviluppo tecnologico
locale (idrogeno, motori ad alta
efficienza, riduzione costi, ecc.)

- Diffusa consapevolezza delle sfide

- Mancanza di un adeguato
coordinamento degli strumenti
nazionali, regionali e locali di
intervento

- Crescita progressiva della
dipendenza degli approvvigionamenti
energetici da input esterni, con rischi
di possibili crisi del mercato e
problemi di approvvigionamento

- Preoccupante crescita degli scenari
tendenziali di emissioni inquinanti
legate consumi energetici

- Frammentazione progressiva delle
reti ecologiche causata da nuovi
elettrodotti, gasdotti, oleodotti

- Esposizione rischiosa di popolazione
ai campi elettromagnetici a bassa
frequenza o presso pozzi di
estrazione idrocarburi, oleodotti e
gasdotti
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Fattori di forza (S)

Fattori di debolezza (W)

Opportunita (O)

Rischi (T)

distribuzione del gas naturale

- Presenza di conoscenza avanzata
nella produzione dei veicoli, con
presenza di tecnologie molto
innovative

- Presenza significativa di giacimenti
di metano

materiale rotabile

poste dai cambiamenti climatici

- Sistema informativo integrato
energia-ambiente con indicatori
energetico-ambientali

- Produttivita primaria considerevole e
disponibilita di biomasse per usi
energetici (biocarburanti e parziale
conversione del settore agricolo)

Clima e atmosfera

- Notevoli risultati conseguiti per
ridurre alcune emissioni inquinanti
(SOx, CO, NO2). Cio grazie
soprattutto a migliore qualita di
combustibili e di processi di
trasformazione energetica

- Nell'aria di tutta la Pianura Padana
permane stato di criticita diffuso per
alcuni inquinanti (PM10, Ozono, NOX,
ecc.)

- Il parco veicolare privato ed il traffico
sono in continuo aumento (& fattore
difficile da contrastare solo a scala
locale)

- Le emissioni serra dell'Emilia-
Romagna sono in costante aumento

- L'ammodernamento continuo del
parco veicolare, dei sistemi di
monitoraggio e di tecnologie di
scambio informazioni favoriscono
limitazione d’'impatti ambientali da
mobilita di persone o merci

- Le nuove politiche europee,
nazionali e regionali per la riduzione
dei gas serra offrono diverse
opportunita sia di tecnologie
ecoefficienti sia in termini di
ecoincentivi

- Possibilita di ripressurizzazione dei
giacimenti esausti con reiniezione di
CO2

- Lo scarso rimescolamento
atmosferico della Pianura Padana
favorisce il ristagno dei gas inquinanti

- Le temperature medie sono in
aumento minacciando gli equilibri sia
ecologici sia economici (p.e. turismo)

- L'instabilita dei versanti appenninici
minaccia diverse infrastrutture ed
insediamenti

- Le precipitazioni regionali
diminuiscono in numero e crescono
d’intensita, con maggiori minacce di
piene, di erosioni e di frane

Biodiversita e paesaggio

- Ricchezza di biodiversita regionale
per presenza di molte varieta di
habitat diversi, appartenenti a molte
categorie protette da Commissione
europea e di numerose specie

- Espansione insediativa disordinata
(sprawl urbano) minaccia in modo
significativo il paesaggio e la
continuita degli habitat naturali, con
elevata frammentazione di reti

- Potenzialita di miglioramento della
biodiversita sviluppando corridoi
ecologici (p.e. rinaturazione,
mitigazione di infastrutture lineari,

- Frammentazione di ecosistemi
naturali in pianura ha raggiunto livelli
molto significativi, con
giustapposizione di tipologie di habitat
fra loro incongrui, strutturalmente e
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Fattori di forza (S)

Fattori di debolezza (W)

Opportunita (O)

Rischi (T)

vegetali-animali

- Estese superfici tutelate a parco e
come rete ecologica di notevole
pregio naturalistico, di interesse
scientifico ed ambientale

ecologiche regionali e delle Rete
Natura 2000

- Eccessivo sviluppo di reti
infrastrutturali in ambienti naturali
sensibili

- Abbandono progressivo di attivita-
agricole in montagna, con degradi del
paesaggio.

corretta conduzione di rete fluviale)

funzionalmente.

- Modifiche climatiche possono indurre
rischi per la biodiversita.

Benessere, salute umana

- Sistema regionale avanzato per i
controlli di sicurezza ambientale e
sanitaria

- Presenza significativa di ambiti
urbani sovraesposti a rumore e
inquinamento atmosferico

- Presenza significativa sul territorio
regionale di siti con terreni
contaminati

- Disponibilita di risorse conoscitive e
finanziarie per la bonifica dei siti
contaminati

- Notevoli dinamiche insediative
diffusive con forti pressioni ambientali
e squilibrio della domanda di mobilita
(sprawl, frammentaz. ecosistemi)

- Presenza di strade ad elevata
incidentalita

- Costi elevati per le operazioni di
bonifica dei siti contaminati, molti dei
quali presso impianti stoccaggio
idrocarburi e carburanti
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2.  VALUTAZIONE DI COERENZA AMBIENTALE DEGLI OBIETTI VI DI PIANO

Questa parte mira a definire la coerenza tra gli obiettivi del piano e quelli definiti dalle
politiche ambientali definite a differenti livelli. Cio serve anche e soprattutto ad
affrontare preventivamente e gestire eventuali contrasti tra gli attori interessati allo

sviluppo regionale, prima che questi sfocino in conflitti in materia ambientale.

2.1 SINTESI DEGLI OBIETTIVI DEL PIANO

Il nuovo Prit, come si desume dagli elaborati di piano disponibili, assume gli obiettivi
programmatici e le opzioni strategiche fondamentali espresse nei documenti correnti
del Piano territoriale regionale (Ptr). Il Prit promuove interventi ed azioni in continuita
con il Prit98 e diversi altri strumenti del periodo di pianificazione precedente. Le
stime effettuate sugli effetti delle politiche dal precedente piano, il Prit'98, dimostrano
che le azioni finora attuate non risultano sufficienti a risolvere pienamente gli impatti
ambientali prodotti dalla mobilita regionale; ad esempio non sono state sufficienti a
ridurre le emissioni serra prodotte dai trasporti regionali. Gli effetti del Prit'98 per le
emissioni serra erano allora particolarmente ambiziosi e sarebbero stati raggiunti
solo attraverso il difficile concorso intristituzionale Governo-Regione-Enti locali. Per il
resto il nuovo Prit valuta abbastanza efficace ed attuale I'assetto infrastrutturale
definito dal precedente Prit'98. Il Prit, dunque, punta alla accelerazione della
realizzazione del quadro infrastrutturale gia pianificato dal Prit 98 e all’'ottimizzazione
e riqualificazione dell’esistente. Lo stato d’attuazione del sistema di mobilita
regionale, nonostante le importanti realizzazioni ferroviarie e stradali concretizzate,
per essere completato necessita di risorse finanziarie e tempi realizzativi compatibili

con il riferimento temporale di validita del nuovo Prit fino al 2020.
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Figura. Scenari emissivi definiti dal Prit ‘98 e contributo delle diverse azioni per |l
raggiungimento dell'obiettivo di Kyoto (emissioni in tonnellate/anno di CO2) [Regione
Emilia-Romagna, 2000 b]

Al Prit spetta la traduzione dei macrobiettivi del Ptr con la specificazione degli assetti
infrastrutturali e di mobilita, in una visione di coerenza complessiva di sistema e
settoriale. Nei suoi documenti preliminari il Ptr indica la necessita di passare dal
“policentrismo” dei sistemi insediativi alla “regione sistema”, cioé intende promuove
una rete di componenti locali valorizzando le specifiche differenze, le eccellenze,
capacita e ricchezze. Un ruolo centrale assume la questione ambientale, per cui sara

necessario rispettare le sensibilita ambientali presenti in Emilia-Romagna.

97



Rapporto ambientale del Prit del’Emilia-Romagna

Tabella. Quadro ordinatore degli obiettivi del Prit.

MACRO-OBIETTIVI

OBIETTIVI

OBIETTIVI STRUMENTALI (/M ACROAZIONI)

1. La regione ecologica
(ambientalmente

1.1 Ridurre le emissioni climalteranti da
trasporti

1.1.1 Ridurre la domanda di mobilita con mezzi
individuali

decongestionata e

Inclusiva

(socialmente

sostenibile)

di mobilita

sostenibile) 1.1.2 Migliorare il profilo ecologico del parco veicolare
1.2 Ridurre il consumo di territorio da
infrastrutture di trasporto

2. La regione 2.1 Sviluppare alternative alla domanda |2.1.1 Promuovere |'accessibilita on line dei servizi

pubblici locali

2.1.2 Promuovere progetti di telelavoro

2.2 Facilitare gli spostamenti e ridurre i
tempi di percorrenza

2.2.1 Promuovere (‘aggregazione della domanda di

mobilita motorizzata

2.2.2 Promuovere la domanda di mobilita non

motorizzata

2.2.3 Sviluppare la domanda di mobilita di corto raggio

2.2.4 Incrementare l'offerta di reti infrastrutturali e nodi

intermodali, In particolare su ferro

2.3.Migliorare l'accessibilita ai sistemi di
trasporto per le fasce deboli

3. La regione salubre e

vivibile (socialmente

sostenibile)

3.1 Ridurre l'inquinamento

atmosferico da trasporti

3.2 Ridurre l'inquinamento

acustico da trasporti

3.3 Aumentare la sicurezza

nel trasporto

3.3.1 Migliorare la sicurezza della rete stradale

3.3.2 Migliorare la sicurezza dei veicoli

3,3.3 Limitare la velocita veicolare

3.3.4 Promuovere comportamenti di guida sicura

3.3.5 Promuovere misure di law enforcement

(inasprimento sanzioni e capacita di repressione)

3.4 Diminuire I'occupazione
di spazio da parte dei

veicoli privati

3.4.1 Ridurre il parco veicolare privato

3.4.2 Promuovere la regolazione del traffico privato in
aree sensibili

3.5 Aumentare la qualita del

servizio pubblico di

trasporto

3.5.1 Sostenere il rinnovo del materiale rotabile

3.5.2 Migliorare il comfort del viaggio

3.5.3 Migliorare I'affidabilita dei viaggio

4.La regione attrattiva ed
efficiente (economicamente
sostenibile)

4.1 Migliorare I'efficienza dei sistemi di
trasporto

4.1.1 Ridurre i costi unitari della mobilita privata

4.1.2 Ridurre i costi unitari della mobilita pubblica

4.2 Aumentare l'attrattivita

leconomica del territorio attraverso il
sistema dei trasporti

4.2.1 Migliorare I'accessibilita infrastrutturale per il
trasporto merci (fattore di attrazione per gli insediamenti
produttivi)

4.2.2 Migliorare infrastrutt. per il trasporto dei
passeggeri (fattore di attrazione per i turisti, i
businessmen, gli investimenti in generale)
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MACRO-OBIETTIVI OBIETTIVI OBIETTIVI STRUMENTALI (/M ACROAZIONI)

4.3 Sviluppare il settore della logistica
(mercati extra-regionali)

5 .La regione integrata, 5.1 Assicurare il coordinamento e
plurale e partecipata I'integrazione della pianificazione dei
(istituzionalmente trasporti con altri livelli di pianificazione
sostenibile) 5.2 Promuovere I'accesso trasparente

degli operatori nella gestione dei
servizi/infrastrutture di interesse/proprieta
pubblica (liberalizzazione)

5.3 Assicurare l'integrazione di sistema
nello sviluppo e nella gestione dei
servizi/infrastrutture di interesse/proprieta
pubblica (gerarchie e funzioni)

5.4 Rivisistare i processi di
decentramento territoriale delle
competenze in una logica di sussidiarieta
e nel rispetto delle esigenze di
integrazione/coordinamento del sistema

5.5 Promuovere meccanismi di
partecipazione pubblica nella definizione
di politiche e interventi nei trasporti e nelle
infrastrutture

Al Prit spetta di indirizzare e coordinare gli interventi degli enti locali e di altri soggetti
pubblici e privati operanti nel sistema dei trasporti e della mobilita d'interesse
regionale-locale. Il Prit inoltre definisce, per quanto di sua competenza, il sistema
delle comunicazioni ferroviarie, stradali, portuali, idroviarie, marittime, aeree,
interportuali e autofilotranviarie. Per la mobilita vi sono delle competenze
direttamente attribuibili al Prit, altre richiedono una convergenza e un raccordo fra i
diversi soggetti operanti nel sistema della mobilita di interesse nazionale, regionale e

locale.

| condizionamenti territoriali, urbanistici ed ambientali rendono difficile
l'individuazione di corridoi per ulteriori infrastrutture di rango regionale, mentre le
esigenze di accessibilita e competitivita rendono necessaria I'accelerazione
dell’'attuazione degli interventi previsti. In questo quadro € articolata la rete stradale
regionale, strutturata su due livelli funzionali distinti: la “Grande rete”, con funzioni di
servizio nei confronti della mobilita nazionale e regionale di piu ampio raggio; la “rete
di base”, rivolta principalmente all'accessibilita dei distretti industriali, dei poli attrattivi

e generativi e delle aree urbane. Nell'ambito della Grande Rete stradale, assumono
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un ruolo particolare diverse infrastrutture con andamento est-ovest: la “Cispadana”,
di connessione tra importanti itinerari stradali e autostradali (Al-Autocisa, A22-
Autobrennero, A13, E55, SS16 Adriatica, E45, Al14) e la “Pedemontana” a sud della
via Emilia. Entrambe queste infrastrutture hanno come obiettivo il completamento di
una maglia in grado di consentire il funzionamento a sistema della regione,
valorizzando i territori e decongestionando l'asse centrale dellA1/Al14 e della via

Emilia.

II Prit del’Emilia-Romagna declina diverse altre strategie a scala regionale per

migliorare:
- I'accessibilita per persone e merci,
- la competitivita territoriale e delle imprese,
- I'affidabilita e sicurezza al sistema,

- lo sviluppo sostenibile del trasporto riducendo il consumo energetico, le

emissioni inquinanti, gli impatti sul territorio,

- il governo delle trasformazioni territoriali in funzione del livello di

accessibilita che alle stesse deve essere garantito.
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Legenda

Interconnesioni PRIT: Previsioni Rete Autostradale

* Svincoli’Caselli Autostradali istema Autosiradale esistente a 4 corsie per senso di marcia

= SyincoliiCaselli Autostradali Principali in Previsione —— Sistema Autostradale esistente a 2 o 3 corsie per senso di marcia

¢ Principali interconnessioni della Rete PRIT Potenziamento fratte autostradali a 3 o 4 corsie per senso di marcia

* Nuovi tronchi autostradali
SrancsRete —emems Trafte atostractali da pedaggiare
Sistema stradale esistente

Sistema stradale di previsione Rete di Base
i — Sistema stradale esistente e/o da potenziare
PRl st ===1 Interventl di nqualificazione della sede stradale esistente

Figura. Schema rete stradale di previsione al 2020
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Figura. Schema rete ferroviaria di previsione al 2020
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Piattaforma Logistica Regionale 2020 r 9 Roma
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Figura. Piattaforma logistica integrata Emilia Romagna

2.2 COERENZA AMBIENTALE INTERNA

La coerenza ambientale interna mira a confrontare tra loro gli obiettivi compresi
allinterno degli elaborati di piano. Innanzitutto si sintetizzano gli obiettivi del Prit, cosi
come sono stati resi disponibili al team di valutazione ambientale. Essendo |l
presente rapporto ambientale di Vas uno degli elaborati di piano, quello
specificamente focalizzato alle valutazioni ambientali, nel seguito si analizza la
coerenza tra i risultati del precedente capitolo e gli obiettivi di piano. Infine si
confrontano gli obiettivi di piano tra loro.

221 Coerenza del piano rispetto alla diagnosi amb  ientale

Valutare la coerenza ambientale del Prit comporta un giudizio sulla capacita del

piano di rispondere alle questioni ambientali presenti nel territorio regionale. In
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pratica si tratta di verificare se gli obiettivi scelti dal piano sono coerenti con la

valutazione del contesto ambientale precedente.

by

Questa valutazione é realizzata utilizzando una matrice qualitativa, in cui sulle
colonne sono riportati i temi della diagnosi ambientale, sulle righe sono riportati i
gruppi di obiettivi del Prit e nelle celle di matrice sono riportati dei giudizi sul livello di

coerenza reciproca.

Dall’analisi svolta si deduce, in sintesi, un ottimo livello di copertura da parte del Prit
delle questioni ambientali diagnosticate precedentemente. Permangono alcune
incertezze da verificare piu nel dettaglio relativamente agli obiettivi sull'incremento
dell'offerta di reti infrastrutturali e dei nodi intermodali, sulla riduzione dei costi unitari
della mobilita privata e sul miglioramento dell'attrazione per gli insediamenti

produttivi, i turisti, i businessmen.
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Tabella. Matrice di traduzione della diagnosi ambientale negli obiettivi del Prit dell'Emilia-Romagna

| colori nella matrice indicano il livello di coerenza tra misure e temi della diagnosi ambientale: verde scuro (X) per misure fortemente coerenti, verde chiaro (x)
per misure coerenti, bianco per misure senza correlazione significativa, giallo (/) per misure a coerenza incerta da verificare piu nel dettaglio; non ci sono misure

incoerenti con i temi ambientali diagnosticate nel capitolo precedente.

OBIETTIVI EMACROAZIONI DEL Prit

TEMI:

1.1.1 Ridurre la domanda di mobilita con mezzividiiali

1.1.2 Migliorare il profilo ecologico del parco eeiare

1.2 Ridurre il consumo di territorio da infragture di trasporto

2.1.1 Promuovere l'accessibilita on line dei sépibblici locali

2.1.2 Promuovere progetti di telelavoro

2.2.1 Promuovere |'aggregazione della domanda Hilittomotorizzata

2.2.2 Promuovere la domanda di mobilita non motatiz

2.2.3 Sviluppare la domanda di mobilita di cortggia

2.2.4 Incrementare |'offerta di reti infrastruttiteanodi intermodali, in particolare su ferro

>4SIS. INSEDIATIVI

. I JENERGIA E AMB.

