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Pomeriggio.

Giovanni Paganelli – Provincia di Rimini:

Questa è la seconda seduta della Conferenza di pianificazione del Piano di gestione della qualità dell’aria che la Regione ha delegato alle Province. 

La scaletta prevista per oggi è un piccolo riassunto del documento preliminare. 

La volta scorsa è stato illustrato, però visto che siamo così pochi e penso che voi enti e rappresentanti qualificati l’avete visto e avete fatto anche delle osservazioni, possiamo anche saltare il mio preambolo.

Abbiamo dei nuovi elementi da presentarvi, elaborazioni che ha fatto ARPA. Una riguarda l’individuazione degli obiettivi di riduzione delle emissioni per raggiungere il rispetto dei limiti degli inquinanti. 

L’altra invece è una campagna effettuata con il laboratorio mobile, che è già attiva da un anno a questa parte, e prevede il monitoraggio con il laboratorio mobile su tutti i comuni della Provincia. 

Sono disponibili ed elaborati i dati per la campagna effettuata nel Comune di Riccione. 

Quindi illustriamo anche questa ulteriore campagna che va ad integrare il quadro conoscitivo che abbiamo già presentato.

Brevemente due parole bisogna che le dica. 

Noi come Provincia abbiamo approvato la zonizzazione provinciale nel 2005, che ricordo divide il territorio in comuni della zona A e comuni della zona B. 

All’interno della zona A, l’agglomerato; la zona A dove c’è il rischio di superamento dei valori limite, agglomerato all’interno della zona A dove si possono anche avere episodi acuti di inquinamento; zona B invece dove non c’è il rischio di superamento dei valori limite.

La modellistica applicata all’inventario delle emissioni, con la distribuzione spaziale delle emissioni ci conferma questa zonizzazione. 

La modellistica ci conferma e ci restituisce delle mappe sulle zone rappresentative che ci dicono che dobbiamo preoccuparci di attuare delle azioni perché abbiamo delle criticità, che sono quelle del biossido di azoto su tutta la zona A, quella del PM10 su tutta la zona A e anche di superamento del numero dei giorni previsti per il limite dei 50 milligrammi su metro cubo nell’agglomerato. 

E un problema generale dell’ozono che si presenta su scala vasta.

Sono stati fatti anche degli scenari al 2010 considerando le opere in progetto, e da qui abbiamo dedotto che dobbiamo attuare dei piani che sono questi: piano di risanamento nell’agglomerato, quindi per il biossido di azoto, per il PM10 e per l’ozono. 

Attenzione per il benzene nelle zone ad alto traffico, piano di azione per il PM10 nell’agglomerato, piano di risanamento nella zona A per il PM10. 

Abbiamo detto che l’ozono è un inquinante particolare che si diffonde a larga scala e quindi anche la zona B è interessata.

Quindi il piano prevede tutta una serie di azioni che dovrebbero andare a mitigare le emissioni di inquinanti per far sì che venga raggiunto il valore limite al 2010, la scadenza è questa, e abbiamo presentato tutta una serie di schede che vi abbiamo proposto. 

La Legge Regionale 20/2000 prevede anche il confronto oltre che con gli enti istituzionali con le associazioni economiche e sociali, con gli ordini professionali. 

Abbiamo individuato una serie di azioni descritte da questa scheda. Voglio sottolineare che l’abbiamo strutturata in una certa maniera perché non si parla di buoni propositi ma dobbiamo indicare delle azioni concrete con un costo dei fondi stanziati, un soggetto responsabile, l’ambito in cui viene applicata e l’obiettivo che vogliamo ottenere.

La conferenza di oggi serve a valutare dopo l’illustrazione che abbiamo fatto la volta scorsa delle osservazioni e proposte che ci vengono anche da tutte le associazioni e dagli ordini professionali. 

A questo punto do la parola ad ARPA, che illustra brevemente questi due nuovi contribuiti al quadro conoscitivo, dopodiché apriamo il dibattito e magari se volete leggere direttamente le vostre osservazioni che avete presentato.

Mauro Rossi – ARPA Rimini:

Vi farò vedere le simulazioni modellistiche dei diversi scenari. Sono Rossi di ARPA, come è già stato detto.

Vi ha già illustrato Giovanni Paganelli il concetto di zonizzazione e gli interventi di azione in risanamento e mantenimento che devono essere effettuati, e guardando questa tabella si capisce – come ha già detto l’ingegner Paganelli – che gli analiti da considerare sono il biossido di azoto, il PM10 e l’ozono.

Quello che abbiamo fatto è stato questo. Abbiamo fatto le simulazioni su diversi scenari: lo scenario SA, cioè lo scenario senza azioni, la simulazione della situazione è prevista al 2010 senza interventi; con AZ abbiamo denominato lo scenario con azioni, e le azioni previste sono state una riduzione del 20% del traffico a parte la strada Statale 16 e la A14 e una riduzione del 25% sulle emissioni di sistema produttivo.

Per proiettarsi nel futuro e quindi fare delle valutazioni al 2010 occorre anche valutare come si modifica il fondo. Ricordo brevemente che il fondo è da noi considerato non solamente il fondo naturale degli inquinanti che c’è ma anche tutto quello che non è stato posto a catasto e tutto quello che proviene dall’esterno del dominio. 

Quindi diciamo che è una specie di compensazione che però deve essere valutata al 2010.

Abbiamo visto che c’erano dei dati pubblicati da ARPA-SIM di simulazione del catasto 2000 con un catasto al 2020, fatti su un domino del sud Europa fondamentalmente, compreso ovviamente anche il nord Italia, e abbiamo applicato le stesse variazioni percentuali sul fondo utilizzato nelle simulazioni di Rimini. 

Il fatto è che queste simulazioni erano al 2020 e a noi interessa il 2010, per cui è stato necessario portare avanti due ipotesi di andamento di queste variazioni percentuali, e l’ipotesi 1 è stata quella di supporre un andamento lineare delle variazioni, mentre l’ipotesi 2 un andamento non lineare dove si aveva al 2010 già l’80% delle variazioni che ci si aspetta al 2020.

Con queste ipotesi sono stati creati due fondi. 

Per quanto riguarda il PM10 ad esempio si ha una riduzione prevista del 7% per quanto riguarda il fondo 1, quello con l’andamento lineare, e del 12% per quanto riguarda il fondo 2. Per l’ozono è stato previsto addirittura un aumento; per gli ossidi di azoto e di zolfo al 2020 è prevista una diminuzione del 40-45%. Per cui per il fondo 1 ci si attesta a un –22% e per il fondo 2 a un –34%.

Tanto per sintetizzare un po’ il lavoro svolto gli scenari che sono stati studiati sono quelli che vengono dall’intersezione degli elementi di questa griglia, quindi con due fondi e le azioni sono “senza azioni” e “con azioni”, e all’intersezione di questi due elementi si trovano le simulazioni per i tre domini studiati. 

Abbiamo preso in considerazione il biossido di azoto e PM10. 

Per quanto riguarda il PM10 comunque vi farò vedere i risultati delle simulazioni sul dominio A1 per sintetizzare un po’ la relazione.

Questo è l’output della simulazione del PM10 come media annuale nella situazione al 2010 senza azioni con il fondo 1. Qui i commenti sono abbastanza semplici, si vedono dove sono le zone più critiche. Questo è il valore del 90,41° percentile. 

Sottolineo che questa colorazione arancione che interessa gran parte del territorio urbanizzato pesa su numeri che sono comunque intorno ai 50 microgrammi su metro cubo. Però si vede subito che in tutto il dominio non si ha in nessuna regione la possibilità di stare tra i 0 e i 50 microgrammi su metro cubo, il che equivale a dire che ci sono più di 35 superamenti. 

Lo stesso grafico tradotto in numero di superamenti infatti ci fa vedere che su gran parte del territorio si sta intorno ai 40-60 superamenti del valore limite giornaliero di 50 microgrammi su metro cubo.

