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PRESENTAZIONE

MINISTRO MATTEOLI

Oggi in Europa I'B0% dei cittadini vive in agglomerati urbani, ed & qui che gli
effetti di molti problemi ambientali vengono sentiti maggiormente, primo fra
tutti quello del traffico. In Italia ci sono 32 milioni di automobili per 56 milioni di
abitanti, e molte sono vecchie e, dunque, pill inquinanti: una situazione che non
ha eguali in nessun altro Paese al mondo. Occorre pensare, come ho avuto
modo di dire in altre sedi, a soluzioni strutturali che consentano di muoversi
inquinando meno. E poi bisogna lavorare per migliorare la raccolta differenziata
e il riciclo dei rifiuti, soprattutto al Sud, e per utilizzare le risorse idriche con
minori sprechi.

E’ un problema di risorse, ma soprattutto di informazione, ed € per questo che
sono lieto di presentare questo primo rapporto dell’APAT sulla qualita dell’am-
biente urbano al quale abbiamo dato il nostro patrocinio, rapporto che eviden-
zia I'attenzione dell’Agenzia per la protezione dell’ambiente e per i servizi tecni-
ci, nonché delle Agenzie per I'ambiente regionali e delle province autonome,
verso questa problematica. Una problematica complessa, che coinvolge una plu-
ralita di competenze e di Soggetti, ed & giusto che veda impegnato in prima linea
I'’APAT e le Agenzie regionali e delle province autonome: anche sul tema crucia-
le dell'ambiente urbano il Sistema delle agenzie si impegna per soddisfare la
domanda di informazione ambientale che ci continua a pervenire sia dalle istitu-
zioni che dai cittadini.

On. Altero Matteoli
Ministro dell’Ambiente e della tutela del territorio



PREMESSA

D. G. CESARI

Dal 6 ottobre 2002 I'’Agenzia Nazionale per la Protezione dell’Ambiente (ANPA)
ed i Servizi tecnici della Presidenza del Consiglio sono confluiti nell’Agenzia per
la Protezione dell’Ambiente e per i Servizi Tecnici (APAT).

Nelle “Norme di organizzazione e di funzionamento dell’Agenzia per la protezio-
ne dell’ambiente e per i servizi tecnici” emanate a febbraio del 2003 si preve-
de, all'interno della missione del Dipartimento Stato dell’ambiente e metrologia
ambientale dell’APAT, la preparazione del “Rapporto annuale di qualita dell’am-
biente urbano”. Questo compito & attribuito in particolare al Settore Fattori di
inquinamento urbano del Servizio Inquinamento atmosferico ed ambiente urba-
no, che afferisce al citato Dipartimento dell’Agenzia. Stante la molteplicita dei
temi sottesi e la complessita delle problematiche trattate, la realizzazione dei
Rapporto annuale va fatta “coordinandosi con gli altri servizi e settori”.

Il primo rapporto di qualita dell’ambiente urbano soddisfa quindi a un preciso
compito istituzionale dell’APAT, e costituisce la prima pubblicazione organica
dell’Agenzia in materia di ambiente urbano, una tematica che per la sua rile-
vanza & oggetto di numerose qualificate iniziative sia in Italia che in Europa.
Tratto distintivo di questo rapporto & la coerenza con i compiti allargati
dell’Agenzia nazionale che, nella sua nuova identita, svolge un ruolo centrale di
coordinamento e di iniziative congiunte con il Sistema delle Agenzie ambientali
regionali e delle province autonome e con altri qualificati soggetti nazionali che
operano nel campo dell’ambiente e della tutela del territorio.

LAgenzia per la protezione dell’'ambiente e per i servizi tecnici svolge da anni
un’attenta attivita di monitoraggio e controllo dell’ambiente. Attivita svolta con
correttezza scientifica che ha portato nel corso degli anni alla pubblicazione di
documenti di riferimento quali I'Annuario dei dati ambientali e il Rapporto rifiu-
ti, ed ha offerto ed offre ad organismi quali il Ministero dell’Ambiente il proprio
contributo scientifico nella redazione di documenti strategici quali la Relazione
sulla stato dell’ambiente.

E’ auspicabile che negli anni a venire il Rapporto di qualita dell’ambiente urbano
dell’APAT divenga, come & gia avvenuto per altre pubblicazioni dell’Agenzia, un
punto di riferimento solido scientificamente e largamente fruibile non solo dagli
addetti ai lavori ma anche dagli amministratori e dai cittadini.

Giorgio Cesari
Direttore Generale APAT



CONSIDERAZIONI INTRODUTTIVE

A. DE Maio

Il progetto “Qualita ambientale nelle aree metropolitane italiane” si pone come
finalita quella di contribuire a dare spessore scientifico alla trattazione dei pro-
blemi ambientali che caratterizzano queste aree, senza peccare di eccessivo
ottimismo ma neanche di allarmante catastrofismo, nel rispetto dei cittadini e
della collettivita tutta.

LAPAT detiene, per proprio mandato istituzionale, una mole di dati e di infor-
mazioni, scientificamente validate, importante. LAPAT, come tutti gli altri orga-
nismi tecnici deputati al controllo ed alla protezione dell’ambiente, le Agenzie
ambientali regionali e delle province autonome, svolge un ruolo fondamentale
nella definizione di un’attenta e puntuale informazione ambientale. Questo vuol
dire fare in modo che le informazioni sullo stato dell’ambiente raccolte da que-
sti organismi siano messe a sistema in modo da poter fornire un’informazione
istituzionale fruibile anche dal cittadino.

Il Dipartimento Stato dell’ambiente e metrologia ambientale dell’APAT con il
progetto “Qualita ambientale nelle aree metropolitane italiane” ha voluto ela-
borare un prodotto indirizzato non solo agli operatori del settore ma anche ad
organi istituzionali vicini al settore ambientale ed ai cittadini utenti che forse pit
di chiunque altro sono interessati a conoscere realmente qual & la “qualita della
vita nelle citta in cui viviamo”. Non credo che oggi esistano prodotti del gene-
re: da un lato leggiamo pubblicazioni dall’indiscutibile levatura scientifica fruibili
pero solo da pochi esperti, dall’altro subiamo annunci su “disastri ambientali”
imminenti che non sono accompagnati da solide analisi tecnico-scientifiche.

Credo sia un diritto dei cittadini avere informazioni corrette e scevre da qua-
lunque implicazione che non sia di carattere scientifico e sia un dovere di que-
sta Agenzia, quale organo tecnico del Ministero dell’ambiente e della tutela del
territorio, fornire le stesse in un linguaggio semplice e immediato pur senza
sacrificarne il rigore.

Il progetto si & posto questo obiettivo: mettere a sistema le informazioni con-
tenute nelle pubblicazioni, nelle banche dati, all'interno del sistema informativo
nazionale ambientale e nei numerosi altri prodotti di questa Agenzia, anche
attraverso il supporto di soggetti esterni. Le informazioni sono “ricomposte” e
rielaborate all’interno dei contributi che costituiscono questo Rapporto, for-
nendo un complessivo quadro di unione che rappresenta una fotografia dell’am-
biente urbano che in prospettiva pud suggerire tra |'altro percorsi di migliora-
mento e possibilita di intervento spesso derivanti dallo studio di buone pratiche
rilevate sul territorio nazionale.



In questo spirito si sono mossi dipendenti, ricercatori, consulenti, collaborato-
ri del Dipartimento Stato dell’ambiente e metrologia ambientale ed in partico-
lare del Servizio Inquinamento atmosferico ed ambiente urbano che, seguendo
le indicazioni del Comitato di coordinamento del progetto di cui fanno parte,
oltre all’APAT, le Agenzie regionali per la protezione dell’ambiente di Lombardia,
Liguria, Emilia Romagna, Toscana, Basilicata, Sicilia, I'ufficio europeo ambiente e
salute dell’Organizzazione Mondiale della Sanita con sede in Roma, ENEA ed
Euromobility, hanno studiato le singole realta metropolitane ricercando le
migliori soluzioni possibili, spesso caratterizzanti realta gia esistenti.

Antonio De Maio
Direttore del Dipartimento Stato dell’Ambiente
e Metrologia Ambientale dell’ APAT
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Comitato di Coordinamento
Il Progetto “Qualita Ambientale nelle aree Metropolitane Italiane” si & dotato di un Comitato di
Coordinamento composto dai seguenti membri:

APAT: Silvia BRINI, Mario C. CIRILLO, Antonio DE MAIO

ARPA Lombardia: Giuseppe CAMPILONGO, Giuseppe SGORBATI, Mario TRINCHIERI
ARPA Liguria: Monica BEGGIATO, Cecilia BRESCIANINI, Elga FILIPPI

ARPA Emilia-Romagna: Vanes POLUZZI

ARPA Toscana: Alessandro FRANCHI, Roberto GORI, Daniele GRECHI

ARPA Basilicata: Maria Angelica AULETTA, Bruno BOVE

ARPA Sicilia: Gaetano CAPILLI

ENEA: Luisella CIANCARELLA, Gabriele ZANINI

Euromoility: Lorenzo BERTUCCIO, Federica PARMAGNANI

OMS Italia: Michele FABERI

Collahorazioni con i Dipartimenti APAT

Attualmente, alle attivita del Progetto condotto all’interno del Dipartimento Stato dell’Ambiente e
Metrologia Ambientale collaborano:

Dipartimento Tutela delle Acque Interne e Marine

Dipartimento Difesa della Natura

Dipartimento Nucleare, Rischio Tecnologico e Industriale

Dipartimento Difesa del Suolo

Contributi dei Centri Tematici Nazionali (CTN) dell’APAT al Progetto
Contributi al progetto “Qualita Ambientale nelle aree Metropolitane Italiane” sono in corso di
predisposizione da parte dei seguenti CTN dell’ APAT:

CTN_ACE Atmosfera Clima Emissioni in aria
CTN_NEB Natura e Biodiversita
CTN_TES  Territorio e Suolo

Contributi al | Rapporto APAT sulla “Bualita dell’Ambiente Urbano”

Alla realizzazione del | Rapporto APAT ha contribuito il gruppo di lavoro (come di seguito specificato),
il Comitato di Coordinamento del Progetto “Qualita Ambientale nelle aree Metropolitane Italiane” e
altri soggetti.

Gruppo di lavore
Il gruppo di lavoro & costituito da:

M. Alessia ALESSANDRO (APAT), Angelo ANGELI (consulente APAT), Nicoletta BAJO (APAT), Lorenzo
BERTUCCIO (Euromobility), Cinzia BURATTI (Universita degli studi di Perugia), Emanuela CAFARELLI
(Euromobility), Antonio CATALDO (APAT), Daniela CEREMIGNA (APAT), Filippo CONTINISIO (APAT),
Vincenzo DE GIRONIMO (APAT), Riccardo DE LAURETIS (APAT), Natascia DI CARLO (APAT), Ardiana
DONATI (APAT), Claudio FABIANI (APAT), Florido FALCIONI (APAT), Patrizia FIORLETTI (APAT), Alberta
FRANCHI (APAT), Patrizia FRANCHINI (APAT), Domenico GAUDIOSO (APAT), Gabriele GIARDA (APAT),
Barbara GONELLA (APAT), Matteo GUCCIONE (APAT), Valeria INNOCENZI (APAT), Arianna LEPORE
(APAT), Riccardo LIBURDI (APAT), Silvia LODI (APAT), Maria LOGORELLI (APAT), Patrizia LUCCI (APAT),



Anna LUISE (APAT), Roberto MAMONE (consulente APAT), Cristian MASTROFRANCESCO (APAT),
Roberto MAZZA (SL8A), Vittorio MAZZOTTA (APAT), Marzia MIRABILE (APAT), Elisa MORETTI
(Universita degli studi di Perugia), Federica MORICCI (APAT), Gisela OTERO (APAT), Claudio PICCINI
(APAT), Roberta PIGNATELLI (APAT), Beti PIOTTO (APAT), Stefano PRANZO (APAT), Antonio
PROCOPIO (Universita Politecnica delle Marche), Valentina PUCCI (APAT), Fabio ROMEQ (APAT),
Silvana SALVATI (APAT), Giacomo SCALZO (ARPA Sicilia), M. Gabriella SIMEONE (APAT), Riccardo
SIMONE (APAT), Luciana SINISI (APAT), Pietro TESTAI (APAT), Giancarlo TORRI (APAT), Vanessa
UBALDI (APAT), Paola VILLANI (consulente APAT), Roberto ZOBOLI (consulente APAT).