. >4/< [CAMB. CLIMATICI

INQ. ATMOSFERICO

= . PAESAGGIO

2.3. Migliorare I'accessibilita ai sistemi digperto per le fasce deboli

3.1 Ridurre l'inquinamento atmosferico da tragpor

3.2 Ridurre l'inquinamento acustico da trasporti

3.3.1 Migliorare la sicurezza della rete stradale

3.3.2 Migliorare la sicurezza dei veicoli

3,3.3 Limitare la velocita veicolare

3.3.4 Promuovere comportamenti di guida sicura

3.3.5 Promuovere misure di law enforcement (inaspnto sanzioni e capacita di repressione)

3.4.1 Ridurre il parco veicolare privato

3.4.2 Promuovere la regolazione del traffico pivataree sensibili

3.5.1 Sostenere il rinnovo del materiale rotabile

3.5.2 Migliorare il comfort del viaggio

3.5.3 Migliorare l'affidabilita dei viaggi

4.1.1 Ridurre i costi unitari della mobilita prieat

4.1.2 Ridurre i costi unitari della mobilita pulsai

BEN.SALUTE UMANA

4.2.1 Migliorare I'accessibilita infrastrutturalerpl trasporto merci (fattore di attrazione perigsediamenti produttivi) RN ERERAN
4.2.2 Migliorare infrastr.trasporto passeggerit@fa attraz.per turisti, businessmen, investimiengenerale) AR ENar
4.3 Sviluppare il settore della logistica (mereatra-regionali) /

5.1 Assicurare coordinam.e integraz.di pianifieae trasporti con altri livelli di pianificaz.

5.2 Promuovere accesso trasparente di operatgeéstione servizi/infrastrutt.di interesse/pragrigubbl. (liberalizzaz.)

5.3 Assicurare integraz.di sistema in svilupgestione di servizi/infrastrutt.di interesse/pregaipubb. (gerarchie e funzioni)

5.4 Rivisistare processi decentram.territor.aihpetenze in logiche di sussidiarieta e di integraprdinam. dl sistema

5.5 Promuovere meccanismi di partecipazione pedlblella definizione di politiche e interventi igisporti e nelle infrastrutture
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2.2.2 Coerenza ambientale tra gli obiettivi di pian o

E necessario che il piano nelle sue scelte e nei suoi contenuti sia coerente per
logica d’'impostazione. Per cui in questa parte del rapporto gli obiettivi del piano
vengono confrontati per valutare se essi sono reciprocamente coerenti e se sono

in grado di produrre sinergie positive per 'ambiente.

Dall’analisi svolta si rileva il buon livello di coerenza e di sinergia tra gli interventi e
le azioni del nuovo Prit. Si rileva in particolare come per alcune attivita siano
particolarmente elevate le sinergie positive ed i livelli di complementarieta. Ad
esempio sono particolarmente sinergici gli obiettivi volti a ridurre la mobilita con
mezzi individuali e quelli per ridurre I'inquinamento atmosferico dei trasporti. Si
rileva anche come il coordinamento-integrazione della pianificazione dei trasporti
e la promozione dei meccanismi di partecipazione risultano centrali rispetto a tutti

gli altri obiettivi.

Si rilevano alcune attivita per cui potrebbero emergere incertezze e che
potenzialmente potrebbero anche essere in contrasto reciproco. Tali obiettivi di
piano, se non correttamente perseguiti, potrebbero sviluppare condizioni di
antagonismo reciproco. In particolare si segnala che l'incremento dell’offerta di reti
infrastrutturali e dei nodi intermodali deve comportare particolari attenzioni rispetto
agli intenti di riduzione del consumo di territorio da infrastrutture, del parco
veicolare privato e quindi dell'inquinamento atmosferico-acustico dei trasporti. Si
segnala inoltre anche i potenziali contrasti tra gli obiettivi di riduzione dei costi
della mobilita privata rispetto all'intento di ridurre la domanda di mobilita con mezzi

individuali, il parco veicolare privato ed il miglioramento ecologico del parco
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veicolare, che potrebbe comportare costi aggiuntivi per i consumatori. Anche la
riduzione dei costi unitari della mobilita pubblica potrebbe essere in potenziale
contrasto con il rinnovo del materiale rotabile, il miglioramento del comfort e
dell'affidibilita dei viaggi, che pure potrebbe comportare costi aggiuntivi per gli

utenti.

Per un dettaglio su questi giudizi di coerenza interna tra gli interventi del nuovo
piano si puo fare riferimento alla matrice di coerenza intrna, riportata nel seguito,
che relaziona reciprocamente gli obiettivi e le attivita del Prit; cio serve soprattutto
a rintracciare i gradi di contrasto potenziale tra gli obiettivi previsti ex-ante ed i
risultati del processo di pianificazione, la calibrazione delle misure di piano e la

eventuale gestione dei conflitti interni residui.
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Tabella. Matrice di coerenza reciproca tra gli obiettivi del Prit. | colori nelle celle indicano il livello di coerenza tra gli obiettivi: verde scuro (X)
per obiettivi fortemente coerenti, verde chiaro (x) per obiettivi coerenti, bianco per obiettivi senza correlazione significativa, giallo (/) per
obiettivi che potrebbero presentare incoerenze se fossero attuati in modo scoordinato con le altre scelte di piano

1.1.1 Ridurre la domanda di mobilita con mezzividiiali

1.1.2 Migliorare il profilo ecologico del parco eeiare

1.2 Ridurre il consumo di territorio da infragture di trasporto
2.1.1 Promuovere l'accessibilita on line dei sépibblici locali
2.1.2 Promuovere progetti di telelavoro

2.2.1 Promuovere l'aggregazione della domanda Hilittomotorizzata
2.2.2 Promuovere la domanda di mobilita non morati

2.2.3 Sviluppare la domanda di mobilita di cortggia

2.2.4 Incrementare offerta di reti infrastruttuealnodi intermodali (in part.ferro)
2.3. Migliorare accessibilita ai sistemi di tredp per le fasce deboli
3.1 Ridurre l'inquinamento atmosferico da tragpor

3.2 Ridurre l'inquinamento acustico da trasporti

3.3.1 Migliorare la sicurezza della rete stradale

3.3.2 Migliorare la sicurezza dei veicoli

3,3.3 Limitare la velocita veicolare

3.3.4 Promuovere comportamenti di guida sicura

3.3.5 Promuovere misure di law enforcement

3.4.1 Ridurre il parco veicolare privato

3.4.2 Promuovere la regolazione del traffico paviataree sensibili
3.5.1 Sostenere il rinnovo del materiale rotabile

3.5.2 Migliorare il comfort del viaggio

3.5.3 Migliorare l'affidabilita dei viaggi

4.1.1 Ridurre i costi unitari della mobilita prieat

4.1.2 Ridurre i costi unitari della mobilita pulstai

4.2.1 Migliorare I'accessibilita infrastrutturalerpl trasporto merci
4.2.2 Migliorare infrastr.trasporto passeggeri

4.3 Sviluppare il settore della logistica (mereatra-regionali)
5.1 Assicurare coordinam.e integraz.di pianificae trasporti

5.2 Promuovere accesso trasparente operatoestinge

5.3 Assicurare integraz.di sistema in svilupmestione

5.4 Rivisitare processi decentramento territerial

5.5 Promuovere meccanismi di partecipazione pcdbl
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Nelle successive fasi di valutazione ambientale del Prit, durante anche il processo di
attuazione del piano, & necessario che ogni obiettivo venga valutato anche attraverso
indicatori ambientali prestazionali, in grado cioe di misurare in modo oggettivo il
progresso verso target ambientali prefissati. Tali indicatori devono essere individuati
in relazione alle tematiche ambientali rilevate, in modo da risultare utili per verificare
in itinere le effettive sinergie sviluppate ed eventualmente, nel caso di non
conformita ambientali, per impostare misure di miglioramento. In questa prospettiva
le valutazioni ambientali in itinere dovranno trovare traduzione concreta ed operativa,
anche in termini di dotazione di risorse economiche espressamente dedicate. In
sostanza anche la ripartizione delle risorse economiche stanziate con il piano deve

essere coerente con la dimensione ambientale delle sinergie valutate in questa fase.

2.3 COERENZA AMBIENTALE ESTERNA

In questo capitolo si valuta la coerenza degli gli obiettivi di piano con le politiche
ambientali generali, regionali e sovraregionali. Ci0 e soprattutto finalizzato ad
individuare in via preventiva eventuali conflitti in materia di ambiente. Le strategie per
lo sviluppo sostenibile sono elemento di riferimento fondamentale delle procedure di
Vas. Queste strategie, definite ai diversi livelli territoriali, attraverso la partecipazione
dei cittadini e delle loro associazioni, in rappresentanza delle diverse istanze,

assicurano armonia tra condizioni economiche, ecologiche, sociali.

Con la sviluppo sostenibile tutti i livelli di governo del territorio agiscono sempre
nelllambito di processi partecipati e si attuano attraverso vari strumenti (progetti,
programmi, piani, ecc.). Questi livelli di governo ed i loro strumenti hanno tutti una
propria autonomia procedurale, ma sono tra loro correlati. Solo una gestione

coerente del complesso di questi strumenti potra consentire di migliorare le
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condizioni di sostenibilita complessiva d

pianificazione territoriale devono risultare tra loro coerenti, nel quadro delle strategie

per lo sviluppo sostenibile, realizzando

rafforzati.

In questa valutazione di coerenza esterna le tematiche ambientali generali,

considerate strategiche per lo sviluppo

elle scelte. Anche i singoli strumenti di

cosi sistemi piu funzionali, integrati e

sostenibile, sono associate a tematiche

ambientali significative per il Prit, seguendo lo schema seguente.

Tabella. Raggruppamento delle strategie ambienta

li generali in tematiche significiaive per il Prit

Tematiche ambientali strategiche generali Té

ematiche ambientali significative per il Prit

Cambiamenti climatici
Energia

Energia e clima

Salute pubblica
Atmosfera
Agenti fisici (rumore, radiazioni non ionizzanti)

Benessere e salute dll'uomo

Biodiversita,

Flora e Fauna

Conservazione e gestione delle risorse naturali
(Acqua, Suolo)

Biodiversita e risorse naturali

Paesaggio
Sistemi insediativi
Risorse culturali

Paesaggio e sistemi insediativi

Patrimonio culturale, architettonico e archeologico

Nella matrice di analisi riportata nel segui
in relazione con gli obiettivi di sostenibilita

politiche ambientali, nazionali e regionali

associato almeno un indicatore ambientale prestazionale, al fine di controllare meglio

I'obiettivo e indirizzare il monitoraggio amb

Nelle seguenti matrici di coerenza esterna le politiche ambientali, nazionali e

to ciascuna tematica ambientale € messa
tratti dalle strategie europee e dalle nostre

. Ad ogni obiettivo significativo € anche

ientale.

regionali sono indicate con le seguenti sigle:

CAR: Convenzione di Aarhus su

comunicazione ambientale
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CEP: Convenzione europea del paesaggio

GIZC RER: Gestione integrata zone costiere del’Emilia-Romagna
LBT: Libro bianco sulla politica europea dei trasporti

LVAU: Libro verde sulla politica europea dei trasporti

LR: Leggi regionali

PAA: 6°Piano europeo di Azione Ambientale

PER RER: Piano energetico regionale della Regione Emilia-Romagna
PNSS: Piano nazionale sicurezza stradale

POC: Piano operativo comunale

PPRA: Piani proviniali di risanamento atmosferico

PSC: Piano strutturale comunale

PTA RER: Piano tutela delle acque della Regione Emilia-Romagna
PTCP: Piano territoriale di coordinamento provinciale

SNAA: Strategia Nazionale di Azione Ambientale (Del. CIPE luglio 2002)

SSS: Nuova Strategia europea di svilupo sostenibile
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livelli di coerenza tra gli obiettivi del Prit, indicati sulle colonne e gli scopi delle politiche ambientali indicati sulle righe: verde (X) per obiettivi coerenti, bianco per

obiettivi senza correlazione significativa, giallo (/) per obiettivi che potrebbero contrastare se attuati in modo reciprocamente scoordinato

Tabella. Matrice di coerenza tra le politiche ambientali in materia di cambiamenti climatici ed energia rispetto agli obiettivi del Prit. | colori nelle celle indicano i
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dd 13 INLL NGO

- Aumerito dellEfficienza energetica - 555, SNAL

- Rizparmio energetico & riduzione dei consumi
PER REF:

energetici per | settari (trasporti) — 555, SKAL, PER

RER
- Riduzione emiszioni gas serra per | settor

(trasporti) — 555, SKaL, PER RER
- Swil. produzione ed uso di energia da forti
rinnovahili (tras porti) - 555, Dir 2003535300CE, PER RER

SLCOPI AMBIENTALI DI RIFERIMENT
Energia. Clima
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Tabella. Matrice di coerenza tra politiche ambientali in materia di benessere-salute ed obiettivi del Prit. | colori nelle celle indicano i livelli di coerenza tra gli
obiettivi del Prit, indicati sulle colonne e gli scopi delle politiche ambientali indicati sulle righe: verde (X) per obiettivi coerenti, bianco per obiettivi senza

correlazione significativa, giallo (/) per obiettivi che potrebbero contrastare se attuati in modo reciprocamente scoordinato
MACRO OBIETTIVI DELPRIT:

5 5 RER inteorata,
1heER 2. RER decongestionata e 4 Rt dltidiha Iuralege
ecologica g 3. RER salubre e vivibile (socislmente ed efficierte R
. Inclusiva i partecipata
rambient. zoatenibile -2) (economicamente
. [sociaimente sost. -1) i (istituzionalmente
zoztenib.) =ostenibile) 2
sostenibile)

[1.2 Ridurre il consuma di territoria da infrastrutture di trazporto

1.1.1 Ridurre la domandsa di mobilita con mezzi individusl
1.1 2 Migliorare il profilo ecologico del parco veicolare

21 1 Promuovere l'accessibiité on line dei zervizi pubblici local

2.21 Promuaovere (‘aggregazione della domanda di mobiltd maotol

2.2 2 Promuovere la domanda di mobiita non motorizzata
2.2 3 Sviluppare la domanda di mobilitéd di corto raggio

2.2 4 Incremertare I'offerta di reti infrastrutturali & nodi intermodal

2.3 Migliorare accessibiitd & sistemi di traspaorto per fasce deboli]

3.1 Ridurre linquinamento atmosferico da trasporti

3.3.5 Promuovere misure di lawenforcement (inasprimento sang

3.4 2 Promuovere la regolazione del traffico privato in aree sensil

3.2 Ridurre linquinamento acustico da trasporti
3.3.1 Migliorare |a sicurezza della rete stradale
3.3.4 Promuovers comportamenti di guida sicura
3.5.1 Sostenere il rinnovo del materiale rotabile

4.2 1 Migliorare 'accessibita infrastrutturale per il trazporto merd

4.2 2 Migliorsre infrastr trasporto passegger (fattore straz per
4.3 Swiluppare || settore della logistica (mercati extra-regionali)

41 1 Ridurre i costi unitari della mobilté privata
4.1 2 Ridurre i costi unitari della mobilité pubblica

5.1 Azsicurare coordinam & integraz di pianificazione trasporti cof

5.2 Promuovere accesso trasparente di operatori in gestione ser|

5.5 Promuovere meccanismi di partecipazione pubblica nella defl

5.3 Azsicurare integraz.di sistema in sviluppo & gestione di servi
5.4 Rivisistare processi decentram territor. di competenze in logi

2 s ]
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SCOPI AMBIENTALI D1 RIFERIMENTO 5 Hllns = il b INDICATORI
=
B e e salute

- Raggiungere livell o gualita dell'aris che non
comportano impatti negstivi significativi per la salute
umana — PaA, COM(20051446, DM BO£2004

- Migliorare la gestione ed evitare il
sovrasfruttamento delle rizorse natural rinnowvakil
(sttnostera) - S55

- Azsicurare che i sistemi di trasporto soddisfing le
esigenze economiche, social ed amaientali,
minimizzanda i loro impatt - 55, LAT

- Protezione delle persone contro i rizchi sanitari da
inguinamento stmosferico - PPRA

- Ridurre limpatto ambientale dei mezzi in citté -
Lwall, D 2731995

- Riduzione oi esposizions & rumore & limiti
immizsione da sorgenti sonore — Dir 2002/490CE, digs
19472005, DPCM 1411097, L 447095, LR 15101

- Riduzione del numero dei decessi e ferii dovutia
incidenti stracal — 555, PNSS

- Incertivazione programmi mobilty management - D
200 2/2000

- Partecipazions del pubblico in materia ambiertals -
555, CAR, Dir 200335, Dir 2003/, Rey. n. 136712006

TUmerD o giorni con cativa gusits

dell'aria

trasporti

Ermizzioni inguinanti dal settore

takil
MezZzo

merciipasseyuer per tipo di

Ezensione zone e popolazione
sovraesposte a inguinam aria

Esensione zone & popol sovra-
esposte a rumare viaria in cittd

Ezensione zone & popolazions
SOVRESH0SIE & FUMOre viario

Morti per incidenti viari

Dimensione di organizzazioni con
mokility manager

Frequenza pubblicazions rapporti di
monitoragaio ame. del Prit; Livel
soddistazione pubb. U trasporti
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Tabella. Matrice di coerenza tra le politiche ambientali in materia di biodiversita, acqua, suoli ed gli obiettivi del Prit. | colori nelle celle indicano i livelli di
coerenza tra gli obiettivi del Prit, indicati sulle colonne e gli scopi delle politiche ambientali indicati sulle righe: verde (X) per obiettivi coerenti, bianco per obiettivi
senza correlazione significativa, giallo (/) per obiettivi che potrebbero contrastare se attuati in modo reciprocamente scoordinato

MACRO DBIETTIVI DELPRIT:

SCOPI AMBIENTALI DI RIFERIMENT O

CGBIETTIVI DEL PRIT:

3 RER integrata,
T RER 2. RER decongestionata e AARER pltralliva Iuralege
ecalogics g 3. RER salubre & vivibile (socialnents ed efficients B :
3 Inclusiva i i partecipsts
{mbiert. : soatenibile -2) (economicamente St
) (=zocialmerte sost. 1) e (istituzionalmente
zostenib.) =ostenibile) s
zostenibile)