Vediamo con le azioni sempre lo stesso fondo. Vediamo che per quanto riguarda la media si ha un po’ uno schiarimento delle macchie. 

Vi ricordo com’era la situazione senza azioni. Questa è la situazione con azioni stesso fondo. 

Il concetto del percentile varia anche se non di molto. Anche qui è lo stesso grafico precedente ma sotto un altro punto di vista, si vede che comunque c’è uno schiarimento sul numero dei superamenti e sul tessuto urbano.

Vediamo invece la situazione senza azioni con il fondo migliorativo, quello meno pesante, quello che ha all’80% ha previsto entro il 2010 la variazione al 2020. 

La situazione appare migliorata. Per quanto riguarda i percentili iniziamo a vedere delle zone in cui si starebbe sotto i 35 superamenti, che sono queste zone qua. 

Questo è il numero di superamenti, e dove c’è questo colore fucsia siamo tra i 35 e i 40 superamenti, e sotto i 35 superamenti nel blu. Siamo fuori i 35 superamenti, però torno indietro un attimo a vedere la situazione del percentile e superiamo i 35 superamenti ma con concentrazioni basse secondo questo modello, cioè il colore arancione è tra 50 e 52, quindi tutti questi superamenti in gran parte sono in prossimità dei 50 microgrammi.

Con le azioni la situazione migliora. Ovviamente iniziano a vedersi per quanto riguarda il percentile anche delle macchie fucsia un pochino più decise. 

Tant’è che se vi facessi vedere, anzi ve lo faccio vedere, i superamenti di 55 microgrammi invece che 50, in teoria secondo questo modello per la situazione del fondo 2 con le azioni riusciremmo a stare dentro anche ai superamenti giornalieri. 

Vi faccio vedere i superamenti di 60, la situazione sarebbe poi questa.

Per quanto riguarda il biossido di azoto ripercorriamo mentalmente la stessa situazione, cioè questa è la media senza azioni con il fondo migliorativo, vedete la situazione come si presenta. 

Questo è il 99,79° percentile dei valori orari, perché il DM 60 prevede anche il conteggio del numero dei superamenti della media oraria, che comunque non dava problemi neanche nello scenario attuale, quello con il catasto del 2003. 

Il limite previsto dalla normativa è 200 microgrammi su metro cubo.

Vi faccio vedere in questo momento la media attuale al 2010 con le azioni e il primo fondo. Questo è il percentile. Questo è senza azioni fondo 2, da mettere a confronto con questo, c’è la variazione del fondo fra queste due. Questo è il percentile. E qui ci sono le situazioni con le azioni. Al 2010 azioni fondo 2. Vedete che le azioni contribuiscono a dare un po’ di pulizia all’intensità dei colori. Il percentile che comunque non dava problemi.

Per quanto riguarda l’ozono è già stato introdotto dall’ingegner Paganelli che comunque si tratta di un inquinante a larga scala, chiamiamolo così, e quindi occorre pensare un po’ più in grande, cioè ad avere delle azioni di piano alla stessa scala dell’inquinante, quindi a scala più vasta.

Concludendo e riassumendo un po’ quello che abbiamo visto, si può dire che per il PM10 sebbene per questo inquinante i valori siano dominati dalle condizioni di fondo, le simulazioni comunque indicano un sostanziale miglioramento del valore medio con l’applicazione delle azioni. 

Per quanto riguarda il numero di superamenti possiamo dire che nel caso in cui il fondo reale al 2010 si avvicini al fondo ipotizzato F2, ci si può aspettare una diminuzione di questo numero di superamenti fino a raggiungere valori prossimi ai 35 superamenti consentiti.

Vi voglio solamente rubare altri cinque minuti per farvi vedere l’andamento della nostra centralina di Marecchia negli ultimi anni confrontata con la centralina Iolanda di Savoia in provincia di Ferrara, che è quella demoniaca centralina remota di fondo regionale. 

Possiamo vedere che gli andamenti nel tempo come medie annuali sono ben seguite dalla nostra situazione, tant’è che comunque è stato il fondo che riusciva a spiegare bene il modello durante la calibrazione. 

Se vogliamo attribuire a questi valori una valenza di fondo regionale, potete vedere che comunque c’è uno zoccolo duro sul quale anche per quanto riguarda il PM10 occorre scardinare.

Per l’NO2 si riassume sinteticamente che il miglioramento del valore medio con l’applicazione delle azioni è soddisfatto con entrambe le ipotesi di fondo. 

Il numero dei superamenti del valore medio orario non presenta criticità neppure per lo scenario del 2010 senza azioni, e comunque come vi avevo già preannunciato neanche per lo scenario attuale.

Concludo con i dati rilevati dalla rete di monitoraggio per lo scorso anno. 

Potete vedere che il numero dei superamenti del valore di 50 microgrammi su metro cubo della media giornaliera sono di questa entità quando il valore limite è 35. 

E per quanto riguarda il biossido di azoto c’è una criticità sulla media attuale, mentre appunto anche con le misure si vede che non ci sono problemi di superamento del valore limite della media oraria.

Luca Vignoli – ARPA Rimini:

Buongiorno a tutti. Io sono Vignoli di ARPA Rimini e vi presento i risultati in breve della campagna di monitoraggio che è stata effettuata con il laboratorio mobile a Riccione.

Questa campagna è stata effettuata in base a una convenzione tra Provincia di Rimini e ARPA Rimini e aveva lo scopo fondamentalmente di aumentare la conoscenza della qualità dell’aria, di verificare la correlazione tra le centraline fisse della rete regionale nel monitoraggio della qualità dell’aria e i dati rilevati durante questa campagna del laboratorio mobile, e dare un ulteriore supporto alla zonizzazione del territorio provinciale.

Per Riccione abbiamo fatto due campagne, una estiva dal 25 maggio 2005 al 5 luglio 2005, e una rappresentativa del periodo invernale dal 23 gennaio 2006 al 13 febbraio 2006. Qui potete vedere la rete fissa delle cabine di monitoraggio fisse della rete regionale della qualità dell’aria, e qui per quanto riguarda l’agglomerato i punti di campionamento, tra cui quello di Riccione. Qui vediamo meglio il laboratorio mobile. 

Il laboratorio mobile per questa campagna è stato posizionato in Piazzale Amendola, ed è stato possibile anche fare dei confronti particolarmente significativi con la stessa cabina di Riccione che è situata lungo il Lungomare della Libertà.

Abbiamo monitorato biossido di azoto, PM10, ozono, monossido di carbonio, benzene, più dei dati meteorologici. Cominciamo dal biossido di azoto. 

Questi sono gli andamenti del periodo estivo e del periodo invernale. Come potete vedere questi sono i dati rilevati dal laboratorio mobile, e qui sono sovrapposti a quelli rilevati anche dalla stessa cabina di Riccione del Lungomare della Libertà. 

Vedete questa forte similitudine dei profili o delle medie orarie. Possiamo notare già qui ma anche successivamente con il confronto per le altre tre cabine, Marecchia, Flaminia e Abete, che non ci sono problemi in riferimento al rispetto dei valori limite orari, ma ci sono dei problemi per quanto riguarda il rispetto delle medie annuali.

Proseguendo, sempre a conferma di quanto vi ho detto e vi sto per dire, qui possiamo vedere la grossa somiglianza delle medie e delle medie invernali tra tutte le cabine della rete di monitoraggio in Piazzale Amendola, e sottolineiamo anche il fatto che in questo caso noi abbiamo rilevato che i massimi valori di punta sia estivi che invernali sono stati rilevati dal laboratorio mobile in Piazzale Amendola.

Qui vediamo la settimana tipo, che è stata calcolata sui periodi di monitoraggio precedentemente espressi. 

Vediamo questa forte somiglianza e congruenza più o meno di tutte le cabine. 