Referee

| contenuti del Rapporto sono stati resi disponibili per commenti e osservazioni al Gruppo di Lavoro,
al Comitato di Coordinamento e ad altri soggetti: Silvana ANGIUS (ARPA Lombardia), Monica
BEGGIATO (ARPA Liguria), David CASINI (ARPA Toscana), Maria Teresa CAZZANIGA (ARPA
Lombardia), Nicoletta DOTTI (ARPA Lombardia), Elga FILIPPI (ARPA Liguria), Cristina GIANNARDI
(ARPA Toscana), Rosanna LARAIA (APAT), Elisabetta PEZZATINI (ARPA Toscana), Margareta PUPP
(ARPA Toscana), Valter RAINERI (ARPA Liguria), Astrid RAUDNER (APAT), Sabrina SICHER (ARPA
Liguria).

Le otto citta
Nel corso del primo anno di attivita del Progetto “Qualita Ambientale nelle aree Metropolitane
Italiane” allo scopo di favorire il coinvolgimento attivo delle otto realta metropolitane hanno avuto

luogo incontri con gli amministratori locali e sono state individuate, per ogni citta, una o pili contact
person:

MILANO: Giorgio GOGGI (Assessore Trasporti e Mobilita — Comune di Milano)
Domenico ZAMPAGLIONE (Assessore all’Ambiente — Comune di Milano)
Contatti:  Bruno VILLAVECCHIA

TORINO: Dario ORTOLANO (Assessore all’Ecologia e Viabilita Invernale — Comune di Torino)
Maria Grazia SESTERO (Assessore Trasporti e Mobilita — Comune di Torino)

Contatti:  per Ortolano: Lucia MINA
per Sestero:Luigi BERTOLDI

GENDVA: Luca DALLORTO (Assessore alle Politiche Ambientali — Comune di Genova)
Arcangelo MERELLA (Assessore Mobilita Urbana— Comune di Genova)

Contatti:  per Dallorto: Carlo VASCONI, Ubaldo LEONCINI
per Merella: Claudio MANTERO

BOLOGNA: Anna PATULLO (Assessore Ambiente — Comune di Bologna)
Emanuele BURGIN (Assessore Ambiente - Provincia di Bologna)

Contatti:  per Patullo: Marco FARINA
per Burgin: Cecilia RONDININI

FIRENZE: Claudio DEL LUNGO (Assessore Ambiente — Comune di Firenze)
Contatti:  Giovanni MALIN

ROMA:  Dario ESPOSITO (Assessore Ambiente — Comune di Roma)
Mario SPADA

Contatti:  Paolo LECCA
Mauro DEGLI EFFETTI

NAPOLI:  Casimiro MONTI (Assessore Ambiente — Comune di Napoli)

Contatti:  per Monti: Michele MACALUSO
per Luca Antonio Esposito, Assessore Mobilita e Sicurezza Urbana



Comune di Napoli: Marianna CERILLO
PALERMO: Giovanni AVANTI (Assessore Ambiente ed Edilizia — Comune di Palermo)

Contatti:  per Avanti: Ornella AMARA, Antonio MAZZON
per Lorenzo CERAULO (Assessore Mobilita, Traffico e Parcheggi - Comune di
Palermo): Nunzio SALFI

Ringraziamenti

Si desidera rivolgere a tutti coloro che hanno reso possibile la realizzazione di questo Rapporto i pit
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dell’Ambiente Urbano.
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MESSAGGI CHIAVE

CON RIFERIMENTO ALLE 8 MAGGIORI CITTA ITALIANE:
MiLaNO, TorINO, GENOVA, BoLOGNA, FIRENZE, RoMA,
NapPoLI, PALERMO

Dati demografici e di distribuzione territoriale

* Nelle citta di Genova e Roma il 70% circa della popolazione & concentrata nel comu-
ne, mentre all'opposto per Firenze il comune ha solo il 25% della popolazione pro-
vinciale; le altre citta registrano valori compresi tra il 33 e il 53%.

* |a superficie comunale di Torino e Firenze e il 2% di quella provinciale, quella di
Palermo il 3%, quella di Bologna il 4%, mentre dall’altro lato quella di Roma & ben il
24%. Valori intermedi per Milano (9%, Napoli (10%) e Genova (13%).

Energia, emissioni in atmosfera e qualita dell’aria
* | consumi energetici e le emissioni di gas serra sono in aumento nelle due zone metro-
politane (Torino e Bologna) per le quali si dispone di informazioni.
* Rispetto alle emissioni comunali totali, il settore trasporti contribuisce in tutte e otto
le citta per pit del 70% delle emissioni di PM10 primario” e di ossidi di azoto, per pil
del 95% delle emissioni di benzene, per il 60-70% delle emissioni di composti orga-
nici (che, con gli ossidi di azoto, sono precursori dell'ozono), per pit dell’'85% delle
emissioni di monossido di carbonio.
In tutti e otto gli agglomerati vi sono seri problemi di rispetto dei valori limite di con-
centrazione in aria di PM, , valori limite che entrano in vigore a partire dal 2003.
Preoccupazioni destano pure le concentrazioni di 0zono e biossido di azoto, i cui nuovi
valori limite entrano in vigore nel 2010. Per tutti questi inquinanti & difficile ravvisa-
re, sulla base delle informazioni disponibili, una chiara tendenza alla diminuzione delle
concentrazioni.
Il benzene, le cui concentrazioni in aria mostrano una tendenza al decremento,
mostra tuttavia alcune criticita in corrispondenza di siti stradali. Da valutare con
attenzione & pure la tendenza all'aumento delle concentrazioni di idrocarburi policicli-
ci aromatici registrata in una delle otto realta urbane.

Trasporti

| volumi di traffico continuano a crescere e raggiungono valori elevatissimi sia all'inter-
no sia in prossimita delle aree metropolitane, aggravando la congestione e rendendo
problematica I'ulteriore riduzione delle emissioni in atmosfera di inquinanti e I'inversio-
ne di tendenza delle emissioni di gas serra. Il tasso di motorizzazione colloca I'ltalia al
secondo posto nelle statistiche europee tra i paesi con il maggior numero di autovet-
ture per abitante ed al primo posto in un confronto internazionale sulle aree urbane.
Nelle 8 principali citta italiane, dove risiede il 14% della popolazione, il numero di pedo-
ni deceduti in seguito ad incidenti & pari al 23,2% del totale nazionale.

' Palveri di dimensioni inferiore a 10 milionesimi di metro. Il PM,  primario & quello che viene
emesso nell'atmosfera direttamente come tale dalle fonti di emissione, e si distingue dal PM,
secondario che si forma in atmosfera a partire da altri inquinanti come ossidi di azoto, ossidi di
z0lfo e ammoniaca. La concentrazione in aria di PM,  che si misura & somma dei contributi pri-
mario e secondario; il PM,  secondario contribuisce alla concentrazione in aria di PM,; per una
quota che pud arrivare al 50% e oltre, in dipendenza delle condizioni emissive e meteoclimatiche.



Acque

Nel periodo 1987-1999, con riferimento ai dati aggregati relativi al territorio occupa-

to dagli ATO? cui appartengono le 8 maggiori citta:

« il volume d’acqua complessivamente immesso® & cresciuto del 7%;

* quello complessivamente erogato* & diminuito del 3%;

* |e perdite registrate sono aumentate del 7%;

* |a popolazione negli 8 ATO considerati & pari al 29% del totale nazionale, I'acqua ero-
gata & il 32% del totale.

Rifiuti

* Con riferimento al 2003 la raccolta differenziata & inferiore al 10% a Palermo e
Napoli, leggermente superiore al 10% a Roma, tra il 15 e il 20% a Genova e
Bologna, superiore al 25% a Torino, Firenze, Milano

* Torino, Genova, Firenze, Roma, Napoli e Palermo attualmente non bruciano rifiuti
urbani. A Bologna e Milano la termovalorizzazione contribuisce significativamente
all’efficienza del sistema.

Sostenibilita locale

Si registra nel Paese un forte incremento nell’attivazione delle politiche di sviluppo
sostenibile da parte delle Amministrazioni locali, sia per quello che riguarda i processi di
Agenda 21 locale in senso stretto, che per quanto pill in generale concerne le attivita
di politica territoriale rapportabili a settori di intervento quali: Agricoltura; Edilizia e
urbanistica; Energia; Industria; Rifiuti; Territorio e paesaggio; Trasporti; Turismo. E’ uni-
tamente riconosciuta la validita della diffusione e dello scambio delle Buone Pratiche di
sostenibilita locale.

Natura

La quantita di verde urbano di gestione comunale (che comprende verde attrezzato,
parchi urbani, verde storico, aree di arredo urbano e aree speciali) per abitante oscil-
la tra i valori massimi di Bologna (28,9 m?) e Genova (21,7 m?) , ai 2,1 m? a Napoli.
In tutte le altre citta la quota & compresa tra poco meno di 10 e poco pit di 16 m%abi-
tante.

Esposizione al radon, inquinamento acustico, elettromagnetico, indoor

* le citta in cui si misurano le concentrazioni medie annue pit alte di radon negli
ambienti confinati sono Napali (130 Ba/m® e Roma (117 Ba/m®); la minor cancen-
trazione si riscontra a Genova (24 Bg/m®) e Palermo (27 Bg/m?3). Nelle altre citta si
hanno valori compresi tra 30 e 75 Bg/m?.

* || piano comunale di zonizzazione acustica & in vigore a Genova, Bologna, Firenze,
Roma, Napoli; il piano comunale di risanamento acustico € in vigore a Bologna e
Firenze.

* Nelle otto citta considerate si evidenzia una discreta attivita di controllo e monito-
raggio dei campi elettrici, magnetici ed elettromagnetici soprattutto per quanto
riguarda gli impianti a radiofrequenza. Si registra un limitato numero di casi di supe-
ramento dei limiti di legge e una rilevante presenza di valori risultanti di gran lunga al
di sotto di tali limiti

2 Ambito territoriale ottimale.

% 'acqua immessa & costituita dall’acqua addotta dagli acquedotti e/o da apporti diretti da pozzi,
sorgenti, autobotti, navi cisterna.

4 l'acqua erogata e quella effettivamente consumata dai diversi utenti.



INTRODUZIONE

A CURA DI MaRrIO C. CIRILLO

Nella missione del Dipartimento Stato dell’ambiente e metrologia ambientale dell’ APAT®

e prevista la preparazione del “Rapporto annuale di qualita dell’ambiente urbano”.

Questo compito & attribuito in particolare al Settore Fattori di inquinamento urbano del

Servizio Inquinamento atmosferico ed ambiente urbano, che afferisce al citato

Dipartimento dell’Agenzia. Stante la molteplicita dei temi sottesi e la complessita delle

problematiche trattate, la realizzazione del Rapporto annuale va fatta “coordinandosi

con gli altri servizi e settori”.

Per strumentare adeguatamente la realizzazione del Rapporto, il Dipartimento Stato

dell'ambiente e metrologia ambientale ha avviato a fine 2003 il progetto “Qualita

ambientale delle aree metropolitane italiane”. Si tratta di un Progetto intertematico
pluriennale i cui obiettivi principali sono:

1. raccogliere ed elaborare un’informazione accurata, che rappresenti la realta dei pro-
blemi ambientali degli agglomerati urbani nel suo evolversi;

2. individuare le cause per cui non in tutte le citta si prendono i migliori provvedimenti
ed identificare le possibili barriere;

3. proporre misure ed azioni specifiche per superare queste barriere ed acquisire una
visione prospettica su cosa possa essere realisticamente perseguito nel medio ter-
mine.