1.2 Ridurre il consumo di territorio da infrastrutture di trasporto

111 Ridurre la domanda di mohiltd con mezzi individuali
1.1.2 Migliorare il profilo ecologico del parco veicolare

2.1.1 Promuovere 'sccessibiltd on line dei servizi pubhlici locali

2.1.2 Promuovere progetti di telelavoro

2.2.1 Promuovere ('aggregazione della domanda di mohilté maotol

2.2.2 Promuovere la domanda di mohiltd non maotorizzata
2.2.3 Sviluppare la domanda di mohilita di corto raggio

2.2 4 Incrementare l'offerta di reti infrastrutturali & nodi intermodal

2.3 Migliorare accezsibita a zistemi ditrazporto per fasce deboli

5.1 Ridurre l'inguinamento stmosferico da trasporti

3.4.2 Promuovere la regolazione del traffico privato in aree sensif

53.3.5 Promuovere misure di law enforcement (inasprimenta sang]

5.2 Ridurre l'inguinamento acustico da trasporti
3.3.1 Migliorare la sicurezza della rete stradale
5.3.2 Migliorare la sicurezza dei weicali

3,3.3 Limitare la velocitd veicolare

3.3.4 Promuovers comportamenti di guida sicura
5.4.1 Ridurre il parco veicolare privata

3.5.1 Sostenere il rinnovo del materiale rotahile
5.9.2 Migliorare il comfort del visggio

3.5.3 Migliorare l'affidabilta dei visaggi

411 Ridurre i costi unitari della mohilitd privata

4.2.1 Migliorare l'accessibilita infrastrutturale per il trazporto merd
4.2 2 Migliorare infrastr trasporto passeggeri (fattore attraz per t

4 1.2 Ridurre i costi unitari della mohilits pubhlica

4.3 Sviluppare il settore della logistica (mercati extra-regionali)

5.1 Azsicurare coordinam e integraz.di pianificazione trasporti oo

5.2 Promuovere accesso trasparente di operatori in gestione sen
5.3 Assicurare integraz.di sistema in sviluppo & gestione di servi

5.4 Rivizistare processi decentram territor. di competenze in Iogil
5.3 Promuovere meccanismi di partecipazione pubhlica nella deﬁl

INDICATORI

Biodiversita, acque, suoli

- Conzervazione degli habitst di importanza
comunitaria e Fete Matura 2000 — Dir, 92043, COM
(2007 2

[t natursali incisi da infrastruture
| viarie

- Migliorare la gestione ed evitare il
sovrasfruttamento di risorse naturali rinnoyvakbil
(hiodiversita) - 555

Frammerrtazione habitat della rete
X ecologica da infrastrutture viarie

- Migliorare la gestione ed evitare il
sovrasfruttamento delle rizorse naturali rinnovakil
[acgua) - 555 Digs 15202006, PTA RER

Scarichi di reflui da navi

- Migliorare la gestione ed evitare il
sovrasfruttamento delle rizorse naturali rinnovakhil
(zuolo) - 555

| Suolo impermeabilizzato da
Al infrastrutture visrie

- Tutela zuolo & sottosuolo, risanam idrogeclogico,
prevenz dizzesto, messa in sicurezza, lotta a
dezerificazions — Digs 15252006

| Estenzione infrastrutture viatie in
i zone a rizchio idrogeologico e amb.
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Tabella. Matrice di coerenza tra le politiche ambientali in materia di paesaggio e sistemi territoriali ed gli obiettivi del Prit. | colori nelle celle indicano i livelli di
coerenza tra gli obiettivi del Prit, indicati sulle colonne e gli scopi delle politiche ambientali indicati sulle righe: verde (X) per obiettivi coerenti, bianco per obiettivi
senza correlazione significativa, giallo (/) per obiettivi che potrebbero contrastare se attuati in modo reciprocamente scoordinato

MACRO OBIETTIVI DELFPRIT:

. 2 RER integrsta,
IghenR 2. RER decongestionata e Ra R U R pluralege
ecaologica 3 3. RER zalubre e vivikile (socialiments ed efficiente .
: Inclusiva S : partecipata
(ambiert. ; zostenibile -2 [Economicamente T
2 (zociamente sost. 1) b [istituzionslmente
sostenity.) sostenibile) S
zostenibile)

CGEBIETTIVIDEL FRIT:

INDICATCRI

3.3.5 Fromuovere misure di lav enforcement (inasprimento sanz
3.4 2 Fromuovere la regolazione del traffico privato in aree sensi
4.2.1 Migliorare laccessibiltd infrastrutturale per il trazporto merd
5.5 Promuovere meccanismi di partecipazione pubblica nella deﬁl

5.1 Assicurare coordinam e integraz.di pianificazione trasporti oo

5.2 Promuovere accesso trasparente di operatori in gestione ser
5.4 Riviziztare processi decentram territor. di competenze in logi

1.2 Ridurre il consumo di territorio da infrastrutture di trasporto

2.2.1 Promuovere (‘agaregazione della domanda di mohilité moto
2.3 Migliorare accessibilta a sistemi di trasporto per fazce deboli

1.1.1 Ridurre la domanda di mohilta con mezzi individuali

1.1.2 Migliorare il profilo ecologico del parco veicolare

2.1.1 Promuovere l'accessibilta on line dei zervizi pubblici local
2.2 2 Promuovere la domanda di mobilta non motorizzata

2.2.3 Sviluppare la domanda di mobiltd di corto raggio

2.2 4 Incrementare l'offerta di reti infrastrutturali e nodi intermodal
3.1 Ridurre linguinamento atmosferico da trasporti

2.2 Ridurre linquinamento acustico da trasporti

3.3.1 Migliorare la sicurezza della rete stradale

3.3.4 Promuovers comportam enti di guida sicura

3.5.1 Sostenere il rinnovo del materiale rotabile

411 Ridurre i costi unitari della mohiltd privata

4.1.2 Ridurre i costi unitari della mohilité pubblica

4.2.2 Migliorare infrastr frasporto passeggeri (fattore sttraz per t
4.3 Sviluppare il zettore della logistica (mercati extra-regional
5.3 Assicurare integraz.di sistema in sviuppo e gestione di servi

2.1 2 Promuovere progetti di telelavoro
5.3.2 Migliorare la sicurezza dei veicali
3,33 Limitare la welocta veicolare
2.4.1 Ridurre il parco veicolare privato
3.5.2 Migliorare il comfort del visggio
3.5.3 Migliorare 'afiidahilitd dei viaggi

SCOPI AMBIENTALI D RIFERIMENT
Paesaqqic

- Protezione, gestione e pianificazione dei paesaggi —

CEP

Densita territoriale di infrastrutture
wiatie

Suolo impermeshilizzato da
infrastrutture viarie

- Ltilizzo razionale del suolo per limitare
l'occupazions e impermeabilizzazione del suolo -
COMI 20067231

- Protezione e conservazione del patrimonio culturale
— LW AL, ko

Liiveli intrusione percettiva dinf.
viarie in paesaga tutelsti e sensibili

Livelli di coerenza dei piani oi

- Pianificazione e gestione integrata, Sviluppo
aviluppao con pianif.della mobilits

zostenibile delle zone costiere e delle laro rigorse -
PTCP, PSC, POC, GI7C RER
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Dalle matrici precedenti si deduce, nel complesso, un buon livello di coerenza tra il

Prit e le politiche di sviluppo sostenibile.

2.3.1 Coerenza con gli obiettivi internazionali

In particolare si rileva che a livello europeo sono stabiliti diverse strategie per lo
sviluppo sostenibile della mobilita che il Prit assume tra i suoi obiettivi. L’'Unione
europea nel tempo ha definito strategie di riferimento per le scale di pianificazione
nazionali e regionali. La pianificazione delle reti di mobilita dal 1994 si basa
soprattutto sula Rete Transeuropea dei trasporti e sulla necessita di sviluppare una
migliore connessione delle infrastrutture a scala europee. Nel 2001 il Libro Bianco
sulla mobilita europea ha affrontato in particolare i temi della riduzione degli impatti
sullambiente urbano e la sicurezza stradale, oltre alla “co-modalita” tra i diversi
sistemi di trasporto collettivo. Cid € coerente con diversi degli obiettivi del Prit, in
particolare quelli per ridurre l'inquinamento atmosferico e acustico da trasporti,
ridurre il consumo di territorio da infrastrutture di trasporto, promuovere
I'aggregazione della domanda di mobilita, promuovere la domanda di mobilita non
motorizzata, mmMigliorare la sicurezza della rete stradale, migliorare la sicurezza dei
veicoli, limitare la velocita veicolare, promuovere la regolazione del traffico privato in
aree sensibili, migliorare le infrastrutture di trasporto passeggeri. Nel 2005 la
Commissione europea, precisando le strategie del Libro Bianco, ha evidenziato in
particolare la necessita dello sviluppo di modi di trasporto meno inquinanti. Nel 2006
il Libro Verde sulllambiente urbano si sottolinea la necessita di ridurre lI'impatto
ambientale dei mezzi pesanti in citta; anche su questo tema il Prit € impegnato, in
particolare quando stabilisce che il sistema dei trasporti richiede soluzioni logistiche
particolarmente evolute. Nel Libro Verde e nel Prit si indicano come strategiche le
nuove tecnologie applicate sia allo sviluppo di motori meno inquinanti efficienti sia
all'info-mobilita. Nel 2007 la Commissione europea ha adottato uno specifico piano
d’azione per la logistica e per potenziare l'efficienza di trasporto delle merci; in

particolare su questo il Prit prevede uno specifico obiettivo per migliorare
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I'accessibilita infrastrutturale per il trasporto merci. Nel documento “Verso una nuova
mobilitd urbana”, del 2007, la Commissione europea ha definito diverse politiche per
conciliare sviluppo economico, accessibilita territoriale e qualita di vita; |l
miglioramento della mobilita urbana & considerato molto importante. Il Prit Nel 2007
nel’Agenda Territoriale dell’'Unione Europea si stabilisce che le politiche di mobilita
dovrebbero seguire approcci integrati. Per sviluppare sistemi urbani equilibrati e
risolvere le molte criticita territoriali dovrebbero contribuire anche diverse politiche
settoriali. Anche su questo aspetto il Prit assume un obiettivo specifiche per
assicurare il coordinamento e l'integrazione della pianificazione dei trasporti con gli

altri livelli di pianificazione.

2.3.2 Coerenza con gli obiettivi nazionali

A scala italiana il Piano Generale dei Trasporti e della Logistica (PGTL, 2001)
evidenzia alcune criticitd del Paese, tra cui la carenza d'offerta infrastrutturale e la
disomogeneita dei servizi. Nel 2006 il Piano della Logistica ha individuato nel
contenimento dei costi di trasporto una delle principali strategie, mentre nel 2007 il
Piano Generale della Mobilita ha definito alcune politiche per superare le posizioni
dei monopolio di trasporto. Queste sono politiche perseguie anche dal Prit. Dal punto
di vista ambientale il Piano della Logistica ha rilevato la criticita dei processi di
diffusione sul territorio dei sistemi insediativi; lo sprawl urbano €& una delle
problematiche che il Prit affronta. L’adeguamento della diffusione dei nodi e dei
collegamenti tra gli insediamenti & obiettivo di partenza per il riequilibrio modale.
Anche il Quadro Strategico Nazionale ha individuato diverse priorita per il periodo
2007-2013, tra cui la connessione e la competitivita dei sistemi urbani; in sostanza il
Quadro intende favorire modelli di riorganizzazione policentrica dei sistemi
insediativi, sostenuti da strutture reticolari di trasporto. In materia di politiche di
settore ambientale sono particolarmente rilevanti le questioni sull’inquinamento
acustico ed atmosferico. Queste problematiche sono affrontate nello specifico dal
Prit. L'inquinamento acustico é definito nella Legge 447/1995 come “l'introduzione di
rumore nell’ambiente abitativo o nelllambiente esterno tale da provocare fastidio o

disturbo al riposo ed alle attivita umane, pericolo per la salute umana, deterioramento
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degli ecosistemi, dei beni materiali, dei monumenti, dellambiente abitativo o
dellambiente esterno o tale da interferire con le legittime fruizioni degli ambienti
stessi”. La normativa nazionale e quella regionale (LR 15/01) prevedono l'attuazione
di una complessa e articolata serie di azioni, in capo a soggetti diversi, volte alla
riduzione ed alla prevenzione dell'inquinamento acustico: classificazione acustica del
territorio e piani di risanamento comunali, piani di risanamento ed in particolare di
contenimento del rumore causato dalle infrastrutture di trasporto. A livello europeo &
di particolare rilievo la Direttiva 2002/49/CE, che ha come obiettivo primario quello di
prevenire o ridurre il rumore prevede I'informazione al pubblico circa le problematiche
del rumore. Coerentemente con cio il Prit si prevede la promozione di meccanismi di
partecipazione pubblica nella definizione delle politiche e degli interventi nei trasporti.
Il Prit & occasione anche per migliorare I'applicazione della Direttiva e del DLgs
194/05 e creare le condizioni per acquisire una maggiore conoscenza
sull’esposizione al rumore ed ai suoi effetti sulla popolazione e, soprattutto, per
migliorare lo stato acustico attuale, attraverso le opere di risanamento di prevenzione

degli impatti.

2.33 Coerenza con gli obiettivi regionali

A scala regionale elemento di coerenza del Prit € innanzitto il Ptr, cioé lo strumento
di programmazione con il quale la Regione definisce le sue strategie di sviluppo,
garantendo, tra l'altro, la riproducibilita, la qualificazione e la valorizzazione delle
risorse sociali ed ambientali (art 23 L.R. 20/2000). L'approvazione del nuovo Ptr & in
corso, attraverso un lungo processo di confronto con le realta locali. I| Documento
Preliminare (2005) e gli Indirizzi per la predisposizione del Ptr (2007) hanno gia
individuato indirizzi fondamentali per la costruzione del nuovo Ptr e del Prit. La
strategia dichiarata e “costruire la Regione-Sistema, per integrare 'Emilia-Romagna
nello Spazio Europeo, ambito primario di relazioni per assicurare la coesione
regionale, internazionalizzare i sistemi locali, rigenerare ed innovare il Capitale
Territoriale, al fine di accrescere la capacita di competere nello scenario
globalizzato”. Questi intenti, uniti con i contenuti del Quadro Strategico Nazionale

2007-2013, volto soprattutto a distribuire i finanziamenti europei e nazionali per lo
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sviluppo, hanno portato alla predisposizione in sede regionale di un Documento di
programmazione unitaria (Dup) che ha specificato diverse strategie per I'Emilia-
Romagna. Il Dup del’Emilia-Romagna e attualmente il riferimento vigente per la
politica regionale di sviluppo che unisce scelte molteplici fatte, per il periodo 2007-
2013, da diversi altri programmi operativi di sviluppo (Fesr, Fse, Fas, Feasr, Fep). Il
Dup stabilisce una decina di obiettivi generali, tra cui si rileva il “rafforzamento della
rete infrastrutturale per una mobilita sostenibile in grado di assicurare ai cittadini e
alle imprese la miglior accessibilita al territorio regionale”. Nel Dup, e coerentemente

anche nel Prit, si intende:

- sostenere l'efficienza del trasporto locale (integrazione con il trasporto

ferroviario),

- sostenere l'interconnesisone infrastrutturale (rete di corridoi plurimodali-

intermodali, strada, ferrovia, vie navigabili),
- sostenere la gerarchizzazione delle infrastrutture stradali;

- modernizzare la rete ferroviaria locale, attraverso l'elettrificazione delle

linee e I'acquisto di materiale rotabile,

- potenziare alcun infrastrutture di trasporto collettivo (People Mover,
MetroCosta),

- realizzare opere di riqualificazione, ammodernamento e messa in

sicurezza della rete stradale,

- realizzare progetti sperimentali di mobilita sostenibile e di logistica delle

merci e delle persone.

Tali interventi saranno sostenuti prioritariamente attraverso il programma di
finanziamento Fas, oltre che con i finanziamenti Fesr e alcune altre risorse specifiche
regionali. In Emilia-Romagna sono in vigore altre politiche settoriali significative per
I'ambiente, tra cui si rilevano i Piani provinciali di risanamento atmosferico, coerenti
con il Prit, componendo un approccio di governo ambientale articolato ed al tempo
stesso integrato. La pianificazione regionale dei trasporti si raffronta in particolare

con i vincoli territoriali, ambientali, paesaggistici, le tematiche energetiche e
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dell'inquinamento atmosferico. Il Piano energetico regionale (Per), ed in particolare il
Piano triennale attuativo del Per approvato nel 2011, in linea con il Protocollo di
Kyoto e la strategia “20-20-20” dellUnione europea, punta alluso efficiente
dell’'energia, al risparmio energetico, allo sviluppo delle fonti rinnovabili ed alla
riduzione delle emissioni serra. Per concorrere a questo risultato, il Piano triennale
attuativo fissa obiettivi di risparmio energetico dei diversi settori ed il settore dei
trasporti € pari a 157 ktep/a al 2020 e contribuisce per il 10% del risparmio totale
regionale. L’obiettivo assegnato €& delicato e decisivo, a partire dal trasferimento dl
quote di trasporto su gomma verso il ferro. Anche i piani provinciali di risanamento e
tutela della qualita dell’aria fissano obiettivi difficili, ma irrinunciabili per le implicazioni
sulla salute dei cittadini del’Emilia-Romagna. Le emissioni dai trasporti in particolare
presentano criticita notevoli. La strategia complessiva adottata a livello regionale per
risolvere questo problema, si € intensifica soprattutto dopo il 2002. 1l Prit puo giocare
un ruolo fondamentale in questa strategia, soprattutto per la pesante incidenza che
'autotrasporto ha in Emilia-Romagna: circa il 40% delle polveri sottili prodotte. Per
guesto problema vanno rilevate alcune peculiari caratteristiche fisiche della Pianura
Padana: alta densita abitativa con un’ampia diffusione degli insediamenti, che
determinano forte mobilita, morfologia e aspetti meteo-climatici sfavorevoli al
ricambio atmosferico, con frequenti e prolungati episodi di stabilita atmosferica. Tali
caratteristiche richiedono interventi rilevanti che, per risultare efficaci, non possono
riguardare solo L’Emilia-Romagna, ma devono essere coordinati a livello di bacino
ampio. Con quest’ottica Emilia-Romagna, Lombardia, Piemonte, Friuli Venezia Giulia
e Veneto e le Province Autonome di Trento e Bolzano dal 2005 partecipano ad un
Tavolo Tecnico Interregionale permanente del bacino padano per individuare misure
di contenimento delle emissioni inquinanti, promuovere comportamenti virtuosi e
maggior responsabilizzazione delle persone sul problema della qualita dell'aria. E a
guesta dimensione sovra-regionale dunque che si dovranno traguardare anche le
attivita del Prit per il contenimento dell'inquinamento atmosferico. Ad esempio le
Regioni hanno concordato che all'interno bacino padano sono necessarie politiche
comuni, come promuovere il trasporto pubblico locale, limitare i mezzi piu inquinanti,
sostenere i sistemi di contenimento del articolato (filtri, ecc.), estendere |l
monitoraggio e le tecniche di valutazione della qualita dell’aria. Anche il risanamento

