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Cesarino Romani – Assessore della Provincia di Rimini:

Buongiorno a tutti.

Intanto vi ringrazio di essere qui.

Ormai ad agosto inoltrato siamo ancora qui ad avviare azioni importanti come quella di oggi e cioè avviare una Conferenza di Pianificazione sul tema della qualità dell’aria in questo periodo, sicuramente non è facile per tutti, visto che agosto a Rimini è un momento delicato e pieno di attività.

Però abbiamo delle esigenze e quindi è giusto che si lavori anche negli ultimi giorni utili prima di chiudere almeno per ferragosto.

Parliamo del piano della qualità dell’aria, della gestione della qualità dell’aria.

Abbiamo già fatto un incontro con i livelli istituzionali, cioè con tutti i Comuni, con tutti gli enti che in qualche modo sono interessati direttamente, a livello istituzionale, rispetto al problema.

Oggi presentiamo a voi lo stesso lavoro, cioè il piano di gestione della qualità dell’aria della Provincia di Rimini.

Ritengo che l’incontro con voi sia un incontro molto importante perché il punto di vista non istituzionale è sempre un punto di vista importante in quanto analizza il problema dalla parte del cittadino, dell’utente finale.

L’istituzionale bene o male comunque ha gli occhi aperti, il radar aperto, cerca di capire le problematiche, ma lo fa con un’attenzione molto alta rispetto alle leggi, alle norme, a quelli che sono comunque obblighi in particolare.

Il cittadino ha invece comunque, come obiettivo, come situazione trainante, quella dell’evidenza ed anche della ricaduta che certe azioni gli comportano a livello quotidiano, e quindi il confronto con voi è estremamente importante.

Il percorso ve lo indico, poi vi verrà illustrato meglio anche da chi seguirà il mio intervento.

È un percorso che prevede oggi l’illustrazione di quelle che sono le componenti del piano, poi seguirà il prossimo incontro – la data precisa poi vi verrà comunicata, ma metà settembre... in maniera tale che abbiate tutti quanti il tempo di comprendere, leggerlo, contrarlo con le associazioni, comunque con quelli che sono i soggetti di cui siete rappresentanti e possiate arrivare quindi al secondo incontro con osservazioni puntuali rispetto alle proposte che vengono fatte, per arrivare poi, circa un mese dopo, ad un terzo incontro, dove si chiuderà la Conferenza e cioè, illustrato oggi il piano, voi arriverete con delle osservazioni, arriveremo poi al terzo incontro con una conclusione che speriamo sia quella dove noi siamo riusciti a raccogliere i vostri suggerimenti e i suggerimenti delle istituzioni per arrivare il più possibile al percorso istituzionale, e cioè delibera della Giunta e successivo percorso per l’adozione in Consiglio Provinciale col lavoro delle Commissioni.

Quindi il percorso si apre oggi e sono questi i veri momenti di confronto istituzionale e di partecipazione, che a volte non vengono compresi, noi facciamo sempre fatica a fare capire che il percorso della partecipazione in tutti gli atti esiste e viene in qualche modo garantito dalla Legge 20 della Regione.

Purtroppo, come in tutte le cose, questo percorso, che vede con la Legge 20, il compito appunto di aprire su un livello istituzionale questi confronti, a volte arriva sempre alla non comprensione e quando poi l’Amministrazione arriva al Consiglio esplodono i problemi.

È chiaro che comunque un percorso anche partecipato, democratico, di confronto, può portare alla fine alla non condivisione del documento finale, del resto c’è un organismo deputato che è l’Amministrazione, la Giunta, un Consiglio, che alla fine deve fare una sintesi di tutte quelle che sono le situazioni.

Quindi è possibile, è anche normale che al termine comunque di una partecipazione anche la più diffusa possibile, qualcuno non sia d’accordo.

Se poi qualcuno riesce a mettere d’accordo tutto quanto è straordinario, e noi ci proviamo, però questo lo mettiamo tra le cose possibili che non ci sia un accordo con tutti, per cui capisco che alla fine, quando magari un ente va all’approvazione di un documento, di un piano dell’aria, come quello dei rifiuti o dell’acqua, alla fine, nel momento clou, decisivo, cioè l’adozione e l’approvazione, chi non è stato soddisfatto del percorso possa anche manifestare ulteriormente che non è stato soddisfatto, ma non dire che non c’è stato il percorso per la partecipazione.

Può dire: “Non avete accolto quello che vi abbiamo suggerito”, ma non che non vi abbiamo fatto partecipare.

Questo per dire che ognuno ha il suo posto, la responsabilità dell’Amministrazione è quella di arrivare ad un documento condiviso che lascia qualche spazio, purtroppo, a critiche, ed è normale.

Detto questo per chiarire un po’ quelli che sono i percorsi democratici che abbiamo tutti quanti stabilito, veniamo al lavoro di oggi.

Intanto parliamo appunto del problema della qualità dell’aria, un tema che negli ultimi anni è esploso in maniera sempre più manifesta, più ampia, anche perché ormai è risaputo che il territorio comunque della Provincia di Rimini, che è collocato in un territorio più vasto che è la Pianura Padana, vive di una situazione di emissioni, quindi di qualità dell’aria, non ottimate.

Tutti quelli che sono ormai gli studi confermano questo, sappiamo che un’area come la nostra, ripeto, all’interno di un contesto padano, al di là che il fatto che siamo vicini al mare possa avere influenze positive rispetto agli altri territori della pianura padana, quindi un’area come la nostra, un’area vasta con condizioni comunque simili alle altre per morfologia e condizioni meteoclimatiche, composta da un’alta densità abitativa... noi, come ripeto orami da tempo, siamo il punto di riferimento per tutte quelle che sono le decisioni che andiamo ad assumere, noi viviamo in un territorio con una media di 500 e rotti abitanti per chilometro quadrato, quindi con un consumo di territorio, con un territorio che abbiamo a disposizione basso, 0,5 ettari, e con un invece un consumo del territorio, un’impronta ecologica che è 7,4, quindi con un deficit di 6,9, quindi consumiamo molto di più di quello che ci è consentito in termini naturali, in termini biologici.

Parliamo quindi di un territorio che è densamente abitato, con insediamenti produttivi notevoli e con una mobilità elevatissima.

Questa è la fotografia, non dico altro che fotografare quello che esiste, quindi non è che mi sto inventando o sto proponendo soluzioni, io dico: questo è il punto di partenza, volenti o nolenti.

Poi dobbiamo capire se questo è possibile che vada avanti in questo modo, oppure vogliamo fare un passo diverso e migliorare, perché tutto ci porta ad avere un risultato in termini di qualità dell’aria non soddisfacente.

Questo è il nostro pensiero.

E quindi, per tutto quello che ho detto, questa è un’area particolarmente soggetta ad inquinamento atmosferico in particolare, visto che oggi parliamo dell’aria, oltre a tutta una serie di altre situazioni.

E allora: che fare?

Abbiamo fotografato che comunque il problema esiste, un po’ mitigato dall’effetto marino della costa nel nostro territorio, ma il problema dell’aria è un problema che non possiamo affrontare in termini differenti, perché l’aria si sposta perché comunque è un problema sociale per tutti e pensare che io che abito a Cattolica piuttosto che un altro che abita a Torriana o a Piacenza, possa ragionare in termini di proprio orticello, credo che sia un errore da un punto di vista amministrativo e generale.

Per cui ci siamo presi carico, insieme alla Regione, di trovare soluzioni di area vasta, quindi di ragionare in termini di interventi che possano comunque portare un miglioramento complessivo.

E allora cosa facciamo attraverso questo piano?

Intanto questo è un piano che parte da degli obiettivi che sono normativi anche, e cioè abbiamo comunque dei vincoli che sono legati alle direttive, in particolare rispetto a dei limiti che l’Unione Europea ci obbliga ad avere, e quindi avere dei valori di qualità ambientale normati.

Ma non è solo quello, quello è il compito istituzionale, ma fondamentalmente c’è un compito, perché vengono dati dei limiti?

Perché l’obiettivo è quello di mantenere la salute e il Ministero della Sanità, con una serie di valutazioni, definisce quali possono essere i limiti di sopportazione per la salute umana.

Quindi abbiamo un compito sociale, quello della salute fondamentalmente, definito da alcuni limiti che dobbiamo rispettare.

A volte purtroppo, quando viviamo da cittadini, parlo del libero cittadino, quindi quando tolgo la giacca da Assessore, da imprenditore, eccetera, sono un cittadino e voglio qualità dell’aria, quando faccio l’impresa voglio che nessuno mi rompa le scatole, tra virgolette, perché io devo competere col mercato, per cui ogni costo è diverso, cioè a seconda della giacca e della situazione in cui vivo ognuno gioca per i propri interessi.

Il problema vero è che qualsiasi situazione, amministratore, cittadino libero o imprenditore, alla fine abbiamo diritto alla salute, quindi l’obiettivo è quello di tutelare la salute.

Certi valori ci dicono che quelli sono dei limiti che permettono di stare dentro ad un range di salute.

Poi c’è sempre qualcosa di meglio: se io sto in mezzo al mare o in cima ad una montagna sto meglio, forse, perché poi l’aria si sposta.

Quindi abbiamo comunque un obbligo morale, quello della salute, e della qualità degli ecosistemi, fondamentalmente.

Il tutto si traduce in limiti di legge che dobbiamo rispettare, qualcuno codifica dei limiti entro cui dobbiamo stare.

Quindi abbiamo un obbligo di rispetto di questi limiti.

E dopo qualcuno dice: dobbiamo evitare le infrazioni... certo, io non devo superare i 50 se no prendo la multa, ma non è quello il problema, è che se abbiamo stabilito che i 50 sono la velocità massima in un centro abitato per la garanzia di tutti, è quello, non è che non lo faccio perché ho paura di prendere la multa.

A volte si confondono quelli che sono dei processi messi in atto, con quelli che sono delle sanzioni che fanno parte delle regole, per cui se tutti quanti diciamo che ci sono delle regole, vanno rispettate e chi non le rispetta deve essere richiamato in qualche modo, poi si può discutere come e in che modo.

Quindi limiti obbligati però da un concetto di fondo: la salute generale, l’ambiente in generale, tenendo conto – e aggiungo questo percorso, questo passaggio – che il nostro territorio che vive di turismo, da una condizione ambientale negativa subisce anche conseguenze negative in termini di indotto di impresa e quindi di economia, fra l’altro, che non è una cosa banale, però fondamentalmente il tema è la salute.

Allora cosa abbiamo fatto?

È chiaro che rispetto a questi limiti europei la Regione, in qualche modo, negli anni precedenti, negli anni scorsi, ha redatto un accordo di programma sulla qualità dell’aria, che abbiamo sottoscritto come Province e come Comuni sopra ai 50.000 abitanti, che riassumeva alcuni percorsi e alcune azioni per fare in modo di rientrare in quelli che erano dei parametri che venivano superati per le ragioni che vi dicevo: il territorio nostro con una serie di problematiche abitative, produttive e di mobilità, che ci portavano fuori da questi parametri.

Questa logicamente era un’azione tampone della Regione, perché la Regione, perché la Regione ci dice: “Fate dei piani di risanamento; una volta che avete valutato qual è il vostro problema, fate dei piani di risanamento”.

Noi ci siamo attivati in un primo passaggio zonizzando il territorio, cioè il territorio è stato diviso in aree valutando quelli che sono i problemi, in tre aree: zona A, zona B e agglomerato.

In sintesi l’agglomerato è la zona che noi abbiamo visto nella zona costiera, più densamente antropizzata, quindi con problemi di inquinamento o comunque problemi legati all’aria, superiori, che avevano bisogno di interventi urgenti; una zona A dove la situazione era meno grave ma che aveva bisogno di essere comunque vista per arrivare a dei miglioramenti rispetto al tema; una zona B che aveva bisogno di non peggiorare, quindi di mantenere quelle che erano le condizioni.

Questo è quello che è stato fatto.