In questa ottica il “Rapporto APAT di qualita dell'ambiente urbano” che costituisce il

principale prodotto del progetto si propone in prospettiva di diventare uno strumento

di supporto alla pianificazione ed all'amministrazione dell’ambiente urbano, inteso que-

st’ultimo parte essenziale della qualita della vita dei cittadini. LAgenzia & consapevole

che per perseguire questa finalita & necessario sviluppare un rapporto di cooperazione
con le istituzioni locali, ed & in tal senso che si & mossa nel primo anno di attivita del
progetto.

Lesigenza di coinvolgere tutti i Soggetti interessati fin dalla fase di impostazione delle

attivita del progetto ha indotto I'Agenzia a farne una presentazione pubblica a pochis-

sima distanza di tempo dal suo avvio, il 25 marzo del 2004; finalita dell'iniziativa, che si
¢ svolta a Roma con il patrocinio del Ministero dell’Ambiente e della Tutela del

Territorio, & stata quella di raccogliere elementi da parte di tutti gli stakeholder®:

Comuni, Province, Regioni in primo luogo, ma anche associazioni di categoria.

Alcune scelte di fondo del progetto

Liniziativa dell’Agenzia & ben lungi dall’essere unica: di ambiente urbano se ne parla ora-
mai da diversi anni in sede tecnico-scientifica a livello nazionale, europeo e internazio-
nale; in particolare a partire dai primi anni '90 si assiste ad un robusto intensificarsi di
iniziative — convegni, riviste, libri, progetti, eccetera — che hanno I'ambiente urbano
come focus principale: tra le iniziative pill recenti si citano la “Fourth European

% Decreto DG/02/2003 “Norme di organizzazione e di funzionamento dell’Agenzia per la protezio-
ne dell’'ambiente e per i servizi tecnici”.

8 |l termine stakeholder definisce tecnicamente “i portatori di interesse” cioé tutti quei soggetti
che hanno un interesse nei confronti di un’organizzazione e che con il loro comportamento pos-
sono influenzarne I'attivita. Il termine indica normalmente tutti i soggetti che hanno un interes-
se legittimo (stake) nell’attivita dell’organizzazione, sia essa ente pubblico o privato, che manife-
stano attese e interesse nei suoi confronti e che influenzano o sono influenzati dalle decisioni
prese. Cfr. “La comunicazione con gli stakeholder e il bilancio ambientale: un nuovo modello di
governance degli enti locali” in questo rapporto.



Conference on sustainable Cities and Towns” tenutasi ad Aalborg il 9-11 giugno 2004,
e il convegno del’ANCI” “Le citta verso un modello di ambiente urbano sostenibile”
tenutosi il 9 luglio 2004 a Genova.

In Italia diversi Soggetti tecnico-scientifici hanno dedicato notevoli risorse all’argomen-
to. Legambiente pubblica annualmente dal 1995 il rapporto “Ecosistema urbano”.
Alivello istituzionale I’Agenda 21 adottata nel corso della Conferenza delle Nazioni Unite
su ambiente e sviluppo tenutasi a Rio de Janeiro nel 1992, e riconfermata al summit
sullo sviluppo sostenibile di Johannesburg nel 2002, dedica ampio spazio alle aree urba-
ned.

In Europa il Sesto Programma di Azione Ambientale “Ambiente 2010: il nostro futuro,
la nostra scelta” sottolinea che la qualita della vita e dell’ambiente nelle aree urbane
sono fra le azioni strategiche prioritarie. A febbraio 2004 & stata adottata la
Comunicazione “Verso una strategia tematica sul’ambiente urbano”; le necessita
espresse e le proposte contenute nella Comunicazione costituiscono elementi priorita-
ri di stimolo e di indirizzo per le attivita del progetto. Tra le necessita, quella di elabo-
rare indicatori per I'ambiente urbano diventa uno dei capisaldi di questo progetto, risul-
tando tra I'altro fortemente coerente con le finalita del sistema delle agenzie ambien-
tali. Per quanto concerne le proposte, che le capitali e le altre citta con popolazione
superiore a 100.000 abitanti adottino un piano di gestione ambientale per I'intera area
urbana, e che gli Stati membri, nell’'ambito dei rispettivi piani per lo sviluppo sostenibi-
le, adottino una strategia nazionale per I'ambiente urbano, risultano di particolare rilie-
vo per il progetto.

In Italia & del 20 novembre 1991 I'ordinanza del Ministro dell’ Ambiente di concerto con
il Ministro per i problemi delle aree urbane recante misure urgenti per il contenimento
dell’inquinamento atmosferico e del rumore in 11 citta®. Questa ordinanza, alla quale ha
fatto seguito una notevole mole di atti normativi con riferimento all'inguinamento atmo-
sferico e acustico e alla mobilita nelle nostre citta, segue di poco la legge dell’8 giugno
1990 n. 142 “Ordinamento delle autonomie locali” che all'art. 17 individuava dieci citta
che per rapporti di stretta integrazione in ordine alle attivitd economiche, ai servizi
essenziali alla vita sociale, nonché alle relazioni culturali e alla caratteristiche territoriali
con i rispettivi centri minori venivano considerate aree metropolitane’®. La revisione del
titolo V della parte seconda della Costituzione, approvata con legge costituzionale
18/10/2001, n. 3, introduce nell’'ordinamento italiano le “citta metropolitane”: si & tut-
tora in attesa del’'emanazione dei decreti legislativi attuativi'’.

Lultima Relazione sullo stato dell’ambiente (2001) dell'allora Ministero dell’ Ambiente
dedica un capitolo all’ambiente urbano.

A fronte di tutte queste iniziative che si dispiegano sia sul versante tecnico-scientifico
che politico-istituzionale, & parso quanto mai opportuno operare alcune scelte di fondo
che consentissero al progetto “Qualita ambientale delle aree metropolitane italiane” di
partire con il piede giusto, minimizzando il rischio di duplicare sforzi gia fatti, massimiz-
zando la valorizzazione di quanto gia esiste in materia e assicurando comunque in tempi
ragionevoli dei prodotti che progressivamente si amplieranno e arricchiranno.

Queste le scelte di fondo:

7 Associazione Nazionale Comuni Italiani.

8 Si veda specialmente il capitolo 7 Promoting sustainable human settlement development, e il
capitolo 28 Local authorities’ initiatives in support of Agenda 21, che sollecita tra I'altro la dif-
fusione delle Agende 21 locali.

9 Bari, Bologna, Catania, Firenze, Genova, Milano, Napoli, Palermo, Roma, Torino, Venezia.

10 Torino, Milano, Venezia, Genova, Bologna, Firenze, Roma, Bari, Napoli e Cagliari.

" Per approfondimenti su questa materia cfr. “Aree metropolitane, Citta metropolitane: fonti giu-
ridiche — problematiche aperte” di questo rapporto.



La prima e pit importante scelta di fondo & stata quella di assumere come focus del

Progetto non tanto le grandi aree urbane quanto le aree metropolitane baricentrate

sulle medesime; questa & ovviamente una scelta complessa e “di prospettiva” ma ha

portato gia in questa fase iniziale a porre la dovuta attenzione ai caratteri morfologici
ed evolutivi dei sistemi insediativi che determinano larga parte dei costi ambientali
sostenuti dalle collettivita.

Ulteriori scelte di fondo sono state:

* nella fase iniziale del progetto il focus & sulle principali 8 citta italiane: Milano, Torino,
Genova, Bologna, Firenze, Roma, Napoli, Palermo, o meglio sulle aree metropolitane
baricentrate su queste citta';

* si & dotato il progetto di un Comitato di coordinamento composto da APAT, Agenzie
regionali per la protezione dell’ambiente (ARPA)'®, I'Organizzazione mondiale della
Sanita (OMS-ECEH)™, I'Ente per le Nuove tecnologie, I'energia e I'ambiente (ENEA),
I'Associazione italiana Mobility Manager (Euromobility);

* come gia detto si & fatta una tempestiva presentazione del progetto a tutti gli sta-
keholder allo scopo di raccogliere elementi utili per meglio impostare e avviare le atti-
vita;

* nell’ottica di favorire il coinvolgimento attivo dei Soggetti locali, si sono incontrati gli
Assessori all’ambiente e alla mobilita delle otto citta e, laddove richiesto, delle rela-
tive province e/o regioni. A ciascuna citta e stato richiesto di fornire il nome di una
persona che fungesse da tramite (contact person) per i contatti operativi;

* sempre per rafforzare la cooperazione con i Soggetti locali & in corso di definizione un
protocolli d’intesa con ANCI e con UPI™.

In definitiva, le attivita del progetto si svolgono essenzialmente su tre tavoli:

1. comitato di coordinamento;

2. gruppo di lavoro del progetto, composto da tecnici APAT e da consulenti;

3. contact person delle 8 citta inizialmente interessate dal progetto.

Alcuni punti fermi dopo un anno di attivita

A valle del processo — faticoso ma fertile — di interlocuzione sopra sommariamente
descritto, si sono raggiunti alcuni punti fermi, che di seguito si espongono:

* |e fasi del progetto “Qualita ambientale delle aree metropolitane italiane” sono:

a. organizzare le informazioni ambientali delle aree metropolitane selezionate; questa
fase del progetto ricalca appieno il ruolo istituzionale del Sistema delle Agenzie
Ambientali, ed & portata avanti con la collaborazione dei soggetti locali, nella con-
sapevolezza che solo questi hanno una visione completa dell'informazione ambien-

12 §i & consapevoli che la problematica “aree metropolitane” e “citta metropolitane” & tuttora
oggetto di dibattito sotto il profilo istituzionale (cfr. il gia citato “Aree metropolitane, Citta metro-
politane: fonti giuridiche — problematiche aperte” di questo rapporto e cfr. anche ANCI, 2001,
Verso la governance metropolitana nella Repubblica delle Autonomie. Quaderni metropolitani,
Numero zero — ottobre 2001. Assemblea Generale ANCI — Parma — Centenario a cura di F.
Clementi e A. Santori). Qui il termine “metropolitanc” & usato non tanto in senso istituzionale,
guanto per connotare la dimensione spaziale tipicamente sovracomunale dei fenomeni che si esa-
minano (mobilita, inquinamento atmosferico, rifiuti, acque, ecceteral. In ANCI, 2001 gia citato,
vengono forniti elementi sull'importanza e sul peso che i grandi comuni metropolitani hanno nel
nostro Paese sotto il profilo dei carichi insediativi, della densita produttiva e infrastrutturale,
della complessita funzionale e della ricchezza prodotta, il che costituisce una implicita conferma
delle scelte fatte per questo progetto.

'3 In particolare partecipano al Comitato le ARPA di Lombardia, Liguria, Emilia Romagna, Toscana,
Basilicata, Sicilia.

14 Centro Europeo per I'’Ambiente e la Salute, ufficio di Roma.

'5 Unione Privince Italiane.



tale disponibile sul proprio territorio: il valore aggiunto del progetto € quello di for-
nire una visione omogenea e armonizzata dell'informazione per le aree metropoli-
tane considerate;

b. integrare i dati ambientali con I'informazione socio-economica; questa fase viene
fatta in collaborazione, oltre che dei Soggetti locali, con Referenti nazionali e/o
europei che hanno specifiche competenze in materia;

c. valutare le performance al fine di individuare ed analizzare, con I'ausilio dei Soggetti
locali e altri Referenti competenti:

* i casi virtuosi da esportare;

* gli ostacoli da superare.
* Nel corso del primo anno del progetto le attivita si sono incentrate principalmente sulla

fase a.: organizzare le informazioni ambientali delle aree metropolitane selezionate.