acustico € un tema importante per il Prit che concorre ad indirizzare politiche
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infrastrutturali significative di rango regionale. Alla riduzione degli impatti, ad
esempio, possono contribuire i piani settoriali degli enti locali, le politiche
d’'investimento e l'acquisto di materiale rotabile idoneo a ridurre le emissioni
acustiche. Per migliorare le condizioni di sicurezza stradale la Regione ha attivato
negli anni ‘90 un Osservatorio per I'Educazione Stradale e la Sicurezza. Fin’'ora sono
state impiegate diverse risorse finanziarie per la messa in sicurezza della rete
stradale e per il futuro, anche in questo ambito, il Prit puo concorrere per migliorare
la strategia regionale e, con il coinvolgimento di Province e Comuni, perseguire gli
obiettivi europei di dimezzamento delle vittime. Il Prit & coerente anche con il Piano
regionale di azione ambientale, uno strumento rilevante per le politiche di controllo
dellinquinamento e di integrazione delle strategie ambientali con quelle economico-
sociali. Rispetto al Piano regionale di azione ambientale in particolare si rileva la
coerenza dell'impegno del Prit per promuovere meccanismi di partecipazione
pubblica nella definizione di politiche e interventi nei trasporti e nelle infrastrutture. In
materia di uso e di consumo di territorio il Prit assume obiettivi coerenti con diversi
strumenti di governo del territorio. La regione ha approvato un piano di gestione
integrata delle zone costiere (GIZC) per dare organicita al complesso di politiche di
sviluppo di questi territori. Piu in generale i Piani territoriali di coordinamento
provinciale (Ptcp) concorrono alla definizione operativa di diversi obiettivi in materia
ambientali e di sviluppo sostenibile. Alcuni Ptcp affrontano, ad esempio, il tema
dele”unita di paesaggio” e degli ambiti dotati di caratteri paesaggistici da rispettare e
rafforzare, anche attraverso le scelte pianificatorie della mobilita. Ad esempio il Ptcp
di Reggio-Emilia indica sette “ambiti di paesaggio” in cui sono declinati obiettivi sulla
razionalizzazione stradale utili per migliorare i livelli di compatibilita ambientale, e sul
trasporto sostenibile, favorendo il trasporto collettivo su ferro, la mobilita non
motorizzata, la logistica multilivello delle merci. Il Ptcp di Bologna definisce “unita di
paesaggio” caratterizzate da specifiche identita ed a cui sono assegnate funzioni
specifiche per garantire la compatibilita dei processi di trasformazione. Tali sistemi
omogenei sono utili quadri di riferimento per la formazione di altri strumenti di
pianificazione territoriale, urbanistica e di settore (p.e. i piani della mobilita
provinciale, varianti al Ptcp). Il tema dell’accessibilita € considerato un obiettivo
prioritario in tutte le realta provinciali: i diversi Ptcp si pongono obiettivi di

rafforzamento delle connessioni viarie, ad esempio in riferimento alle aree piu isolate,
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oppure per favorire l'intermodalita. Alcuni interventi pianificati per questo riguardano
potenziamento di interporti, aeroporti, strutture ferroviarie, nodi d’interscambio merci,
porti, strade o bretelle di collegamento. Ad esempio il Piano della mobilita provinciale
di Bologna prevede sia la realizzazione del “Passante Autostradale Nord” dell’area
metropolitana bolognese sia il potenziamento del Sistema Ferroviario Metropolitano.
Gli impatti ambientali di tali interventi saranno molto significativi, alcuni in positivo altri
in negativo, e dovranno essere valutati con attenzione. Per massimizzare I'utilita
collettiva di tali opere sara necessario fare valutazioni d'impatto ambientale e
prevedere risorse adeguate per mitigare gli impatti ambientali negativi e controllare
quelli residui. Anche il tema del riequilibrio modale é trattato nei Ptcp, ad esempio
sostenendo lo sviluppo della mobilita su ferro, I'incremento del trasporto collettivo o
delle ciclabili ed il Road Pricing. Per la razionalizzazione della distribuzione delle
merci alcune provincie indicano la promozione di una “logistica verde” per le citta in
grado di razionalizzare i sistemi di distribuzione delle merci riducendo il traffico,
I'inquinamento acustico e atmosferico. Il Ptcp di Ferrara prevede la realizzazione di
un collegamento diretto tra il Po ed il Porto di Ravenna, mentre il Ptcp di Ravenna
prevede un adeguamento dei collegamento tra i corridoi terrestri, del mare e dell'aria.
Come nel Prit anche diversi Ptcp prevedono strategie di potenziamento dei trasporti
pubblici locali in termini di maggiore coerenza tra trasporto pubblico e assetto
insediativi. Oltre al potenziamento dell’'offerta di strutture di mobilita una delle
condizioni di sostenibilita e quella di ridurre le esigenze di mobilita, specie di quella
privata con auto, per gli acquisti. Sulla base delle evidenti criticita ambientali alcuni
Ptcp agiscono sul lato della domanda di mobilitd per ridurre la dispersione o il
consumo di territorio, razionalizzando le catene di distribuzione e riducendo la
mobilita delle merci. Il Ptcp di Ravenna definisce obiettivi di riduzione della taglia e
del numero dei veicoli circolanti, dei km percorsi e dell'occupazione impropria dei
suoli viari attraverso la concentrazione dei carichi unitari o la gestione informatica
degli itinerari. Altre azioni riguardano i progressivi divieti di circolazione negli
agglomerati, il progressivo incremento delle zone a traffico limitato o la realizzazione
di percorsi ciclo-pedonali sicuri casa-scuola. Rispetto all'obiettivo di qualificazione
ambientale della mobilita i Ptcp prevedono le riduzione della sovra-esposizione della
popolazione all’inquinamento acustico, atmosferico, elettromagnetico e la messa in

sicurezza dei recettori piu sensibili agli inquinamenti, anche attraverso il
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completamento dei piani di settore (risanamento acustico, atmosferico, ecc.). Il tema
della sicurezza e trattato in termini di miglioramento delle caratteristiche tecniche
delle infrastrutture stradali piu a rischio, con attenzione particolare per pedoni e
ciclisti. Il Ptcp di Forli-Cesena in particolare riprende le indicazioni dei Piani della
Salute, redatti dalle Aziende Sanitarie, sul miglioramento della visibilita negli incroci,
la creazione di nuove rotatorie adatte ai ciclisti, l'allargamento di marciapiedi,
'adeguamento della segnaletica orizzontale e dei manti stradali. L’'innovazione
tecnologica per la mobilita viene affrontata solo in alcuni Ptcp (ad esempio il Ptcp di
Forli-Cesena propone la realizzazione di corsie riservate, controllate con sistemi
automatici) e solo tre dei nove Ptcp impostano attivita di informazione ambientale e
stradale. | Ptcp di Piacenza e Bologna, trattano il tema in termini di obiettivi generali,
mentre Forli - Cesena ha avviato corsi per insegnare la sicurezza stradale. In
generale € evidente una certa disomogeneita delle strategie attuali dei Ptcp in
materia di mobilita, sicurezza e ambiente, anche se sono presenti diverse scelte
efficaci per il miglioramento della compatibilitd ambientale. Questo limite del sistema
di pianificazione territoriale potra essere meglio organizzato grazie al contributo del

nuovo Prit.

Le indicazioni sul rapporto ambientale di Valsat formulato in via preliminare dal
Servizio Valutazione Impatto e Promozione Sostenibilita Ambientale della Regione,
in recepimento dei contributi pervenuti dai soggetti competenti in materia ambientale,
hanno stabilito che la valutazione degli effetti ambientali attesi dalla realizzazione del
Prit, dovra considerare i potenziamenti infrastrutturali previsti nel piano e dovra
essere necessariamente approfondita nei successivi livelli di progettazione e
attuazione delle singole opere o dei singoli interventi. In particolare é indicato che la
valutazione ambientale deve considerare alternative e soluzioni che minimizzano
'impatto ambientale. Il Prit prevede delle azioni sulle quali si sono costruiti degli
scenari al 2020 e di questi sono state stimate le emissioni relative allo scenario
tendenziale alto e il corrispondente scenario programmatico. Nel successivo capitolo
sulla valutazione degli effetti ambientali si deduce che quelli per I'atmosfera sono
molto significativi e che lo scenario di programmatico € migliorativo rispetto alla
situazione in essere. Tra le alte indicazioni del Servizio Valutazione Impatto e
Promozione Sostenibilita Ambientale della Regione é detto di seleziona gli indicatori

di monitoraggio ambientale del Prit a partire dall'individuazione delle criticita esistenti.
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Nel successivo capitolo sul monitoraggio ambientale del piano tale scelta e effettuata
in un’ottica di integrazione con le analoghe procedure di monitoraggio dei parametri
tipicamente trasportistici. Inoltre, sempre in coerenza con le indicazioni del Servizio
Valutazione Impatto e Promozione Sostenibilita Ambientale della Regione il presente
documento di valutazione ambientale comprende anche lo Studio di Incidenza del
Piano rispetto a possibili impatti indotti sui siti della Rete Natura 2000. Infine per la
stesura del presente rapporto sono anche state considerati i contributi emersi in sede
di conferenza di pianificazione e nell'incontro effettuato a Bologna il 21/10/2010, al
quale la Regione ha invitato tutti i Comuni del’Emilia Romagna, le Province, ARPA
USL, le Autorita di Bacino, i Parchi sia regionali che nazionali, i Servizi regionali della

Direzione Ambiente, nonché le regioni confinanti.
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3.  VALUTAZIONE DEGLI EFFETTI AMBIENTALI DEL PIANO

Questa parte del rapporto mira a valutare gli effetti ambientali delle azioni pianificate.
II' modello di valutazione procede con una logica causale per successive
approssimazioni: partendo dall'individuazione degli obiettivi e delle attivita previste
dal Prit si stimano effetti ambientali significativi, in considerazione di molteplici
relazioni causa-effetto. Gli effetti significativi devono poi essere valutati nel dettaglio,
non appena saranno specificate la azioni del piano in relazione ai livelli di
compatibilita dei sistemi ambientali. In questo percorso valutativo sono utili gli
indicatori ambientali correlati agli obiettivi, sia per formulare giudizi di compatibilita sia
per effettuare il monitoraggio ambientale. Il processo valutativo preliminare (ex-ante)
produce in effetti requisiti di compatibilita ambientale ed indicazioni utili per le
valutazioni successive (in itinere ed ex post) e per il controllo degli effetti sostanziali

del piano.

3.1 SINTESI DEGLI EFFETTI AMBIENTALI

Si e proceduto utilizzando le informazioni disponibili nel Prit, dove la definizione dei
tracciati e delle infrastrutture previste non contengono un livello di approfondimento
sufficiente ad una verifica di dettaglio. Allo stato attuale di definizione si possono

prevedere diversi effetti ambientali sintetizzati nel seguito.

3.1.1 Interventi di piano rilevanti

La selezione delle attivita rilevanti per I'ambiente connesse al piano e fatta seguendo
una logica causa-effetti in base agli obiettivi di piano. L'analisi di scenario, fatta

attraverso la stima previsionale di alcuni indicatori ambientali, consentira poi di
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valutare meglio le opzioni di piano, anche in relazione ad obiettivi misurabili (target
ambientali) di medio-lungo termine. Per inquadrare le attivita rilevanti di sono
utilizzate alcune matrici coassiali, collegate in sequenza di causa-effetto, che

esplicitano relazioni tra obiettivi-attivita-rischi/opportunita-impatti:
- misure X attivita determinanti,
- attivita x opportunita e rischi ambientali,

- opportunita e rischi ambientali x impatti su vari ricettori ambientali.

OBIETTIVI PRIT ‘
E MATRICE
MATRICE = ‘
e B MTTIVITA x RISCHI
OBBIETTIVI = ATTIVITA a
= ATTIVITA x QPPORTUNITA
= :
B

‘ RISCHI OFPORTUNITA

%
MATRICE

EISCHI x IMPATTI

OPORTUNITA x IMP ATTI

RICETTCEI AMBIENTALIL

Figura. Schema della logica causa-effetto descritta attraverso le matrici coassiali.

Nelle celle di ciascuna matrice € segnalata, con un punto nero, la presenza di
correlazioni causali tra le categorie presenti su righe e colonne. Le correlazioni
maggiormente favorevoli dal punto di vista ambientale sono evidenziate in verde,
quelle problematiche in giallo e quelle molto problematiche in rosso. In pratica dalla
lettura delle matrici coassiali si desumono gli effetti ambientali piu significativi che |l
piano puo produrre e sui cui e utile focalizzare I'attenzione. Alcuni degli effetti
ambientali potenziali e maggiormente significativi saranno poi valutati nel seguito,

attraverso analisi ed indicatori ambientali specifici.
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presenza di correlazioni causali tra le categorie presenti sulle righe e sulle colonne. Le correlazioni piu
favorevoli dal punto di vista ambientale sono evidenziate in verde e quelle problematiche in giallo.
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ATTIVITA' AMB. RILEVANTI:

STRADE (traffico & OCCURET manufatti) 'D.. LA L R AR AR ] a9 .. L AL AR AR AR )
FERROVIE (trafficn & ocoup manuiatt) =@ & & & L] LAL L L L B AN 3N a|® L AR
AEROPORTI (traffico & oocupaz manufatti) e e o0 L LAL L L BE N BN BE BE BE BE BN HE
GALLERIE, TUNHEL L a | L BN ) & ] | ] | BR |
CANALIZZAZIONI & impermeshilizz alvei - L AR L AL BR @ ® L AR BN B AR ]
BANCHINE PORTI, moli, scodliere | L 3R [ ] ) L] [ B BN |
CANTIERI (manufatti, traftica) @ (0@ ] ] L BN L AR BE AR L AR R AR [ AR ) [ B
Svincoli e bretelle di servizio w» L_BR L L BN ® @ L BE AR BN L JE AR AR )
Ponti & viadatti lb L AR L] ] [ B NE BN | [ BE BE BN |
Piazzali | L 2R L 3R NE BR | L ® L B BE R BN | L ]
Pizte di cantiere | L BE N L 3R NE BR L L BN [ B AR BN | L AR AR | L ]
Servizi inter-partualiCigienici, pulizia,ecc.) Ll @ 9 ® e [ BR |
Cartieri nautici, impiarti alaggio & vara = L L L AR B L BE BN L BN BN
Recinzioni (di aree produttiveicantieri L ® L AR BR BN L ]
N
Stabilizzazione terre, opere consolid versanti |= ® @ L 3R [ R BN | ) [ ]
Modifica drenadui e sistema scolante » L_AR ] L BN ] ale e ]
Guadi di cantiere | L ® ]
Draganoi, ricalibraturs fondali L [ ] L] L AL JL L AL JL
|
Drenagai & opere foonaris | L B | B¢ BE NE RN ) L L B | L ] [ ]
Sostegni di elettrodatti =) L L BN | @ L ]
Conduttori elettrici aerei Ll ] o ® o [ BR
Conduttari elettrici interrati w L AR @ e @ ]
Impianti di trasformazione eletirica L] ® [ L BN R BN ) | ] [ ]
Iimpiardi di iluminszione » @ | BE AR |
Impianti di vertiazione galleria @ L L AL BE | L L AR ) L ]
Cave & miniere w@| BB ® L BE BE BR ] L ] L AR J L BR AR | L R | | ]
|
Seavi @ movimenti oi terra @0 ® @@ L B R AR ® el L BE BN | ] [ AR ]
Depositi material di risutta scavi | L R BR BE BE ) L B BR BE L AR | [ JE BE BN BE BE AR | L ]
Traffici marittimi @ [ BN o L AN | [ B |
Produzione cemento I 3L BE @ L L L ® L BN | [ ]
Impianti produzione carburanti | @ [ SR BN L AR [ B | [ BN L] [ ]
Moviment esterna materiall pericolosi - @ [ ] ® [ BR )
Sistemi di controllo incidenti Ll L [
I, trattamento detriti di perforazions | @ L L AL L L ale
Sistinformativi, formativi & supp decisionsle L
LR IE IR IR I I I N R R R IR R I R R R B LE.3E:
2 g
g vlg = o= o o= =
e|= olg sl = |z = b 2|g|E < |2
= s T | o o|a| T w T Cleg|lmws|d|lE Ol e
=N | Z]le|lefs|lt|lo|ld|lxE]|= = c F|lZzls|lal|lE|5|l=|lcl|s
sl Elslslc|5|Z=lalF | & =] = 2 =3 (T
EinN|E]lE|E8ls|c]| & g _|BlElE|IF] &0 o wlc|E
el 2ol |E|ls|E|E|IS Elel®|E|F]ZF|w|E E = o | &
glE|(z| 2| ®lo|lg|S|E[=|= = = R = - T e el = I =
=|J|lw|Gslr|H|lEle|C( D=l |Z|lH]|2|ale|L]ls|=|=2 < |5 (=
vl |=lS]ls|lslS|wB|lE|l@®|E|I=|s|=|8|&|le]l2|=] 2 E|ElB|E || =
gl=|2|BlE|E|(E|E|c|é|= S|l 5|ElE|lE|G|E|2|E|E5l=|[E|E|T
w = | =|E|E|c|s|E|2|=|2|8 Sls|E|le|a|E|N|c|=E|=|5 8|5
= § w =] = 8 —lEelalalg|=E | 2| Y283 wlolg|s [(BSlu|=s|E|=
B brs T|T gls|e|lc|Eg|lg|T|Z|T (2|2l =lDlal=z|E|E|E
T |=(8|8 el2|Els|ele|y|Slz|L|2|2|5E 8 elelElclsle|s|s]z
O S(s(sg|2lae|l=|6|2|2|=|12|el=22|2lelE|®]E § E|E|E|E|E|.
W Wi Rl eslS|c|Q|H|e|lw|l5F $ slels|s|(s]leE (2] 6 c|ls|2|E|E|D
= === 5|Elz|R|2 5|2 HEIEIE A A I R I A
r o|le|le ol &8 | & |2 =R I =l = e 28| 5 Sla|g
ololo|Flala|n|F|T|= prol w5l I I B =R e el R = A R =R =

Figura. Matrice di correlazione delle attivita con i rischi ambientali. Attivita e rischi piu rilevanti sono
scritti in stampatello. Nelle celle con un punto nero & segnalata la presenza di correlazioni tra righe e
colonne. Le correlazioni problematiche sono evidenziate in giallo e quelle molto problematiche in

r0sso.
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Figura. Matrice di correlazione delle attivita con le opportunita ambientali. Attivita e opportunita piu

rilevanti sono scritte in stampatello. Nelle celle con un punto nero € segnalata la presenza di

correlazioni tra righe e colonne. Le correlazioni pit favorevoli sono evidenziate in verde.