Questo perché comunque all’interno dell’accordo di programma noi dovevamo in ogni caso introdurre tutta una serie di azioni normative che la Comunità Europea ci imponeva, cioè azioni normative, chi deve attuare certe azioni, la tempistica, i finanziamenti, le verifiche e l’efficacia, che andavano realizzate attraverso un’analisi del territorio, dove e in che modo farla?

Oggi siamo arrivati a dovere poi stendere il Piano come Provincia, e, come sapete, un piano – ormai credo che siate esperti anche voi – è composto di 3 elementi fondamentali che vi vengono oggi illustrati, il quadro conoscitivo, il documento preliminare e la VALSAT preliminare.

Il quadro conoscitivo contiene lo stato attuale, le cose che vi dicevo, cioè lo stato dell’arte, com’è la situazione sul territorio, come è stata fotografata, attraverso tutta una serie di monitoraggi, in parte sviluppati da ARPA, in parte dai nostri uffici, derivati dall’uso delle centraline – ne abbiamo 4 sulla Provincia - il mezzo mobile che è un altro strumento che ci permette di monitorare l’aria a campione, perché le centraline sono poste oggi 3 a Rimini e 1 a Riccione, ma verranno anche spostate, con una difficoltà nel far capire che le 4 centraline danno i dati della qualità dell’aria media della Provincia, per cui se una è a Riccione non è l’aria di Riccione, se 3 sono a Rimini non è l’aria di Rimini.

Noi non possiamo pensare di mettere 2.000 centraline, 10.000 centraline in ogni incrocio, in ogni parco, eccetera, perché i costi sociali, le difficoltà, eccetera, quindi si cerca di collocarle attraverso un modello che permette di avere la media dell’aria attraverso una serie di prove che ci permettono di capire che quelle centraline, poste in qualsiasi luogo, ci danno la possibilità di avere una media su un modello matematico.

È chiaro che non sarà perfettissimo, ma è comunque uno strumento che ci ha permesso di far capire che quelle 4 centraline oggi ci davano una media – punto più, punto meno – precisa dello stato dell’aria.

Le stiamo migliorando, cerchiamo di collocarle in modo diverso, ma quello sarà.

Poi abbiamo un mezzo mobile che invece lo spostiamo in tutto il territorio per capire se quella media è vera, e infatti è vera, ci viene confermato: spostando un mezzo mobile sul territorio ci dà questo tipo di azione.

E poi ci sono tutte le autorizzazioni, cioè tutte quelle che i nostri uffici conoscono come autorizzazioni nei vari settori, sia civile che industriale che dei trasporti.

Questo ci permette di consegnarvi quel piano e avrete con questo documento lo stato attuale, cosa succede.

Poi logicamente da questo stato attuale, che vi dicevo che è abbastanza intenso, antropizzato, il quadro conoscitivo fa uno scenario.

Cosa succede se noi continuiamo con questo tipo di sviluppo nel 2010?

Quali saranno le situazioni sul territorio?

Reggerà il territorio sull’aria c on questo tipo di azione?

E lì troverete quello che è il trend al 2010.

Abbiamo visto che su alcune matrici la situazione può diventare molto più critica, ma è normale, scopro l’acqua calda a dire queste cose, giusto per portare il ragionamento su come è stato sviluppato il piano.

È chiaro che se noi continuiamo a crescere, pensare che la qualità ambientale migliori, a voi la risposta, cioè diventa davvero difficile pensarlo.

Quindi si tratta di capire cosa succede con questo trend e abbiamo visto che le cose peggiorano, non migliorano con questo trend. Da questo abbiamo avuto intanto la conferma che la zonizzazione che abbiamo sviluppato era corretta e cioè che la costa è comunque quella che dal punto di vista della qualità dell’aria è la più critica ed ha bisogno di interventi urgenti e abbiamo visto, per esempio, che rispetto ad una zonizzazione che ci veniva proposta come perimetri dei Comuni, cioè delle aree comunali, dei confini comunali - oggi è così – dobbiamo insieme, con il livello istituzionale ed anche con voi, capire se invece è più opportuno, anche se è più complicato, ragionare in termini di confini per problematiche, anche all’interno dei Comuni, quindi una perimetrazione diversa rispetto ai margini comunali.

Però abbiamo visto dal quadro conoscitivo che la zonizzazione così come l’avevamo pensata, ci aveva preso, ma non era difficile, eh, immaginare che la costa fosse più inquinata dell’entroterra. 

Anche lì abbiamo avuto la conferma che era giusto così, come abbiamo avuto la conferma che andando avanti così le cose peggiorano.

Però è giusto che vengono analizzate per capire quali possano essere le problematiche.

Il documento preliminare è il documento vero, perché detto che lo stato attuale è abbastanza critico, che andando avanti così le cose non possono che peggiorare, cosa possiamo fare per rientrare nei parametri di legge codificati, che ci permettono di mantenere la salute e la qualità degli ecosistemi?

Abbiamo pensato di mettere insieme una serie di azioni che insieme dobbiamo discutere, e cioè definire quali azioni fare e perché, a cosa servono queste azioni.

E quindi il documento preliminare è proprio questo, è il documento di lavoro che definisce e concorda, speriamo, le azioni di miglioramento, laddove c’è maggiore urgenza, laddove invece è minore, ma azioni di miglioramento. Ed è quello il vero piano.

Poi c’è un terzo documento, che è la VALSAT preliminare, che non è altro che una verifica di coerenza con la sostenibilità, cioè che le azioni che mettiamo in campo siano coerenti con gli obiettivi che ci diamo.

Se vogliamo rientrare nei limiti, bisogna capire che questo abbia una sua logica, una sua coerenza indicativa.

Comunque ripeto, il concetto forte è che il documento politico preliminare deve comunque riprendere i concetti della Comunità Europea e cioè che le azioni devono essere chiare, bisogna capire chi le attua, con quali tempi, con quali finanziamenti, quindi chi paga, e poi devono essere verificabili anche dal punto di vista dell’efficacia. Quindi questo è il percorso complessivo.

È chiaro che il piano è un piano che alla fine, in particolare se partecipato e condiviso, è un piano che ha valenza territoriale, quindi va ad incidere anche sul PTCP, su quelle che sono le scelte strategiche del territorio... per forza, altrimenti non avrebbe senso.

Visto che ci possono essere dei centri e dei distretti particolarmente al limite rispetto all’aria, non possiamo pensare che in quell’area si possa ulteriormente aggravare, bisogna migliorare, è chiaro che quindi andiamo a modificare, andremo ad apportare una serie di suggerimenti per la qualità dell’aria complessiva e anche sul PTCP.

Chiudo ricordandovi quali sono le 3 aree comunque fondamentali, su cui in qualche modo andiamo ad agire.

Noi sappiamo che ci sono 3 aree sollecitate dal punto di vista della qualità dell’aria, 3 settori: il trasporto che incide nella misura maggiore e sul trasporto ormai è risaputo, almeno i dati, le analisi, i confronti che abbiamo, poi se arrivano ulteriori informazioni le prenderemo in esame, che le emissioni sono il problema maggiore e quindi che le strade in ogni caso sono il problema maggiore, del resto c’è una grande richiesta di strade costante, perché da una parte molti pensano che senza le strade... ma è il mondo è fatto così, è stata la comunicazione, i collegamenti che hanno fatto sviluppare tutta una rete di economia, ma dall’altra parte hanno portato una serie di problemi.

Però il nodo delle strade è un nodo, perché comunque le strade servono, o vengono sempre più richieste, le strade portano più traffico, portano più automobili.

Quindi è un problema difficilissimo.

Se questo è vero, se facciamo fatica ad affermare il mezzo pubblico, dobbiamo in qualche modo comunque ripensare il mezzo pubblico come elemento alternativo al mezzo privato, con tutti i costi sociali che oggi non tutti sembrano disponibili a mettere in atto e comunque lavorare per il mezzo pubblico, quantomeno per aumentare la velocità commerciale dei mezzi pubblici e per almeno mettere corsie preferenziali per i mezzi pubblici.

Allora questo può essere un percorso che incentiva il mezzo pubblico e in qualche modo non incentiva il mezzo privato, però limitando la nostra libertà personale, perché noi siamo abituati oggi ad avere il mezzo privato, il nostro territorio è abituato a viaggiare col mezzo privato, ognuno la sua libertà se la fa col mezzo suo.

Non siamo abituati... culturalmente è un passaggio questo.

Si può dire che è facile dire che noi aumentiamo la velocità commerciale, che facciamo corsie preferenziali, non è così semplice modificare tutta questa struttura.

Si tratta di ripensare a questo punto, visto che le strade comunque servono, che l’automobile è comunque un mezzo su cui è difficile andare ad incidere, capire perché, nonostante sappiamo che il diesel è quello che dà più problemi di emissioni, oggi la stragrande maggioranza dei cittadini, nonostante che vi siano campagne pubblicitarie, informative, da parte di tutti, per dire che il diesel è più inquinante, la gente compra il diesel, perché? Perché costa di meno? Perché risparmia?

Vedete che alla fine uno fa quello che in termini monetari gli costa meno al momento, non pensa all’investimento per il futuro, per la salute, pensa che oggi, se spende, meno, va al supermercato e compra la mela che costa meno, non quella che gli fa meno male o che è più buona.

C’è tutto un tema che va affrontato, perché è facile che noi diciamo: cancelliamo tutti i diesel, non facciamo più le strade; poi alla fine bisogna capire come reagisce il sistema ad un’azione di questo genere, però dobbiamo affrontarlo il tema, sappiamo che il diesel è ancora più inquinante, sappiamo che le strade portano traffico, portano anche economia, bisogna trovare un equilibrio.

Il mezzo pubblico va incentivato, bisogna trovare risorse che vanno tolte da altre parti, perché come in una famiglia il bilancio alla fine è fatto di un budget, di un totale che se io la coperta la tiro da una parte, la scopro dall’altra.

E allora anche lì ecco il discorso della condivisione e della partecipazione, dove alla fine possiamo essere tutti partecipi di un ragionamento e alla fine non saremo tutti d’accordo sulla scelta di dove ho tirato, perché se io la tiro da una parte qualcuno è più contento di chi invece se l’è vista sottrarre.

Ma questo è il tema dell’Amministrazione, non mi voglio sottrarre al mio compito ed al mio ruolo di essere amministratore e quindi prendere anche delle decisioni, però vi pongo le questioni e le problematiche che da questa parte ci poniamo.

Se poi uno ci mette della malafede e dice, come qualcuno: “voi state lì per la sedia, voi state lì per fare...”, benissimo, però un altro che starà lì forse per altri motivi, però se l’obiettivo è sano... mi auguro, spero di potervi far capire che noi cerchiamo di capire la problematica e trovare la soluzione migliore in una società complessa come la nostra con tutte le complessità.

Quindi diesel, strade, l’autostrada, che è la strada principe che porta maggiore inquinamento.

Quindi sono questi i temi sul trasporto che vanno analizzati.

Poi abbiamo il civile e cioè quelle che sono legate all’abitazione. È chiaro che noi abbiamo sulle caldaie un’azione molto forte. Il nostro territorio è, penso... non dico al 100% perché potrebbe essere esagerato, però vicino al 10% dell’uso del metano, e quindi è il mezzo meno inquinante attualmente rispetto a quelle che sono le possibilità che ci sono ti rispetto ai prodotti fossili, per cui su quello andare ad incidere ulteriormente, possiamo cambiare le caldaie, possiamo mettere quelle a... però sono costi privati notevoli. Cioè non è facile dire ad un cittadino: “Cambia la caldaia perché ti rende il doppio”. Lo possiamo proporre, possiamo dire che quella è una soluzione. Non è facile dire ad un cittadino: “Adesso tu fai il riscaldamento pavimento perché comunque consuma di meno”, perché è un investimento.

Possiamo dare delle indicazioni per andare ulteriormente, la bioarchitettura come soluzione per migliorare l’efficienza abitativa, però potete immaginare, poi mi direte voi che è un percorso che non è che si può fare dall’oggi al domani, la gente ha bisogno di un po’ di tempo, di capacità, di possibilità di informazione, perché anche su questo c’è una disinformazione enorme.