* Viene curato il collegamento con le iniziative europee e internazionali in tema di
ambiente urbano. Il progetto & presente nel sito web Urban Green Days della
Commissione Eurapea, Direzione Generale Ambiente’®, ed & stato presentato su invi-
to degli organizzatori alla gia menzionata “Fourth European Conference on sustaina-
ble Cities and Towns” tenutasi ad Aalborg il 9-11 giugno 2004.
Non rientra tra le finalita prioritarie del progetto “inventare” alcunché di nuovo': il
punto & reperire, comprendere, organizzare, valorizzare e rendere fruibile cio che ¢'é
e, laddove ci sono carenze informative, mettere in moto e/o favorire processi per
superarle.
E’ una finalita del progetto fornire elementi tecnico-scientifici per capire se e come
si utilizza I'informazione ambientale nelle decisioni, e fino a che punto la politica
ambientale & integrata nelle politiche di settore.

Sintesi dei risultati del primo anno di attivita

Lapproccio seguito nell’organizzazione di questo primo rapporto annuale sulla qualita
dell’ambiente urbano & prevalentemente per temi's.

Lenfasi & sulla disponibilita dell'informazione ambientale per gli agglomerati metropoli-
tani selezionati. A questo proposito la presenza di informazioni ambientali nei siti inter-
net dei comuni metropolitani e delle relative province, quanta e quale informazione &
presente, come questa & organizzata, nonché le modalita previste di interazione con i
cittadini, costituiscono elementi di contesto importanti per il progetto®. Si rileva in
particolare come i link con I'Agenzia Regionale per I'Ambiente (o con le relative artico-
lazioni territoriali) siano assenti in tutte le home page dei siti sia comunali che provin-
ciali, con la sola eccezione della citta di Firenze.

Per quanto riguarda i dati demografici e di distribuzione territoriale, si evidenzia una
marcata differenziazione tra le 8 realta metropolitane: per esempio nelle citta di Genova
e Roma il 70% circa della popolazione & concentrata nel comune, mentre all’opposto
per Firenze il comune ha solo il 25% della popolazione provinciale; le altre citta regi-
strano valori compresi tra il 33 e il 53%. La superficie comunale di Torino e Firenze & il
2% di quella provinciale, quella di Palermo il 3%, quella di Bologna il 4%, mentre dal-
I'altro lato quella di Roma & ben il 24%. Valori intermedi per Milano (9%), Napoli
(10%) e Genova (13%).

'8 Lindirizzo & http://urbangreendays.org/index.php?id=918

7'E' nota I'affermazione del vecchio Goethe, quando disse ad Eckermann che se avesse meglio
compreso cio che era stato detto prima di lui, non avrebbe osato aggiungere una sola parola.
'8 Con I'eccezione dello studio di caso relativo alla citta di Bologna: cfr. “Principali criticita ambien-
tali dell’ecosistema urbano della citta di Bologna” in questo rapporto.

'8 Si veda a questo proposito “Il contributo delle aree metropolitane all'informazione ambientale
in Rete” in questo rapporto.




Anche I'analisi del dato sul PIL?® pro capite mostra realta alquanto differenti, si va da
44,800 € pro capite a Milano a valori intorno a 30.000 € pro capite a Firenze,
Bologna, Torino e Roma, a 24.700 a Genova, 17.500 a Napoli, 15.900 a Palermo?'.
Un indicatore correlato alle pressioni ambientali & la densita di popolazione: densita cre-
scenti comportano infatti su di una medesima porzione di territorio maggiori carichi in
termini di insediamenti, di uso di risorse (energia, acqua, eccetera) e di produzione di
scarti (emissioni, rifiuti). Negli 8 comuni metropolitani si passa da una densita media di
quasi 8600 abitanti/km? per Napoli a meno di 2000 abitanti/km? per Roma, con valori
compresi tra 2500 e 4500 a Genova, Bologna, Firenze, Palermo e tra 6500 e 7000 a
Torino e Milano.

Un indice grossolano di eterogeneita insediativa tra il comune metropolitano e la pro-
vincia circostante ¢ il rapporto tra le due densita medie di popolazione, quella comuna-
le e quella provinciale: tanto piu alto & questo rapporto tanto pil il comune & densa-
mente popolato rispetto al territorio provinciale, e tanto maggiore € lo squilibrio inse-
diativo tra il comune e la provincia; questo comporta tra I'altro una maggiore pressio-
ne ambientale sul territorio comunale rispetto al restante territorio della provincia.
D’altra parte un maggiore equilibrio insediativo tra il comune metropolitano e I'hinter-
land® implica che al di fuori del comune metropolitano abitano quate consistenti di per-
sone e questo, in funzione della capacita di attrazione del centro metropolitano, signifi-
ca maggiori flussi di pendolari in confronto a una realta metropolitana pitl “compatta”,
pill concentrata cioe anche dal punto di vista insediativo all'interno del comune metro-
politano.

Anche dal punto di vista del rapporto fra la densita di popolazione comunale e quella
provinciale la situazione € differenziata: si passa da situazioni comparativamente poco
disomogenee come Roma e Napoli (il rapporto vale 3 per ambedue) Milano (valore del
rapporto: 4) Genova (valore del rapporto: 5), a situazioni intermedie come Bologna
(dove il rapporto vale 11) e Firenze (valore del rapporto: 12), a situazioni pit disomo-
genee come Palermo (dove il rapporto fra le densita vale 17) e Torino (dove vale 21).
Fenomeni come la “proliferazione urbana” (sprawl) e la perdita di habitat naturali®® da
una parte, e problematiche di recupero di terreni nell’area urbana non pil utilizzati e
degradati (brownfield)®* dall’altra sono comuni, in maggiore o minore misura, a tutte le
realta metropolitane considerate.

Energia, emissioni in atmosfera e qualita dell'aria

| consumi energetici e le emissioni di gas serra sono in aumento nelle due zone metro-
politane (Torino e Bologna) di cui si dispone di informazioni fra le otto considerate®.
Nella provincia di Torino le emissioni di gas-serra sono aumentate di quasi il 14% tra il
1990 e il 2001, e le emissioni tendenziali al 2010 sono di oltre il 5% superiori a quel-
le del 2001.

Nel comune di Bologna i consumi energetici sono aumentati del 22% tra il 1985 e |l
1997, le emissioni di gas-serra del 20%.

Interessante il caso del comune di Venezia (non compreso tra le 8 maggiori citta), dove
le emissioni di gas-serra tra il 1990 e il 2000 sono diminuite del 14%.

20 Prodotto interno lordo.

21 Dati riferiti all’anno 2000, cfr. “La ricchezza del territorio italiano” in www.censis.it.

22 Che talora si estende oltre gli stessi confini provinciali.

2 Cfr. "Qualita ecologica e tutela della biodiversita negli insediamenti metropolitani” in questo
rapporto.

24 Cfr. “Aree industriali dimesse — tra rischio ambientale e occasione di riqualificazione del terri-
torio” in questo rapporto.

% Cfr. “La pianificazione energetico-ambientale a livello locale nelle principali citta italiane” in que-
sto rapporto.



Le emissioni stimate negli 8 comuni, nei quali sono residenti circa il 14% della popola-
zione totale, sono pari a circa il 25-28% delle emissioni totali nazionali di composti
organici volatili, benzene e monossido di carbonio; al 17-20% di ossidi di azoto e PM10
primario; all'8-9% di ossidi di zolfo e ammoniaca.

Rispetto alle emissioni comunali totali, il settore trasporti contribuisce in tutte e otto
le citta per piu del 70% delle emissioni di PM10 primario e di ossidi di azoto, per pi
del 95% delle emissioni di benzene, per il 60-70% delle emissioni di composti organici
(che, con gli ossidi di azoto, sono precursori dell’ozono), per pit dell'85% delle emis-
sioni di monossido di carbonio®.

Vi sono seri problemi di rispetto dei valori limite di concentrazione in aria di PM, , che
entrano in vigore a partire dal 2005; preoccupazioni destano pure le concentrazioni di
0zono e hiossido di azato, i cui nuavi valori limite entrano in vigore nel 2010%”. Per que-
sti inquinanti ¢ difficile ravvisare, sulla base delle informazioni disponibili, una chiara ten-
denza alla diminuzione delle concentrazioni.

Il benzene, le cui concentrazioni mostrano una tendenza al decremento, mostra tutta-
via alcune criticita in corrispondenza di siti stradali, come mostrato tra |'altro da ana-
lisi con campionatori passivi. Da valutare con attenzione & pure la tendenza all’aumen-
to delle concentrazioni di idrocarburi policiclici aromatici che, nella realta urbana dove
¢ stata registrata, & evidente su tutte le postazioni di misura, segno di una situazione
generalizzata sul territorio.

Trasporti

La mobilita & il fattore di pressione ambientale sicuramente pit evidente negli agglome-
rati metropolitani; essa e all'origine di fenomeni di impatto ambientale quali I'incidenta-
lita, la congestione, I'inquinamento atmosferico e acustico, con effetti negativi sul
benessere, sulla salute e sulla vita dei cittadini.

Nelle 8 maggiori citta italiane, dove risiede il 14% della popolazione, il numero di pedo-
ni deceduti in seguito ad incidenti & pari al 23,2% del totale®®. | volumi di traffico con-
tinuano a crescere e raggiungono valori elevatissimi sia all'interno sia in prossimita delle
aree metropolitane, aggravando la congestione e rendendo problematica I'ulteriore
riduzione delle emissioni in atmosfera di inquinanti e I'inversione di tendenza delle emis-
sioni di gas serra.

In Italia il numero di auto ogni 1000 abitanti & pari a 587 contro i 457 della media euro-
pea e pongono il nostro Paese ai vertici della motorizzazione mondiale. Nelle 8 citta si
va da un massimo di 763 auto ogni 1000 abitanti a Roma a un minimo di 493 a Genova.
Di queste la percentuale dotata di dispositivi catalitici va da valori superiori a 70% a
Firenze e Bologna fino a 51% a Palermo e a 41% a Napoli. Va altresi ricordato che I'ef-
ficienza di abbattimento degli inquinanti nei veicoli catalizzati & massima solo quando la
marmitta & nuova e il ciclo di guida uniforme, cose che raramente si verificano nei per-
corsi urbani®®,

Firenze ha un solido primato per la diffusione dei motoveicoli (504 ogni 1000 abitanti),
seguita a distanza da Genova (344) e Bologna (343). In coda a tutti Torino con 138
motoveicoli ogni 1000 abitanti. La percentuale di moto catalizzate & in tutte le 8 citta
intorno al 20-30%.

Lanzianita del parco bus va da 6 anni a Napoli a 11 anni a Bologna.

La disponibilita di area pedonale per abitante tra il 1999 e il 2003 & in crescita per
Roma (+51%), Milano (+479%), Bologna (+27%], Firenze (4+8%), Torino (+6%),

% Cfr “Emissioni in atmosfera nelle aree urbane” in questo rapporto.

27 Cfr “L'inquinamento atmosferico nei principali agglomerati italiani” in questo rapporto.

% Cfr. “La mobilita nelle aree metropolitane” in questo rapporto.

23 Cfr. “Strumenti tecnologici per la riduzione delle emissioni da autoveicoli” in questo rapporto.



in diminuzione anche se in proporzioni modeste per Genova, Napoli e Palermo.