129



Rapporto ambientale del Prit del’Emilia-Romagna

1aedw ojjenues 3 oibbrioyuow sz

[1zidasque eingeu] s oonuon

obeas |p engns sunpeddoaeag

Nreangpnz wag o 1I66esaed cuneysay

B f=lo =R Lo b I TR K P Felei bolab U R0 R by |

I[edngey 351050 oluedsry

¥IDHINI ANOIZYHHOASYH L

O 1NINYHRNBNIOIH 0TI0H INDD

FHNLINHLE 1IZIAHIS HOIT9IM

IMY¥IHILY A INIF ZZIHOTY A

DHOAYTINDYOYND "Z¥3HD

DE332IY "LHO4dd0 Z¥3HD

44| 444444824

L JE 38 2K JK

S WLINNLHOddO

1SR BRI

1T 4D USRI I 214251

wweaBosd Uou IRgINIGETIUL CWEYIEY

YIILEINYSHN ANOISNH LN

B313053 BIO[ 1P PUSIZNpOIY|

BEIplsapul wsueblo oweysy

207033 ANDIZY INIWWYH A

a|e3abas caniados sucizeiapy

YAILLLIIDHAd INOIENH 1N

EUINYIOU EEOUILN| B33 Iag0]

BT U] B3I 3ol 1adsg

12gruEew-cay)e idwesanpaag

WOIZEIQIA 1P PUSIZNPO 4

JHOWNY 10 ANOIEZNaodd

LUOpD Ip 2USIZnpol 4

YIHY ILINYHINONI ANODIEEIM3

ATVHOUT 1LINIFHHOD 100

YOTI¥d NI 13N ZYH30Y

N[eiansadns UaWLIoDs JuoIzelN|Y

ayzupl apeed Ip auoizele s

enbore urweuinbun 0pnyouesg

asojoxiad aqueysos auolsiadsg

OIS 3 ALY P SUOIZNPOlY

1[eangjox ayaied |p o auoizelg)y

D10NE Z¥HALTY 3 OWNENDD

10107 1YW DWNENDD

¥IDHIANI INNENOD

8 8 3 3 B B BB 3 BRI R F R

»...........................

LR AR IR )

HOSIH

RICETTORI AMBIENTALI

Qualitd acque superficiali @ mare

N

-}

-

)

Qualiti acque sotterranes

Limitaz.subsidenza e stabilith Falde

Stabiliti di wersanti e scarpate

Stabiliti di rive o Fondali

Stability pedologica di suali

GQualitd atmoskera, microclima

|

Beneszsere vegetazione terrestre

Benessers fauna terrestre

Benezs.biocenosi acquatiche, palustri

Clualita di paesaggi sensibili

|

‘Walore beni culturali efo storic

Benezsere e salute uomo

Dizponibilita risorse idriche

Disponibility agronomica a suali Fertili

Disponibilita risorse litoidi

Disponibiliti energia

|

e |

Acessibilita dirisorse per lo swago

|

Disponibiliti risorse produttive

‘Walore di opere & di beni materiali

levanti sono scritti in stampatello. Nelle celle

apiuri

N

Figura. Matrice di correlazione delle opportunita e dei rischi con i ricettori ambientali. Rischi ed opportunit

favorevoli sono evidenziate in verde.
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3.1.2 Effetti per I'energia ed il clima

Benefici per I'energia ed il clima derivano dalle attivitd previste dal Prit a favore di
una regione “ecologica (ambientalmente sostenibile)”. Effetti positivi sono previsti
soprattutto per il risparmio energetico, la riduzione dei consumi dei trasporti,

I'aumento dell’efficienza energetica, la riduzione emissioni gas serra.

In particolare risultano significative le attivita per ridurre la domanda di mobilita con
mezzi individuali, migliorare il profilo ecologico del parco veicolare, ridurre il parco
veicolare privato, assicurare coordinamento della pianificazione dei trasporti e
rivisitare i processi decentramento territoriale. 1l riequilibrio del trasporto delle merci e
della logistica sono obiettivi molto impegnativi. La Regione si inserisce naturalmente
nei flussi merci nazionali ed europei, con uno storico ruolo di cerniera nelle relazioni
nord-sud ed est-ovest. Gli attraversamenti producono inquinamento e non devono
solo “passare”, ma devono essere riequilibrati, migliorati nelle loroprestazioni di
consumo e di emissione, trasferendo a scala locale un modello territoriale piu
integrato orientato all'intermodalita. Il Prit intende creare diversione modale dal
trasporto individuale/privato verso quello collettivo, potenziando quest’ultimo oltre a
razionalizzare i sistemi, coordinare gli orari, integrare le tariffe. Fondamentale e la
diversione modale verso il ferro. Le ferrovie sono in grado di ottimizzazione i carichi e
di razionalizzare il sistema infrastrutturale regionale. La dispersione attuale degli
insediamenti residenziali e la proliferazione diffusa delle funzioni negli ambiti per
attivitd produttive sono generatori importanti di traffico che devono essere mitigati. La
complessita del fenomeno richiede azioni di pianificazione integrata e di gestione del
territorio, per cui e fondamentale l'azione del Prit contraria ai processi di
decentramento territoriale e funzionale alla presenza di servizi di trasporto a minore
intensita energetica. Naturalmente anche il potenziamento del servizio di trasporto

collettivo deve essere attuato nel rispetto delle sensibilita dei contesti ambientali.
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Alcuni effetti residui potrebbero essere potenzialmente negativi, come quelli volti a
ridurre i costi unitari della mobilitd privata ed a incrementare ['offerta di reti
infrastrutturali e nodi intermodali (non ferroviari). In particolare la riduzione dei costi
della mobilita privata rischia di rallentare il trasferimento verso quella pubblica, piu
efficiente. Gli interventi infrastrutturali ,per loro il carattere eventuale produrranno
effetti che dovranno comunque essere precisati, coordinati e controllati in sede di
autorizzazione progettuale, anche attraverso procedure di valutazione di impatto
ambientale. | benefici degli interventi infrastrutturali sono subordinati all'applicazione

delle migliori tecniche disponibili e dei criteri di buona eco-progettazione.

3.1.3 Effetti per il benessere e la salute delle pe  rsone

Benefici per il benessere e la salute delle persone derivano dalle attivita previste dal

Prit a favore di una regione “salubre e vivibile” ed “ecologica”.

Effetti positivi sono previsti per il miglioramento dei livelli di qualita dell'aria, la
riduzione delle sorgenti sonore, la limitazione dello sfruttamento delle risorse naturali
e la riduzione dell'impatto ambientale dei mezzi in citta, la riduzione del numero dei
decessi e feriti dovuti a incidenti stradali ed anche in termini di maggiore

partecipazione del pubblico in materia ambientale.

In particolare risultano significative le attivita del Prit per ridurre l'inquinamento e
acustico da trasporti, migliorare la sicurezza della rete stradale e dei veicoli, limitare
la velocita veicolare, ridurre la domanda di mobilitd con mezzi individuali, migliorare il
profilo ecologico dei veicoli, ridurre il consumo di territorio da infrastrutture di
trasporto, promuovere la domanda di mobilita non motorizzata e di corto raggio,
migliorare accessibilita ai sistemi di trasporto per le fasce deboli, promuovere la
regolazione del traffico privato in aree sensibili, migliorare il comfort del viaggio e
promuovere meccanismi di partecipazione pubblica. Per assolvere a questi obiettivi

generali occorrono importanti interventi di potenziamento dell'offerta di trasporto
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pubblico, in grado di riequilibrare la mobilita privata e mantenere adeguati livelli di
accessibilitd. La rete ferroviaria rappresenta il riferimento. Il contenimento della
mobilita privata € imprescindibile, per le sue problematiche ambientali e per |l
contenimento degli spazi occupati in ambito urbano. Un ruolo importante & svolto
anche dalla mobilita ciclopedonale. Per ridurre I'impatto, accanto alla diversione
modale su mobilita pubblica o ciclabile, il rinnovo tecnologico dei veicoli pubblici e
privati € una delle leve rilevanti su cui Prit pud incidere favorendo politiche di scala
sopranazionale per la produzione di autoveicoli a basso impatto ambientale e
promuovendo a scala regionale la progressiva sostituzione dei mezzi piu obsoleti. Il
governo della domanda di mobilita deve essere fatto in modo partecipato, tenendo
conto delle competenze e dei soggetti che hanno responsabilita specifiche. Il
governo della domanda di mobilita necessita di modalita di condivisione degli obiettivi

e di raccordo operativo che devono coinvolgere molti soggetti pubblici e privati.

A scala locale alcuni effetti residui del Prit potrebbero risultare potenzialmente
negativi, in particolare per l'incremento dell'offerta di reti infrastrutturali. Per loro il
carattere eventuale e localizzato tali effetti puntuali dovranno comunque essere
controllati in sede di autorizzazione progettuale, anche con procedure di valutazione
di impatto ambientale. | benefici sono subordinati all'applicazione delle migliori
tecniche disponibili e dei criteri di buona eco-progettazione. Per quanto riguarda la
riduzione dei costi della mobilita privata, sara necessario il coordinamento ed
l'attenta selezione delle condizioni. Ad esempio per lo sviluppo aeroportuale il
fenomeno del low-cost e della crisi di alcune compagnie aeree ha abbassato i costi
ed ha aumentato la concorrenza fra aeroporti, rendendo piu complicato |l
perfezionamento del sistema regionale. In questo quadro € necessario evitare che
I'offerta cresca oltre il limite della capacita portante esprimibile dal contesto

ambientale dei vari aeroporti
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Valutazione quantitativa delle emissioni inquinanti in atmosfera

Gli effetti del Prit sulle emissioni d'inquinanti in atmosfera sono particolarmente
significativi e meritano un approfondimento quantitativo specifico. La stima degli
effetti per 'atmosfera e articolata in piu parti: stima degli spostamenti di traffico, stima
delle emissioni inquinanti, stima delle immissioni nellatmosfera regionale. Tutte
gueste valutazioni sono confrontate con uno“scenario base” di emissioni e di qualita
dell’aria di riferimento relativo all’'anno 2007. Le valutazioni delle emissioni sono state
eseguite utilizzando il software INEMAR (INventario EMissioni ARia) applicato alla
Regione Emilia Romagna. Le valutazioni degli impatti della qualita dell’aria sono
state eseguite con il sistema modellistico NINFA di ARPA. Le emissioni sono state
assegnate alla griglia di lavoro 5*5 km utilizzando il tool eFESTo, Full Emission
Scenario Tool. Il sistema modellistico NINFA € costituito dalla versione regionale del
modello chimico di trasporto e dispersione CHIMERE, abbinata al modello
meteorologico COSMO-17. NINFA viene integrato su una griglia regolare UTM ad
una risoluzione orizzontale di 5 km e 8 livelli verticali ibridi sigma-P. In pianura, il 1°
livello & a circa 40 m, l'ultimo a 500 hPa. Il dominio di integrazione copre I'intero Nord
Italia (figura 1) per tenere conto degli effetti delle circolazioni locali nella Pianura

Padana, che influenzano pesantemente il trasporto e la dispersione di inquinanti

DOMINIONINFABPATO/S km

Figura. Domini d'integrazione del modello.

Gli strumenti modellistici, I'inventario delle emissioni e l'incertezza delle valutazioni

sono diffusamente illustrate nel rapporto finale del Progetto NINFA-Extended
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“Sistema integrato a supporto della valutazione e gestione della qualita dell’aria in
Regione Emilia-Romagna” al quale si rimanda per i dettagli metodologici e tecnici
(cfr. Delibera di Giunta regionale numero 2284 del 22/ 12/ 2008, pubblicato sul B.U.
N. 14 del 2009, “approvazione del progetto Ninfa Extended e della convenzione con
ARPA per la realizzazione dello stesso. Assegnazione finanziamento ai sensi della
LR 44/1995 art.23. Assessorato: Assessorato Ambiente e Sviluppo Sostenibile,

servizio risanamento atmosferico, acustico, elettromagnetico).

Stima degli spostamenti

Il PRIT prevede alcune azioni che vanno ad agire sia sulla mobilitd urbana che

extraurbana.

by

In ambito urbano e previsto un’incentivazione alluso dei mezzi pubblici, in
sostituzione all'auto privata. Gli spostamenti in ambito urbano sono stati stimati

secondo le seguenti assunzioni:

e | risultati ottenuti dallo studio ISFORT (cap. 3.4 La domanda attuale di
mobilitd delle persone); la mobilita comunale degli autoveicoli rappresenta il

65% della domanda regionale;
e spostamenti TPL:

—  scenario tendenziale: spostamenti invariati rispetto al 2008 (dati forniti
da Servizio Mobilita Urbana e Trasporto Locale della Regione Emilia

Romagna);

- scenario programmatico: incremento del 10% dell'indice di utilizzo

degli autobus;
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Tabella. Spostamenti in ambito urbano

[Mveickm] Scenario Scenario
tendenziale | programmatico
Autoveicoli 60.751 57.759
TPL 47 52

Per la mobilita extracomunale I'efficacia in termini di riduzione delle emissioni dovute
alle azioni é stata valutata sulla base dei dati di i flussi di traffico (ora di punta) per
arco stradale riferiti al’lanno 2020 tendenziali e programmatici elaborati dal servizio
trasporti Regione Emilia Romagna. A partire dai dati di flusso per arco e calcolato
I'indice “veicoli-chilometro” (veickm, moltiplicando i flussi per tipologia veicolare per la
lunghezza dell'arco, indice che descrive in termini quantitativi il traffico per tipologia
di veicoli) per I'ora di punta; tali flussi sono stati ricondotti ai flussi giorno e flussi anno
utilizzando le curve di distribuzione caricate nel sistema INEMAR. Pertanto i dati di
base su cui si € andati ad eseguire una stima dei potenziali effetti derivanti dalle
azioni del PRIT sono veickm per tipologia di veicolo (auto, mezzi commerciali leggeri,
mezzi commerciali pesanti) distinti per le strade extraurbane e autostrada

relativamente ai seguenti scenari:

. Tendenziale al 2020: complessivamente si hanno 52.354 milioni di veickm

[Mveickm]

. Programmatico al 2020: complessivamente si hanno 49.569 [Mveickm]

Tabella. Flussi di traffico futuro extraurano ed autostradale

[Mveickm] Auto Veic. Comm. Leggeri Veic. Comm. Pesa nti
Scenario tendenziale 2020:
Strade extraurbane 32.712 4,216 2.988
Autostrada 7.781 1.555 3.102
Scenario programmatico 2020:
Strade extraurbane 31.101 4.094 2.574
Autostrada 7.578 1.554 2.668
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Complessivamente nel 2020, secondo lo scenario programmatico, sulla rete viaria

extraurbana ed autostradale si avra una riduzione del 5% in termini di veickm.

Nel seguito si riportano i digrammi di variazione degli spostamenti complessivi,
urbani ed extraurbani, tra lo stato attuale (anno di rif. 2007, denominato | fase),
scenario tendenziale e scenario programmatico al 2020. Si evidenzia un sostanziale
aumento delle percorrenze per gli autoveicoli e i mezzi commerciali leggeri, in
contrapposizione ad una stima di riduzione delle percorrenze dei mezzi commerciali

pesanti.

70.000
60.000
50.000 4—
40.000 1| ol fase
@ Tendenziale
30.000 14— .
OProgrammatico
20.000 4—
10.000 +— —i_‘
0 o ]
Automohili - Veicoli leggeri = Weicoli pesanti
3.8t >348te

autobus

Figura. Percorrenze regionali complessive (espresse come Mveickm/anno).

L’'incremento degli spostamenti complessivi comporta un aumento dei consumi di
combustibile nello scenario tendenziale del 21% rispetto al riferimento del 2007. I
piano prevede una serie di azioni che portano ad una riduzione degli spostamenti
privati ed una conseguente riduzione dei consumi rispetto alla situazione tendenziale
del’8%. Tra le azioni previste vi € I'incentivazione alla sostituzione del parco veicolare

con mezzi a trazione elettrica.

Mentre attualmente le auto ibride godono di un discreto successo, l'auto elettrica é
per lo piu confinata a flotte aziendali. Le previsioni industriali a livello mondiale
indicano per i paesi avanzati una quota di mercato considerevole nel prossimo

decennio. L’obiettivo fissato dal Prit 2020 e di raggiungere una quota pari al 10% di
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veicoli elettrici rispetto al parco complessivo. L'effetto delle azioni del piano sui
consumi di carburante porta complessivamente ad una riduzione rispetto allo
scenario tendenziale, ripartita tra i vari tipi di carburante secondo le percentuali

riportate in tabella:

Tabella. Riduzione in termini % dei consumi di combustibile a seguito dell’attuazione delle misure

previste dal piano

Combustibile Rid. %
benzina verde 5,120639
diesel 9,652138
GPL 4,751882
metano 4,751899

Ly =2007 E 2020 -tendenziale m 2020 - programmatico
3500
3000
2500
:
2000
2
1500

benzina senza gas naturale gas petrolio ligquido gasolio per

piombao (metana) [GPL) autotrasporto
(diesel)

Figura. Consumi di carburante per auto-trazione come Mt/anno

Stima delle emissioni
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Le emissioni sono state stimate utilizzando le emissioni/lkm medie per il parco auto
2020 per tipologia di ciclo di guida (strade urbane, strade extraurbane, autostrade)
elaborate nellambito della VAS del PRITT.

Tabella. Emissioni al chilometro medie utilizzate per i calcoli.