Nel caso del periodo estivo vediamo un attimo la differenza, la particolarità della cabina di Flaminia e anche quella di Abete. 

La cabina di Flaminia è definita ad alta densità di traffico, la cabina di Marecchia è di fondo urbano e la cabina di Abete è ad alta densità abitativa. 

Poi vediamo anche il giorno tipo. Stessa cosa, vedete questa forte somiglianza dei profili e dei valori, soprattutto per il periodo invernale, e la particolarità di Flaminia.

Riguardo al biossido troviamo conferma del fatto che è un inquinante legato al traffico, infatti vediamo soprattutto nel periodo invernale i momenti di punta legati successivi ai momenti di maggior traffico, e poi notiamo anche il fatto che le concentrazioni invernali sono più elevate di quelle estive. 

Oltre a questo abbiamo correlato i dati rilevati dal laboratorio mobile con le altre cabine e, già lo intuivamo dal profilo dei grafici, la correlazione è stata molto alta. 

Abbiamo usato la correlazione di Pearson, che va tra –1 e +1. Qui siamo a 0,7 e superiori, e quindi la correlazione effettivamente è buona.

Possiamo dire in conclusione che i dati da noi rilevati con il laboratorio mobile sono effettivamente correlati con il resto dei dati rilevati dalle cabine, e che considerato l’ambito in cui sono stati effettuati i campionamenti è rappresentativo della parte fortemente urbanizzata del Comune di Riccione. 

È verosimile che questa tipologia di sito sia caratterizzata da profili di concentrazioni simili a quelle riscontrate nella postazione della rete di monitoraggio della qualità dell’aria dell’agglomerato di Rimini, e riguardano postazioni caratterizzate da un forte carico antropico, quali Abete, alta densità abitativa, e Riccione, la cabina, alta densità di traffico urbano.

Per quanto riguarda il rispetto dei limiti normativi si stima che attualmente non può essere garantito per il 2010 il rispetto del valore limite annuale per la protezione della salute umana, che dovrebbe essere una media oraria annuale uguale o minore a 40 microgrammi a metro cubo oltre a varie altre considerazioni.

Arriviamo al PM10. Questi sono i valori giornalieri. È chiaro che in inverno i valori sono molto più alti rispetto a quelli estivi, infatti il PM10 è un inquinante primario tipicamente invernale. 

Di nuovo sottolineiamo la forte somiglianza dei profili e dei valori di concentrazione rilevati. Qui per il solo periodo invernale vi mostro i dati di superamento in rosso, che sono avvenuti bene o male sempre in concomitanza con quelli delle altre cabine, e c’è da notare che su 21 giorni di campionamento abbiamo avuto 12 giorni di superamento nel sito di Piazzale Amendola del laboratorio mobile, cioè il 57% di superamento, praticamente equivalente a quello riscontrato al Marecchia, stazione di fondo urbano, 55% di superamento, e al Flaminia, alta densità di traffico, 59%. Questi sono i valori statistici. Vedete la forte somiglianza soprattutto nel periodo invernale per quanto riguarda i valori totali, cioè inverno più estate, che conferma la correlazione e la similitudine tra le varie postazioni di campionamento.

Poi abbiamo il giorno tipo. In estate non ci sono problemi e vi è forte somiglianza dei profili. Qui vediamo i fattori di correlazione, 0,86 e 0,84 per il periodo invernale, e nel periodo invernale vediamo invece che entrambe le cabine - dimenticavo di dire che io adesso mostro solo due cabine, il laboratorio mobile e Flaminia, perché hanno dei campionamenti biorari, per cui è stato possibile definire un giorno tipo - e qui in inverno vediamo i momenti di punta che sono alle ore 10 e alle ore 20 di nuovo successivi ai momenti di maggior traffico. 

Durante la giornata vi è la crescita comunque progressiva della concentrazione di PM10 e durante la notte vi è una decrescita.

Questi sono i profili della settimana tipo per cui valgono gli stessi concetti: concentrazioni basse in estate e concentrazioni alte che superano il limite giornaliero di 50 microgrammi in inverno, e soprattutto questa crescita la vediamo nelle giornate di giovedì, venerdì, poi una leggera decrescita sabato, e poi dopo durante il week-end e il primo giorno della settimana i dati sono risultati mostrare questo profilo più basso.

In conclusione, se da un lato questi dati che abbiamo rilevato mostrano possibile il rispetto del limite del valore medio annuale per la protezione della popolazione, 40 microgrammi come media giornaliera sull’anno civile, quindi stiamo parlando di una valutazione annuale secondo norma di legge; dall’altro sicuramente non possono garantire il rispetto del numero dei superamenti consentiti per il valore medio su 24 ore per la protezione della salute umana, i famosi 50 microgrammi giornalieri da non superare più di 35 volte l’anno.

Poi passiamo all’altro inquinante critico che è l’ozono. Qui per l’ozono che è – come diceva il dottor Rossi – un inquinante di vasta scala, notiamo la grande corrispondenza tra i profili, tra il laboratorio mobile di Riccione e la stessa cabina di Riccione, e poi anche con la cabina di Marecchia. 

Qui li vediamo tutti assieme. Sono molto simili. Qui vi mostro gli episodi di superamento della media oraria di 180. Abbiamo avuto solo 2 giorni presso Piazzale Amendola di Riccione, 4 giorni presso la cabina del lungomare di Riccione e 2 giorni al Marecchia. Però tornando alle norme di legge che definiscono dei limiti anche sulle medie mobili calcolate sulle otto ore, vediamo che la situazione effettivamente peggiora un po’. 

Abbiamo più superamenti, vedete in confronto il laboratorio mobile con Riccione e il laboratorio mobile con la cabina di Marecchia. E qui vediamo gli episodi di superamento di questa media mobile su 8 ore, pari – il limite - a 120 microgrammi su metro cubo.

Vediamo poi questo esempio che mostra le modalità di superamento. Con questa parziale tabellina mostriamo che i superamenti avvengono in contemporanea presso tutte le stazioni. 

Alle stesse ore abbiamo il superamento contemporaneamente in tutte le stazioni. Qui vediamo i dati statistici, per cui di nuovo vediamo questa grande similitudine tra la media estiva e la media invernale. I valori massimi mostrano questa forte correlazione che poi si esplicita ancora ulteriormente attraverso gli indici di Pearson che qui siamo a 0,99-0,97 per il periodo invernale e sempre 0,99 tra le cabine per il periodo estivo. Vediamo proprio i profili praticamente identici, e il fatto che le ore di maggior concentrazione di ozono ricadono nelle ore centrali della giornata, cioè tra le 12 e le 20, in funzione della radiazione solare in quanto l’ozono è un inquinante di origine fotochimica.

Ecco i profili settimanali. Sempre questa grande precisione di somiglianza sia per il periodo estivo che per il periodo invernale. Quindi per le conclusioni dell’ozono è importante innanzitutto ribadire l’origine fotochimica di questo inquinante e il fatto che sia a larga scala. Riguardo il rispetto degli attuali limiti normativi, viene superato sia il valore orario della soglia di informazione oraria, 180 microgrammi, 2 giorni-4giorni-2giorni, sia l’obiettivo a lungo termine, media massima giornaliera su 8 ore nell’arco dell’anno civile minore a 120 microgrammi a metro cubo. Si stima che attualmente non può essere garantito il rispetto del valore bersaglio per la protezione della salute umana al 2010, i famosi 120.

Le conclusioni finali di questa campagna di solo Riccione, adesso sto proponendo il riassunto, ci dice che per il monossido di carbonio non ci sono criticità; per il benzene non sono state rilevate criticità a livello normativo, ma ricordiamo che comunque è un composto altamente cancerogeno; per il biossido di azoto risulta evidente che se da un lato viene rispettato il valore attualmente richiesto per la media oraria la conformità al valore medio annuale previsto per il 2010 riveste un aspetto di criticità; per il PM10 similmente, sebbene possa essere garantito il rispetto del valore medio annuale della protezione della salute umana, 40 microgrammi a metro cubo, il numero di superamenti riveste la criticità maggiore, che sono al massimo 35 consentiti dalla legge; per l’ozono esistono forti criticità sia per il rispetto dell’obiettivo a lungo termine che per quello del valore bersaglio al 2010.