La rete ciclabile risulta ancora del tutto insufficiente ad incentivare la diversione moda-
le e, sebbene siano aumentati i chilometri complessivi in ogni singola citta osservata,
(anche se a Genova e Napoli non risultano essere presenti percorsi ciclopedonali)
manca un sistema a rete che rappresenti una valida alternativa all’uso dell’autoveicolo.
In tutte e otto le aree metropolitane & stato nominato il mobility manager d’area®.

| margini di riduzione delle emissioni del parco veicolare tramite il rinnovo del parco
stesso dipendono dalla composizione (benzina, diesel ecc.) e dall’anzianita del parco. Per
guanto riguarda il parco delle auto e delle moto, il rinnovo da vicoli convenzionali a vei-
coli Euro (rimanendo fissa la ripartizione degli autoveicoli per tipologia di cilindrata e ali-
mentazione: henzina, diesel ecc.) comporta margini significativi di riduzione delle emis-
sioni, che vanno dal 32% al 54% per il PM, primario (comprende quello emesso dai
tubi di scappamento pit quello derivante dall’usura delle gomme, dei freni e del manto
stradale), e dal 27% al 45% per gli ossidi di azoto®'. Pure significativi, e per tutti gli
inquinanti, sono i margini di riduzione, compresi tra il 20 e il 30%, derivanti da un incre-
mento dei fattori di occupazione dei veicoli in linea con il valore medio nazionale.
Acque

E’ un tema di rilievo non solo per le citta, ma che viene analizzato e discusso a livello
strategico alla pari degli approvvigionamenti energetici. Nel 1999 il volume erogato pro
capite varia tra i 463 litri al giorno per abitante a Milano e i 187 a Palermo. Le perdi-
te di rete vanno dal 41% a Palermo al 12% a Milano.®

Nel periodo 1987-1999, con riferimento ai dati aggregati relativi al territorio occupa-
to dagli ATO cui appartengono le 8 maggiori citta, il volume d’acqua complessivamente
immesso & cresciuto del 7%; quello complessivamente erogato & diminuito del 3%:; le
perdite registrate sono aumentate del 7%. Da notare altresi che la popolazione negli 8
ATO considerati & pari al 29% del totale nazionale, I'acqua erogata & il 32% del tota-
IE.33

Per guanto riguarda le tariffe medie del ciclo idrico nelle 8 grandi citta, si va da circa
0,50 €/m® a Milano a circa 1,20 €/m? a Bologna e Firenze.*

Rifiuti

Con riferimento al 2003 la raccolta differenziata & inferiore al 10% a Palermo e Napoli,
leggermente superiore al 10% a Roma, tra il 15 e il 20% a Genova e Bologna, supe-
riore al 25% a Torino, Firenze, Milano®,

Torino, Genova, Firenze, Roma, Napoli e Palermo attualmente non bruciano rifiuti urba-
ni. A Bologna e Milano la termovalorizzazione contribuisce significativamente all’effi-
cienza del sistema®.

Sostenibilita locale

Il forte interesse per le azioni di coinvolgimento delle comunita, ai fini di progettazioni e
realizzazioni concrete, ha portato nei recenti anni, nel nostro Paese, ad una notevole
diffusione delle pratiche di Agenda 21, quale percorso da compiere per migliorare la

% Cfr. “Il mohility management” in questo rapporto.

31 Cfr. “La valutazione delle emissioni atmosferiche in relazione alle scelte di mobilita urbana degli
abitanti” in questo rapporto.

% Cfr. “Il ciclo integrato dell'acqua nelle aree metropolitane” in questo rapporto.

33 Cfr. “La gestione delle risorse idriche e gli indicatori di spesa/efficacia per le aree metropolita-
ne oggetto di studio” in questo rapporto.

% Cfr. “La riforma del sistema idrico integrato e le tariffe in otto grandi citta italiane” in questo
rapporto.

% Cfr. “Gestione dei rifiuti e dei servizi di igiene urbana: screening dei dati di qualita ambientale”
in questo rapporto.

% Cfr. “Analisi tecnico ambientale della gestione dei rifiuti urbani” in questo rapporto.
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gualita della vita del contesto territoriale ove viene applicato. Lattivazione di politiche
di sviluppo sostenibile da parte di moltissime Amministrazioni locali e di soggetti socia-
li, economici ed istituzionali, ha reso in pochi anni I'esperienza italiana di livello pariteti-
co rispetto a quello di altre nazioni europee.

In questa prima fase dei lavori I'analisi sul campo ha riguardato le citta di Roma e Napoli,
al fine di campionare lo stato dell’arte, i punti di forza e le criticita dei loro processi di
Agenda21. Roma rappresenta il “caso pilota”, in quanto & la pili grande citta europea
ad avere intrapreso da tempo AG21 che, nonostante alcune difficolta di ordine opera-
tivo, resta elemento strategico per la programmazione urbana. Napoli attraversa una
diversa fase nel compimento del processo, in quanto pur avendo realizzato positive
esperienze di progettazione partecipata e di educazione ambientale deve ricercare una
maggiore articolazione nei forum e dare avvio all’attuazione del Piano d’Azione Locale.
Nell'indagine condotta presso gli Assessorati all’Ambiente ed alla Mobilita degli 8
Comuni di interesse & stata riconosciuta, da parte delle Amministrazioni, |'utilita dello
scambio e della diffusione delle Buone Pratiche di sostenibilita locale, quale supporto per
stimoli e modelli operativi. In questo primo Rapporto vengono presentate sia le Buone
Pratiche censite in GELSO relative alle aree metropolitane in oggetto, che quelle otte-
nute mediante interrogazione diretta presso le Amministrazioni dei Comuni di Milano,
Torino, Genova, Bologna, Firenze, Roma, Napoli, Palermo. E’ importante chiarire che, al
momento della pubblicazione di questa prima fase dei lavori, non tutte le
Amministrazioni hanno terminato I'invio dei loro progetti. Le buone pratiche sono state
classificate secondo nove “principali settori di intervento”: Agenda 21 locale,
Agricoltura, Edilizia e Urbanistica, Energia, Industria, Rifiuti, Territorio e Paesaggio,
Trasporti, Turismo. Da una prima analisi si & inoltre riscontrato che il 35% delle buone
pratiche rilevate riguarda I'’Agenda 21 locale, sia nell'interezza del suo “percorso” che
nell’attuazione di singole fasi, il 21% il Territorio e Paesaggio (qualita dell’aria, recupe-
ro e valorizzazione del territorio, risanamento acustico, verde ecc.), il 14% |'Energia,
I'8% [I'Edilizia e urbanistica (progettazione partecipata, bioarchitettural, il 7% i Rifiuti
(raccolta e gestione), il 6% i Trasporti, il 4% I'Agricoltura e I'Industria, I'1% il
Turismo¥.

Connesso al problema della sostenibilita & la pressione turistica nelle citta. Se il carico
turistico “spalmato” nel tempo e nello spazio porta a un numero di turisti medio ogni
100.000 abitanti che va da quasi 4700 a Firenze, a valori compresi grosso modo tra
1000 e 2000 a Roma, Milano, Genova, a numeri tra 500 e 600 a Napoli, Torino,
Genova, Palermo, lo stesso indicatore riferito ai giorni di massima occupazione diviene
10.000 per Firenze (cioé un incremento del 10% rispetto alla popolazione residente),
4.700 per Roma, e tra 3.500 e 1.000 per le altre citta. Ancora, il numero di turisti
presenti nei giorni di massima occupazione nel 1° municipio di Roma, che comprende il
centro storico, ammonta a 33.400 ogni 100.000 abitanti, il che significa un incremen-
to della pressione in termini di densita di popolazione pari a oltre il 33%%,

Natura

La quantita di verde urbano di gestione comunale (che comprende verde attrezzato,
parchi urbani, verde storico, aree di arredo urbano e aree speciali) per abitante oscil-
la tra i valori massimi di Bologna (28,9 m?) e Genova (21,7 m?), ai 2,1 m? a Napoli. In
tutte le altre citta la quota & compresa tra poco meno di 10 e poco piti di 16 m?/abi-
tante.

% Cfr. “Valutazione e monitoraggio degli strumenti di sostenibilita locale e delle esperienze di
governance nelle orro aree campione” in questo rapporto.

%8 Cfr. “Turisti e residenti fruitori della citta: le qualita del sistema ospitale urbano” in questo rap-
porto.



Tra le specie indesiderate presenti nelle citta la zanzara tigre che solo recentemente ha
iniziato a diffondersi nel nostro paese; attualmente & presente e costituisce un proble-
ma in tutte le otto aree metrapolitane considerate tranne Palerma®,

Esposizione al radon, inquinamento acustico, elettromagnetico, indoor

Nel corso degli ultimi anni la problematica dell'inquinamento dell’aria negli ambienti con-
finati (indoor air quality) & stata inclusa a ragione tra le principali problematiche ambien-
tali, tenuto conto anche dell’alta percentuale di tempo che molta gente trascorre in
casa, nei luoghi di lavoro o di svago e pill in generale negli ambienti confinati.

Il radon, gas nobile radioattivo prodotto dal decadimento dell’'uranio, mentre in atmo-
sfera si diluisce rapidamente, negli ambienti confinati, specie se il ricambio d'aria & limi-
tato, si accumula e, in taluni casi, puo arrivare a livelli di concentrazione tali da rap-
presentare una fonte di rischio per la salute degli occupanti’,

Le citta in cui si misurano le concentrazioni medie annue pit alte di radon negli ambien-
ti confinati sono Napoli (130 Bg/m® e Roma (117 Bag/m?); la minor concentrazione si
riscontra a Genova (24 Bg/m?) e Palermo (27 Bg/m®). Nelle altre citta si hanno valori
compresi tra 30 e 75 Bg/m®.

Con riferimento all'inquinamento acustico, il piano comunale di zonizzazione € in vigore
a Genova, Bologna, Firenze, Roma, Napoli; il piano comunale di risanamento ¢ in vigore
a Bologna e Firenze®.

Nelle otto citta considerate si evidenzia una discreta attivita di controllo e monitorag-
gio dei campi elettrici, magnetici ed elettromagnetici soprattutto per quanto riguarda
gli impianti a radiofrequenza. E’ evidente una maggiore sensibilita della popolazione agli
impianti radiotelevisivi (RTV) e stazioni radio base (SRB),visti i molteplici casi di azioni
di controllo richieste dai privati . Si registra un limitato numero di casi di superamento
dei limiti di legge e una rilevante presenza di valori risultanti al di sotto di tali limiti*,

% Cfr. “Il verde urbano e la biodiversita nelle citta” in questo rapporto.

40 Cfr. “Un insieme di indicatori ambientali per il reporting dell'inquinamento indoor: primo esem-
pio di applicazione per le otto principali aree metropolitane italiane” in questo rapporto.

41 Cfr. “Livello di esposizione di radon nelle principali aree metropolitane italiane” in questo rap-
porto.

4 Cfr. "Il controllo dell'inquinamento acustico nelle principali citta metropolitane italiane” in que-
sto rapporto.

43 Cfr. “Inquinamento elettromagnetico nelle aree metropolitane italiane” in questo rapporto.
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AREE METROPOLITANE
CITTA” METROPOLITANE
FONTI GIURIDICHE -
PROBLEMATICHE APERTE

G.CAMPILONGO

1. Premessa

Il presente contributo vuole mettere in luce le vicende giuridico/istituzionali e le proble-
matiche tuttora aperte riguardanti I'individuazione delle aree metropolitane e I'insedia-
mento del relativo ente di governo, la “citta metropolitana”.

Per far fronte ai problemi ambientali, generati all'interno delle aree metropolitane dal-
I'alta concentrazione di persone e di attivita e dalla forte mobilita che ne caratterizza
I'organizzazione sociale ed economica, occorrono forme di governo che necessariamen-
te devono interessare il livello sovracomunale.

La “citta metropolitana”, prevista per la prima volta nell’ordinamento italiano dalla L.
142/90, confermata nel nuovo testo unico sull’'ordinamento degli enti locali, D. Lgs.
267/2000 e inoltre recepita nella Costituzione in seguito alla modifica del Titolo V, avve-
nuta con la L. 3/2001, stenta perd a decollare.

Permangono infatti ancora grosse resistenze ad accettare, da parte di Comuni,
Province e Regioni, questo nuovo ente di governo, che potra svolgere il proprio ruolo
solo se ci sara condivisione in merito alle sue competenze e al territorio che dovra gesti-
re. Territorio che, oltre a non coincidere con quelli degli enti esistenti, tende a variare
in relazione alla evoluzione delle dinamiche interne alla stessa area metropolitana e alle
diverse problematiche da affrontate.

Per uscire da questa situazione di stallo gli orientamenti che sembrano oggi prevalere
tendono ad evitare la creazione di un nuovo ente, preferendo attribuire alle province il
ruolo di “citta metropolitana”.

Altri ritengono invece opportuno dare spazio alla iniziativa collettiva dei comuni che, au-
torganizzandosi, possono affrontare alcuni dei problemi che riguardano i loro territori.