Io stesso mi sono trovato con dei tecnici miei amici, che vengono a casa e mi dicono: “Non è vero, non fare il riscaldamento pavimento perché non è vero che funziona, non mettere la caldaia, tienila d’acconto...” Perché poi ognuno vende quello che gli è stato venduto e quello che gli fa comodo. Allora vedere che non è così semplice dire... cioè c’è un percorso e quindi il trasporto come tema, il civile come altro tema su cui stiamo spingendo per fare azioni rispetto al miglioramento, l’industria, l’energia, e su questo cerchiamo di lavorare, di promuovere, di incentivare quelle che sono azioni di fonti energetiche diverse. È chiaro che abbiamo spinto a livello di comunicazione con piccole azioni sul fotovoltaico.

Stiamo spingendo sull’eolico, sull’innovazione in generale, però chiaramente vedete che i percorsi sono lenti, hanno bisogno di processi, però i temi fondamentalmente sono questi e su questi tipi di settori il nostro piano dovrà far forza per riuscire a modificare e a migliorare lentamente quelli che sono dei percorsi che ci portano, come dicevo prima, rispetto allo stato attuale, ad un peggioramento costante della qualità dell’aria e quindi ad un peggioramento costante della società complessivamente, perché quando la salute viene intaccata, comunque viene intaccato anche il sistema economico.

Io adesso lascerei la parola a Giovanni Paganelli.

Scusate, l’ho fatta lunga, però credo che sia fondamentale che ci capiamo su quelle che sono le ragioni per cui cerchiamo di fare un piano di qualità dell’aria il più possibile coerente con i limiti, ma con l’obiettivo della salute, sapendo che a volte non tutte le cose che vorremmo fare ci sono consentite da noi stessi, non da altri, da noi stessi, cioè dal fatto che comunque vogliamo in qualche modo rinunciare ad un po’ di salute per un po’ di comodità.

E questo è, credo, il dato di fondo su cui mi piacerebbe capire se invece possiamo fare esattamente anche il contrario.

Giovanni Paganelli – Provincia di Rimini:

Io direi che rimandiamo tutte le domande alla fine della presentazione, venite al microfono perché è un momento di concertazione e viene anche verbalizzato e risponderemo alle domande.

Cesarino Romani – Assessore della Provincia di Rimini:

Siccome è strutturante il piano della qualità dell’aria, una volta che viene assunto dal PTCP diventa vincolante, cioè diventa vincolante nel momento in cui viene assunto, deliberato, eccetera.

Poi è chiaro che sarà il percorso che ci porterà ad un piano, poi ci sarà il percorso che verrà accolto dentro il PTCP, questi punti sono importanti.

Tutti i piani sono vincolanti nel momento in cui sono approvati.

Giovanni Paganelli – Provincia di Rimini:

Buongiorno.

Io mi chiamo Giovanni Paganelli e mi occupo del piano di risanamento della qualità dell’aria per la Provincia di Rimini.

Adesso ve lo illustrerò un po’ come l’abbiamo strutturato, qual è stato il percorso che ci ha portato ad elaborare questi documenti e ci tengo a dire che ovviamente abbiamo seguito le linee guida che ci vengono dall’Unione Europea, le direttive nazionali, le direttive tecniche, e abbiamo quindi cercato di strutturare un piano secondo le normative vigenti.

Ci siamo avvalsi della consulenza di ARPA, che ha redatto il quadro conoscitivo, e della Tecnicoop per quanto riguarda più che altro le azioni che vanno inserite nel piano di risanamento e ovviamente anche nel documento preliminare che è il cuore dei documenti perché indica le linee strategiche e gli obiettivi dell’Amministrazione.

Quali sono le competenze della Provincia in questo campo?

Le competenze della Provincia sono molte perché la Regione Emilia-Romagna ha delegato gran parte di queste competenze alle province, a differenza di altre regioni, e quindi sono quelle della valutazione della qualità dell’aria, la zonizzazione, che è quello di cui parlava anche l’Assessore, poi vedremo la cartina di come l’abbiamo realizzata, e quindi i piani di risanamento, mantenimento e azione: i piani di risanamento nelle zone in cui vi è il rischio di superamento dei valori limite della qualità dell’aria; i piani di azione nelle zone dove ci sono episodi di inquinamento acuto, quindi nei principali centri urbani della costa; e i piani di mantenimento sono quelli invece che vanno realizzati nelle aree dove non c’è il rischio di superamento e quindi bisogna conservare la qualità dell’aria a quel livello.

Ho riportato un po’ le direttive tecniche, queste comunque le ritroverete tutte nei vari documenti; i riferimenti normativi regionali, appunto, la Legge 3/99 che dava la delega alle Province, le linee di indirizzo della Regione e la Legge Regionale 20/2000 che è la legge principale per quanto riguarda la pianificazione nella Regione Emilia-Romagna.

Questa legge appunto prevede che questi piani vengano strutturati in un certo modo, quindi intanto con una certa tipologia di documenti, che sono il quadro conoscitivo, il documento preliminare e la prima valutazione di sostenibilità ambientale territoriale.

Li trovate tutti nel CD che vi è stato consegnato.

Prevede la Conferenza di Pianificazione come momento istituzionale con gli enti istituzionali e quindi proprio come momento istruttorio, dal quale appunto deriveranno le conclusioni del piano e quindi il piano diventerà operativo e quindi cogente; prevede anche un confronto con le associazioni economiche e sociali, che possono a loro volta portare proposte e osservazioni ai documenti presentati.

Ovviamente queste proposte e osservazioni dovranno essere motivate per essere considerate all’interno del piano.

Una volta finita la Conferenza di pianificazione il piano verrà adottato dal Consiglio, ci sarà ancora una fase di deposito in cui potranno essere inviate osservazioni e proposte e infine ci sarà l’approvazione definitiva del piano.

Queste date le abbiamo cambiate all’ultimo momento, comunque ci saranno altri momenti di confronto.

Per la prossima riunione abbiamo cambiato la data, non è più il 13 settembre, vi invieremo la comunicazione, la prossima Conferenza sarà il 20 di settembre e in quella data ci sarà un momento di discussione, si valuteranno tutte le proposte.

In questa fase illustreremo il documento che ancora non avete avuto modo di vedere.

Brevemente, poi entreranno maggiormente nel dettaglio sia ARPA che il nostro consulente.

Comunque il quadro conoscitivo dà una fotografia del territorio.

Per la valutazione della qualità dell’aria ovviamente bisognerà valutare sia la morfologia del territorio che incide sulla dispersione degli inquinanti, i dati meteoclimatici e ovviamente tutte le fonti di emissione che abbiamo sul territorio, quindi fonti di emissioni che possono essere le industrie, il traffico, il riscaldamento e tutte le infrastrutture che sono sul territorio.

La valutazione della qualità dell’aria è in corso già da parecchi anni nella Provincia di Rimini, sono state fatte misure con le centraline fisse dislocate sul territorio, al momento abbiamo anche in corso una campagna di monitoraggio con un laboratorio mobile della Provincia.

Sono state fatte altre campagne negli anni passati con campionatori passivi per il benzene lungo la fascia costiera, sempre con laboratorio mobile nei principali centri urbani, e quindi abbiamo già tutta una serie di dati.

ARPA nella redazione del quadro conoscitivo ha valutato, ha reperito numerosi dati che sono andati a costituire il catasto delle emissioni, in parte, per esempio per quanto riguarda le emissioni dovute ad industrie, quindi sono le autorizzazioni che rilascia la Provincia, più tutta una serie di altri dati che riguardano il traffico, che riguardano il riscaldamento domestico, che riguardano l’agricoltura, eccetera, eccetera.

Questi sono i principali inquinanti monitorati, che sono quelli poi che ci dice la normativa.

Ho messo in arancione quelli dove abbiamo criticità e quindi sono le polveri sottili – ne avete sentito parlare – i PM10, ma anche il biossido di azoto e l’ozono.

Il problema dell’ozono si ha nel periodo estivo, il problema dei PM10 soprattutto nel periodo invernale, ovviamente per questioni meteoclimatiche, perché non è che cambiano, anzi, nel periodo estivo le emissioni aumentano anche.

Seguendo sempre le linee guida che vengono dettate dalla direttiva europea, sono stati considerati tutta una serie di macrosettori responsabili dell’inquinamento, lì li vedete e sempre in arancione quelli più critici, cioè quelli che contribuiscono maggiormente all’inquinamento e sono il trasporto su strada e i processi produttivi.

Sono stati accorpati nella valutazione i 3, 4 e 6 in un unico settore perché tutti e tre riguardano i processi produttivi.

Giusto una tabella per farvi capire qual è la criticità nella nostra Provincia, ma comunque in tutta la Regione e in tutta Italia, è una situazione generalizzata, il maggior contributo all’inquinamento atmosferico viene dato dal traffico.

Per l’NOx arriva quasi al 50% il contributo che viene dal traffico, in misura minore quello derivante dalle industrie, che è quello blu, e in misura ancora minore quello da riscaldamento domestico, che sono i 3 settori principali e quindi quelli su cui dovremo andare a agire.

Idem per le PM10, più o meno abbiamo la stessa distribuzione.

Un risultato importante che ha dato il quadro conoscitivo è stata anche la distribuzione delle emissioni sul territorio.

Quindi da qui si vede chiaramente che la fascia costiera è quella maggiormente interessata dalle emissioni inquinanti, quindi tutta la zona a valle dell’autostrada, e questo va a confermare la zonizzazione che noi avevamo approvato l’anno scorso con delibera di Giunta sulla base di una valutazione più grossolana, perché questo poi è proprio l’iter che chiede la normativa europea.

Questa è la zonizzazione che noi avevamo approvato, i Comuni zigrinati più scuri sono quelli che fanno parte dell’agglomerato, quelli chiari fanno parte della zona A e quelli verdi della zona B.

Sono le zone che dicevo prima, cioè l’agglomerato è dove si possono avere fenomeni acuti di inquinamento, oltre al rischio di superamento dei valori limite medi; nella zona A invece rischio di superamento dei valori medi e vedremo per quanto riguarda il PM10 più che altro; nella zona verde invece questo rischio è inferiore, parliamo sempre in termini di rischio, è inferiore e quindi ci aspettiamo che non vengano superati in quella zona.

Un altro contributo molto importante che ha dato il quadro conoscitivo e quindi elaborato da ARPA, è stato l’utilizzo di un modello che ha permesso, sulla base appunto dei dati meteoclimatici, dati orografici ed emissioni dovute alle varie infrastrutture sul territorio, di sviluppare un modello con la previsione di concentrazione sul territorio.

Questi modelli sono stati applicati a 3 aree, le prime 2 sono rappresentative dell’agglomerato, una a Rimini Nord, una a Rimini Sud - Riccione, la terza invece è rappresentativa della zona A, in parte zona A ed in parte zona B, perché l’area – questo è Morciano – sconfina anche nella zona B.

Questi ci hanno confermato i valori che avevamo rilevato con le centraline e con le campagne di monitoraggio, e quindi siamo arrivati a queste conclusioni, che dobbiamo, sulla base delle rilevazioni con le centraline e sulla base del modello sviluppato e applicato sul territorio, siamo arrivati a queste conclusioni, che dobbiamo sviluppare dei piani di risanamento per l’agglomerato per quanto riguarda il biossido di azoto, il PM10 e l’ozono.

Nell’agglomerato è anche necessario sviluppare un piano di azione per il PM10, nelle zone A è necessario sviluppare un piano di risanamento per il PM10 e per l’ozono e nella zona B abbiamo messo anche l’ozono perché l’ozono – lo vedremo – è un inquinante che ha una larga diffusione spaziale ed è un inquinante di tipo secondario, si sviluppa grazie a reazioni chimiche che avvengono in atmosfera dovute ad altri inquinanti che reagiscono fra di loro in atmosfera, ha una diffusione molto elevata e quindi, giusto per farvi capire, questa è una carta dell’Italia settentrionale, ha una diffusione molto elevata e si vede appunto che la Provincia di Rimini ha un unico colore.