In conclusione finale di questa campagna è stata confermata la correlazione tra i dati rilevati dal laboratorio mobile e quelli di tutto il resto della rete di monitoraggio fissa, e questa cosa conferma ulteriormente il fatto che il Comune di Riccione è stato inserito all’interno dell’agglomerato di Rimini per quanto riguarda il Piano della qualità dell’aria.

Giovanni Paganelli – Provincia di Rimini:

Ripeto, gli ulteriori dati confermano quello che avevamo già illustrato la volta precedente, cioè la zonizzazione, e che il maggior responsabile dell’inquinamento atmosferico è il traffico. 

Sulla base di questo noi abbiamo appunto calibrato il piano con una serie di azioni che si rivolgono in misura principale alla mobilità.

Stiamo cercando, adesso chiamerei anche il nostro consulente, il dottor Tunioli, di attribuire a tutte queste azioni un peso, cioè un termine di riduzione dell’inquinamento, perché abbiamo visto che dalle simulazioni il nostro obiettivo è quello di ridurre le emissioni inquinanti di un 20%, quelle provenienti dal traffico, e di un 25% quelle provenienti da attività produttive.

Se vuoi illustrare brevemente il lavoro.

Fabio Tunioli – Tecnicoop, Consulente Provincia di Rimini:

Spero si riesca a vedere qualcosa, purtroppo è una tabella  un po’ troppo grande, penso che faremo una comunicazione anche cartacea ad integrazione del materiale già fornito; nella tabella  abbiamo cercato di sintetizzare un po’ tutta l’operazione.

Ogni singola azione è stata rapportata ai due obiettivi principali che erano:

· la riduzione della mobilità urbana ed extraurbana, e abbiano detto che per le loro emissioni l’obiettivo era provare a farle ridurre del 20%, che è un obiettivo molto elevato;

·  le riduzioni delle emissioni del sistema produttivo; 
 l’obiettivo è ancora più elevato, però si partiva probabilmente da una condizione di sovrastima delle emissioni attuali, per cui diciamo che i margini di manovra forse erano leggermente migliori.

Poi abbiamo aggiunto altre riduzioni che nella modellistica delle simulazioni fatte dall’ARPA al 2010 con le azioni  non le abbiamo inserite; era utile segnalarle anche come promemoria. In particolare alcune azioni che riguardano il riscaldamento domestico non vanno ad incidere ovviamente su nessuno dei due aspetti principali. Di fianco alle incidenze abbiamo cominciato a riempire le caselle di motivazioni e note perché si risciava che questa attribuzione di pesi rimanesse un po’ troppo arbitraria, ed è in particolare su questo che vorremmo ricevere pareri, consigli e suggerimenti. Sulla attribuzione dei pesi  abbiamo seguito questo criterio: le azioni che  noi definivamo come più di valore propedeutico ad altre, oppure più di valore simbolico o divulgativo eccetera, gli abbiamo attribuito il peso di un millesimo sul totale delle emissioni. Dello 0,1% come mettiamo qui, giusto per segnalare che ci sono in un certo senso.

Mano a mano le azioni diventano più efficiaci noi aumentano il  peso attribuito, e abbiamo cercato anche di entrare nel meccanismo del perché gli attribuivamo questo peso. In alcuni casi è possibile, faccio un esempio: l’attuazione delle piattaforme logistiche; sulla prima fase del progetto - quella che riteniamo sia più facile che venga realizzato al 2010, e che avevamo già inserito non come un’azione del piano ma come uno scenario del piano - abbiamo fatto varie ipotesi sulla riduzione del traffico che poteva apportare e siamo arrivati a valutare che eravamo fra lo 0,5-1% delle emissioni del traffico veicolare nella urbana fascia centrale, fra parentesi quelle più dannose dei veicoli diesel e pesanti, ,. Agganciandoci a queste valutazioni abbiamo motivato il peso dell’estensione della azione a tutto il resto dell’area dell’agglomerato.

Lo stesso discorso con il il TRC, il trasporto rapido costiero. Anche lì si è fatta una valutazione in sede di presentazione dello scenario senza azioni di quello che poteva essere attuato al 2010, e alla sua estensione gli è stato attribuito lo stesso livello di incidenza.

Vado avanti veloce. Ovviamente le prime azioni riguardavano la mobilità, per cui sono tutte spostate nella colonna “riduzione mobilità urbana ed extraurbana”. Esse hanno tutte pesi piccolissimi, perché lo avevamo già detto l’altra volta, su tutte le azioni che proponiamo nessuna di queste è particolarmente risolutiva perché nessuno ha la bacchetta magica, probabilmente bisognerebbe spostare l’autostrada o cose di questo tipo per risolvere il problema. Messe tutte assieme, pur collaborando individualmente per lo 0,1%, per lo 0,2%, per lo 0,3%, secondo me alla fine, se vengono attuate tutte, si arriva a raggiungere questo mitico 20% di riduzione sulle emissioni del traffico.

L’ultima cartella riguardava le emissioni del sistema produttivo, e qui di azioni ne abbiamo abbastanza poche, per cui ognuno di loro, e in particolare le autorizzazioni ambientali integrate, le certificazioni volontarie e l’introduzione di criteri più selettivi per le autorizzazioni di emissioni in atmosfera, devono per forza farsi carico della maggior parte della riduzione se no non abbiamo azioni alternative da proporre, anche se  nella simulazione di ARPA abbiamo assunto che la riduzione delle emissioni avvenga anche da quelli che non sono obbligati a fare le autorizzazioni ambientali integrate, cioè che riducano le emissioni canhe le piccole produzioni. Per cui bisogna fare un forte sforzo di informazione, di coinvolgimento eccetera, per poter raggiungere questi obiettivi.

Attualmente, ma non è definitiva, penso che si riesca a vedere nella slide, la situazione del concorso delle varie azioni alla riduzione delle emissioni della mobilità urbana e delle emissioni del sistema produttivo, permetterebbe di raggiungere gli obiettivi. Però, chiaramente, l’analisi dell’efficicia delle azioni è  ancora in itinere, aspettiamo le vostre osservazioni da un lato e le verifiche che stiamo facendo con i comuni sugli effettivi impegni che sono stati presi dall’altro; stiamo cercando di verificare per esempio il Piano degli Investimenti per quello che riguarda le azioni infrastrutturali sul traffico, dove sono riportate eccetera. C’è tutta una serie di verifiche che stiamo facendo per motivare sempre di più queste attribuzioni di peso.

L’ultima cosa che volevo farvi vedere, anche qui en passant, stiamo studiando la struttura normativa che dovrebbe avere il Piano di gestione di qualità dell’aria. Tendiamo a puntare ad una struttura molto snella, in cui si evidenzino  le cose principali che sono: la conferma della zonizzazione, cosa deve fare la pianificazione e i piani settoriali comunale per adeguarsi al PGQA, ,  indicare in fondo le azioni per il settore industriale, mobilità privata, trasporto pubblico, altri settori produttivi, raggruppati per articoli in cui si riescano a leggere e rendere operativi queste iniziative. E poi un ultimo articolo che prevedrà come aggiornare man mano il Piano di gestione della qualità dell’aria.

Consideriamo che avremo da fare degli aggiornamenti anche sensibili, come almeno ci hanno anticipato in Regione. Il discorso del passaggio come indicatore dal PM10 al PM2,5 potrebbe farci variare sensibilmente tutta una serie di valutazioni, quando ci si arriverà. 