2. Dalla citta all’area metropolitana

La crescita delle citta, storicamente determinata dalla concomitanza di situazioni favo-
revoli allo sviluppo delle attivita umane, ha avuto una forte accelerazione con la rivolu-
zione industriale, nel momento in cui I'evoluzione dei mezzi di trasporto (invenzione della
locomotiva a vapore e quindi delle ferrovie) ha consentito alla nascente industria di
potersi localizzare anche distante dalle fonti di materie prime e di energia.

Le citta sono cosi cresciute in tempi e dimensioni eccezionali insediando al proprio inter-
no sia le attivita produttive che le residenze dei lavoratori (provenienti in gran numero
dalle campagne), il pit delle volte espandendosi a macchia d’olio senza alcuna pianifica-
zione, generando quartieri periferici degradati per promiscuita di funzioni, carenze di
servizi e infrastrutture.

La concentrazione di attivita e persone ha poi interessato il territorio circostante la
citta determinando rapporti di interdipendenza socio economica tra quest’ultima e il suo
intorno e, di conseguenza, flussi di persone (pendolarismo), beni e informazioni.

Hanno origine cosi le aree metropolitane, aree che si caratterizzano per 'alta densita
di abitanti e di attivita e per le intense relazioni tra la citta centrale, di grandi dimen-
sioni, & i centri minori, relazioni legate non solo allo svolgimento delle attivita produtti-

13



14

ve ma anche determinate dalla fruizione dei servizi di varia natura presenti nella citta,
comprese le attivita culturali e ricreative.

| processi di decentramento e di diffusione sul territorio delle attivita produttive, ter-
ziarie e delle residenze dovuti alle diseconomie urbane (antieconomicita della citta),
hanno comportato un diverso modo di rapportarsi tra citta centrale e centri minori, che
a loro volta sono diventati poli attrattori di funzioni pregiate rispetto al loro intorno ter-
ritoriale, ma non hanno arrestato la crescita delle aree metropolitane.

Lo sviluppo dei sistemi di comunicazione e dell'informatica ha contribuito ad estendere su
scala nazionale e internazionale le reti di interazione tra i grandi sistemi urbani (globa-
lizzazione), innescando processi di competizione regionale determinata dalla ricerca di
nuovi mercati ma anche di ambienti fisici e sociali piti favorevoli alla produzione, senza riu-
scire a determinare quell’inversione di tendenza, da molti auspicata, dipendente dalla pos-
sibilita di rendere indifferente I'ubicazione della attivita produttiva o del lavoratore e quin-
di di attivare forme di lavoro meno legate alla mobilita di persone e cose (telelavoro).
Ora, se da una parte “agglomerazione, prossimita, interazione sociale, compresenza di
attivita diversificate, presenza di attivita di alto livello qualitativo legate alla conoscen-
za (scientifica), alla competenza (tecnologica) e alla decisione (economica), sono tutti
elementi che fanno della citta il luogo della creativita e della innovazione, e la forza
traente dello sviluppo delle aree regionali circostanti, che utilizzano la citta come gran-
de esternalita: come fornitrice di servizi avanzati, come mercato, come gateway per i
mercati internazionali” (Camagni - MeglioMilano, 2003), dall’altra tutto questo e causa
di pesanti situazioni di invivibilita dovute appunto al non corretto uso del territorio e al
forte impatto sull’ambiente che la citta ha generato, in termini di uso di risorse, di ridu-
zione della biodiversita, di inquinamento, di carenza di adeguate infrastrutture e servi-
zi, di abbandono dei centri storici da parte dei residenti, di formazione di quartieri peri-
ferici degradati, alla congestione da traffico dovuta alla mobilita di persone e cose che
utilizzano modalita di trasporto non appropriate.

3. Le aree metropolitane nella legislazione italiana

La prima apparizione nell'ordinamento giuridico italiano delle “aree metropolitane” risa-
le al 1990, con I'entrata in vigore della legge 142 (L. 8/6/1990, n. 142 - Ordinamento
delle autonomie locali).

La legge viene approvata in seguito ad una lunga fase di dibattiti e di proposte relative
alla riforma degli enti locali iniziata nella seconda meta degli anni 70.

Attualmente abrogata dal nuovo testo unico sull’ordinamento degli enti locali , la legge
viene comunque esaminata in questo documento al fine di poter effettuare alcune valu-
tazioni in merito al mancato decollo dell’ente di governo metropolitano.

Lart. 17 della legge 142/1990 individuava nove citta (Torino, Milano, Venezia, Genova,
Bologna, Firenze, Roma, Bari, Napoli) che per rapporti di stretta integrazione in ordi-
ne alle attivita economiche, ai servizi essenziali alla vita saciale, nonché alle relazioni cul-
turali e alla caratteristiche territoriali con i rispettivi centri minori venivano considera-
te aree metropolitane.

La legge dava un anno di tempo alle regioni per individuare, sentiti i comuni e le provin-
ce interessate, la delimitazione territoriale di ciascuna area.

Nel caso in cui I'area metropolitana non avesse coinciso con il territorio di una sola pro-
vincia, la legge dava la possibilita di pervenire ad una nuova delimitazione delle circo-
scrizioni provinciali o alla istituzione di nuove province, considerando I'area metropoli-
tana come territorio di una nuova provincia.

Il territorio della nuova provincia, coincidente con I'area metropolitana, veniva denomi-
nato “citta metropolitana”.



La Regione Sardegna poteva dare attuazione alla legge delimitando I'area metropolita-

na di Cagliari.

Lart. 18 prevedeva inoltre che I'area metropolitana si sarebbe articolata in due livelli:

la “citta metropolitana”, a cui sarebbero state applicate le norme relative alle provin-

ce e i comuni.

Gli organi di governo previsti erano: il consiglio metropolitano, la giunta metropolitana

e il sindaco metropolitano.

Lart. 19 individuava invece una serie di funzioni, normalmente affidate ai comuni, che la

legge regionale avrebbe dovuto attribuire alla “citta metropolitana” oltre alle funzioni di

competenza provinciale, affermando che potevano essere svolte, in forma coordinata

nell’area metropolitana, quelle di precipuo carattere sovracomunale, mentre rimaneva-

no ai comuni le funzioni non attribuite alla “citta metropolitana”.

Le materie di competenza comunale entro cui il governo dell’area metropolitana pote-

va esercitare le proprie funzioni erano:

a) pianificazione territoriale dell’area metropolitana;

b} viahilita, traffico e trasporti;

c) tutela e valorizzazione dei beni culturali e dell’ambiente;

d) difesa del suolo, tutela idrogeologica, tutela e valorizzazione delle risorse idriche,
smaltimento dei rifiuti;

e) raccolta distribuzione delle acque e delle fonti energetiche;

f) servizi per lo sviluppo economico e grande distribuzione commerciale;

g) servizi di area vasta nei settori della sanita, della scuola e della formazione profes-
sionale e degli altri servizi urbani di livello metropolitano.

Lart. 20 prevedeva inoltre che la regione, sentiti i comuni interessati, potesse provve-

dere ad un riordino delle circoscrizioni territoriali dei comuni facenti parte dell’area

metropolitana, istituendo nuovi comuni per scorporo da aree di intensa urbanizzazione

o per fusione di comuni contigui, per assicurare la razionale utilizzazione dei servizi e un

equilibrato rapporto fra dimensioni territoriali e demografiche.

Lart. 21 disciplinava i poteri dello stato relativi alla costituzione delle “citta metropoli-

tane” nonché i poteri sostitutivi in caso di inadempienza delle regioni.

In sintesi la legge 142/1990:

— individuava alcune citta centrali non motivando I'esclusione di altre realta similari;

— delegava alle Regioni la delimitazione dell'area metropolitana senza fornire appositi criteri;

— disponeva una procedura di costituzione che vedeva i Comuni e le Province come soggetti
passivi, dovevano solamente essere “sentiti”;

—in questo processo al Comune venivano sottratte competenze per attribuirle alla “citta
metropolitana”;

— la Regione poteva inoltre provvedere a modificare i confini delle Amministrazioni Provinciali
e Comunali interessate, creandone nuove o unificandole.

A distanza di nove anni dalla entrata in vigore della legge 142/90 viene approvata la
legge 265 (L. 3/8/1999, n. 265 - Disposizioni in materia di autonomia e ordinamento
degli enti locali, nonché madifiche alla legge 8/6/1990, n. 142), che apporta sostanzia-
li variazioni alle norme sulle aree metropolitane.

Nel periodo intercorso tra le due normative furono presentati al parlamento vari pro-
getti di legge riguardanti le aree metropolitane.

Le proposte avevano prevalentemente la finalita di cercare di rendere operativo I'ente
di governo metropolitano, cercando di superare le inerzie delle regioni e dello stato
attraverso una automatica attribuzione alla provincia del ruolo di “citta metropolitana”.
In altri casi si & trattato di proposte di pili ampio respiro, nate all’interno del dibattito
sulla riforma delle autonomie locali, che hanno poi portato al nuovo testo unico sull'or-
dinamento degli enti locali e alla revisione della Costituzione.
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| contenuti della legge 265/1999 relativi alle aree metropolitane vengono integralmen-
te ripresi nel decreto legislativo 267 (D.Lgs. 18/8/2000, n. 267 - Testo unico delle leggi
sull’ordinamento degli enti locali), emanato sulla base della delega al Governo prevista
dall’art. 31 della stessa legge 265/99.

Il decreto legislativo 267/2000, attualmente vigente, dispone guanto segue:

Lart. 22, conferma le stesse zone comprendenti le nove cittd individuate dalla L.
142/90 quali aree metropolitane sulla base dei rapporti di stretta integrazione territo-
riale in ordine alle attivita economiche, ai servizi essenziali alla vita sociale, nonché alle
relazioni culturali e alle caratteristiche territoriali, e prevede che, su proposta degli enti
locali interessati, la regione proceda alla delimitazione territoriale dell’area metropoli-
tana entro 180 giorni dalla proposta stessa.

In caso di inadempienza della Regione provvede a delimitare I'area metropolitana il
Governo.

Le aree metropolitane e le citta metropolitane definite dalle regioni a statuto speciale
sono fatte salve.

Lart. 23 dispone che nelle aree metropolitane di cui all'art. 22, il comune capoluogo e
gli altri comuni ad esso uniti da contiguita territoriale e da rapporti di stretta integra-
zione in ordine all’attivita economica, ai servizi essenziali, ai caratteri ambientali, alle
relazioni sociali e culturali possono costituirsi in citta metropolitane ad ordinamento dif-
ferenziato.

Su iniziativa degli enti locali interessati, il Sindaco del comune capoluogo e il presiden-
te della Provincia convacano I'assemblea dei rappresentanti degli enti locali interessa-
ti, che su conforme deliberazione dei Consigli Comunali, adotta una proposta di statuto
della citta metropolitana, che ne indichi il territorio, I'organizzazione, I'articolazione
interna e le funzioni.

La proposta di istituzione della citta metropolitana & sottoposta a referendum a cura di
ciascun comune partecipante, entro centottanta giorni dalla sua approvazione.

Se la proposta riceve il voto favorevole da parte dei cittadini dei comuni partecipanti,
essa e presentata dalla regione, entro novanta giorni, ad una delle due Camere per I'ap-
provazione con legge.

Lelezione degli organi della citta metropolitana viene effettuata al primo turno utile.

La citta metropolitana acquisisce le funzioni della provincia, attua il decentramento pre-
visto dallo statuto, salvaguardando I'identita delle originarie collettivita locali.

Quando la citta metropolitana non coincide con il territorio di una sola provincia, si pro-
cede alla nuova delimitazione delle circoscrizioni provinciali, considerando la citta metro-
politana come territorio di una nuova provincia. Le regioni a statuto speciale possono
adeguare il proprio ordinamento in tal senso.