[g/lkm]| CO NMVOC | NH3 NOXx PM10 S02
Automobili 0,135 0,016 0,008 0,161 0,029 0,025
Autostrade | Veicoli leggeri < 3.5t 0,338 0,030 0,002 0,507 0,045 0,040
Veicoli pesanti > 3.5 t e bus 0,114 0,015 0,003 1,788 0,152 0,123
Automobili 0,140 0,019 0,004 0,176 0,032 0,028
Strade . -
extraurb. Veicoli pesanti > 3.5t e bus 0,147 0,020 0,003 2,049 0,168 0,140
Automobili 0,550 0,042 0,003 0,155 0,034 0,022
Strade Veicoli leggeri < 3.5 t 0,694 0,051 0,001 0,715 0,060 0,062
urbane Veicoli pesanti > 3.5 t e bus 0,077 0,010 0,003 1,089 0,166 0,086

Scenario emissivo di riferimento

Lo scenario emissivo utilizzato per la simulazione del caso base (2007) e stato
costruito utilizzando i1 dati dell'inventario regionale delle emissioni INEMAR-ER
(2007) per le celle della griglia di lavoro del modello NINFA appartenenti alla regione.
Per le parti del dominio che ricadono all’esterno dellEmilia-Romagna sono stati
utilizzati I'inventario nazionale ISPRA 2005 disaggregato su base provinciale e
linventario POMI per il restante territorio italiano ed i dati dell'inventario europeo
MACC definito su di una griglia di 1/8°in longitud ine e di 1/16°in latitudine. Questi

inventari comprendono anche una stima delle emissioni dovute alle rotte navali.

Il risultato della combinazione dei diversi inventari delle emissioni € mostrato nelle
figure seguenti dove vengono riportate le emissioni totali di PM10 e NOx sull'intero

dominio di calcolo.
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Figura. Emissioni annuali di NOx (in alto) e di PM10 (in basso) nello scenario di riferimento (t/anno)
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Gli scenari emissivi al 2020

La fonte dei dati per gli scenari al 2020 e il sito GAINS Italy (Klaassen et al, 2005;
http://gains-it.bologna.enea.it/gains/emissions.IT/index.menu). 1l modello GAINS
combina informazioni sullo sviluppo produttivo ed energetico con informazioni
sull’efficienza dei sistemi di controllo delle emissioni e sulla loro diffusione. GAINS
viene utilizzato dalla Commissione Europea per stimare le emissioni in atmosfera dei

principali inquinanti e fornire le proiezioni emissive.

Gli scenari futuri messi a confronto sono quello tendenziale e quello programmatico
al 2020.

. Scenario “tendenziale” al 2020 (con consumi in aumento e cambio di tecnologie
secondo il criterio “CLE—Current Legislation” che prevede cioé I'applicazione
delle leggi e delle tecnologie in corso). | dati delle emissioni sono stimati con la
variazione al 2020 ipotizzata dagli scenari GAINS NOCP (NO Climate Policy)
regionali per tutti i settori tranne che per i trasporti. Il dato dei trasporti € stimato
con le scenario tendenziale del PRIT al 2020, per cui la riduzione delle
emissioni complessive dovuto alla introduzione di tecnologie piu pulite previste
dalla normativa corrente (CLE) & parzialmente compensata dallaumento dei
consumi. Tale aumento dipende dall'incremento del numero di veicolo circolanti

nella nuova rete stradale prevista dal PRIT.

. Scenario “programmatico” al 2020. | dati delle emissioni sono stimati con la
variazione ipotizzata dagli scenari GAINS NOCP per tutti i settori tranne che per
i trasporti. Il dato dei trasporti € stimato con lo scenario programmatico del PRIT

(scenario di piano).

Y

In particolare il sistema modellistico € stato applicato mantenendo invariate le
condizioni meteorologiche, usando le condizioni al contorno di INERIS al 2020 e

variando gli input emissivi per il settore traffico secondo quanto previsto dal PRIT.
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Per gli altri settori oltre ai trasporti & stato utilizzato lo scenario energetico GAINS-
Italy NOCP (Climate Policy). Tale scenario e stato realizzato da ISPRA (ISPRA,
2010) sulla base dell'ampio Scenario Climate & Energy Package sviluppato dallo
IIASA (International Institute for Applied Systems Analysis; Commission of the
European Communities, 2008). L'analisi € stata realizzata escludendo dallo scenario
CLE le misure finalizzate al rispetto degli obiettivi EU al 2020 che richiedono

autorizzazioni regionali / comunali.

Si noti che gran parte delle riduzioni, come si vedra nel seguito, sono dovute agli
effetti della applicazione delle tecnologie a minor emissione inquinante previste dalla

legislazione corrente (CLE) nei vari macrosettori emissivi (trasporti, industria, civile).

Tabella. Variazione delle emissioni totali, considerando tutti i macrosettori, in Emilia Romagna per gli

scenari 2020 (valori percentuali rispetto allo scenario di riferimento)

CO [ COV | NH3 | NOx | PM10 | SO2
Scenario tendenziale 2020 -33 |-20 | +1 -42 | -15 -17
Scenario programmatico 2020 | -34 | -20 | +1 -45 | -17 -19
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Figura. Emissioni annuali di NOx relative agli scenari emissivi 2020 tendenziale (in alto) e

programmatico (in basso).
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Figura. Emissioni annuali di PM10 relative agli scenari emissivi 2020 tendenziale (in

alto) e programmatico (in basso).
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Le emissioni da traffico veicolare extraurbano relativamente alllanno 2020 si

considerano di tipo “lineare”, cioe distribuite sugli assi veicolari; queste emissioni

sono state stimate considerando uno scenario tendenziale di flussi di traffico ed

ipotizzando una variazione del parco veicolare circolante. La stima delle emissioni da

traffico all'interno delle aree urbane (emissioni "diffuse”) si basa sul consumo di

combustibile stimato come differenza tra la quantita di combustibile venduto per

autotrazione e la quantita di combustibile stimato consumato negli spostamenti

extracomunali e autostradali.

Tabella. Emissioni nello scenario di riferimento (2007) e nello scenario tendenziale (2020) [t/anno]

CcO cov NH3 NOx PM10 S02 CO2 [Mt/anno]
2007 72.725 | 11.634 1.117 77.512 4.497 2.361 13.842
2020 28.222 8.219 305 33.755 3.710 2921 16.067
A% -61 -29 -73 -56 -18 24 16

Tabella. Emissioni per ciclo di guida nello scenario tendenziale 2020 [t/anno]

CO | COV | NH3 NOx PM10 S02 €02 [Mt/anno]
Strade urbane 2.133| 178 68 5.593 587 473 5.305
Strade extraurbane 8.030| 772| 184 13.780 1.936| 1.476 8.394
Autostrade 18.059 | 7.269 52 14.382 1.187 973 2.368
Totale 28.22218.219| 305 33.755 3.710| 2.921 16.067
90.000
o 2007 O 2020-tendenziale
80.000 —
70.000 |
60.000 —
T 50.000
g 40,000 1 —
30,000 4+ |—
20,000
10.000 1
co cov NH3 NOx PM10 s02 co2

Figura Confronto emissioni traffico veicolare anno 2007-2020
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Dal confronto delle emissioni relative ai due scenari di riferimento e tendenziale si

nota una forte riduzione, in modo particolare per CO, COV e NOx. La riduzione delle

emissioni di PM10 € meno marcata. Cio & dovuto al fatto che l'introduzione di nuove

tecnologie o l'uso di combustibili a minor impatto ambientale permette un quasi

azzeramento delle emissioni di tipo exhaust, ma non delle altre emissioni (usura freni

e pneumatici, abrasione strade). Si nota inoltre un aumento delle emissioni di SO2 e

CO2, in quanto dipendenti dal consumo di combustibile.

Il PRIT mette in campo diverse azioni per limitare le emissioni in atmosfera. Pertanto

Si e ipotizzato una riduzione dei consumi di combustibile in ambito urbano del 10%.

Sulla base di tale dato, ed in coerenza anche con il piano energetico regionale, si e

simulato lo scenario emissivo con la valutazione delle azioni di piano.

Tabella. Emissioni per ciclo di guida nello scenario programmatico 2020 [t/anno]

co cov NH3 NOx PM10 S02 €02 [Mt/anno]
Autostrade 2.061 169 68 5.004 534 430 2.175
Strade extraurb. 7.526 719 183 12.231 1.768 1.341 7.704
Strade urbane 17.009 7.242 49 13.262 1.099 885 4.881
TOT 26.596 8.131 299 30.497 3.401 2.656 14.760
Tabella. Confronto scenari 2020 e riduzione delle emissioni per effetto delle azioni di piano
CO (o{0)% NH3 NOx PM10 S02 C0o2
2020-tendenziale 28.222 8.219 305 33.755 3.710 2.921 16.067
2020-programmatico 26.596 8.131 299 | 30.497 3.401 2.656| 14.760
A% -6 -1 -2 -10 -8 -9 -8
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Figura Emissioni previste per ciclo di guida negli scenari tendenziale e programmatico (valori in
t/anno; per CO2 valori in Mt/anno)
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Figura. Scenario programmatico emissioni di NOx lineari, cioé dovute agli spostamenti assegnati a
ciascun arco stradale, gli archi previsti al 2020 sono indicati in tratteggio.
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Figura. Scenario programmatico, emissioni di PM10 lineari, cioé dovute agli spostamenti assegnati a

ciascun arco stradale, gli archi previsti al 2020 sono indicati in tratteggio.

emissioni < 12 - 40 = emissioni = 70
12 < emissioni < 24 - 70 = emissioni < 120
24 = emissioni = 40 - emissioni > 120

Figura Scenario programmatico 2020, emissioni di NOx complessive da traffico per comune
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Figura. Scenario programmatico 2020, emissioni di PM10 complessive da traffico per comune
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Figura. Differenza di emissioni di NOx tra gli scenari di riferimento-2007 e programmatico-2020 (in

verde sono indicate le riduzioni di emissione nello scenario programmatico-2020).
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Figura. Differenza di emissioni di PM10 tra gli scenari di riferimento-2007 e programmatico-2020 (in

verde sono indicate le riduzioni di emissione nello scenario programmatico-2020).

| risultati delle simulazioni delle emissioni per comune evidenziano un sostanziale
miglioramento dello scenario programmatico 2020 rispetto alla situazione di
riferimento nel 2007. In alcuni comuni, indicati in rosso, viene stimato un incremento
delle emissioni nonostante il sostanziale rinnovo del parco veicolare dovuto ad un
notevole aumento dei flussi di traffico in modo particolare dei mezzi commerciali
leggeri. Questi sono la causa della difformita tra la mappa riferita all'inquinante NOx
rispetto al PM10 (dove ci sono piu comuni in cui si stima un aumento delle
emissioni), in quanto il rinnovo del parco porta ad un miglioramento notevole dei
fattori di emissione per NOx (veicoli benzina euro-lI con 445 mg/km, veicoli euro-V
con 55 mg/km; gasolio euro-I con 1.128 mg/km, euro-V con 332 mg/km) invece non
si hanno miglioramenti significativi nei fattori di emissione del PM10 (benzina euro-I
con 37 mg/km, euro-V con 33 mg/km; gasolio euro-l con 137 mg/km, euro-V con 38
mg/km) in quanto si considerano le emissioni sia exhaust che non exhaust

(abrasione strade, usura pneumatici e freni).
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La qualita dell’aria nello scenario di riferimento 2007

Per valutare la distribuzione spaziale di vari indici d'inquinamento relativi ai principali

inquinanti (PM10, PM2.5, ozono e NO2) é stato applicato il sistema modellistico

utilizzando come input meteorologico i dati relativi al 2007 (anno meteorologico di

riferimento), le condizioni al contorno fornite da INERIS al 2007 e lo scenario

emissivo base descritto precedentemente. Nel seguito € mostrata la concentrazione

media annua simulata dal modello per il PM10 con valori piu alti nell’area milanese e

nella pianura centrale attorno al Po.
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Figura. Scenario di riferimento 2007. Concentrazioni medie annuali di PM10 [pg/m?].

E’ interessante notare che le emissioni di particolato primario sembrano piu legate ai

massimi di concentrazione nelle grandi aree urbane (Milano, Torino, il comprensorio

delle ceramiche tra Modena e Reggio Emilia, Bologna, Padova) mentre la

distribuzione spaziale delle concentrazioni € in buona parte modulata dalla frazione

secondaria inorganica (SIA). La zona centrale della pianura con alti valori di PM10

coincide con la zona dei massimi valori della frazione secondaria inorganica.
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Figura. Scenario di riferimento 2007. Concentrazioni medie annuali della frazione primaria (a sinistra)

e della frazione inorganica secondaria (a destra) di PM10 [pg/ms].

Nella formazione del particolato secondario inorganico, (nitrati, solfati ed ammonio)
'ammoniaca, gioca un ruolo fondamentale. Infatti i nitrati sono presenti nella frazione
fine del particolato sotto forma di “nitrato d’'ammonio” che si produce solo se si ha
sufficiente ammoniaca a disposizione dopo che 'ammoniaca stessa ha reagito con lo
ione solfato. Dato che 'ammonica € emessa per piu del 95% dal settore agricolo e
evidente il ruolo non marginale dell’agricoltura settore spesso trascurato nelle

strategie volte ad una riduzione delle concentrazioni di PM10 in aria.

Il biossido di azoto presenta i massimi relativi nelle aree urbane di Milano, Torino,
lungo la fascia della via Emilia dove supera la soglia dei 40 [1g/m3 e lungo le
maggiori arterie del traffico.
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Figura. Scenario di riferimento 2007. Concentrazioni medie annuali di NO2.

Per I'ozono sostanzialmente ovunque € superato il valore bersaglio di protezione
della salute umana; le aree piu critiche sono le zone prealpine e la zona centrale
della pianura padana. Nelle aree urbane dove evidentemente le emissioni di ossidi di
azoto riducono localmente le concentrazioni di ozono si hanno i valori piu bassi.
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Figura. Scenario di riferimento 2007. Concentrazioni di 0zono. A sinistra le medie diurne estive (fascia

oraria 8-20); a destra il numero di giorni in cui il massimo della media mobile supera i 120 pg/m3.
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La qualita dell’aria nello scenario tendenziale 2020

Biossido di azoto

La riduzione delle concentrazioni di

Y

biossido di azoto e sostanzialmente

proporzionale alle corrispondente riduzione delle emissioni di NOx. Benefici maggiori

si hanno lungo la Via Emilia ed in generale lungo le direttrici principali del traffico con

riduzioni assolute nelle medie annuali di 12-18 pg/m* e riduzioni percentuali attorno

al 30-40%.

NO2 (@wg/m?), base, average JAN-DEC2007

NOZ (ug/m*), TEN20Z0, averuge JAN-DECZ007
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Figura. Scenario di riferimento 2007 (sinistra) e scenario tendenziale 2020 (destra). Concentrazione

media annuale di biossido di azoto (NO,) in Emilia-Romagna. La linea rossa evidenzia le aree

allinterno delle quali viene superato il valore limite di 40 pg/m® in vigore dal 2010.
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NO2 {ua/m"), TEN2C20-base, average JAN—-DEC2007 NOZ , TEN2020-base, JAN-DEC2007

Figura. Differenze di concentrazione media annuale di biossido di azoto (NO,) in Emilia-Romagna tra

lo scenario tendenziale e quello di riferimento. A sinistra il valore assoluto, a destra in percentuale.

Ozono

Le consistenti riduzioni delle emissioni soprattutto di NOx, lungo la Via Emilia ed in
generale lungo le direttrici principali del traffico, vantaggiose dal punto di vista delle
concentrazioni di NO, e di PM10, producono invece un aumento delle concentrazioni
delle medie estive di O3 in tali zone. Riduzioni si osservano invece nelle aree collinari

ed appenniniche, piu lontane dalle sorgenti emissive.

Considerando il numero di superamenti del valore obiettivo per I'ozono, si ha una
diminuzione generalizzata ad eccezione di una piccola area tra Modena e Bologna.
Anche in questo caso comunque le riduzioni sono piu consistenti al di fuori delle aree
urbane. La ragione & che basse concentrazioni di NOx indeboliscono l'effetto di
rimozione e portano a valori piu alti soprattutto nelle ore notturne. Un recente studio
(A. de Meij et al, 2009) ha portato a risultati simili analizzando l'impatto su O3 e
PM2.5 di diversi scenari emissivi in Lombardia: a fronte di una diminuzione delle
emissioni si & stimato un aumento sia delle medie che del numero dei superamenti

nell’area milanese.
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Figura. Media estiva di ozono (O3) in Emilia-Romagna. A sinistra lo scenario di riferimento, a destra le

differenze dello scenario tendenziale al 2020 rispetto allo scenario di riferimento.

A3, base, JAN-DEC2007
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Figura. Numero di giorni in cui il massimo della media mobile di ozono (O3) in Emilia-Romagna supera
i 120 ug/m3. Il valore bersaglio per la protezione della salute & 25 superamenti I'anno. A sinistra lo
scenario di riferimento, a destra le differenze dello scenario tendenziale al 2020 rispetto allo scenario

di riferimento.
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Particolato

Per questo inquinante gli impatti in termini di riduzioni di concentrazioni sono piu
modeste, rispetto al’NO2. In gran parte della regione si hanno riduzioni dal 10 al 20
% soprattutto nella pianura occidentale e lungo la via Emilia.

PM10 (p2g/m’), base. averaqe JAN—DEC2007 PM10 , TEN2020-base, JAN—DEC2007

RE

Figura. Concentrazione media annuale di PM10 in Emilia-Romagna. A sinistra lo scenario di
riferimento, a destra variazioni percentuali dello scenario tendenziale al 2020 rispetto a quello di

riferimento.

La qualita dell’aria nello scenario programmatico 2020

Biossido di azoto

Anche in questo caso benefici maggiori si hanno lungo la Via Emilia ed in generale
lungo le direttrici principali del traffico, con riduzioni assolute nelle medie annuali di
12-18 pg/m® e riduzioni percentuali attorno al 30-40%. Rispetto allo scenario
tendenziale si hanno ulteriori piccole riduzioni, che raggiungono 1-1.5 pg/m? in valore

assoluto lungo la zona centrale della via Emilia.

157



Rapporto ambientale del Prit del’Emilia-Romagna

NOZ (ug/m?), base, average JAN-DEUZ007

NO2 (pg/m*), PROG2020, average JAN—DEC2007
e . T

T

Figura. Concentrazione media annuale di biossido di azoto (NO,) in Emilia-Romagna. A sinistra lo
scenario di riferimento, a destra lo scenario programmatico 2020. La linea rossa evidenzia le aree

all'interno delle quali viene superato il valore limite di 40 ug/m3 in vigore dal 2010.

NOZ {;sg/m"), PROG2020~TEN2020, average JAN—DEC2007 NOZ , PROG2G20-TEN2020, JAN—-DEC2007
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Figura. Differenze di concentrazione media di biossido di azoto (NO2) in Emilia-Romagna tra lo
scenario programmatico al 2020 e quello tendenziale. A sinistra il valore assoluto, a destra in

percentuale.