Lo stesso discorso dell’eventuale concessione di deroghe ad aree che abbiano raggiunto la totalità dei Piani di gestione di qualità dell’aria, per cui in questo momento non ci siamo ancora, non possiamo considerarli; può darsi che però in quel momento in cui la Regione avrà presentato  tutti i piani, cambino leggermente i valori di riferimento. Metteremo dentro un meccanismo per cui non bisognerà rifare il piano perché cambiano questi tre riferimenti esterni ma si possa agevolmente cambiare dall’interno.

Non aggiungerei altro, anche perché come dicevo il dettaglio delle singole azioni bisogna vederlo sulla carta, bisogna discuterlo, e ricevere osservazioni e pareri anche da altri.

Giovanni Paganelli – Provincia di Rimini:

Ringrazio il Dottor Tunioli.

A questo punto apriamo il dibattito. Se volete illustrare direttamente le osservazioni fatte vi cedo il microfono.

Claudio Fabbri – Ordine degli Architetti della Provincia di Rimini:

Io sono l’architetto Fabbri e sono Consigliere dell’Ordine degli Architetti.

Come Commissione Urbanistica abbiamo elaborato un documento che poi è stato approvato dal Consiglio dell’Ordine ieri, che quindi abbiamo trasmesso oggi alla Provincia su questo piano. Vado direttamente a leggerlo perché è una cosa anche piuttosto sintetica. Facciamo una serie di valutazioni sul piano.

Nella parte di analisi non vengono prese sufficientemente in esame le previsioni di incremento previste dagli strumenti urbanistici comunali, con il rischio di sottostimare l’edificato e quindi il bacino di utenza insediabili. Questo può portare ad un’analisi teorica non rispondente al quadro pianificatorio, con indirizzi e obiettivi non del tutto attendibili per quanto riguarda la programmazione e pianificazione delle azioni di tutela a medio e lungo termine.

Ricordo che ovviamente è in formazione il nuovo Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale. All’interno degli elementi di analisi c’è il mosaico dei PRG vigenti che prevedono capacità edificatorie rilevanti, quindi è un tendenziale incremento degli insediamenti piuttosto notevole, in particolar modo nei comuni della costa, e quindi credo che questo elemento dovrebbe essere considerato.

In particolare per quanto riguarda il macrosettore 2, combustione non industriale, e in particolar modo gli impianti residenziali, i dati assunti sono quelli relativi alla popolazione dei censimenti Istat 1991 e 2001 e quindi non quelli desumibili dalle previsioni degli strumenti urbanistici.

Non si è tenuto conto di alcune delle infrastrutture previste dal PTCP, come la nuova Statale 16, con la motivazione che non se ne prevede la realizzazione nei termini di validità del piano, cioè al 2010. Risulta peraltro di difficile comprensione che al 2010 i passaggi autostradali a seguito della realizzazione della terza corsia siano stati stimati in incremento nel tratto Rimini Nord-Rimini Sud solo del 5%, nel tratto Rimini Sud-Riccione addirittura una riduzione dello 0,5% per il traffico leggero e dello 0,6 per il traffico pesante, e nel tratto Riccione-Cattolica addirittura in riduzione del 3%.

E appare ancora di difficile comprensione che le emissioni di polveri sottili, il PM10, originate dal macrosettore 7, nello scenario senza azioni al 2010 possano risultare inferiori dell’8% rispetto al 2004, a fronte di sforamenti dei limiti di legge in crescita.

La riflessione che poniamo, non entriamo nel merito delle simulazioni e quindi non mettiamo in discussione la scientificità dei dati, è che se vengono realizzati la terza corsia della A14 sicuramente il volume di traffico, anche considerando che nel tratto metropolitano, nel tratto provinciale, presumibilmente ci sarà un maggiore accesso anche proprio negli spostamenti provinciali, pensare che il traffico rimanga quasi stabile se non in riduzione in alcuni tratti ci induce rilevanti perplessità.

L’altro aspetto rilevante è che la previsione della nuova Statale 16, che mi sembra di capire appunto il piano non ha valutato e misurato, è un elemento credo estremamente importante anche ai fini della pianificazione urbanistica e in particolar modo territoriale. Cioè questo piano di settore può dare informazioni per comprendere meglio anche lo sviluppo della strumentazione pianificatoria provinciale, proprio perché la concentrazione dei due effetti, questo nastro di asfalto di 10 corsie che potrebbe essere realizzato, indubbiamente pone un problema di criticità localizzata negli insediamenti più vicini a questo tracciato, ma in generale comunque un aumento diffuso e distribuito del carico inquinante, che viceversa credo sia opportuno comunque considerare.

Poi esaminando questi aspetti, essendo questa infrastruttura di forte impatto ambientale in termini di carico di traffico e quindi di inquinamento, atta comunque a modificare l’andamento veicolare attuale, non può non essere presa in considerazione anche se prevista nel lungo termine. 

Proprio perché l’analisi si forma partendo dai dati statistici soggetti a mutazioni, sarebbe interessante avere delle verifiche intermedie creando una sorta di monitoraggio che consente di affrontare le problematiche in modo dinamico e non rigido, considerando proiezioni più vicine a quello che potrà essere l’effettivo sviluppo degli insediamenti e delle infrastrutture viarie, e in ogni caso di tutte le attività artigianali e industriali presenti sul territorio.

Anche per quanto riguarda il piano di azione di risanamento, la perplessità è che esso risulti troppo generico, e come questo poi possa essere gestito in modo snello in fase di accordo di programma con gli enti preposti.

Qui la riflessione è che indubbiamente vengono indicate azioni importanti, come ad esempio l’estensione dei percorsi ciclabili eccetera, quindi le modalità di intervento per la qualificazione della mobilità nella provincia e quindi la riduzione degli impatti credo siano condivisibili. Il problema è capire la misurazione degli effetti e degli step eventualmente intermedi che consenta di verificare se le azioni sono state rispettate, se al 50 o a quello che è in sostanza.

Ne approfitto anche, visto che è stata presentata l’esperienza del laboratorio mobile, per chiedere se il tema della criticità di alcune zone ad esempio proprio vicine a tracciati di particolare impatto, sto pensando appunto all’autostrada A14, è stato preso in considerazione, esaminato, in sostanza se su parametri di maggior rilievo, il PM10 è certamente uno di quelli più preoccupanti come è stato illustrato, se sono state fatte valutazioni anche puntuali su zone particolarmente sensibili proprio perché in sostanziale vicinanza rispetto a questo tracciato. Grazie.

Fabio Tunioli – Tecnicoop, Consulente Provincia di Rimini:

Ringrazio delle domande e delle sollecitazioni fornite che ritengo siano utili.anche per verificare l’interpretazione che abbiamo dato noi di alcuni dati che abbiamo assunto, rispetto a quella che potete aver dato voi, e che magari potrebbe risultare, anche più corretta della nostra. Però  sicuramente bisogna articolare le risposte e non fornirle d’emblée, a parte che erano tante le osservazioni.

Per quello che riguarda la popolazione noi ci siamo adagiati, fra virgolette, anche perché poi non potevamo fare altrimenti, a quelle che erano le indicazioni che ci venivano dalla pianificazione di considerare quei dati. Il PTCP non ha assunto tutto il carico dei singoli comuni per quello che riguarda le previsioni demografiche ma tende a ridurli. 

Poi che ci riesca o non ci riesca non lo so, però non possiamo entrare in conflitto con un livello sovraordinato di pianificazione.

Un problema un po’ simile c’è anche con il traffico autostradale, cioè nel momento in cui l’autostrada è stata sottoposta a VIA, diventa difficile non utilizzare i dati che sono stati validati dalla sede locale a quella nazionale...

Claudio Fabbri – Ordine degli Architetti della Provincia di Rimini:

(Intervento fuori microfono).