Lart. 24 prevede che, fino alla istituzione delle “citta metropolitane” e previa intesa con
gli enti locali interessati, la regione puo definire ambiti sovracomunali per I'esercizio
coordinato delle funzioni degli enti locali, attraverso forme associative e di cooperazio-
ne, nelle seguenti materie:

a) pianificazione territoriale;

b) reti infrastrutturali e servizi a rete;

c) piani di traffico intercomunali;

d) tutela e valorizzazione dell’ambiente e rilevamento dell'inquinamento atmosferico;
e) interventi di difesa del suolo e di tutela idrogeologica;

f) raccolta, distribuzione e depurazione delle acque;

g) smaltimento dei rifiuti;

h) grande distribuzione commerciale;

i) attivita culturali;

J) funzioni dei Sindaci ai sensi dell’art. 50, comma 7.

Lart. 25 prevede che la Regione, istituita la cittd metropolitana e previa intesa con gli



enti locali interessati, puo procedere alla revisione delle circoscrizioni territoriali dei
comuni compresi nell’area metropolitana.

Lart. 26 fa salve le leggi regionali vigenti in materia di aree metropolitane e prevede che
la legge istitutiva delle citta metropolitane stabilisca i termini per il conferimento, da
parte della regione, dei compili e delle funzioni amministrative in base ai principi dell’art
4, comma 3, della L. 59/97 e le modalita per I'esercizio dell'intervento sostitutivo da
parte del Governo in analogia a quanto previsto dall'art. 3, comma 4, del D. Lgs. 112/98.

In sintesi il decreto legislativo 267/2000 prevede che:

—Ile nove citta centrali (Torino, Milano, Venezia, Genova, Bologna, Firenze, Roma, Bari,
Napoli), gia individuate dalla L.142/90 vengono confermate;

— alle regioni viene attribuita la competenza di procedere alla delimitazione territoriale dell'a-
rea metropolitana, su proposta degli enti locali interessati;

— le aree metropolitane e le relative citta metropolitane, definite dalle regioni a statuto spe-
ciale, vengono confermate;

— nelle aree metropolitane il comune capoluogo e gli altri comuni ad esso uniti da contiguita
territoriale e da rapporti di stretta integrazione in ordine all’attivita economica, ai servizi
essenziali, ai caratteri ambientali, alle relazioni sociali e culturali possono costituirsi in citta
metropolitane ad ordinamento differenziato;

— su iniziativa degli enti locali interessati, il Sindaco del comune capoluogo e il presidente della
Provincia convocano I'assemblea dei rappresentanti degli enti locali interessati, che, su
conforme deliberazione dei Consigli Comunali, adotta una proposta di statuto della citta
metropolitana, che ne indichi il territorio, I'organizzazione, I'articolazione interna e le fun-
zioni;

— la proposta di istituzione della citta metropolitana sia sottoposta a referendum a cura di
ciascun comune partecipante, entro centottanta giorni dalla sua approvazione e che se la
proposta dovesse ricevere il voto favorevole da parte dei cittadini dei comuni partecipanti,
essa venga presentata dalla regione, entro novanta giorni, ad una delle due Camere per
I'approvazione con legge;

— I'elezione degli organi della citta metropolitana venga effettuata al primo turno utile;

— la citta metropolitana acquisisca le funzioni della provincia, attui il decentramento previsto
dallo statuto, salvaguardando I'identita delle originarie collettivita locali;

— quando la citta metropolitana non coincide con il territorio di una sola provincia, si possa
procedere alla nuova delimitazione delle circoscrizioni provinciali, considerando la “citta
metropolitana” come territorio di una nuova provincia;

— fino alla istituzione delle “citta metropolitane” e previa intesa con gli enti locali interessa-
ti, la regione possa definire ambiti sovracomunali per I'esercizio coordinato delle funzioni
degli enti locali, attraverso forme associative e di cooperazione, nelle materie di carattere
sovracomunale;

— la Regione, istituita la citta metropolitana e previa intesa con gli enti locali interessati,
possa procedere alla revisione delle circoscrizioni territoriali dei comuni compresi nell’area
metropolitana;

— la legge istitutiva delle citta metropolitane stabilisca i termini per il conferimento, da parte
della regione, dei compiti e delle funzioni amministrative in base ai principi della L. 59/97 e
le modalita per I'esercizio dell’intervento sostitutivo da parte del Governo come previsto
dal D. Lgs. 112/98.

La revisione della costituzione, approvata definitivamente con legge costituzionale (L.
18/10/2001, n. 3 - Revisione del titolo V della parte seconda della Costituzione), con-
ferma ['introduzione, nell’ordinamento italiano, delle “citta metropolitane”.

Lart. 114 afferma infatti che “La Repubblica & costituita dai Comuni, dalle Province, dal-
le Citta Metropolitane, dalle Regioni e dallo Stato. | Comuni, le Province, le Citta Me-
tropolitane, e le Regioni sono enti autonomi con propri statuti, poteri e funzioni secon-
do i principi fissati dalla Costituzione”.

Mentre I'art. 118 dispone, tra I'altro, che “I Comuni, le Province, le Citta Metro-
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politane sono titolari di funzioni amministrative proprie e di quelle conferite con legge
statale o regionale, secondo le rispettive competenze”.

Al fine di rendere operative le previsioni introdotte nella Costituzione, nel 2003, la legge
131 (L. 5/6/2003, n. 131 - Disposizioni per I'adeguamento dell’'ordinamento della Re-
pubblica alla legge costituzionale 18/10/2001, n. 3) da mandato al Governo di emana-
re appositi decreti legislativi.

Per quanto attiene le “citta metropolitane” i decreti dovranno definire le funzioni fonda-
mentali per il loro funzionamento, nonché per il soddisfacimento dei bisogni primari delle
comunita di riferimento.

Pertanto andranno valorizzate la potesta statutaria e regolamentare, individuate le fun-
zioni fondamentali, adeguati i procedimenti di istituzione, fermo restando il principio di
partecipazione degli enti e delle popolazioni interessati, individuati e disciplinati gli orga-
ni di governo e il relativo sistema elettorale.

A tutt’'oggi il Governo non ha ancora emanato i decreti legislativi.

4. Lindividuazione dell’area metropolitana

La legislazione statale in materia di aree metropolitane non fornisce specifici criteri per

la loro delimitazione ma si limita a definire quali realta territoriali possono essere con-

siderate aree metropolitane, ovvero, quelle parti di territorio costituite da una citta

centrale e da una serie di centri minori ad essa uniti da contiguita territoriale e da rap-

porti di stretta integrazione in ordine all’attivita economica, ai servizi essenziali alla vita

sociale, ai caratteri ambientali, alle relazioni sociali e culturali.

Alcune proposte di legge precedenti la 142/1990 contenevano indicazioni in merito alla

individuazione delle aree metropolitane, veniva ad esempio posta la condizione della den-

sita di 1.000 abitanti’km? e la dimensione minima complessiva di un milione di abitanti,

mentre la soglia demografica richiesta per il comune principale variava dai 400.000 ai

300.000 abitanti.

Altri requisiti richiesti erano: la continuita degli insediamenti intorno all’aggregato prin-

cipale, la presenza di attivita socio economiche integrate e complementari, di una rete

dei trasporti e dei servizi a larga maglia, di attrezzature sociali, culturali e civili di rile-

vanza nazionale (Erba, 1983).

In Politiche Territoriali (Erba, 1983) si afferma inoltre che risulta indispensabile consi-

derare anche I'aspetto relativo alle attivita produttive, prendendo in considerazione

anche:

— |a dotazione di capitale fisso saciale;

— il mix industriale per settori e dimensioni produttive di impresa;

— il tipo e grado di presenza di settori e cicli produttivi con quote specifiche di innova-
zione tecnologica;

— il terziario in termini di addetti;

— la partecipazione alla formazione del prodotto lordo e consumi e quello tra importa-
zioni ed esportazioni.

Studi in materia di individuazione di aree metropolitane vengono effettuati da Berry,

Goheen e Goldstein (1968) sulla base degli spostamenti compiuti giornalmente dai lavo-

ratori, questi prendendo in considerazione le localita da cui i lavoratori si spostano e le

localita che concentrano i posti di lavoro, individuando cosi i “campi di pendolarita” e di

conseguenza le aree che costituiscono il “mercato del lavoro” (Romagnoli, 2003).

Friedman (1978), che teorizza invece il Campo Urbano, afferma che la citta non corri-

sponde pili ad una entita fisica, ma configura una rete di flussi e di localizzazioni costi-

tuiti da persone, beni e informazioni.

Il campo urbano puo essere rappresentato come una fusione di spazi metropolitani e



non, che fanno capo ad un area centrale di almeno 300.000 abitanti e che si estendo-

no, al di fuori di questo nucleo centrale, per una distanza di 100 miglia (Romagnali,

2003).

Nella legge Regionale Siciliana n. 9/1986 si elencano i seguenti parametri socio — demo-

grafici e territoriali utili per la delimitazione delle aree metropolitane:

a) siano ricomprese nell'ambito dello stesso territorio provinciale;

b) abbiano, in base ai dati ISTAT relativi al 31 Dicembre dell’anno precedente la dichia-
razione, una popolazione residente non inferiore a 250.000 abitanti;

c) siano caratterizzate dall'aggregazione intorno ad un comune di almeno 200.000 abi-
tanti, di pit centri urbani aventi fra loro una sostanziale continuita d'insediamenti;
d) presentino un elevato grado d’integrazione in ordine ai servizi essenziali, al sistema

dei trasporti e allo sviluppo economico e sociale.

F. Sforzi (1987) evidenzia gli elementi, comuni a vari studi, ritenuti necessari per poter

individuare un area metropolitana:

* citta centrale dotata di una soglia minima di popolazione;

* estensione territoriale abbastanza grande da comprendere I'agglomerato urbano ed
abbastanza piccola da mantenere un livello minimo di densita demografica;

* un insieme di localita da cui i lavoratori si dirigono verso il nucleo urbano centrale,
tale da costituire una efficace approssimazione territoriale del mercato del lavoro
(Romagnoli, 2003).

Da guanto esposto emerge che i principali fattori da tenere in considerazione per deli-

mitare un area metropolitana, in relazione alle condizioni stesse che ne determinano I'e-

sistenza, sono:

— Le soglie dimensionali della citta centrale e dei centri minori. Non esistono pero
limiti universalmente validi. Per ogni contesto territoriale possono valere soglie diver-
se. Normalmente si fa riferimento agli abitanti e alla relativa densita, ma sicuramen-
te e utile conoscere anche il numero e il tipo di attivita presenti sul territorio e la loro
ubicazione.

— La mobhilita di persone e cose. Lintensita delle relazioni tra citta centrale e centri
minori puo divenire I’elemento discriminante di appartenenza all’area metropolitana.
Occorre pero definire una soglia limite di appartenenza. Costituiscono la base infor-
mativa i dati sulla mobilita (indagini /D), sulle reti e la tipologia delle infrastrutture
per la mobilita (strade, ferrovie, metropolitane urbane/extraurbane).

— La continuita sul territorio degli insediamenti risulta un elemento importante non
tanto per individuare una appartenenza all’area metropolitana ma per poter dare una
base territoriale all’ente di governo della citta metropolitana. Territorio che dovra
preferibilmente essere continuo e omogeneo, anche dal punto di vista dei caratteri
ambientali.

Nel saggio La domanda di piano (Boracchia, 1995) si afferma invece che la delimitazio-

ne ottimale di un’area metropolitana non esiste, se non in funzione di un obiettivo espli-

citato e riconosciuto e che per individuare un area metropolitana occorre tenere in con-
siderazione le sequenti informazioni:

— identita storica, ambientale e urbana dell’area;

— domanda/offerta integrata delle funzioni economiche, sociali e ambientali;

— interazione tra centri e specificita territoriali.

Di conseguenza vengono formulate tre soluzioni alternative:

— la citta e il continuum urbanizzato, se il fine & una ristrutturazione e riorganizzazione
di un sistema territoriale consolidato;

— la citta e il bacino delle pendolarita giornaliere, se si punta ad un controllo delle dina-
miche di crescita, dei sistemi di rilocalizzazione e di equilibrio;

— i confini provinciali (escluse le realta storicamente consolidate), se si vuole creare un
supporto istituzionale ad un livello intermedio di pianificazione.
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Stefano Garano, (Camagni — Lombardo, 1999) propone una diversa soluzione al pro-
blema della perimetrazione dell'area metropolitana. Ritiene infatti che la delimitazione
vada effettuata sulla base delle ipotesi di organizzazione del territorio, il perimetro puo
essere definito quindi in funzione degli obiettivi del Piano Territoriale.