Questo ci porta a dire che le azioni vanno sì mirate sulle emissioni degli inquinanti primari, però l’inquinamento interessa tutta la Provincia di Rimini.

Il quadro conoscitivo comporta anche sia la fotografia dello stato attuale, ma anche nella previsione al 2010.

2010 perché è l’anno in cui entrano in vigore tutti i vari limiti previsti dall’Unione Europea, e quindi, sulla base del trend attuale, abbiamo fatto una simulazione e anche una previsione per il 2010 e si è visto che comunque le emissioni col trend attuale diminuiscono leggermente, ma non in modo sufficiente a farci rientrare nei limiti, più che altro questa diminuzione è dovuta al rinnovo del parco veicolare perché ovviamente i nuovi veicoli con il rispetto delle normative – Euro 4 e più tardi anche l’Euro 5 – comporteranno delle emissioni inferiori rispetto al parco veicolare attuale.

Nonostante questo però aumentano i veicoli diesel rispetto ai veicoli a benzina, aumenta il numero dei veicoli e quindi il miglioramento è appena percettibile e comunque non sufficiente per rispettare i limiti.

Questo è quello che ci ha portato a dire che dobbiamo fare piani di risanamento, quindi fare azioni che comportino la riduzione delle emissioni.

Dove si fanno queste azioni? Si fanno su quei settori che maggiormente contribuiscono all’inquinamento.

Quindi, come abbiamo visto prima, traffico, ma anche emissioni industriali, riscaldamento civile.

Siamo già ad una fase di metanizzazione e quindi saranno sicuramente meno efficaci su questo campo le azioni, però ovviamente non ci dimentichiamo anche di questo settore.

Questi sono alcuni grafici che vi fanno vedere come i veicoli contribuiscono all’inquinamento atmosferico per quanto riguarda il PM10, si vede che ovviamente le autovetture a gasolio hanno dei fattori di emissioni molto più elevati delle autovetture a benzina, i veicoli commerciali addirittura più elevati.

Ovviamente questi fattori di emissioni, come vedete, diminuiscono con il migliorare delle tecnologie, quindi a partire dai pre-Euro ad Euro 1, 2, 3, 4, le cose vanno migliorando.

Nonostante questo non sono ancora sufficienti a garantire il rispetto dei limiti; forse bisognerà passare a combustibili ancora meno inquinanti come il metano o i veicoli ibridi, eccetera.

Anche questa mi piaceva farla vedere perché è un grafico che dà il rapporto auto/persone nei vari paesi europei e nelle varie regioni.

Si vede che l’Italia è uno di quei paesi all’interno dell’Unione Europea che ha il più alto numero di veicoli per abitante.

Questo ci dice anche perché il traffico dà uno dei maggiori contributi all’inquinamento.

Le azione poi le vedremo, comunque per dire che non cominciano da oggi, ma sono già cominciate e le ritrovate negli accordi firmati con la Regione già a partire dal 2002.

È già stato approvato un documento in Conferenza dei Sindaci che riguarda azioni sulla mobilità, questo nel settembre 2005, dove anche tutti i Sindaci si sono impegnati ad applicare queste azioni.

Il nostro piano ovviamente le ha recepite e ne ha tenuto conto, ovviamente – come dicevamo – bisogna incrementarle e aumentarle.

Quindi da parte vostra ci aspettiamo che arrivino anche proposte in termine propositivo, che valutino anche l’efficacia di queste proposte e tutta una serie di fattori che ritrovate nella scheda che vi è stata consegnata.

Io adesso passerei la parola ad ARPA che entra più nel merito del quadro conoscitivo.

Vi pregherei di stare dentro il quarto d’ora per concludere la conferenza per mezzogiorno; poi, se ci sono domande, richieste di chiarimenti, siamo qui a disposizione.

Marco Zamagni – ARPA Rimini:

Sono il responsabile dell’ecosistema urbano per l’ARPA Sezione Provinciale di Rimini.

All’interno dell’ecosistema urbano vengono sviluppate e studiate tutte le tematiche relative all’inquinamento e alla qualità dell’aria e quindi anche il quadro conoscitivo e tutte le attività di supporto al piano di risanamento passano all’interno della nostra unità operativa.

Abbiamo ritenuto importante in questa sede fare approfondimenti su alcuni aspetti del quadro conoscitivo, che sono esattamente: la redazione del catasto delle emissioni, l’utilizzo della modellistica ai fini dell’individuazione delle zone dove sono possibili, prevedibili superamenti dei limiti previsti dalla legge per alcuni inquinanti e quelli che sono gli scenari al 2010 senza azioni che noi abbiamo elaborato, cioè gli scenari con cui ci dovremmo confrontarci nel 2010 se non venissero attuate azioni di risanamento da parte degli enti preposti.

Quindi per fare questo mi avvalgo del contributo delle persone che tecnicamente hanno curato questi aspetti che sono i colleghi Luciana Merlo per quanto riguarda il catasto delle emissioni e il dottor Mauro Rossi che è quello che ha utilizzato e sviluppato la modellistica all’interno della Sezione ARPA di Rimini.

In particolare Mauro Rossi si soffermerà anche su quelli che sono gli aspetti relativi allo scenario al 2010 senza azioni.

Quindi, se sei pronta, Luciana, io ti lascio la parola.

Luciana Merlo – ARPA Rimini:

Buongiorno a tutti.

Io mi chiamo Luciana Merlo e ho sviluppato un po’, all’interno del gruppo di lavoro dell’ecosistema urbano, l’inventario delle emissioni.

Diciamo che più che altro cercherò di dare degli spunti per chi poi vuole approfondire, all’interno del documento che vi è stato consegnato, il lavoro presentato.

Un inventario delle emissioni.

La prima immagine che mi viene sempre da proporre per un inventario delle emissioni è quella di uno schedario, cioè è il tentativo di organizzare in modo razionale quelle che sono le fonti di emissione in un territorio, in particolare poi per rispondere a due domande molto semplici, cioè quanto e cosa emette una sorgente e dove possiamo spazialmente collocare questa sorgente.

Un’altra cosa importante, secondo me, di un inventario delle emissioni è che non è una cosa che una volta fatta muore o finisce lì, ma è un prodotto che ha sempre una sua evoluzione, potrebbe essere visto sotto molti aspetti, sia sul tipo di inquinante che uno vuole mettere nuovamente, oppure anche su, per esempio per quanto riguarda il macrosettore 7 – l’abbiamo appena visto – perché se va a cambiare il parco auto è chiaro che va a cambiare anche tutta una serie di parametri all’interno di questo.

A che cosa serve un inventario delle emissioni?

In parte è già stato detto, riprendo: valutazione e gestione della qualità dell’aria.

È previsto anche dal Decreto Legislativo 351/99.

Diciamo che questo aspetto in questa sede è già stato abbastanza sviluppato.

Poi permette di realizzare mappe delle emissioni a supporto della pianificazione territoriale.

Questo è un aspetto che vedrete in modo più approfondito spiegato dal mio collega.

Anche quest’altro dato fornisce dati di input ai modelli di dispersione degli inquinanti in atmosfera, sarà spiegato in modo più approfondito successivamente.

Consente di elaborare scenari di intervento.

Due parole: se noi abbiamo la coscienza di che cosa emettiamo in atmosfera siamo anche in grado di intervenire riducendo le emissioni.
La metodologia utilizzata è stata il più possibile simile a quella utilizzata a livello regionale
Prima di tutto questo progetto di un inventario delle emissioni è un progetto a livello regionale, tutte le Province della Regione Emilia-Romagna lo hanno effettuato, la maggior parte a seguito  la stessa metodologia e le stesse linee guida, e qui vengono riportate in dettaglio. Questo ci è utile sia perché utilizzare la stessa metodologia ci permette di confrontare risultati diversi in aree diverse, sia perché se si rifà il lavoro con la stessa   metodologia ci si può permettere un confronto anche nel tempo.

Cioè se noi nel 2015 utilizziamo la stessa metodologia utilizzata in questa prima revisione possiamo vedere in che modo la situazione è cambiata 
Dunque, macrosettori.

È già stato detto che sono 11, ogni macrosettore comprende dei settori e delle sottoattività.

In questa tabella abbiamo riportato quelle considerate nella Provincia di Rimini.

Per esempio, per quanto riguarda il macrosettore 1 troverete il teleriscaldamento, perché il macrosettore 1 è combustione, energia e industria della trasformazione, ma in Provincia di Rimini non c’è una centrale termoelettrica o una centrale a carbone, eccetera.

L’unico impianto considerato in questo macrosettore è il teleriscaldamento.

Il trasporto stradale, vi è stato detto, emissioni di autoveicoli, emissioni evaporative, consumo ed uso dei freni, cioè queste sono tutte le tipologie di emissioni che sono state considerate all’interno di questo.

Agricoltura.

Adesso io le prendo a caso, dopo, se ci sono domande su questo, volentieri.

Nel macrosettore 10, agricoltura, siamo andati ad analizzare quelle che sono le emissioni dagli allevamenti, dalle coltivazioni, e dai fertilizzanti, in rosso vedete riportato anche il tipo di fonte da cui abbiamo ottenuto i dati.

Che tipo di inquinanti abbiamo considerato: gli ossidi di zolfo, gli ossidi di azoto, il monossido di carbonio, le polveri totali e le polveri sottili 
Queste sono le 5 tipologie di inquinanti che hanno anche dei limiti di legge, quei famosi limiti di legge che dovremo andare a rispettare al 2010.

Poi abbiamo considerato altre 2 tipologie: una i composti organici volatili non metanici, in quanto non hanno limiti di legge ma entrano direttamente nel meccanismo di produzione dell’ozono; un altro è l’ammoniaca che invece in parte è coinvolta nei processi di formazione del PM10 secondario.

L’ozono qui, tanto citato precedentemente, non c’è perché l’ozono, come è già stato detto, ma lo ribadisco, non viene emesso a livello di fonte primaria, ma è un inquinante secondario che si forma a livello di atmosfera.

Un breve accenno alle stime delle emissioni.

Anche qui si è cercato sempre di uniformarci il più possibile a quelle che sono state le direttive utilizzate a livello regionale.

Ci sono essenzialmente due tipologie: o noi abbiamo un indicatore, il botton-up, che significa dal basso verso l’alto, nel senso che noi abbiamo reperito dei dati magari a livello provinciale, per esempio il consumo di gas per il macrosettore 2 che è il riscaldamento, dal consumo di gas, attraverso dei fattori di emissione, praticamente dei numeri che ci dicono, a seconda di quanto gas viene consumato, quanto CO, quanto NOx viene emesso, siamo riusciti a risalire poi alle emissioni di questo macrosettore; oppure una tipologia di altro tipo è quando invece hai magari un dato più generale, un dato nazionale, come poteva essere quello che noi avevamo per le reti di distribuzione, cioè le emissioni dovute ai distributori di benzina e alle reti del gas metano, da cui da un dato nazionale, attraverso delle variabili che vengono definite “variabili proxy”, siamo riusciti a risalire al dato provinciale.

Diciamo che sono due tipologie di stima delle emissioni che troverete nel documento.

Abbiamo anche suddiviso le fonti di emissione rispetto questi 3 parametri: puntuali, lineari, areali e volumetriche, perché poi questo ci è servito per poterle attribuire al territorio, e lo vedremo meglio dopo con le mappe.

Diciamo che abbiamo considerato emissioni puntuali soprattutto alcune industrie con un’emissione per inquinante superiore alle 30 tonnellate/anno; lineari sono tutte le emissioni che si possono riferire ad un tratto, per esempio classicamente le strade; areali e volumetriche è tutto quello che non rientra nelle categorie precedenti.

Andiamo ai risultati.

Questo è quello che è il risultato del catasto per quel che riguarda gli ossidi di azoto.

È un risultato a livello provinciale, cioè abbiamo già visto che gli NOx vengono emessi principalmente dal trasporto su strada, successivamente dai processi produttivi che fanno la parte del leone rispetto a tutti gli altri macrosettori, e poi dalle altre sorgenti mobili che sono porto, aeroporto e mezzi utilizzati in agricoltura.

E questo è un primo risultato del catasto delle emissioni.