Fabio Tunioli – Tecnicoop, Consulente Provincia di Rimini:

No, sono stati utilizzati degli shape provenienti dalla pianificazione che individuano le aree di espansione, attribuendo a quelle le previsioni di crescita demografica, l’unica cosa che abbiamo fatto di arbitrario, tra virgolette, è che non abbiamo considerato che le aree già edificate possano densificarsi di popolazione ulteriore, ma abbiamo scaricato territorialmente su queste nuove aree di espansione le previsioni di incremento - sia le aree che le previsioni urbanistiche vengono da lì, e non ci abbiamo messo mano qualitativamente. 

Può darsi che non siamo riusciti a farci capire, allora il tono della risposta è diverso: correggiamo la relazione e ci facciamo capire meglio.

Sull’autostrada dicevo che i dati del traffico autostradale sono quelli che vengono fuori dallo studio di impatto ambientale. Ci dobbiamo credere, non ci dobbiamo credere? Loro lo hanno fatto sulla base di un modello adriatico di mobilità, per cui può essere completamente sbagliato o essere estremamente attendibile, nel senso che non è un modello locale ma tiene conto di grandi spostamenti, medi, eccetera.

Come andiamo a dire che non è così, ci mettiamo un 10% di più perché non ci crediamo? Ma rendiamoci conto, il procedimento di valutazione ambientale, fra parentesi ministeriale, se possiamo andarlo a criticare;. noi abbiamo valutato che dovevamo assumere quei dati perché erano valicati da qualcuno, poi che ci crediamo localmente o non ci crediamo localmente, ma non è sul nostro piano che possiamo agire; eventualmente la cittadinanza potrà agire sul procedimento della valutazione. O abbiamo dei dati veri, non so, abbiamo contato i passaggi per tre anni e gli andiamo a dire: no, avete raccontato delle balle, oppure non potevamo fare altro da quel punto di vista.

Il discorso della complanare invece è un po’ più complesso, nel senso che noi lì il tracciato lo conosciamo bene, ma non sapevamo assolutamente quali fossero le previsioni di traffico che potevamo attribuirgli, Non potevamo neppure spostare i flussi veicolari dell’attuale Statale 16,sopra il nuovo tracciato perché non è la stessa cosa; cioè l’attuale Statale 16 ha una funzione anche “micro” locale che la nuova non avrà mai. 

Per cui visto che con i tempi di realizzazione, eravamo già in dubbio se mettere dentro la terza corsia al 2010, perché non è che si fanno in due minuti queste cose: cominciano a partire adesso le progettazioni esecutive dopo lo studio dell’impatto ambientale, le attribuzioni dei lotti. 

Siamo già al 2007, speriamo che in tre anni la facciano o che almeno ne facciano un pezzo. Però io ho osservato quello che stanno facendo con la complanare Porrettana alla la terza corsia dell’autostrada A1, la complanare viene aperta dopo perché  viene utilizzata come strada di cantiere fino all’ultimo.

E allora abbiamo assuntodetto che al 2010 la complanarenon verrà aperta, cioè non è possibile prevederla aperta se simuliamo che arrivino appena al 2010 con l’apertura della A14. Osservazione empirica ma anche abbastanza razionale, perché se no poi non si riesce a costruire completamente dall’interno la terza corsia dell’autostrada. Per cui la Statale 16 non è entrata nello scenario al 2010per questi motivi, non perché  non volevamo mettercela dentro. La valutazione che abbiamo fatta è che sarà realizzata  dopo il 2010, per cui se vogliamo fare delle simulazioni successivamente va benissimo, ma sarà nell’aggiornamento del piano. E soprattutto non abbiamo il dato del carico veicolare da imputarci;

Tutto sommato il sistema simulato al 2010 sconta il non averla spostata perché c’è ancora dentro all’area urbana, non in fregio, un forte carico viabilistico. Questo se posto ai bordi (nuova SS16 in complanare) potrebbe  peggiorare la situazione localmente  ma non incidere sul tessuto urbano complessivo, per cui alla fine le simulazioni forse non porterebbero a risultati molto diversi spostando la Statale 16 di 200 o 300 metri rispetto a dove è adesso.

Quello che non sappiamo è la valutazione degli aumenti di traffico della Statale 16,  potrebbe anche esserci uno scenario del genere: se vanno avanti le chiusure del traffico e i parcheggi scambiatori si appesantisce molto la nuova Statale 16 perché si ferma lì il traffico, cioè arriva solo lì e poi dopo tende ad andare dentro a pettine nei punti di scambio. Ma non siamo dei simulatori di traffico e di mobilità, cioè sono ragionamenti che possiamo fare ma avremmo inserito nel modello dei dati, tutto sommato, inventati, anche se forse razionali dal punto di vista della previsione.

Poi le altre cose. Il tema del PM10,  forse l’avevamo già visto forse già la prima volta che ci siamo sentiti. Probabilmente il modello  premia molto il rinnovo del parco macchine. Sicuramente il parco macchine nuovo ha delle emissioni che sono molto diverse, in particolare sui diesel,  correggimi Rossi se sbaglio, rispetto allo stato attuale. Per cui anche se aumenta il traffico è plausibile che calino le emissioni di traffico, man mano vengono demolite le macchine più inquinanti. Ciò avviene non solo gradualmente, ma anche con dei salti notevoli. Perché se prendiamo un bus anche solo di cinque anni fa e un bus di adesso, non dico che ci vado a pasteggiare sotto il gas di scarico però c’è una differenza di prestazioni dal punto di vista emissivo notevole, e andando avanti è sempre più rigido il meccanismo dei vari euro.

Idati sono quelli che ha analizzato ARPA, io mi limito a riferire  le considerazioni che abbiamo fatto. Sulle altre risposte da dare bisogna che rispondiamo  con un po’ più calma; quelle fornite erano quelle che mi venivano in mente subito, poi le approfondiremo  assieme, e magari, se necessario si riscriverà  un punto specifico se lo abbiamo scritto “da cani”, in quel caso  giustamente va cambiato.

Sauro Benvenuti – Coldiretti Rimini:

Io sono Sauro Benvenuti della Coldiretti di Rimini.

Giusto per dare un piccolo contributo del mondo agricolo, che poi non è un piccolo contributo quando si parla di ambiente o quando si parla di qualità dell’aria in generale.

Io credo che il piano sia basato molto sulla riduzione della mobilità e sulla trasformazione della mobilità su tutta la provincia. si parla poco di diversificazione dei carburanti che si possono utilizzare, se non la trasformazione o l’incentivo all’utilizzo di carburanti ecocompatibili, puliti, come possono essere i gas, quindi metano o Gpl. 

Noi crediamo invece che sia importante puntare su altri tipi di carburanti, e parlo dei biodiesel, carburanti di natura agricola, carburanti assolutamente sostenibili. Si parla di biodiesel da miscelare al diesel e di bioetanolo da miscelare alle benzine, i quali da studi effettuati riescono a ridurre le emissioni soprattutto in idrocarburi PM10 e zolfi fino all’80%.

Ci sono dei paesi come la Francia, il Giappone o la stessa Germania, che entro il 2012 avranno un veicolo su tre che va a biodiesel, quindi un forte investimento su questo tipo di carburanti. 

Noi crediamo che debba farsi uno sforzo notevole per incentivare questo tipo di carburanti soprattutto nel trasporto pubblico. 

Mi sembra di aver capito che gran parte della mobilità sarà trasformata in parcheggi scambiatori, e quindi ci sarà un potenziamento del trasporto pubblico o ci dovrà essere un potenziamento del trasporto pubblico.

I biocarburanti hanno il vantaggio di essere pochissimo inquinanti e di essere anche convenienti. Se il governo porterà avanti una politica di abbattimento delle accise con anche una politica, così come la Legge 81 del 2006 prevede di additivazione del carburante tradizionale con il biodiesel. 