Ozono
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L'impatto delle variazioni emissive dello scenario programmatico rispetto a quello
tendenziale sulle concentrazioni di ozono é trascurabile e quindi per riguarda questo
inquinante i due scenari emissivi sono sostanzialmente equivalenti. Cio dipende dal
fatto che le variazioni dei precursori dellozono, oltre ad essere modeste (solo
qualche punto percentuale per NOx e VOC), sono limitate al territorio regionale
mentre le dinamiche che determinano la formazione di ozono hanno scale spaziali di

centinaia di chilometri.

03 {ug/m’), base, average APR-SEP2007
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Figura. Media estiva di ozono (O3) in Emilia-Romagna. A sinistra lo scenario di riferimento, a destra le

differenze dello scenario programmatico al 2020 rispetto allo scenario di riferimento.
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Figura. Numero di giorni in cui il massimo della media mobile di ozono (O3) in Emilia-Romagna supera
i 120 pg/m®. Il valore bersaglio per la protezione della salute & 25 superamenti 'anno. A sinistra lo
scenario di riferimento, a destra le differenze dello scenario programmatico al 2020 rispetto allo
scenario di riferimento.

Particolato

Rispetto allo scenario tendenziale lo scenario programmatico non modifica in modo
significativo le concentrazioni di PM10. Un piccola riduzione di qualche punto

percentuale tuttavia si registra lungo la via Emilia.

PM10 (pg/m’), base, average JAN-DEC2007 PM10 , PROG2020-base, JAN—DEC2007

Figura. Concentrazione media annuale di PM10 in Emilia-Romagna. A sinistra scenario di riferimento,

a destra variazioni percentuali scenario programmatico al 2020.
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PM10 (ug/m?), PROG2020-TEN2020, average JAN-DEC2007 PM10 , PROG2020-TEN2020, JAM-MAR2007
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Figura. Differenze di concentrazione media di PM10 in Emilia-Romagna tra lo scenario programmatico

al 2020 e quello tendenziale. A sinistra il valore assoluto, a destra in percentuale.

Confronto sui comuni capoluogo

L’'analisi precedente permette di stimare la variazioni relative della concentrazione di
NO,, Ozono e PM10 sul territorio regionale negli scenari considerati rispetto allo
scenario di riferimento. Questa analisi fornisce un quadro d’'insieme. Per completare
la valutazione della qualita dell’aria &€ stata condotta una ulteriore approfondimento
analizzando piu in dettaglio le concentrazioni di NO, e PM10 per i tre scenari
esaminati nelle principali aree urbane della regione (comuni capoluogo di provincia),
dove le condizioni di inquinamento da NO, e polveri in genere sono piu critiche.
Diverso € il discorso per I'Ozono che risulta maggiormente critico nelle aree rurali.
Nellesaminare i risultati successivi occorre ricordare quali sono le ipotesi sulla base

delle quali vengono condotte le valutazioni:

1. Le condizioni meteorologiche sono le stesse nei tre scenari, e sono riferite
al’anno meteorologico 2007,

2. | dati forniti dal modello NINFA rappresentano la concentrazione media di
fondo delle arre urbane o rurali;
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Biossido di azoto

| dati sperimentali mostrano come la concentrazione di biossido di azoto presenta
forti variazioni spaziali all'interno di ogni comune, con i valori sensibilmente piu
elevati nelle stazioni di traffico. Poiché la risoluzione spaziale del modello NINFA & di
5 km, i risultati modellistici possono essere utilizzati unicamente per valutare la

variazione della concentrazione media di fondo nelle principali aree urbane.

by

Nel diagramma seguente e illustrato il valore relativo della concentrazione media
annuale di NO; in ciascun comune capoluogo nei tre scenari. Il valore di riferimento
(100) e rappresentato dalla concentrazione media annuale nello scenario base

valutata attraverso il modello NINFA.

100 -

M base
mten2020
® prog2020

Figura. Valore relativo della concentrazione media annuale di NO, nei comuni

capoluogo dell’Emilia-Romagna, fatto 100 il valore attuale.

Il grafico mostra come le riduzioni piu significative si verificano nei comuni capoluogo
situati lungo la via Emilia da Parma a Rimini, mentre a Piacenza, Ferrara e Ravenna
si hanno le riduzioni meno marcate. Questa differenza € in parte spiegata dal fatto
che lo scenario tendenziale al 2020 prevede un aumento, anche se modesto, delle

emissioni del settore energetico, emissioni che in queste simulazioni sono state
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assegnate alle centrali gia esistenti, localizzate nei comuni di Ferrara, Ravenna e
Piacenza. Si nota inoltre come lo scenario programmatico produca una modesta
diminuzione della concentrazione in tutti i capoluoghi. Questo effetto € spiegato dal
fatto che le riduzioni delle emissioni nel settore traffico sono in larga parte dovute al
rinnovo del parco auto con conseguente riduzione delle emissioni da parte dei singoli
veicoli. Lo scenario tendenziale prevede un aumento complessivo dei flussi di
traffico, ma prevede anche una notevole ridistribuzione dei flussi con significative
riduzioni lungo l'asse della Via Emilia. Le azioni dei PRIT riducono in parte tale

aumento di flussi portando ad una ulteriore diminuzione in tutti i capoluoghi.

Particolato

La concentrazione media annuale del PM10 presenta variazioni nello spazio in
genere meno marcate del biossido di azoto in quanto questo inquinante € in parte di
formazione secondaria. Il confronto con i dati sperimentali mostra tuttavia come vi sia
una tendenza a sottostimare da parte del modello la concentrazione media annuale
di PM10. Si é quindi proceduto a correggere le stime modellistiche secondo la
metodologia documentata nel gia citato rapporto tecnico del progetto NINFA-E.
Analogamente a quanto fatto per il biossido di azoto, i valori della media annuale
cosi ottenuti sono stati utilizzati per analizzare il valore relativo della concentrazione
media annuale di PM10 in ciascun comune capoluogo nei tre scenari. Il valore di
riferimento (100) e rappresentato dalla concentrazione media annuale nello scenario
base valutata attraverso il modello NINFA e corretta con i dati sperimentali delle

stazioni di monitoraggio.
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Figura. Valore relativo della concentrazione media annuale di PM10 nei comuni capoluogo dell’Emilia-

Romagna, fatto 100 il valore attuale

Il grafico mostra una riduzione generalizzata del particolato in una percentuale
variabile tra il 10 ed il 18%. Anche in questo caso le riduzioni piu significative sono
attribuibili alla sostituzione del parco veicolare nel 2020, mentre le misure previste
dal piano producono effetti non apprezzabili sulla concentrazione media annuale.
Considerando che attualmente il limite sulla media annua di 40 pg/m? & rispettato in
gran parte delle aree urbane, si stima che tali variazioni potrebbero essere sufficienti
a garantire il rispetto del limite (40 pg/m®) in gran parte degli agglomerati della

Regione.

Le criticita piu rilevanti sono tuttavia dovute al superamento per piu di 35 volte
all’anno del valore limite sulla media giornaliera di 50 ug/m?in gran parte del territorio

regionale.

Per stimare la situazione attesa al 2020 €& possibile far ricorso alla relazione
sperimentale tra la media annuale ed il numero di superamenti del valore limite sulla
media giornaliera. Questa relazione e stata ottenuta analizzando le misure fornite
dalle centraline di qualita dell’aria nel territorio regionale negli anni 2006-2010. In
base a questi risultati si stima che la riduzione attesa del valore medio annuale del
PM10 al 2020 non sarebbe comunque sufficiente a garantire il rispetto del limite sul

numero di superamenti.
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3.1.4 Effetti per la biodiversita e le reti natural i

Nella fase di elaborazione dello studio di incidenza ambientale, riportata nel seguito,
si e proceduto nellindividuazione indicativa dei siti della rete Natura 2000
potenzialmente oggetto di interferenza dal Prit. Questo ha consentito di selezionare i
Siti della Rete Natura 2000 oggetto di potenziale interferenza da parte delle
infrastrutture di previsione: tale identificazione deve essere considerata collegata alla
fase di definizione dei corridoi infrastrutturali e sconta una certa approssimazione. Va
comunque considerato che le fasi pianificatorie successive dovranno fare una
verifica su tutti i siti della rete Natura 2000 di loro competenza cosi come analisi di
approfondimento dovranno essere fatte in sede di progetto. L'esito di tale analisi
stato poi incrociato con le elaborazioni relative al contesto di ogni sito potenzialmente
interferito, e derivandone una prima caratterizzazione di massima del contesto locale

e del livello di naturalita presente.

Nello Studio di incidenza ambientale sono riportate le tipologie di mitigazione e
compensazioni in funzione delle diverse tipologie di ambienti presenti (boschi, prati
pascolo, zone umide, corsi d’acqua, agricoltura) ritenute necessarie per quel
determinato contesto. Queste indicazioni dovranno essere assunte dai livelli
pianificatori sottostanti oppure modificate in modo motivato. In particolare gli aspetti
che hanno contraddistinto tale approccio metodologico sono riferibili ad una prima
caratterizzazione dell’habitat di riferimento, ovvero la determinazione del tipo di
specializzazione dello stesso, in base alle diverse tipologie: ttipologia SIC (habitat
prevalentemente terrestri), tipologia ZPS (habitat prevalentemente riferiti alla
presenza di avifauna), tipologia SIC/ZPS (habitat misti). Questo livello informativo ha
consentito di fornire un primo orientamento di massima per le tipologie e per la
conseguente scelta delle possibili azioni di mitigazione, declinando gli interventi
riportati nello Studio di incidenza in modo da favorire la tutela e il mantenimento degli

habitat stessi in base alle specifiche peculiarita. In seguito dovranno essere
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approfonditi tutti gli studi relativi alla conservazione della biodiversita e della

funzionalita ecologica dei singoli siti e, nel complesso dell'intero territorio regionale.

In sintesi benefici per la biodiversita e le reti naturali derivano dalle attivita previste
dal Prit a favore di una regione “ecologica” e “integrata, plurale, partecipata”. Effetti
positivi sono previsti soprattutto per la conservazione degli habitat di importanza
comunitaria e della Rete Natura 2000, la limitazione dello sfruttamento di suolo, la
limitazione di inquinamento marino e la prevenzione dei dissesti. In particolare sono
significative le attivita per ridurre il consumo di territorio da infrastrutture di trasporto,
migliorare il profilo ecologico del parco veicolare, ridurre l'inquinamento da trasporti,
assicurare integrazione della pianificazione dei trasporti e rivisitare i processi
decentramento territoriale. A scala locale alcuni effetti residui del Prit potrebbero
essere potenzialmente negativi, in particolare per l'incremento dell'offerta di reti
infrastrutturali e di nodi intermodali e per il miglioramento dell'accessibilita
infrastrutturale per il trasporto merci e passeggeri. L’offerta infrastrutturale e
sostanzialmente confermata rispetto allimpianto del precedente Pit'98. Per loro il
carattere localizzato tali opere ed effetti dovranno comunque essere controllati in
sede di autorizzazione progettuale con procedure di valutazione di impatto
ambientale. Anche alcune infrastrutture esistenti necessitano di essere mitigate nei
loro impatti ambientali, come il porto di Ravenna, gli interporti e gli scali. | benefici
degli interventi saranno subordinati all'applicazione delle migliori tecniche disponibili
e dei criteri di buona eco-progettazione. Le infrastrutturazioni saranno autorizzate
solo in quadro di compatibilita ambientale migliorata rispetto allo stato attuale. Un
ruolo importante per la mobilita sostenibile delle merci potrebbe essere svolto dal
sistema idroviario regionale. Peraltro, rispetto al Prit'98 che prevedeva il raccordo fra
I'idrovia ferrarese e il porto di Ravenna, si deve dare anche atto della difficolta di
trovare un tracciato adeguato. Ne consegue un ridimensionamento di quantitativi di
merce che il sistema idroviario potra trasportare e una spinta al rafforzamento della
fruizione turistica e dello sviluppo della nautica da diporto. Anche in tema di porti di
interesse regionale si evidenzia un interesse per l'incremento dell’attuale offerta di
posti barca, sempre in relazione allo sviluppo turistico. Tale aumento di pressione
ambientale dovra tuttavia tenere conto delle notevoli sensibilita del sistema costiero
emiliano-romagnolo. Pertanto, prima di autorizzare ogni espansione, sara

indispensabile valutare le condizioni di compatibilita ambientale dei progetti, anche
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alla luce dei margini di razionalizzazione delle strutture esistenti. La rete idroviaria
padano-veneta costituisce il sistema rilevante e potrebbe offrire notevoli opportunita
per la ri-connessione della Rete Natura 2000 in ambito padano. Purtroppo l'esiguita
dei finanziamenti pubblici ha rallentato finora lo sviluppo del sistema. Il flume Po ha
svolto storicamente il ruolo di asse portante della navigazione interna nella regione
Padana. L'aumento delle dimensioni delle navi ha imposto interventi sulla morfologia
dell'alveo per migliorarne la navigabilita. | limiti attuali di navigazione del Po
riguardano soprattutto il fondale, i tiranti d’aria e le interferenze con ponti. Diversi
rischi-opportunita ambientali sono connessi ad eventuali adeguamenti futuri, per cui
sarebbe necessario considerare finalita di sistemazione anche naturalistiche, di

diversificazione e connessione della rete ecologica regionale.

In sintesi lo Studio di incidenza ambientale del Prit, riportato nel seguito, suggerisce
sia di evitare possibilmente siti natura 2000 e aree protette nei tracciati stradali in
progetto e comungue mitigare al massimo gli impatti ambientali sia di compensare gli
impatti ambientali residui. La compensazione degli impatti residui va fatta in modo
differenziato sia in funzione delle aree attraversate (siti/aree protette, spazi naturali,
aree agricole, aree urbane) sia in funzione della superficie di suolo interferita
(calcolando il solo sedime di asfalto all’'este4rno dei siti Natura 2000 e anche la
fascia di pertinenza soggetta a disturbo da parte della infrastruttura) e della
lunghezza dell'infrastruttura (lunghezze maggiori inducono maggiori compensazioni).
Inoltre la compensazione deve essere considerata in modo strettamente ambientale
(creando aree naturali: boschi, prati e zone umide o allargando fiumi e canali, e non
rotonde e svincoli). Lo Studio di incidenza ambientale del Prit indica inoltre di
concentrare i ripristini ambientali nei nodi della rete ecologica, nei siti natura 2000,
nei parchi (soprattutto nelle aree di pianura maggiormente frammentate o
urbanizzate) e di compensare contestualmente alla realizzazione delle opere, non a

opera conclusa.

3.1.5 Effetti per il paesagqgio ed i sistemi territo riali
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Benefici per il paesaggio ed i sistemi territoriali derivano dalle attivita previste dal Prit
a favore di una regione “ecologica”, “salubre e vivibile”, “integrata, plurale e

partecipata”.

Effetti positivi sono previsti per una migliore protezione dei paesaggi sensibili, I'uso
razionale del suolo anche attraverso la limitazione delloccupazione, oltre alla

pianificazione integrata dei sistemi territoriali a favore dello sviluppo sostenibile.

In particolare sono significative le attivita del Prit per ridurre il consumo di territorio
da infrastrutture di trasporto, promuovere la regolazione del traffico privato in aree
sensibili, assicurare coordinamento e integrazione di pianificazione trasporti e

rivisitare processi decentramento territoriale.

A scala locale alcuni effetti residui potrebbero essere potenzialmente negativi, in
particolare per incrementare l'offerta di reti infrastrutturali e di nodi intermodali. Per
loro il carattere eventuale e localizzato tali effetti dovranno comunque essere
controllati in sede di autorizzazione progettuale con procedure di valutazione di
impatto ambientale. | benefici sono subordinati all'applicazione delle migliori tecniche
disponibili e dei criteri di buona eco-progettazione degli interventi. Da segnalare che
per quanto riguarda le infrastrutture viarie, il continuo aumento della domanda di
trasporto privato, riscontrabile anche a livello nazionale ed europeo ed accelerato da
processi di trasformazione economica e territoriale, ha evidenziato I'insostituibilita
della funzione svolta dagli assi principali della rete. Ne esce confermato anche |l
ruolo di collegamento e di sostegno di tutta la rete stradale ed emerge dal Prit, pur
nella conferma dell'impianto generale, la conferma di un potenziamento di alcuni
assi. | benefici derivanti dal miglioramento di accessibilita viaria non devono essere
vanificati da impatti ambientali eccessivi e dal peggioramento delle caratteristiche
paesaggistiche. C’'e dunque la necessita di coordinare e rendere coerenti le scelte
sulla mobilita ad azioni di governo ambientale e paesaggistico. E percid necessario
coinvolgere i diversi livelli istituzionali ed anche la popolazione nella scelta

d’interventi di riqualificazione ambientale della rete e, piu in generale, per la
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promozione di forme di mobilitd sostenibile, in assenza delle quali tali interventi

potrebbero caratterizzarsi per impatti ambientali eccessivi.
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4.  MONITORAGGIO AMBIENTALE DEL PIANO

Questa parte del rapporto ambientale comprende indicazioni per il monitoraggio
ambientale del Prit. Il processo di attuazione del Prit, e quindi anche quello del suo
monitoraggio ambientale, proseguono nel tempo con piu fasi decisionali successive.
Il controllo degli effetti ambientali significativi dell'attuazione del Prit & finalizzato ad
intercettare tempestivamente eventuali effetti negativi e ad adottare le opportune
misure correttive. Il controllo non si riduce quindi nella raccolta dati e nel
monitoraggio, ma comprende decisioni sugli eventuali meccanismi di riorientamento
del piano in caso di effetti negativi imprevisti, attivita di supporto alle decisioni,
valutazioni di impatto ambientale dei progetti; cioe informazioni che vanno impostate
gia in fase di valutazione preliminare del piano. Nel presente rapporto ambientale e
soprattutto necessario definire i contenuti del monitoraggio, gli indicatori e i relativi
strumenti di supporto.

Il processo di Vas dovra quindi adeguare progressivamente i livelli delle valutazioni al
grado di definizione del piano. Nelle fasi di attuazione i soggetti competenti in materia
ambientale dovranno fornire supporto e cooperazione per realizzare approfondimenti
valutativi, per realizzare il monitoraggio ambientale, definire le modalitd operative

dettagliate, verificare i requisiti di compatibilita ambientale delle azioni pianificate.