Questo è un secondo risultato del catasto, cioè il territorio della provincia viene suddiviso con una griglia da 1 chilometro per 1 chilometro, ad ogni quadratino viene attribuita una quantità di inquinante emesso, 
Quindi si originano queste mappe, dove, per ogni macrosettore, vediamo qual’ è la distribuzione spaziale, per ogni macrosettore e per ogni inquinante.

In questo caso, riferendoci ai risultati precedenti sugli NOx, le mappe corrispondenti, si vede che il macrosettore 7 è il settore maggiore con 49,6% .

Se noi l’andiamo a trasportare su questa griglia vediamo dove si accentra di più.

Abbiamo detto che è il trasporto stradale fa la parte del leone, ecco le emissioni nella zona della costa, ecco la zona dell’autostrada, ecco la zona della Via Emilia quando si tratta...

Non lasciamoci confondere dai colori in questo caso, perché sono scale diverse, stiamo solo vedendo spazialmente dove sono collocate.

Poi viene il macrosettore 3, 4, 6, che sono le industrie, che chiaramente sono più localizzate, perché sono relative a singole emissioni.

Il macrosettore 8, abbiamo detto, altri sorgenti mobili, quindi vedete porto e aeroporto, e tutto il resto è più diffuso perché viene attribuito a seconda delle aree agricole.

Il risultato è quello che abbiamo visto prima, è la mappa di sintesi precedente, tenendo conto anche dei contributi degli altri macrosettori, io avevo preso solo i primi 3.

Ossidi di zolfo, anche qui vediamo che come risultato si vede subito, i processi produttivi fanno la parte del leone.

Poi la combustione non industriale, che è il macrosettore 2, che è quello del civile, e poi i trasporti su strada.

Stesso tipo di mappe che abbiamo visto prima per la distribuzione spaziale.

In questo caso assomiglia molto di più alla distribuzione spaziale del macrosettore 3, 4, 6, perché c’è una percentuale del 96,93%, quindi è chiaro che il totale assomiglia molto di più a questo tipo di distribuzione.

Polveri totali, possiamo andare avanti, vediamo il trasporto su strada, processi produttivi e agricoltura, polveri sottili trasporto su strada, processi produttivi e altre sorgenti mobili.

Queste sono le mappe tematiche relative allo stesso inquinante, il criterio è un po’ sempre quello.

Questo è il totale, il monossido di carbonio trasporto su strada, altri sorgenti mobili e processi produttivo, ammoniaca.

Qui diciamo che è uno degli inquinanti in cui si ha un’inversione di tendenza, nel senso che la maggior parte dell’ammoniaca emessa nella nostra Provincia dipende dal macrosettore 10 che è l’agricoltura.

Nel macrosettore 10 sono compresi l’agricoltura dove sono compresi gli allevamenti e i fertilizzanti agricoli.

Il secondo contributo è quello del trasporto su strada

Composti organici volatili non metanici, quelli invece praticamente, a parte sempre il trasporto su strada e altre sorgenti mobili che fanno la parte del leone, diciamo che i composti volatili sono un po’ presenti in tutti i macrosettori considerati, in tutta la tipologia delle emissioni che abbiamo considerato.

Ultima cosa, se può essere interessante, abbiamo anche fatto una disaggregazione comunale sia per inquinante, sia per macrosettore, nel senso che se uno vuole andare a vedere questi dati, troverà l’emissione di quel determinato inquinante disaggregata  sul territorio comunale.

Io non ho altro da dire.

Lascio la parola al mio collega.

Mauro Rossi – ARPA Rimini:

Come è stato già detto prima, in ARPA abbiamo eseguito delle simulazioni sulla qualità dell’aria.

Perché abbiamo eseguito delle simulazioni?

Perché l’obiettivo del quadro conoscitivo era appunto conoscere lo stato della qualità dell’aria, la normativa si esprime parlando di concentrazione, quindi occorre passare dal catasto delle emissioni ai valori di concentrazione sul territorio.

Che cos’è un modello di dispersione?

Un modello matematico che riproduce, mediante formule e algoritmi, i fenomeni dispersivi e i fenomeni chimici che avvengono in natura nell’atmosfera, introducendo però delle approssimazioni più o meno semplificate per poter permettere, appunto, l’esistenza del modello.

La sua utilità è che ci permette di valutare la variazione della qualità dell’aria al variare degli scenari emissivi, cioè se ipotizziamo alcuni cambiamenti possiamo valutare quanto questi cambiamenti sono importanti.

Quindi fondamentalmente è uno strumento che serve a rispondere a queste domande: che cosa succede ad una sostanza emessa in atmosfera? Posso ritrovare una sostanza anche in un punto lontano dal punto di emissione? Qual è il maggior responsabile della scarsa qualità dell’aria di una zona? E modificando il quadro emissivo, in che modo si modifica la qualità dell’aria nella stessa zona?

La qualità dell’aria si misura con le famose centraline, con il mezzo mobile, eccetera.

Allora perché utilizzare anche la modellizzazione?

Perché sono due strumenti che si integrano: le misure forniscono i valori reali di concentrazione dell’inquinante ma fondamentalmente dove sono stati posti i misuratori; la modellizzazione ci dà un valore più o meno approssimato della concentrazione però ci dà una visualizzazione estesa su tutto il territorio.

Abbiamo detto appunto che la legislazione si basa sulla valutazione della concentrazione degli inquinanti, ma che cos’è una concentrazione?

La concentrazione è la quantità di sostanza diviso un volume, e fin qui siamo tutti d’accordo.

La quantità di sostanza la possiamo conoscere attraverso il catasto delle emissioni che vi ha illustrato la mia collega precedentemente, il volume in cui questi inquinanti si disperdono è uno strato dell’atmosfera che però è influenzato dalla struttura orografica, dalla micrometeorologia sul territorio e fondamentalmente il parametro più importante è che chi identifica il volume in cui si disperdono gli inquinanti è dato dall’altezza di rimescolamento.

Inoltre bisogna anche aggiungere che la quantità di sostanza non rimane fissa e quindi, oltre ad avere delle variazioni di volume, abbiamo anche variazioni proprio sulle quantità, in quanto queste sostanze partecipano a reazioni chimiche e fitochimiche e, tanto per chiudere il quadro, la micrometereologia e tutto il resto influenza anche la velocità e quindi la cinetica e la termodinamica delle reazioni.

Quindi il quadro è abbastanza complesso e bisogna appunto usufruire di un modello che ci dia una visione dello stato.

Il modello com’è stato costruito?

Attraverso quella che viene definita dai tecnici la catena modellistica, cioè siamo partiti dai dati territoriali, abbiamo introdotto nel modello i dati meteorologici, abbiamo introdotto il catasto delle emissioni, abbiamo introdotto un fondo che ci deve descrivere fondamentalmente tutti gli inquinanti che sono presenti sul territorio ma che non sono descritti dalle emissioni locali, e quindi è stato costruito questo modello, il cui scopo – lo ribadisco – è quello di mettere a confronto scenari di riferimento con le azioni previste.

Il modello è stato calibrato.

Cosa si intende per calibrazione di un modello?

In sostanza i parametri del modello matematico vengono ottimizzati affinché nelle posizioni geografiche delle stazioni di rilevamento della qualità dell’aria, cioè delle centraline, si ottenga la migliore concordanza fra i dati misurati e quelli calcolati dal modello.

Quindi per induzione si assumono realistici anche quei valori di concentrazione calcolati nelle posizioni in cui non sono presenti le stazioni di misura.

Queste sono le aree che abbiamo studiato, che abbiamo modellizzato, e sono l’area 1 e l’area 2, due sezioni dell’agglomerato – come è stato spiegato prima dall’ingegner Paganelli – e l’area 3 che è rappresentativa delle zone A e B sul nostro territorio.

Ecco, arriverei direttamente ai risultati delle simulazioni effettuate con un catasto relativo all’anno 2003.

In questa diapositiva si vede la situazione della distribuzione dei valori di concentrazione media annui sul territorio dell’area 1.

Adesso non so se si riesce a vedere i valori che sono sulla scala che avete alla vostra destra, qua.

Ad ogni modo ve li illustro brevemente, tanto sono tutte figure che vi trovate nel vostro materiale cartaceo.

Nell’anno 2003 i limiti di superamento del valore medio avevano un margine di tolleranza che è stato ridotto a zero nell’anno 2005, e quindi, facendo riferimento ad un catasto del 2003, occorrerebbe vedere la zona rossa come la zona in cui il valore medio annuo è critico, cioè si supera il valore limite più il margine di tolleranza.

Invece, se volessimo fare riferimento al limite che è andato a regime nell’anno 2005, che è di 40 microgrammi, dovremmo vedere l’area, che non si vede molto bene ma è caratterizzata da questo colore giallo chiaro, cioè 40 microgrammi; quando si superano i 40 microgrammi stiamo parlando della zona, quindi questa zona qui di colore giallo chiaro.

Passerei alla slide che ci identifica il 90,41° percentile dei valori medi giornalieri del PM10.

Perché questo percentile?

Perché la legislazione dice che non bisogna superare più di 35 volte il valore limite giornaliero in un anno.

Anche questa mappa è a doppia lettura, cioè nell’anno 2003 avevamo un valore limite maggiorato del margine di tolleranza che era di 60, quindi dove vedete il colore rosso abbiamo il superamento dei 60 microgrammi su metro cubo per più delle 35 volte concesse dalla Comunità Europea.

Se vogliamo invece riferirci al valore limite senza la maggiorazione del margine di tolleranza, su tutto il dominio di calcolo viene sempre superato il valore limite di 50 per 35 volte, perché vedete che il colore trasparente che è il primo colore della scala, ha come concentrazione 55.

Quindi, volendo fare il confronto con la legislazione a regime, in qualunque punto del dominio c’è sempre il superamento delle 35 volte annuali.

Sul CO andrei abbastanza veloce perché non desta particolare preoccupazione, non è un inquinante critico.

I VOC, cioè i composti organici volatili, sono sostanze che non hanno una legislazione, quindi non sono sottoposti a limiti, ma sono comunque importanti da visualizzare sempre per il discorso dell’ozono, come è stato già detto.

Un altro inquinante critico è il biossido di azoto e anche qui a colpo d’occhio si vede che fondamentalmente le zone più critiche sono sempre quelle a ridosso delle arterie stradali più importanti e quindi diciamo che si sottolinea ancora una volta che il macrosettore 7, cioè il trasporto su strada, è quello che contribuisce in maniera più elevata.

Qui ci sono le stesse mappe di prima, ma nella zona di Rimini Sud e Riccione.

Sostanzialmente dal punto di vista qualitativo non ci sono cambiamenti, cioè possiamo dire le stesse cose.

Andando invece a vedere l’area A3, vediamo che è un’area caratterizzata da concentrazioni meno importanti, è una situazione meno grave, e difatti non ci passa l’autostrada, non ci passano grossi flussi di traffico.

Concludiamo con lo scenario senza azioni al 2010, cioè abbiamo fatto delle proiezioni; guardando gli ultimi anni l’andamento delle emissioni per ogni macrosettore, abbiamo fatto delle proiezioni al 2010, proiezioni naturali, quindi appunto senza azioni, è stato visto che per esempio nel macrosettore 1 al 2010 è previsto un nuovo impianto di teleriscaldamento, per il macrosettore 2 sono state valutate le emissioni tenendo conto del trend dei nuclei familiari.

Per i processi produttivi non sono state ipotizzate variazioni.

Per quanto riguarda il macrosettore 7, cioè il trasporto su strada, abbiamo proiettato sia il parco veicolare al 2010, cioè abbiamo ipotizzato un rinnovo del parco veicolare e abbiamo anche introdotto le opere viarie già previste in essere al 2010.

Poi sul macrosettore 10 sono state ipotizzate alcune riduzioni di ammoniaca.

Ad esempio, vi faccio solo l’esempio di come sono state valutate queste modifiche: ci sono delle aree sulle quali sono state imposte delle riduzioni dovute a TRC, che praticamente lo potete vedere come questa linea parallela alla costa, la piattaforma logistica e la terza corsia della A14.