La Legge 81 prevede che partendo da luglio di quest’anno per ogni anno i carburanti devono essere addizionati all’1% di carburanti di origine naturale fino ad arrivare ad un livello del 5% nel 2010, cosa che dai nostri studi e dalle nostre verifiche è puntualmente disattesa perché a tre mesi dall’entrata in vigore della legge non ci risulta che ci siano dei fornitori di carburante che già miscelano il biodiesel al carburante tradizionale.

Comunque sia il trasporto pubblico secondo noi dovrebbe utilizzare maggiormente questo tipo di carburante. Attraverso delle convenzioni con gli agricoltori c’è la possibilità di creare questo circolo virtuoso sul territorio, produzione di colture a biodiesel e gestione eventualmente anche degli impianti. 

E quindi chiediamo anche all’ente pubblico di fare la sua parte per portare lo sviluppo di questo tipo di carburante.

L’altra cosa che abbiamo messo come osservazione è quella di incentivare anche la produzione di energia attraverso piccole centrali a biomassa, che non vuol dire creare degli inceneritori ma vuol dire bruciare sostanze provenienti da agricoltura, quindi sostanze vegetali al 100% naturali. Il bilancio in termini di inquinamento è assolutamente paritetico rispetto al bilancio in termini di sostanze utili all’atmosfera, e quindi chiediamo che vengano incentivati il discorso pannelli solari o cose di questo genere, perché siamo fortemente energivori e abbiamo bisogno di energia da fonte pulita.

Quindi bruciare prodotti altamente inquinanti come il petrolio, o anche i gas perché abbiamo visto che è una fonte energetica non illimitata, lo abbiamo visto lo scorso inverno con il problema dei gasdotti siberiani, può essere un sistema utile per produrre anche in questo caso energia pulita, chiaramente con delle strutture di piccole dimensioni che non risolvono sicuramente il problema energetico ma possono aiutare e creare questo circolo virtuoso tra quello che è l’economia locale e quello che è il risanamento dei problemi dell’aria e il risanamento dell’atmosfera.

Giovanni Paganelli – Provincia di Rimini:

Penso che sia necessario rispondere, lo prendiamo come contributo e approfondiremo il tema nello svolgimento della conferenza e del documento.

Francesca Turci – Ordine degli Ingegneri di Rimini:

Sono Turci, in rappresentanza dell’Ordine degli Ingegneri. Vi leggo una serie di cose che abbiamo individuato.

Premesso che in sintesi in piano prevede interventi gestionali e strutturali e che i primi avranno efficacia e risultati flessibili, si concentra l’attenzione su quelli strutturali ed in particolare sulla terza corsia dell’autostrada e sulla Statale 16 complanare. Non si ripetono gli interventi di comparti non secondari della società civile che dimostrano che una tale cintura abbia a regime un impatto ambientale ed urbanistico inaccettabile sull’ecosistema, compresi flora, fauna, qualità dell’aria eccetera, e sia necessario un percorso più a monte che diluisca l’impatto in un ecosistema più vasto e meno abitato, con polmoni più lunghi rispetto alla viabilità ordinaria.

Posizione anche della Regione Emilia-Romagna che con nota protocollata AMB/VIM 05110391 del 16/12/2005 chiede delle alternative progettuali al tracciato presentato, e che si valuti tra le altre l’ipotesi di declassare il tratto A14 esistente a nuova Statale 16 evitando la costruzione della complanare, e si ipotizzi il tracciato della nuova A14 oltre al colle di Covignano.

Si osserva che gli studi e le conseguenti valutazioni di impatto ambientale perdono significato se i coefficienti delle matrici vengono applicate ad una sola ipotesi perché restano largamente arbitrarie, mentre hanno senso se gli stessi sono applicati allo stesso modo nel confronto fra almeno due ipotesi in competizione. Inoltre i parametri di qualità dell’aria saranno progressivamente più restrittivi, mentre nessuno parla dell’invecchiamento delle marmitte catalitiche e quindi della loro perdita di efficienza nel tempo, né dell’aumento del traffico.

In merito a quest’ultimo aspetto si ricorda che il 9 settembre del 2002 l’Italia ha sottoscritto un memorandum d’intesa fra Grecia, Macedonia, Bulgaria, Turchia e Albania, per realizzare il Corridoio paneuropeo 8. Nel Piano di gestione della qualità dell’aria questo aspetto ad impatto ambientale preoccupante non è stato considerato tra i valori di input inseriti nel programma, al fine di avere una previsione post-opera il più reale possibile. Qualunque sia poi la direzione istantanea del vento, gli utenti di tutte le corsie tranne una saranno sottovento alle sorgenti ed in particolare agli scarichi dei camion, spesso all’altezza dei finestrini, ed ugualmente sottovento sarà una parte delle aree urbanizzate.

Come ingegneri riteniamo di dover richiamare l’attenzione sui punti sopra esposti ed anche sulla fase di costruzione lunga e complessa più di quanto non lo sia stata da Rimini-Nord verso Bologna, tutta in pianura e lontano dagli abitati. L’interferenza con il traffico nei tratti soggetti ai lavori, in particolare nella stagione estiva, sarà insieme agli impatti sulle aree limitrofe alla demolizione con successive ricostruzioni dei cavalcavia, alle nuove gallerie ed ai trasporti indotti, il secondo elemento di inaccettabilità rispetto ad un percorso più a monte, che potrebbe essere realizzato senza interferenze e raccordato pronto a fine lavori.

Nell’intertempo si potrebbe pensare ad alcune opere di impegno ridotto ma di elevato rapporto benefici-costi: una bretella grossa al casello di Rimini-Sud ed il suo allacciamento alla tangenziale interna che costeggia l’aeroporto. 

Qui basterebbe un ponte sul Marano per arrivare alla zona industriale Riccione-Coriano, all’inceneritore, al casello stesso di Riccione, Aquafan, Oltremare ed eventualmente all’ospedale. Naturalmente il Consiglio e gli ingegneri sono a disposizione per qualsiasi approfondimento.

Gli aspetti erano quelli visti, di cui poi parlava anche l’architetto, riferiti a dati ad esempio sull’aumento del traffico, che effettivamente capisco che abbiate dovuto prendere il via che vi è stato presentato quando hanno fatto l’autostrada, però ci sono anche altri documenti che forse bisognava tenere in considerazione, perché ad oggi esistono e quindi anche se in altra sede non sono stati considerati forse meritavano di esserlo in questa.

Poi è vero il discorso che il parco macchine si rinnova, però è anche vero che la gente non è molto sensibilizzata al fatto che comunque serve una manutenzione, non perché uno ha un’auto Euro 4 quest’auto Euro 4 può girare per vent’anni e mai inquinerà. Quindi diciamo che sono cose che forse avevano un peso rilevante in una valutazione complessiva.

Fabio Tunioli – Tecnicoop, Consulente Provincia di Rimini:

Non è per fare il dibattito, ma fra le azioni, quella del “bollino blu” dovrebbe tendere a contrastare queste “non manutenzioni” ai mezzi. È chiaro che non agisce sul traffico che passa in autostrada; quello sappiamo benissimo che viene chissà da dove. Sulla Statale considero che in gran parte sia comunque di origine interna alla provincia, anche se avrà senz’altro degli scambi con il cesenate e con il pesarese, però nel caso del cesenate anche loro fanno la nostra stessa politica sul bollino blu, per cui non sono poi così pessimista sul fatto che non ci sia nessuna possibilità di mantenere lo standard buono delle marmitte catalitiche o comunque delle emissioni  del motore dei veicoli.

Rianalizzando la slide delle azioni e del loro peso, noto che l’ho messo nella colonna note e appunti; chiaramente non si vedeva e chiedo venia, però senz’altro sul bollino blu c’è da aprire il discorso dei controlli, c’è da esplicitare che tipi di controlli vengono fatti, perché se non viene fatto nessun controllo chiaramente dopo un po’ il sistema degrada, perché l’artigiano che fa il lavoro tira a farlo male, a farlo in fretta, a compiacere il cliente eccetera. Per cui il problema dei controlli senz’altro ci sarà, cioè dovranno essere in qualche modo esplicitati per garantire l’efficacia della misura.