Il monitoraggio ambientale ha contenuti ed utilizza informazioni che devono essere
via via precisate ed adattate alle scale e ai tipi di misure considerate. E soprattutto
finalizzato a verificare gli effetti negativi delle azioni finanziate e ad adottare le
mitigazioni correttive piu opportune. | responsabili del monitoraggio ambientale

saranno impegnati su diversi fronti, tra cui:
- verifica delle realizzazioni pianificate e analisi dei reali effetti ambientali;
- aggiornamento dei sistemi informativi;

- elaborazione e presentazione di indicatori di monitoraggio;
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- coordinamento di soggetti responsabili del monitoraggio ambientale e del

piano.

Per consentire un monitoraggio funzionale un aspetto fondamentale & considerare
sistemi standardizzati per la valutazione delle interazioni tra sistema ambiente ed

economia.

| principali indicatori a sostegno del monitoraggio dovrebbero informare sia sui
determinanti socio-economici della mobilita sia su emissioni inquinanti, produzione di
rumore, consumi energetici o utilizzo di risorse naturali. Le informazioni sugli
indicatori di monitoraggio ambientale del Prit verranno successivamente elaborate
dai soggetti con competenza ambientale, per predisporre periodici rapporti di
monitoraggio ambientale, con responsabilita e modalita di attuazione definite dalla
Regione. Il processo di monitoraggio ambientale e ciclico ed i rapporti di
monitoraggio hanno la funzione di informare la gente, i soggetti interessati, il pubblico
in generale, sulle ricadute ambientali che il Prit genera, oltre a fornire al decisore

strumenti in grado di individuare tempestivamente gli effetti imprevisti da correggere.

La Regione e tenuta a finanziare il monitoraggio ed a prevedere eventuali misure
correttive del piano, per garantire il raggiungimento degli obiettivi ambientali e per
mitigare eventuali effetti negativi derivati dalla realizzazione degli interventi finanziati.
All'interno delle procedure di attuazione-gestione del Prit devono quindi essere
previsti periodici momenti di verifica ambientale in funzione del monitoraggio

ambientale e della mitigazione degli impatti ambientali imprevisti nelle fasi iniziali.
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Figura - Schema logico del programma di monitoraggio ambientale del Prit.

Per il monitoraggio ambientale del Prit & pertanto necessario:
- individuare indicatori ambientali, legati ai singoli obiettivi e azioni del Prit
- programmare il monitoraggio utilizzando gli indicatori.

Aspetto molto importante della procedura di Vas e la scelta degli indicatori
ambientali, strumenti cononoscitivi capaci di mettere in luce le caratteristiche
ambientali dell’area interessata, gli effetti del piano, I'efficacia delle azioni pianificate.
E utile scegliere un numero ristretto di indicatori di monitoraggio. Cid & possibile in
ragione della loro capacita informativa e grazie alla loro possibilita di rappresentare
I'efficacia del piano.

4.1 INDICATORI DI MONITORAGGIO AMBIENTALE

Nel presente rapporto si intende definire un primo insieme ristretto d’indicatori che
potra poi essere sviluppato e specificato a diverse scale territoriali, attraverso ulteriori

analisi delle pianificazioni locali.

A livello europeo esiste un sistema di monitoraggio della sostenibilita delle politiche
dei trasporti, basato sul sistema Transport and Environment Reporting Mechanism

(TERM) creato dall’Agenzia Europea dellAmbiente e dalla Commissione Europea. Il
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sistema europeo € costituito da 40 indicatori organizzati secondo il modello DPSIR
(Determinanti, Pressioni, Stato, Impatto, Risposte. In coerenza con tale sistema nel
seguito e definito un insieme d’indicatori ristretto a cui e possibile ricondurre anche i
monitoraggi degli effetti generati da altre pianificazioni locali. Questo insieme ristretto
d’indicatori deriva dall’analisi della coerenza degli obiettivi ambientali, realizzata in
precedenza, ed in sostanza si basa su politiche e strategie generali di sviluppo
sostenibile, direttive e norme per le diverse tematiche ambientali (fattori climatici,
energia, atmosfera, biodiversita, ecc.). Questa base di conoscenza comune potra
svolgere un ruolo conoscitivo di base per la mobilita sostenibile e potra essere uno
strumento di conoscenza per diversi enti coinvolti nel processo di gestione
territoriale. Alcuni di questi indicatori di monitoraggio sono facilmente reperibili dai
sistemi informativi, oppure sono considerati in strumenti di pianificazione-
programmazione regionale (Dup, Por, Psr, Per, Pta, ecc.). A breve termine in sede di
approvazione dei documenti di piano, saranno specificate nel dettaglio le condizioni
di monitoraggio degli indicatori strategici. A medio termine, in sede di attuazione del
Prit, andranno verificate le informazioni e le modalita necessarie a valorizzare le

informazioni specifiche per le singole azioni operative.

La Regione Emilia Romagna ha costituito il “Gruppo di lavoro Valutazione
Ambientale Strategica e Rendicontazione gas climalteranti”, del quale fanno parte
referenti del Settore Ambiente della Regione, Ervet ed Arpa (Determinazione della
Giunta Regionale n. 821 del 16 febbraio 2009, I). Lo scopo del gruppo di lavoro
consiste nel fornire supporto alla Regione per definire un quadro omogeneo di
indicatori ambientali di piani o programmi e per le attivita di monitoraggio previste nei
rapporti ambientali di VAS. Inoltre il gruppo di lavoro si prefigge di individuare
soluzioni in merito alla rendicontazione delle ricadute dei piani o programmi, con
particolare attenzione ai cambiamenti climatici. Tra I'altro questo gruppo di lavoro si &
poi concentrato sulla definizione di un core set di indicatori ambientali che potessero
avere una valenza trasversale ai diversi settori dellAmministrazione Regionale e,
soprattutto, nell'ambito della Programmazione Unitaria Regionale. Al termine di
guesta fase dei lavori si & pervenuti all'individuazione di alcuni indicatori ambientali

strategici, che dovrebbero essere utilizzati nelle VAS di tutti i Piani e Programmi
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regionali. Gli indicatori individuati dal gruppo rilevanti per il Prit sono i seguenti:

emissioni in atmosfera dei principali inquinanti, aree destinate alla conservazione

della biodiversita, tendenze delle emissioni di gas serra, consumo finale di energia

per il settore mobilita-trasporti,

energia primaria rinnovabile utilizzata, suolo

impermeabilizzato da infrastrutture viarie, rifiuti generati dai veicoli stradali. Tali

indicatori sono integrati quindi nell’elenco specifico seguente individuato per |l

monitoraggio ambientale del Prit.

Tabella. Indicatori per il monitoraggio ambientale del Prit

Temidi
riferimento

Indicatori a scala regionale

Determinanti e
risposte
ambientali

Dotazione infrastrutturale: reti classificata per modo

Parco veicolare, di cui quote a basso impatto per modo

Numero di servizi pubblici accessibili on line

Numero di lavoratori impegnati in progetti di telelavoro

Velocita media mezzi privati

Velocita commerciale per il TPL

Velocita commerciale per il ferro

Posti km e/o vetturekm offerti TPL urbani/extraurbani

Quote modali in % TPL su gomma e su ferro e % auto

Numero di passeggeri per modo

Tonnellate merci trasportate per modo

Coefficienti di riempimento dei mezzi di trasporto privati e merci (load factor)
Indice di pedonabilita/ciclabilita (km di piste ciclabili, zone 30, ztl, isole pedonali)
Sicurezza pedoni (%incidenti pedonali/popolazione res.o rispetto incidenti totali)
Nodi di scambio intermodali (n9

Strumenti urbanistici che prevedano la valutazione ambientale mobilita
Percentuale di autobus con pianali ribassati

Posti km relativi ai servizi dedicati alle fasce deboli

Tassi di motorizzazione

Eta media del parco circolante TPL

Indicatori sulla soddisfazione dell'utente TPL

Rapporto km progr/km effettuati e puntualita TPL

Energia e
clima

Consumi di energia per il settore mobilita-trasporti (annuale)

Energia primaria rinnovabile utilizzata nel settore mobilita-trasporti (annuale)
Intensita energetica del settore trasporti

Emissioni di CO2 totali e per modo

Costi esterni dei trasporti per il cambiamento climatico (annuale)

Salute,
benessere,
partecipazione

Emissioni inquinanti atmosferici dal settore trasporti (annuale)
Scarichi di idrocarburi in mare da traffico marittimo (annuale)
Scarichi di nutrienti nelle acque dolci

Numero di giorni con cattiva qualita dell'aria

Rifiuti generati dai veicoli stradali (annuale)

Mobilita merci/passeggeri per tipo di mezzo

Estensione zone e popolazione sovraesposte a rumore viario
Incidentalita: n. incidenti, morti, feriti (annuale)

Dimensione di organizzazioni con mobility manager

Frequenza pubblicazione rapporti di monitoraggio amb. del Prit;
Livelli soddisfazione pubb. su trasporti

Costi esterni dei trasporti per la salute ed il benessere (annuale)
Popolazione esposta a rumore (rif. DLgs 194/05)

Stato attuazione piani di risanamento (rif. DM 29/11/2000; piani azione ex DLgs 194/05)
Livelli acustici in punti a maggior congest. (rif. art. 227 DLgs 285/92, art.10 DPR 142/04)

Biodiversita

Territorio occupato da infr. trasporto di cui siti naturali incisi da infrastrutture viarie
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Ricchezza di habitat di interesse conservazionistico,

Ricc. specie flora, avifauna, erpetofauna, ittiofauna, insetti, ecc. d’inter. conservazionistico,
Biopermeabilita,

Frammentazione del territorio di elevata funzionalita ecologica,

Indice del Valore Naturale della vegetazione,

Esposizione di popolazioni faunistiche e di ecosistemi ad effetti di acidificazione
Esposizione di popolazioni faunistiche e di ecosistemi ad inquinam. atmosferico locale,
Esposizione di popolazioni faunistiche e di ecosistemi ad inquinamento luminoso,
Esposizione di popolazioni faunistiche e di ecosistemi ad inquinamento acustico,
Scarichi inquinanti lungo le infrastrutture viarie,

Scarichi di reflui da navi

Paesaggio e Densita territoriale di infrastrutture viarie
sistemi Suolo impermeabilizzato da infrastrutture viarie
territoriali Livelli intrusione percettiva d'inf. viarie in paesaggi sensibili

Livelli di coerenza dei piani di sviluppo con pianif.della mobilita

La misurazione di indicatori ambientali dovra permettere di migliorare il quadro delle
evidenze disponibili sulle interazioni tra mobilita ed ambiente. Ogni indicatore
ambientale (p.e. consumo di energia) deve essere valutato anche in relazione alle
singole prestazioni socio-economiche (p.e. valori aggiunti nel settore trasporti) per
ricavare indici ambientali (p.e. intensita energetica = consumi energetici / valori

aggiunti).

4.2 MATRICE DI MONITORAGGIO AMBIENTALE

E opportuno che il processo di monitoraggio generale del Prit porti alla rilevazione
anche di altri indicatori ambientali-socio-economici eventualmente necessari per
calcolare indici di efficienza ambientale in rapporto ai vari tipi di pressione ambientale
del sistema della mobilita. Inoltre per rendicontare periodicamente sugli indicatori e
gli indici del monitoraggio € opportuno ordinare le informazioni in una matrice di
monitoraggio. Tale matrice in pratica € uno strumento di supporto decisionale, utile
per evidenziare in modo schematico le prestazioni ambientali del sistema della
mobilitd e per aiutare a superare gli eventuali problemi. Sara oggetto delle valutazioni

ambientali periodiche del Prit individuare per gli indicatori ambientali alcuni valori
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obiettivo da raggiungere e/o di attenzione da non superare. La matrice di
monitoraggio deve riportare gli indicatori/indici ambientali. Inoltre per ciascun
indicatore dovranno essere riportati “valori storici” e “valore base” (riferiti ad un
passato il piu recente possibile). Tali valori sono utili a esplicitare trend per ciascun
indicatore. Per gli indicatori si dovranno quindi riportare valori-obiettivo (target) a
medio e lungo termine. Per ogni indicatore vanno anche calcolati target intermedi. La
distanza dai target ambientali intermedi dei valori via via monitorati serve a
rendicontare periodicamente le prestazioni ambientali del Prit, cosi che eventuali

deviazioni possono essere affrontate per tempo.

In pratica la struttura e l'utilizzo della matrice di monitoraggio sono semplici.

Periodicamente il team di monitoraggio deve:
- Inserire i nomi degli indicatori di monitoraggio in ciascuna riga;
- Considerare I'anno intermedia della verifica (valore I);

- Indicare i target intermedi attuali (valori della colonna e, cioe i valori stabiliti
per I'anno in cui viene effettuata la verifica); in mancanza di altre modalita

predefinite calcolare il target intermedio con la formula:

e =b + (c-b) (i - “anno valore base”) / (anni di validita del programma)
- Riportare i valori attuali rilevati per gli indicatori (valori della colonna f);
- Calcolare gli indici di scostamento con la formula:

g=100 (f-e)/{[b + (b -a) (i - “anno valore base”) / (i - s)] - e} (valori in % della colonna g)
- Riportare i giudizi sintetici nel modo seguente:

g = buono se lo scostamento € basso, cioe g < 10%

g = medio se lo scostamento e medio, cioe 10 % <g <20 %

g = cattivo se lo scostamento é alto, cioé g > 20%.

- Condividere ed approvare formalmente la matrice di concerto con i soggetti

con competenza ambientale.
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Tabella - Matrice di monitoraggio degli effetti del programma

INDICATORI

VALORI DI PIANO

VALORI DI VERIFICA PERIODICA

a. Valore storico

anno

b. Valore base

anno

c. Target a
medio
termine

d. Target a
lungo
termine

e. Target attuale

anno

f. Valore attuale

anno

g. Indice
scostam.%

h. Giudizio

Dotazione infrastrutturale: reti classificata per
modo

Parco veicolare, di cui quote a basso impatto
per modo

Numero di servizi pubblici accessibili on line

Numero di lavoratori impegnati in progetti di
telelavoro

Velocita media mezzi privati

Velocita commerciale per il TPL

Velocita commerciale per il ferro

Postikm e/o vetturekm offerti TPL
urbani/extraurbani

Quote modali in % TPL su gomma e su ferro
e % auto

Numero di passeggeri per modo

Tonnellate merci trasportate per modo

Coefficienti di iempimento dei mezzi di
trasporto privati e merci (load factor)

Indice di pedonabilita/ciclabilita (km di piste
ciclabili, zone 30, ztl, isole pedonali)

Sicurezza pedoni (%incidenti
pedonali/popolazione res.o rispetto incidenti
totali)

Nodi di scambio intermodali (n9

Strumenti urbanistici che prevedano la
valutazione ambientale mobilita

Percentuale di autobus con pianali ribassati

Postikm relativi ai servizi dedicati alle fasce
deboli

Tassi di motorizzazione

Eta media del parco circolante TPL

Indicatori sulla soddisfazione dell’'utente TPL
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INDICATORI

VALORI DI PIANO

VALORI DI VERIFICA PERIODICA

a. Valore storico

anno

b. Valore base

anno

c. Target a
medio
termine

d. Targeta
lungo
termine

e. Target attuale

anno

f. Valore attuale

anno

g. Indice
scostam.%

h. Giudizio

Rapporto km progr/km effettuati e puntualita
TPL

Consumi di energia per il settore mobilita-
trasporti (annuale)

Energia primaria rinnovabile utilizzata nel
settore mobilita-trasporti (annuale)

Intensita energetica del settore trasporti

Emissioni di CO2 totali e per modo

Costi esterni dei trasporti per il cambiamento
climatico (annuale)

Numero di giorni con cattiva qualita dell'aria

Emissioni inquinanti atmosferici dal settore
trasporti (annuale)

Scarichi di idrocarburi in mare da traffico
marittimo (annuale)

Rifiuti generati dai veicoli stradali (annuale)

Mobilita merci/passeggeri per tipo di mezzo

Estensione zone e popolazione sovraesposte
a rumore viario

Incidentalita nei trasporti (annuale)

Morti per incidenti viari

Dimensione di organizzazioni con mobility
manager

Frequenza pubblicazione rapporti di
monitoraggio amb. del Prit;

Livelli soddisfazione pubb. su trasporti

Costi esterni dei trasporti per la salute ed il
benessere (annuale)

Popolazione esposta a rumore (rif. DLgs
194/05)

Stato attuazione piani di risanamento (rif. DM
29/11/2000; piani azione ex DLgs 194/05)

Livelli acustici in punti a maggior congest. (rif.
art. 227 DLgs 285/92, art.10 DPR 142/04)

Siti naturali incisi da infrastrutture viarie
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INDICATORI

VALORI DI PIANO

VALORI DI VERIFICA PERIODICA

a. Valore storico

anno

b. Valore base

anno

c. Target a
medio
termine

d. Targeta
lungo
termine

e. Target attuale

anno

f. Valore attuale

anno

g. Indice
scostam.%

h. Giudizio

Suolo impermeabilizzato da infrastrutture
viarie

Ricchezza di habitat di interesse
conservazionistico,

Ricc. specie flora, avifauna, erpetofauna,
ittiofauna, insetti, ecc. d'inter.
conservazionistico,

Biopermeabilita,

Frammentazione del territorio di elevata
funzionalita ecologica,

Indice del Valore Naturale della vegetazione,

Esposizione di popolazioni faunistiche e di
ecosistemi ad effetti di acidificazione

Esposizione di popolazioni faunistiche e di
ecosistemi ad inquinam. atmosferico locale,

Esposizione di popolazioni faunistiche e di
ecosistemi ad inquinamento luminoso,

Esposizione di popolazioni faunistiche e di
ecosistemi ad inquinamento acustico,

Scarichi inquinanti lungo le infrastrutture viarie,

Scarichi di reflui da navi

Densita territoriale di infrastrutture viarie

Suolo impermeabilizzato da infrastrutture
viarie

Livelli intrusione percettiva d'inf. viarie in
paesaggi sensibili

Livelli di coerenza dei piani di sviluppo con
pianif.della mobilita
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Figura - Scema logico delle per i valori della matrice di monitoraggio ambientale. Il giudizio per ciascun indicatore
€ proporzionale al gap, cioé al rapporto tra lo scostamento reale e quello tendenziale: le distanze dai valori-
obiettivo prestabiliti quantificano il risultato ambientale del piano.
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