È stata poi considerata anche la variante della Strada Provinciale di Morciano, che ovviamente è al di fuori di queste aree.

Passerei direttamente ad una tabella che comunque vi trovate nella vostra documentazione, che riassume un po’ tutto quello che è stato detto, cioè fa vedere lo stato attuale, fa vedere la previsione al 2010 e mostra la variazione percentuale sia per macrosettore che per totale.

Avrei finito la presentazione.

Giovanni Paganelli – Provincia di Rimini:

Ringrazio i colleghi di ARPA.

A questo punto il dottor Tunioli della Tecnicoop, che è il nostro consulente, vi parlerà delle azioni che abbiamo inserito nel documento come azioni del piano di risanamento, del piano di azione e mantenimento, in questa fase ancora a livello di proposta da condividere sia con gli enti istituzionali che con voi.

Fabio Tunioli – Tecnicoop Consulente della Provincia di Rimini:

Premetto che per alcune cose richiamerò anche concetti già espressi, ma è necessario un attimo riunire un po’ tutte le informazioni.

Parto con l’approfondimento sui piani e i programmi che sono stati individuati; piani e programmi che sono in realtà i contenitori delle azioni, cioè il piano si strutturerà con una normativa e con delle azioni.

Vi richiamavo che per la NO2 è previsto il piano di risanamento per l’agglomerato, per il PM10 il piano d’azione e il piano di risanamento per l’agglomerato e il piano di risanamento per la zona A e il piano di risanamento per l’O3, anche se questo vedremo poi che è un obiettivo che esula in parte dalle possibilità di azione della Provincia.

Il risultato del catasto delle emissioni, ve lo richiamo anche questo; questo per esempio è il PM10, il 52% viene da emissioni veicolari, il 36% da attività industriali; l’NOx il 52% dalle emissioni dei veicoli e il 42% di emissioni industriali.

Ve li richiamo perché fondamentalmente sono gli aspetti su cui possiamo incidere, dobbiamo incidere maggiormente per tentare di risolvere la situazione, perché è chiaro che ottenere un risparmio di 10% su una componente del 6%, è abbastanza rilevante, mentre se fosse un 10% su una componente significativa ovviamente i risultati che si possono ottenere saranno maggiori.

Lo stesso discorso di analisi e di calibrazione dell’azione viene fatto sulle composizioni di alcuni inquinanti.

Per esempio, per gli NOx e il PM10, che sono due fra i principali, abbiamo un grosso contributo dell’autostrada che si modificherà abbastanza poco in futuro, perché anche con la terza corsia avremo un aumento di veicoli che passano, un miglioramento del parco macchine, ma alla fine non è che ci siano delle variazioni risolutive, ma, come vedete, questi due inquinanti pesano, c’è questa infrastrutturagetto che passa attraverso il territorio e ce la teniamo più o meno così com’è, e “pesa” notevolmente.

Le azioni sono state anche calibrate su altri aspetti.

Per esempio per gli NOx sul traffico pesa molto la componente autovettura, per il PM10 hanno un significativo apporto i veicoli merci, eccetera.

Per cui si è cercato di inseguire, attraverso le azioni, le  varie tipologie di produttori di inquinanti.

Richiamo un attimo il caso  dell’ozono.

Non è per mascherarsi dietro situazioni del tipo “La Provincia non ci può fare niente”, il problema reale dell’ozono è che è fortemente collegato alla stagionalità, questi sono 3 anni di rilievi della centralina di Marecchia, come vedete, quando si arriva in giugno, luglio, agosto, schizza su l’ozono indipendentemente se c’è stato traffico molto, traffico poco, eccetera; cioè, l’ozono non è correlato direttamente all’emissione istantanea, ma semplicemente alle reazioni fotochimiche che possono essere innescate da questi fattori climatici.

L’altro aspetto da considerare  è quello che, quella dell’ozono, è una situazione generalizzata e comune in molte parti della Pianura Padana.

Questo era già stato richiamato da Paganelli, ma non è che si possa parlare di un fondo perché non è un fondo quello dell’ozono, quella è una situazione comune ad ampi tratti territoriali, anche che non producono l’inquinante direttamente, per cui, come avete visto prima nell carta tematica, c’erano delle zone agricole che avevano lo stesso colore delle aree a maggior densità abitativa.

Richiamo un attimo anche i problemi di criticità che dovremo affrontare attraverso il piano, al 2010, che sono poi quelli che hanno originato l’individuazione dei vari tipi di piani di azione e miglioramento:
il rischio elevato per l’NO2 di non rispettare il valore limite annuale;

per il PM10 abbiamo sì il rispetto del valore limite annuale, ma soprattutto il numero di giorni di superamento, come era stato poi mostrato prima da ARPA.

Per l’O3 abbiamo il non rispetto del limite sulle 8 ore nel periodo estivo per tutto il territorio.

Mettiamo sempre l’attenzione sulle concentrazioni locali del benzene perché è molto collegato ad aspetti puntuali del territorio e poi comunque il benzene, come parte del sistema dei VOC, è propedeutico ad altri inquinanti.

La strategia del piano di gestione della qualità dell’aria è quella di aggredire il problema con un numero elevato di azioni, anche di limitato effetto unitario, cioè siamo consci che non è che abbiamo un’azione risolutiva, a meno che non sia quella che richiamava l’Assessore all’inizio, cioè chiudiamo al traffico le strade, eccetera, ma poi anche quella rischierebbe di non essere risolutiva del tutto.

Soprattutto essere consci – e questa è un’informazione che va data – che già molte azioni sono state avviate, cioè in realtà vedremo dopo che c’è già un bel po’ di attività in essere su questi aspetti.

È importante assicurare soprattutto la loro continuità e il loro ampliamento.

Visto il quadro conoscitivo, risulta prioritario prestare  attenzione alle azioni sulla limitazione delle emissioni della mobilità e delle attività produttive.

Poi l’ultimo punto: adottare azioni che possano avere effetti anche al di fuori del territorio provinciale, auspicando l’individuazione di efficaci azioni regionali e interprovinciali.

Questo è il problema del fondo regionale, per esempio del PM10, che è abbastanza elevato, per cui non può essere affrontato solamente a livello locale.

Il piano di gestione qualità dell’aria si articola in 58 azioni, di cui 20 azioni riguardano la mobilità privata, 11 il trasporto pubblico - come vedete la maggior parte delle azioni punta alla mobilità - 7 azioni il sistema insediativo, 13 le attività produttive e 7 azioni sono trasversali di informazione, sperimentazione, eccetera.

Per ogni azione è stata iniziata la predisposizione ed è stata quasi completa la scheda; mancano alcuni aspetti che verranno approfonditi soprattutto andando ad intervistare i Comuni che non hanno ancora fornito le informazioni di base. Per ogni azione è individuato il titolo, i soggetti e le autorità responsabili, che dovranno poi portarlo avanti; gli inquinanti oggetto dell’azione, che nella maggior parte dei casi sono ad ampio spettro, cioè riguardano tutti e 3 gli inquinanti che per noi sono critici; l’ambito territoriale, se è l’Agglomerato, se è la zona A o una parte del territorio particolare; i tempi di attuazione attesi od obiettivo, abbiamo spezzato in 3 step massimi, che sono: ciò che è già avvenuto al 2005 - per cui verrà evidenziato quello che è stato fatto, se è stato fatto qualcosa-  ciò che deve essere fatto entro il 2010 e in alcuni casi è stato previsto anche oltre il 2010 se era necessario avere delle fasi preventive, cioè se l’azione vera si svilupperà dopo il 2010, però è necessario che vengano attuate delle fasi preliminari prima, anche se non hanno immediato effetto sulla qualità dell’aria.

Per esempio alcune operazioni sul trasporto pubblico sono programmate per seguire l’estensione del TRC al di fuori della prima tratta; questi interventi gli abbiamo individuati come attuabili dopo il 2010, però è necessario che vengano fatte le attività preliminari: la progettazione e via dicendo, per cui per noi è un’azione da seguire anche se manifesterà il suo effetto dopo.

Il costo, espresso nella maggior parte dei termini come aspetto qualitativo, alto, medio, basso,  perché solo in alcuni casi siamo riusciti ad individuare esattamente i costi.

Per esempio, le piste ciclabili, sappiamo quanto costano al chilometro, quello l’abbiamo riportato, però in molti casi sarebbe ancora troppo approssimato esprimere dei dtai numerici.

Speriamo che i Comuni ci diano una mano nella fase di completamento del quadro conoscitivo ad arricchire questa voce.

Fondi stanziati, in parte lo sappiamo per il pregresso, molto spesso sono programmi annuali per cui non ci danno assicurazioni sul futuro.

Il collegamento con le altre azioni, in maniera che leggendo l’azione si sa già che concorrono assieme ad altre a perseguire il medesimo obiettivo.L’’indice di efficacia di, o gli indici, perché in alcuni casi di azioni ce n’è più di una, riferimento e il o i relativi indicatori che sono espressi normalmente in chilometri, per esempio per le piste ciclabili utilizziamo “chilometri di piste ciclabili da attuare”, per le aree ZTL  la superficie territoriale da estendere o la  percentuale della superficie territoriale; questi sono indicatori fisici fondamentalmente, e servono a verificare che si a rispettato l’obiettivo temporale entro cui devono essere realizzati.

Passiamo in esame non l’intero elenco delle 58 azioni, ma alcuni dei titoli sinteticamnate. 
Sulla mobilità privata abbiamo raggruppati le azioni in 4 categorie: interventi di organizzazione della mobilità pendolare; interventi per la limitazione del traffico nei centri urbani; interventi sui grandi attrattori di mobilità e interventi sulla qualità del parco veicolare.

Velocemente potete vedere un po’ lo schema, è inutile che li passi uno per uno.

Comunque diciamo che il tentativo è di organizzare queste azioni in maniera che abbiano una loro logica e possano concorrere a perseguire più obiettivi.

Faccio solo un esempio:l’azionedellaestensione e della creazione di zone pedonali.

Come vedevamo prima è già stata attuata e sono già riportati i metri quadri che sono stati attuati di zona pedonale dei Comuni che ci hanno fornito l’informazione; abbiamo attivato un approfondimento su questo aspetto e speriamo di arricchirla e di definire cosa attuare entro il 2010.

Abbiamo individuato un obiettivo, il 15% del territorio urbano, che è 
da discutere con i Comuni; quando si diceva prima la domanda: “Ma diventa cogente o non cogente?”, questo è un passaggio che verrà definito in seguito.

Non  voglio dare una risposta definitiva, ma successivamente farò un chiarimento anche sull’aspetto del piano che  deve essere redatto e approvato ai sensi della Legge 20.

Interventi sulla mobilità e sultrasporto pubblico locale che sono a carattere infrastrutturale - tra cui il TRC che ho richiamato prima - le corsie riservate e controllate, gli interventi sui mezzi, come la metanizzazione,  abbiamo visto prima quello specchietto, se vi ricordate il mezzo pesante è un forte produttore di inquinamento lui stesso, per cui anche gli autobus vanno adeguati a criteri di minori emissioni; interventi complementari, estensione dei servizi di car sharing e avvio del servizio di bike sharing.

Anche qui la scheda è ovviamente simile, in questa abbiamo messo estensione della rete ciclo-pedonale che vi richiamavo prima; è una scheda abbastanza completa, nel senso che ovviamente i Comuni si sono mossi per tempo, per cui probabilmente riusciamo già a capire che incidenza avrà in termini di riduzione dei viaggi con veicoli a motore della popolazione, se il pacchetto di interventi previsto dal 2010 verrà attuato, perché poi ovviamente bisogna che venga attuato.
Ggli indici e gli indicatori sono abbastanza complessi, c’è il problema di assicurare la continuità della rete ciclabile eliminando le cesure, le rotture di zone di attraversamento non protetto; i chilometri stessi di rete ciclabile e il rapporto fra rete ciclabile protetta e quella non protetta. Questi s
ono gli indicatori che vengono utilizzati per vedere il funzionamento dell’azione.