È interessante questo discorso sul Corridoio 8, però bisognerebbe verificare che nello studio d’impatto non ne abbiano tenuto conto visto che hanno fatto questo modello adriatico; lo approfondiremo è un compito nostro.

Francesca Turci – Ordine degli Ingegneri di Rimini:

Che ne abbiano tenuto conto questo onestamente non lo so, però siccome di per sé, questo è un giudizio mio personale, ha un impatto abbastanza considerevole, forse la valutazione di impatto finale non sarebbe venuta così rosea. 

Però io non l’ho vista e quindi non posso assolutamente giudicare una cosa che non ho visto.

Fabio Tunioli – Tecnicoop, Consulente Provincia di Rimini:

Comunque me lo appuntavo come verifica da fare da parte nostra.

Giovanni Paganelli – Provincia di Rimini:

Aggiungo giusto una cosa sul discorso del degrado degli autoveicoli. ARPA mi correggerà se necessatio, comunque è stato tenuto conto nelle simulazioni della differenza dei fattori di emissione teorici che sono dell’auto su banco rispetto ai reali fattori di emissione dell’auto su strada, quindi sono stati utilizzati i fattori di emissione... 

Mauro Rossi – Arpa Rimini

però per l’Euro 1 e l’Euro 2 no.

Gastone Gamberoni – Ordine degli Ingegneri della Provincia di Rimini:

Due piccole domande. Una sui biocombustibili dal punto di vista energetico. Io sapevo che attorno all’ultima guerra c’è stato un passaggio energetico; cioè fino all’ultima guerra il passaggio energetico dell’agricoltura era positivo, nel senso che uno sommava per esempio in un campo di grano le calorie della semina, dell’aratura e tutto il resto, le confrontava con le calorie del raccolto e queste erano superiori. Adesso invece credo che il rapporto sia 3 a 1, o almeno in America dove hanno fatto questi bilanci. Cioè se uno considera la semina, i trasporti, le arature, la parte che viene tolta, i frigoriferi per la conservazione e tutto il resto, il bilancio energetico dell’agricoltura è largamente negativo. 

Quindi se uno per avere una caloria di biocombustibile ne spende tre di petrolio alla fine tanto vale che bruci subito il petrolio.

Non è detto che dove viene usato abbia un impatto ambientale minore di quello dei motori del traffico. È solo per dire che sarebbe interessante un bilancio energetico di questi biocombustibili: quante calorie offrono e quante ne hanno consumate, e tutte quelle consumate sono di origine fossile e in generale in agricoltura con dei motori che non hanno grandi rendimenti. Quindi è un bilancio da fare.

Un’altra cosa che mi sembra di sapere è che nella tassa di passaggio dei veicoli la gran parte è una tassa provinciale. 

Ci sono rottamate molte macchine che sono meno inquinanti di quelle che continuano a girare, perché la tassa di cambio di proprietà del veicolo usato vale più del veicolo stesso. Quindi se le province non continuassero a dissanguare i cambiamenti di proprietà, probabilmente già questo sarebbe un grossissimo vantaggio per l’ambiente.

Poi ci sono anche altre osservazioni, ma casomai le facciamo per iscritto con più calma.

Giovanni Paganelli – Provincia di Rimini:

Penso che non ci siano altri contributi visto che tutte le persone presenti hanno espresso le loro osservazioni. A questo punto con le associazioni riteniamo non dico concluso il confronto, però di avere esaurito le conferenze di pianificazione. Ne faremo un’ultima il 19 di ottobre con gli enti istituzionali e le conclusioni.

Claudio Fabbri – Ordine degli Architetti della Provincia di Rimini:

Io avevo chiesto ad ARPA se aveva fatto una cosa in questo senso. Se magari poteva dare una risposta.

Marco Zamagni – ARPA di Rimini:

La domanda che lei ha fatto era se noi avevamo preso in considerazione dei monitoraggi in siti puntali relativi ai grossi tracciati stradali tipo l’autostrada e la Statale 16.

Noi di questo non abbiamo ancora fatto nulla perché la priorità dell’utilizzo del laboratorio mobile è stata quella di fare una campagna ai fini di valutare la qualità dell’aria negli ambiti urbanizzati della provincia, e quindi in quei comuni dove non essendo presente la rete non si avevano dei dati da monitoraggio e si avevano solo dei dati di stima per quanto riguarda la qualità dell’aria. Questi dati di stima sono stati utilizzati per l’attribuzione dei comuni all’agglomerato, e quindi c’era l’esigenza da parte della Provincia di fare prima una conferma di questo. 

Quindi il laboratorio mobile è stato usato in questo modo. Principalmente adesso il nostro obiettivo è concludere questo tipo di monitoraggio.

Per quanto riguarda lo stato del monitoraggio, lo avevo già accennato stamattina in un altro frangente, noi abbiamo concluso il monitoraggio operativo su tutti i comuni dell’agglomerato, e stiamo producendo le relazioni relative ai vari comuni dell’agglomerato. 

Abbiamo già fatto Riccione e a giorni, tra domani e dopodomani al massimo consegneremo Misano, e con una frequenza di circa 15 giorni consegneremo le relazioni relative agli altri comuni. 

Nel frattempo abbiamo già iniziato i monitoraggi nei comuni della zona A, e quindi presumiamo entro la fine del 2006, a ottobre o novembre, di consegnare tutte le relazioni relative ai comuni dell’agglomerato, e nell’autunno del 2007 consegnare le relazioni relative ai comuni della zona A. Questo perché il monitoraggio prevede un minimo di tre o quattro settimane in periodi estivi ed invernali per ogni punto di campionamento, cioè per tutti i comuni, quindi ci sono proprio dei tempi operativi che servono ai fini ci completare questa attività.

Ovviamente se l’esigenza è quella di fare delle rilevazioni puntuali in ambienti particolarmente significativi del tracciato autostradale, siccome il mezzo mobile non è il nostro ma della Provincia, viene utilizzato tramite convenzioni stipulate con l’amministrazione si può benissimo fare una variazione della convenzione attuale con la provincia e impostare altri tipi di campagne. 

Comunque i dati di modello fanno già vedere chiaramente qual è la situazione, perché i dati di modello li avete visti e per quanto riguarda il numero dei superamenti o le concentrazioni nella zone sono quelli. 

Il modello d’altronde è stato tarato su dei dati di una rete fissa che fornisce gli stessi dati che fornisce il laboratorio mobile 
Giovanni Paganelli – Provincia di Rimini:

Anche perché adesso stiamo perseguendo l’obiettivo di avere una valutazione della qualità dell’aria provinciale, e quindi anche la normativa prevede certi criteri dove posizionare il laboratorio mobile non direttamente sulle fonti emissive, quindi eventualmente quello è un obiettivo diverso nel valutare episodi critici e situazioni critiche, quindi eventualmente lo affrontiamo anche successivamente.

Tornando alla conferenza quindi dicevo che prendiamo atto di queste osservazioni che saranno oggetto di approfondimento. 

Il confronto comunque rimane aperto e pensiamo di chiudere la conferenza il 19 ottobre con gli enti istituzionali, dopodiché si passa all’adozione del piano. Il nostro obiettivo è di arrivare all’adozione entro fine anno, anche perché abbiamo delle scadenze a livello normativo, c’è l’Unione Europea che ha già messo in mora lo Stato italiano per il ritardo e quindi da questo punto di vista dobbiamo procedere celermente. Comunque l’adozione prevede la fase di deposito, quindi anche con il recepimento di ulteriori osservazioni fino all’approvazione definitiva del piano.

A questo punto vi ringrazio per i contributi che sono stati molto costruttivi e interessanti, e ci vediamo. Grazie.