Gli interventi sul sistema insediativo; ricordavamo prima, li abbiamo previsti, anche se abbiamo visto che non è critico il settore in quanto tale, nel senso che le emissioni principali sono  CO2, che non è un inquinante di quelli critici. Li abbiamo previsti anche questi, anche perchèil controllo e la verifica degli impianti termici è già attivato  in gran parte; altra azione importante, a questo riguardo, consiste ne’introduzione nel regolamento edilizio comunale di rigorosi standard di prestazione e rendimento energetico e previsione di nuovi insediamenti in rete per il teleriscaldamento e cogenerazione.

Queste azioni possono diventare delle azioni cogenti nell’ottica che dicevamo prima di capire poi i Comuni cosa devono fare.

Gli interventi sulle attività produttive della logistica si articolano sia su interventi di riduzione  della mobilità connessa allo spostamento casa/lavoro, anche attraverso la promozione di servizi ai lavoratori sul luogo di lavoro: ludoteche, asili, cioè riuscire a togliere quella mobilità aggiuntiva dovuta al fatto che devo portare il bambino all’asilo, devo fare la spesa, devo… ecc., per cui comunque prendo il mezzo privato perché finito il lavoro ho da fare tutta una serie di tragitti prima di tornare a casa.

Se riusciamo ad attivare dei sistemi, nei grandi attrattori di manodopera, che a Rimini a dire il vero non sono moltissimi, però ci sono, riusciremo ad ottenere dei risultati, perché, come dicevo prima il problema è aggirare, aggredire il problema con tante azioni, piccole. Su nessuna di queste si potrà dire: “Oh, questa è l’azione risolutiva”; bisogna attivarene il più possibile, perchètutte hanno il suo significato.

Regolamentazione degli orari di consegna delle merci, promozione di certificazioni ambientali, queste invece sonoun po’ più significative; soprattutto l’applicazione dei criteri per le autorizzazioni di emissioni in atmosfera. Se vi ricordate, il sistema produttivo era uno di quelli che collaborava, pur non essendo vastissimo in provincia, in maniera significativa su alcuni inquinanti.

Questo è un esempio di scheda dell’azione, anche in questo caso bisognerà lavorare ancora un attimo per completarla.


Su informazione, formazione e sperimentazione, abbiamo: l’informazione ai cittadini, la formazione per amministratori e tecnici e la promozione di progetti sperimentali, per esempio c’è quello già in corso di conversione a metano dei ciclomotori e altri che possono venire attivati.

Le azioni già condivise dalla Conferenza dei Sindaci le avevamo già viste prima, è inutile che mi torni a soffermare adesso. 
Diciamo che tra le nostre azioni, quelle individuate dalla Conferenza sono state ricompresse, lo richiamo soltanto.

Il Piano d’Azione avrà, come azione principale, il blocco della della circolazione; ciò  è inevitabile in quanto è quella la conseguenza, dei superamenti critici; il PdA conterrà anche tutte quelle azioni che sono connesse al controllo degli accessi in relazione alla tipologia dei veicoli.

L’Assessore citava prima i diesel, soprattutto i pre-Euro e via dicendo, che possono essere ammessi a zone di diversa sensibilità in relazione alle emissioni che provocano.

I piani di risanamento raccolgono tutte le azioni; fondamentalmente tutte le azioni concorrono al piano di risanamento e, come richiamavo prima, la maggior parte hanno l’obiettivo di incidere su un ampio spettro di inquinanti, non sono selettive su un singolo inquinante.

I piani di mantenimento, cioè quelli che riguardano soprattutto la zona B e la zona A per gli inquinanti meno aggressivi, a loro sono collegate tutte le azioni del gruppo informazione, formazione, sperimentazione, perché sono ovviamente trasversali per tutta la cittadinanza, e il controllo e verifica degli impianti termici, perché anche quello è un adempimento di legge; le autorizzazioni ambientali integrate per quello che riguarda gli impianti produttivi che risiedono in questi ambiti e le certificazioni ambientali volontarie, in particolare l’Emas d’area , lo richiamavamo all’inizio, potrebbe essere significativo per assicurare la qualità ambientale delle produzioni di queste aree. Per ultimo ai pianoi di Mantenimento afferiscono gli interventi di agevolazione tariffaria perché ovviamente incidono sul pendolarismo, cioè se il pendolare utilizza il mezzo pubblico per cui ha un’agevolazione tariffaria, utilizza meno la macchina per andare a Rimini in centro.


Mi soffermo poco sulla VALSAT perché a livello del documento preliminare, quando le azioni non sono ancora complete, non è che riusciamo a fare una valutazione vera e propria che invece verrà fatta sul set di azioni definitive che proponiamo, è una valutazione preliminare che è andata a verificare soprattutto che siano coerenti gli strumenti utilizzati, cioè i piani, con lo stato del quadro conoscitivo che abbiamo trovato.

Per esempio è venuto fuori questo aspetto sulla zonizzazione, probabilmente c’è l’opportunità di rivederla per quello che riguarda lo scambio di due Comuni, Coriano e il suo territorio  e San Giovanni in Marignano, che possono essere classificati, a seconda del far prevalere alcuni aspetti valutati o altri, nell’agglomerato o nella zona A; per cui si potrebbe eventualmente rivedere la zonizzazione,
Abbiamo visto che siamo lontanissimidagli obiettivi normativi sul problema della tutela degli ecosistemi, più che degli ecosistemi, della vegetazione rispetto a NOx, e Ozono.

In questo caso  abbiamo dei limiti che sono più bassi di quelli della salute umana; se facciamo già fatica a  stare dentro a quelli della salute umana, faremo ancora più fatica a star dentro a quella della protezione della vegetazione.

Abbiamo attivato lo studio di incidenza sulle aree SIC provinciali e abbiamo visto che l’unica interferenza areale potrebbe esserci con il SIC di Torriana, Montebello, fiume Marecchia, perché è quello che si insinua dentro la zona A che è un po’ più critica, per cui nel corso della valutazione successiva verrà approfondito questo tema.

Quello di Onferno è abbastanza al sicuro dalle nostre emissioni, anche per il tipo di obiettivi di protezione che sono prevalentemente faunistici in questi territori.

Anch’io ho finito, ho cercato di andare più veloce che potevo,.

Giovanni Paganelli – Provincia di Rimini:

Siamo stati perfettamente nei tempi.

Noi abbiamo dato una panoramica.

Visto che ve l’abbiamo consegnato solamente oggi il documento, abbiamo cercato di illustrarvelo nella misura migliore possibile.

Se però voi avete bisogno di chiarimenti o spiegazioni su alcuni aspetti particolari, apriamo il dibattito e chiedete pure.

Vi chiederei di venire al microfono e di presentarvi.

Claudio Fabbri – Ordine degli Architetti provincia di Rimini:

Solo alcune richieste di chiarimenti del tutto preliminari, guardando un attimo questo materiale, una curiosità che deriva un po’ da un quadro della NO2, in particolar modo c’è un’area, la zona di Rivabella, che appare molto proiettata, in giallo, quindi con un valore piuttosto alto, una curiosità di capire come mai, se c’è un problema all’interno del modello oppure è giustificato in modo puntuale.

Ci sono 2 o 3 aspetti che forse sono più significativi.

Se non leggo male questo quadro riassuntivo che è nel cartaceo che ci avete indicato allo scenario al 2010, apparentemente qui, se non leggo male il risultato finale, emergerebbero dei dati tranquillizzanti, cioè guardando in valore percentuale vengono tutti valori –2%... se non leggo male.

Volevo capire molto bene il senso... tranquillizzanti nel senso che si dà per scontato che non peggiori la situazione.

Qualche chiarimento ulteriore rispetto un po’ ai vari passaggi, credo che sia opportuno.

Ad esempio il macrosettore 7, che è la viabilità privata, qui viene indicato al 2010 comunque in riduzione, se non leggo male, in tutti i vari parametri, anche rispetto all’ipotesi del modello che è stato indicato.

È vero che si presume lo scenario... penso che presupponga una sostituzione di mezzi.

Noi abbiamo però un patrimonio di veicoli che è – dato generale – più arretrato rispetto agli altri paesi e i tassi di sostituzione sono decisivamente più arretrati rispetto agli altri paesi.

Questo è un primo dato che non so se è stato adeguatamente considerato.

Nel modello, se non ho capito male, è stata assunta la terza corsia dell’autostrada, ma non ad esempio il possibile impatto della variante alla Statale 16, che è un aspetto credo importante di riflessione, nel senso che un asse autoveicolare a 4 corsie, in affiancamento alla terza corsia, induce un’azione cumulativa che credo che debba essere adeguatamente considerata

Poi in termini metodologici – chiedo scusa se la domanda non tiene conto... perché sono arrivato in ritardo – il ruolo degli enti che sono stati chiamati come si svilupperà, quindi ci sarà la possibilità di fare osservazioni, ci saranno passi successivi in questo senso?

Giovanni Paganelli – Provincia di Rimini:

Direi che il più indicato a rispondere alla prima domanda è il dottor Mauro Rossi, quindi gli lascio la parola.

Mauro Rossi – ARPA Rimini:

Vi invito a visionare la figura tutti assieme: c’è un’area sospetta, anzi, magari la possiamo anche visionare direttamente.

Questa è un’area che a mio avviso non deve essere presa e letta così com’è, nel senso che non c’è stato modo di spiegare tutti i vari passaggi per la creazione del modello, ma dico 4 cose che forse riescono a far capire meglio.

I flussi autostradali che abbiamo utilizzato per costruire il modello, non sono flussi misurati, cioè non è andato nessuno a vedere quante macchine passavano, che tipo di macchine passavano, e sono stati presi da un altro modello, che è un modello presente in Regione.

La Regione Emilia-Romagna ha un modello per progettare la viabilità, quindi con altri scopi e d è un modello che prevede una sua zonizzazione del territorio, suddivide il territorio della Regione in alcuni pezzi e cerca di descrivere il flusso extraurbano fondamentalmente.

Ogni zona ha un punto di ingresso del traffico, secondo quel modello, e qui capita uno di questi punti di ingresso, quindi io quest’area su Rivabella non la guarderei neanche perché praticamente è un artefatto del calcolo, perché tutto il traffico è dovuto entrare in quel punto per poter essere ridistribuito dal modello della Regione.

Quindi si può tranquillamente pensare che l’area di questa zona sia simile a quella contigua.

Se non ho capito male l’altra domanda era riguardante la tabella.

Apparentemente ci sono delle modificazioni in negativo e alcune in positivo, cioè, guardiamo per adesso, allora, il macrosettore 7: ci sono alcuni inquinanti in crescita, l’ammoniaca, la SOx, e altri in calo.

Poi andiamo a vedere i totali, bene o male ci sono dei piccoli cali, delle piccole variazioni in negativo.

Anche qui io prenderei questi dati cum grano salis, nel senso che secondo me il senso generale di questa tabella ci deve dire che se manteniamo gli stessi trend che abbiamo analizzato negli ultimi anni e li proiettiamo al 2010 senza nient’altro fare, quindi li lasciamo sviluppare nella loro natura, otterremo situazioni fondamentalmente non distanti da quella che abbiamo adesso.

Il piccolo miglioramento è appunto dovuto, come è già stato detto, all’ipotesi di variazione del parco auto, e questa ipotesi di variazione del parco auto come è stata effettuata?

È stata analizzata anno per anno la situazione negli ultimi 5 anni nella Provincia di Rimini più che col trend, con l’analisi annuale delle quantità delle auto per ogni tipologia, delle moto per ogni tipologia, quindi l’anagrafe, lo stato anagrafico dei veicoli anno per anno. Sono dati ACI, sono stati presi quindi dal sito ACI ed invito anche voi a dare un’occhiata, negli ultimi 5 anni il trend delle sostituzioni delle auto ci porta ad un piccolo rinnovo delle auto e delle altre tipologie veicolari al 2010, ipotizzando valide le tecnologie di riduzione degli inquinati.

Cioè è come se – faccio un esempio banale – acquisto un’auto Euro 4, questa auto Euro 4 ha tutti i requisiti tecnologici per emettere secondo le limitazioni Euro 4 e mi rimane tenuta a gioiello per tutti i giorni dell’anno e quindi tutti i giorni emette sempre con le limitazioni imposte dall’Euro 4.

Quindi sono valutazioni che non possono prescindere da alcune modificazioni reali.

Tenendo validi tutti questi parametri tecnologici, modificando il parco auto si ha un miglioramento.

Già questi valori tengono conto anche dell’aumento numerico del parco auto, quindi ci sono dentro anche i volumi.

Aumentando i volumi delle macchine, ma modificando la loro qualità, praticamente la situazione non cambia, cioè un –3% è una cosa che non ha una rilevanza significativa.

Un –2% sugli NOx significa fondamentalmente, all’interno dell’errore di calcolo, che le cose non sono cambiate.

Giovanni Paganelli – Provincia di Rimini:

Volevo solamente rimarcare che quindi non sono dati assolutamente tranquillizzanti, che ci possono portare a dire che andremo a rispettare i limiti nel 2010 col trend attuale.

Infatti - non so se lei era arrivato durante il mio intervento – abbiamo visto che nell’evoluzione al 2010 col trend naturale non è sufficiente a raggiungere i limiti e quindi appunto per quello dobbiamo mettere in campo ulteriori azioni per ridurre queste emissioni, quindi azioni che vanno a costituire il piano di risanamento, piano di azione e piano di mantenimento.

Sulla procedura – anche questo inizialmente l’ho detto, lo ripeto – questa è la Conferenza di Pianificazione del Piano, cioè è un momento della Legge Regionale 20/2000, la legge che disciplina la pianificazione territoriale, e quindi prevede sia la condivisione con tutti gli enti istituzionali, sia il confronto con le associazioni economiche e sociali.

Durante questo momento tutti gli enti e le associazioni possono proporre osservazioni, azioni propositive, commenti al piano, richieste di chiarimenti.

Lo scopo è quello di arrivare ad una condivisione del documento, che poi verrà adottato dal Consiglio Provinciale e a quel punto sarà corredato anche da norme di piano, in parte cogenti ed in parte saranno strutturate come indirizzi e in parte come prescrizioni.

Il procedimento è analogo a quello del PTCP, cioè da oggi in poi voi potete far pervenire le vostre osservazioni e le vostre proposte, ci sarà una seconda Conferenza di Pianificazione il 20 di settembre, in cui le discuteremo assieme; se le fate pervenire anche prima, sicuramente è meglio.

Ci sarà un’ultima Conferenza in cui si arriverà ad una conclusione dopo aver analizzato tutte le osservazioni e le proposte.

Susanna Zamagna – Consigliere del Quartiere 2:
Io mi chiamo Zamagna e sono qui in rappresentanza di un consorzio di albergatori, però sono anche Consigliere di Quartiere, il Quartiere 2.

Intanto ho chiesto alla signora se era presente una rappresentanza della categoria dei commercianti e mi ha detto che nessuno è venuto.

Per quanto riguarda gli albergatori posso dire che sicuramente il mio collega dell’Associazione Albergatori di Rimini è preso dal lavoro e non è venuto per quello, però la mia preoccupazione da Consigliere di Quartiere è che noi ci ritroviamo dei comitati che vengono in quartiere, perché noi siamo un pochino un’istituzione da filtro, dove il cittadino, tutti quanti possono venire a sfogare.

Noi ci ritroviamo dei comitati, soprattutto di solito sono commercianti, però ci metto anche diversi albergatori, che fortunatamente non sono la maggioranza, che quando sentono parlare di zone a traffico limitato e piste ciclabili, in quartiere si fanno le botte.

Tanto se avete visto il giornale di stamattina avete letto della zona a traffico limitato di Marina Centro, che il comitato di Marina Centro grida alla vergogna perché non è stata tolta.

Dopo averla ottenuta, in questo caso sarebbe una vergogna il contrario, che è partita solo il 24 di luglio e non da giugno come avrebbe dovuto partire.

Noi nel nostro quartiere abbiamo un’altra vergogna che è la pista ciclabile della Via XX Settembre, che anche quella è venuta un aborto proprio perché i commercianti si sono impuntati e non hanno voluto la riduzione dei parcheggi.

Questa era solo una testimonianza per portare i problemi pratici, perché qui sono tutte belle cose, poi però purtroppo con la gente comune sono i Consiglieri di Quartiere quelli che vengono più insultati.

Grazie.

Giovanni Paganelli – Provincia di Rimini:

Mi sembra di capire che non sia una domanda, ma una testimonianza.

Posso dire che sappiamo, siamo consapevoli che c’è questa difficoltà e questi momenti servono proprio a quello, al confronto e a capire quali sono le azioni più indicate sul territorio.

Da parte vostra ci deve essere questo momento propositivo, appunto, eventualmente anche indicare delle alternative rispetto alle azioni che abbiamo proposto, sempre però rispettando quel metodo, cioè che le alternative devono avere una valutazione anche dell’efficacia, di capire in quale tempistica si possono mettere in campo, con quali finanziamenti e chi è l’ente attuatore.

Francesca Turci – Ordine degli Ingegneri provincia di Rimini:

Volevo chiedere due curiosità, una a lei: che modello di calcolo avete usato per la dispersione degli inquinanti?

Un’altra invece è una curiosità che ha già anticipato l’architetto.

Siccome ci sono vari studi o comunque raccolte di dati che dimostrano che l’aumento del traffico riferito alla A14, all’autostrada, più o meno non rimarrà invariato, come prima anticipava il dottor Tunioli, ma ci sarà un grande aumento dovuto ad un sistema di cordone di trasporto merci principalmente, che viene da altri paesi e passa attraverso il nostro, mezzi pesanti, che quindi, come sappiamo tutti, a livello di inquinanti fanno da padrone rispetto al veicolo leggero, volevo sapere come mai non è stato preso in considerazione magari il doppio studio, cioè il fatto che sull’autostrada, col potenziamento della corsia e del traffico autostradale, ci sia una proposta alternativa.

Visto che comunque la fascia costiera è quella maggiormente inquinata, come abbiamo visto, se le previsioni sono non di rimanere alla situazione odierna, ma di aumento, si viene a creare una situazione ancora più di stallo.

Quindi come mai magari non è stato fatto il doppio studio per vedere se effettivamente ci poteva essere un miglioramento o meno?

Mauro Rossi – ARPA Rimini:

Abbiamo utilizzato questo modello che si chiama ADMS Urban, di una ditta inglese.

È fondamentalmente un modello gaussiano, è un gaussiano modificato, quindi ha tutte le caratteristiche del gaussiano nelle condizioni stabili e neutre, ha un profilo verticale non gaussiano in condizioni instabili.

Quindi è l’evoluzione del modello gaussiano, è più preciso dei vecchi gaussiani, è un passaggio più avanti.

Rimane comunque un modello gaussiano con i limiti di un modello gaussiano.

Un esempio per tutti: in caso di calma di vento, lui non può fare il calcolo con un vento uguale a zero, ha comunque una soglia minima di vento, e quindi io faccio una sottostima.

Noi siamo un territorio che comunque ha una discreta percentuale di calme di vento, per esempio, quindi è una delle tante approssimazioni.

È comunque un modello interessante perché ha all’interno, anche se in maniera abbastanza grezza, qualche modellizzazione sulla gestione degli ossidi di azoto, perché introducendo nel modello anche il fondo dell’ozono riesce a calibrare le quantità di ossidi di azoto che appunto reagiscono con l’ozono.

Giovanni Paganelli – Provincia di Rimini:

Scusa un’unica cosa. Penso che sia il modello che viene utilizzato da tutta la Regione Emilia-Romagna.

Mauro Rossi – ARPA Rimini:

È stato il modello preso dalla Regione Emilia-Romagna come il modello per affrontare questo tipo di problematiche, e quindi in tutte le Province della Regione Emilia-Romagna.

Fabio Tunioli – Consulente Tecnicoop:

Sull’altro aspetto che è anche interessante come tema, non vorrei dare una risposta “sedativa” e basta, però noi abbiamo adottato un criterio di fare riferimento agli atti di pianificazione e progettazione più certi o certificati possibili.

Nel caso della A14 è già stata fatta una valutazione di impatto ambientale ministeriale – Il Ministero dell’Ambiente è l’Ente competente – che si è già conclusa e abbiamo  acquisito i dati riporati in quella documentazione. Non  potevamo inventarci una A14 di là da San Marino, che gira per il Conca, eccetera, che potrebbe anche essere legittimo, ma in presenza di un PTCP vigente che la conferma nella attuale sede e di una proposta di PTCP che continua a confermarla nella medesima sede  sarebbe stata una fuga in avanti di un piano settoriale fare previsioni diverse. Cioè non possiamo fare, un nuovo studio su uno studio già fatto e su scelte già fatte, nel senso che non è questa la sede secondo noi, perché sennò ogni piano settoriale diventa un momento di pianificazione infinita, perché di problemi del genere ne abbiamo numerosi, per cui diciamo che siamo un settoriale “subordinato” ad altre scelte.

È per quello che non è stata fatta un’analisi alternativa.

Sul discorso che era stato fatto prima non ho mai detto che cala il traffico, non so chi l’aveva citato, tant’è vero che i dati che abbiamo utilizzato sono quelli dello studio di impatto ambientale che a memoria non mi ricordo quanto dice che cresce, valuto circa il 10%, e fra parentesi valutava una crescita del trasporto pesante, in aggiunta, com’è poi intuitivo, perché in tutti i posti, se uno fa una corsia in più, ci passano più macchine il giorno dopo. Questa, purtroppo,  è una regola generale che  sembra quasi ispirarsi alla legge dei da vasi comunicanti; nel senso che se aumento la velocità potenziale, attiro traffico, perché divento più competitivo rispetto ad altre soluzioni congestionate.

Sul fatto che fosse un 10%, un 15, eccetera, non entro nel merito; noi abbiamo proprio preso letteralmente i dati della VIA, ci siamo attestati su quelli per quello che riguarda la simulazione al 2010, mentre per lo stato attuale avete utilizzato il modello regionale di attribuzione.

Claudio Fabbri – Ordine degli Architetti provincia di Rimini:

[domanda fuori microfono]

Fabio Tunioli – Tecnicoop Consulente della Provincia di Rimini:

Siamo stati un po’ in dubbio se inserirla.

Mentre sono abbastanza convinto che fra il 2010 e il 2011 la terza corsia dell’autostrada arrivi perché stanno per partire i lavori, la Statale 16, vedendo anche come stanno attuando i lavori da altre parti dove realizzano la terza corsiae, arriverà un po’ dopo, perché bisogna poi riattivare i tratti, eccetera, eccetera, per cui abbiamo pensato che al 2010 probabilmente non era realistico considerarla. In più avevamo anche un altro grosso problema: non c’è nessuno studio che ci dica quanto traffico attirerà.

Devo dire che lasciando la Statale 16 dov’è adesso, abbiamo poi fatto forse un errore inun’altra direzione,cioè abbiamo caricato del traffico in un punto  dov’è l’arteria non ci sarà più, per cui alla fine la Statale 16, se verrà migliorata rispetto all’attuale, attirerà senz’altro più traffico, ma lo drenerà da qualche altra parte, per cui alleggerirà delle zone più centrali; comunque non eravamo in grado di presentare uno scenario 2010 con la Statale 16 credibile, avremmo dovuto inventarci delle cifre sul traffico che attirava, e non ce la sentivamo, in più è forte l’incertezza sulla data di apertura al traffico;  probabilmente arriverà al 2012, 2013, però non a cavallo del 2010, è questa la valutazione che abbiamo fatto noi.

Giovanni Paganelli – Provincia di Rimini:

Se non ci sono altre domande, altre richieste, io direi di chiudere la Conferenza per oggi, ci rivediamo il 20 di settembre, vi invieremo comunque la comunicazione. In quella sede si aprirà più la discussione sulle azioni proposte e quindi vi chiedo di guardarle attentamente ed eventualmente di arrivare con dei commenti e delle proposte su queste.

Arrivederci, grazie a tutti.