Le modalita di delimitazione di un’area metropolitana non possono comunque essere
considerate valide universalmente, i vari fattori possono venire applicati in maniera
diversa in relazione al contesto territoriale e/o politico-sociale.

SITUAZIONE RELATIVA ALLA DELIMITAZIONE DELLE AREE METROPOLITANE
FACENTI PARTE DEL PROGETTO
Milano non delimitata
Torino non delimitata
Genova individuata un area di cui fanno parte 39 comuni
Bologna coincidente con la Provincia (hanno aderito 51 comuni su 60)
Firenze coincidente con le Province di Firenze, Prato e Pistoia
Roma non delimitata
Napoli non delimitata
Palermo individuata un area, di cui fanno parte 27 comuni, finalizzata alla gestione
dei servizi intercomunali

5. Quale governo per la citta metropolitana

A distanza di 14 anni dalla entrata in vigore della L.142/1990 la “citta metropolitana”,
ente di governo delle aree metropolitane, non riesce a decollare.

Questa situazione di difficolta permane pur essendo la “citta metropolitana” ormai pre-
vista nell’ordinamento dello stato italiano anche dalla Costituzione, insieme a Comuni,
Province e Regioni.

Le motivazioni di questo insuccesso vanno ricercate in parte nella inadeguatezza della
legislazione nazionale, ma anche nelle “difficolta” che i vari soggetti pubblici incontrano
nell'instaurare modalita di gestione del territorio collaborative.

Le aree metropolitane per il ruolo che esercitano, non solo nella economia regionale ma
anche a livello competizione internazionale (mercato globale), per i servizi che erogano,
per le problematiche che affrontano quotidianamente (traffico, inquinamento, sicurez-
za, vivibilita delle periferie, riqualificazione urbana, consumo di risorse naturali) devono
invece poter disporre di strumenti di governo adeguati.

Le previsioni della legge 142/1990 prima e del decreto legislativo 267/2000 dopo, non
hanno aiutato a risolvere il problema.

La legge 142/1990, in particolare, definiva una modalita di individuazione delle aree
metropolitane e di istituzione delle “citta metropolitane” tutta centrata sul ruolo delle
regioni. La procedura prevedeva infatti che i comuni e le province venissero solamente
sentiti. Inoltre, le materie di competenza comunale che potevano avere risvolti sovra
comunali venivano attribuite alla “citta metropolitana”, mentre il territorio della nuova
“citta metropolitana” veniva di fatto sottratto alla provincia di appartenenza.

Allo stato spettavano i poteri sostitutivi in caso di inerzia delle regioni.

Con il decreto legislativo 267/2000 i rapporti tra i vari enti coinvolti cambia.

[ comuni e le province non sono piti solamente sentiti ma diventano proponenti della pro-
cedura di istituzione che poi verra ratificata da un referendum popolare.

Tuttavia la complessita del percorso e la permanenza del conflitto con la provincia, che



dovrebbe comunque perdere tutto o in parte il proprio territorio, ha di fatto scorag-

giato ancora una volta il decollo delle citta metropolitane.

Si riporta di seguito un commento di Fabrizio Clementi (responsabile del coordinamen-

to operativo dei Sindaci metropolitani dell’ANCI) in merito alla attuale situazione delle

aree metropolitane e le relative proposte di modifica della legislazione.

“....dopo il sostanziale fallimento delle previsioni normative originarie, piuttosto rigide e

omologanti, della Legge n. 142 del 1990 (ordinamento autonomie locali) in tema di

costituzione delle Gitta Metropolitane ad ordinamento indifferenziato, il nuovo T.U. degli

enti locali, ha ribadito le nove aree del Paese, ricadenti nelle Regioni a statuto ordina-
rio, dove & possibile intraprendere iniziative costituenti ma ne ha al contempo ribaltato

i principi attuatori. Infatti tanto la procedura prodromica di delimitazione territoriale

dell'area quanto I'attivazione del percorso costituente su di una ipotesi di statuto e di

assetto funzionale sono attualmente basati su di un processo consensuale fondato sul-

I'iniziativa degli enti locali interessati, validato da referendum popolari ed al cui termine

si situa dapprima il recepimento regionale della proposta e successivamente |'approva-

zione con legge dello Stato. Ma anche questa nuova strategia costituente, pur apprez-

zahile per I'elevato livello di flessibilita locale garantito nel modellamento istituzionale e

per il garantismo assicurato alla volonta sia degli enti di autonomia locale implicati sia

delle popolazioni amministrate, ha finito per rivelarsi nei fatti poco efficace. Lart 22

(aree metropolitane) e 23 (citta metropolitane) del T.U. prefigurano infatti una com-

plessa procedura irta di vincoli, di veti e di consensi aperti al gioco di una numerosa

squadra di attori istituzionali costituenti fra i quali per di pil si trovano in oggettiva posi-
zione tendenzialmente confliggente il Comune capoluogo di area e la/e locale/i Ammini-
strazione/i provinciale/i, proprio i due soggetti che sono inevitabilmente destinati ad un
processo di fusione, o di profonda ristrutturazione e di riequilibrio sotteso naturalmen-

te alla costituzione della Citta Metropolitana” (quaderni metropolitani, 2001).

Nel novembre 2003 il Coordinamento ANCI dei Sindaci delle Citta Metropolitane ha

reso nota una proposta di decreto legge che € il risultato del lavoro avviato nel febbraio

dello stesso anno a Milano, dove fu discusso e approvato un documento, che ha costi-
tuito la traccia su cui i tecnici delegati dai Sindaci hanno costruito il possibile proces-
so di attuazione della Citta Metropolitana.

Questo progetto di decreto legge, attuativo degli art.i 114, 117, 118, 119 della

Costituzione, disciplina I'istituzione, gli organi, i poteri, I'autonomia finanziaria e patri-

moniale delle “citta metropolitane”.

Gli aspetti principali che caratterizzano la proposta del coordinamento sono:

— La costituzione, tramite lo stesso DDL, delle “citta metropolitane” di Torino, Milano,
Venezia, Genova, Bologna, Firenze, Roma, Napoli, Bari e I'individuazione delle “citta
metropolitane” di Trieste, Cagliari, Palermo, Catania e Messina, da istituire con appo-
sita legge regionale.

— Viene data la possibilita di costituirsi “citta metropolitana” a tutte le citta con popo-
lazione non inferiore a 500.000 abitanti.

— Il territorio della “citta metropolitana” e delimitato secondo il principio della conti-
nuita territoriale e comprende il territorio dei comuni che vi aderiscono volontaria-
mente.

— Il territorio della “citta metropolitana” non fa parte del territorio di una provincia.

— Alla “citta metropolitana” sono attribuite le funzioni delle province e le funzioni comu-
nali in materia di:

* coordinamento della pianificazione urbanistica comunale;

* trasporti pubblici locali;

* viabilita e reti infrastrutturali;

* servizi a rete per la fornitura di acqua, energia, telecomunicazioni o altri servizi di
rilievo metropolitano;

21



22

* coordinamento della raccolta dei rifiuti;
* grande distribuzione commerciale;
* coordinamento delle attivita culturali;
* coordinamento della realizzazione di infrastrutture e opere pubbliche;
* coordinamento della polizia municipale;
* coordinamento dei servizi di informazione e comunicazione istituzionale con i citta-
dini e con le imprese (sportelli unici).
— Spettano altresi alle “citta metropolitane” funzioni amministrative nelle seguenti
materie:
* protezione civile;
* immigrazione;
* tutela dei beni culturali;
* assistenza sanitaria, fatta salva la programmazione regionale;
* promozione dell’occupazione
* promozione dell’occupazione e dello sviluppo economico, produttivo e turistico, nel
quadro della programmazione regionale;
* fiere e mercati;
* porti e aeroporti civili;
* realizzazione di infrastrutture e opere pubbliche, anche di competenza statale o
regionale;
* valorizzazione dei beni culturali e ambientali.
— La procedura di delimitazione della “citta metropolitana” prevede che:
Il Sindaco della Citta Metropolitana, anche d’intesa con i Sindaci dei Comuni interessa-
ti e sentita la Provincia o, eventualmente, le Province interessate, entro sessanta gior-
ni dall’entrata in vigore del presente decreto legislativo, elabora una proposta di deli-
mitazione territoriale della Citta Metropolitana.
La proposta viene immediatamente trasmessa alla Regione che esprime il suo parere
entro trenta giorni dalla data di ricezione, decorso tale termine, il parere si intende
favorevole.
Entro i successivi sessanta giorni i Consigli dei Comuni interessati deliberano, a mag-
gioranza assoluta dei componenti, sulla proposta di delimitazione, trascorso il termine
la proposta si intende approvata.
Se la proposta non viene approvata dalla maggioranza dei Comuni interessati, rappre-
sentativi di almeno i due terzi della popolazione, la Citta Metropolitana resta comunque
costituita e assume le sole funzioni provinciali. La decorrenza dell’esercizio di tali fun-
zioni & stabilita — entro 60 giorni — da decreti del Presidente del Consiglio dei Ministri,
che determinano i beni e le risorse umane finanziarie e organizzative delle Province da
trasferire alla Citta Metropolitana.
Nel caso in cui la proposta non sia stata approvata dai comuni, la procedura pud essere
nuovamente esperita decorso almeno un anno dalla costituzione della Citta Metropolitana.
Nel caso in cui la proposta sia stata approvata dalla maggioranza dei Comuni interes-
sati e rappresentativi di almeno i due terzi della popolazione, il Governo, tenuto conto
dell'esito delle deliberazioni dei Consigli Comunali e del parere della Regione sulla pro-
posta presenta il relativo disegno di legge alle Camere.
La legge determina la data per lo svolgimento delle elezioni per la elezione degli organi
della Citta metropolitane e la decorrenza dell’esercizio delle funzioni provinciali, comu-
nali, statali e regionali da essa attribuite alla Citta metropolitana.
Successivamente all’entrata in vigore della legge, la Citta Metropolitana pud avanzare
alla Regione una proposta di legge regionale contenente la istituzione di Comuni per I'in-
tero territorio della Citta Metropolitana.

Nella nota illustrativa della proposta di DDL sono evidenziati gli obiettivi perseguiti dal



Coordinamento dei Sindaci:
O Necessarieta ed obbligatorieta della Citta Metropolitana
Lunica soluzione efficace & — per i Sindaci delle grandi Citta — quella di disporre di
poteri, funzioni, sistemi relazionali, organizzazione e gestione delle strutture diffe-
renti e differenziate rispetto a quelle tradizionalmente attribuite per il governo dei
Comuni.
O  Le Citta Metropolitane sono costituite “immediatamente”
L'idea da cui & scaturito I'impianto normativo & stata quella di rendere ordinari,
effettivi e permanenti, taluni poteri e funzioni che attualmente, la legislazione rico-
nosce ad alcuni Sindaci dei Comuni capoluogo extra-ordinem. Larticolato & allora
la soluzione tecnico-giuridica per stabilizzare una prassi politico-istituzionale, defi-
nendo e individuando nel territorio del Comune Capoluogo di Provincia la Citta
Metropolitana, e i relativi livelli di governo come organi della stessa Citta
Metropolitana.
O La procedura di allargamento del territorio della Citta Metropolitana & obbligato-
ria
Linteresse dei Sindaci delle Gitta Metropolitane & quello valorizzare il rapporto tra
la Citta Metropolitana e i Comuni che gravitano intorno ad essa, in modo diffe-
renziato e autonomo, a seconda delle caratteristiche, delle identita economiche,
sociali e culturali, dei bisogni che vengono dai singoli territori. Pertanto, pur nella
volontarieta del processo di aggregazione dei Comuni limitrofi, la procedura di
allargamento del territorio della Citta Metropolitana ai Comuni & obbligatoria. Tale
procedura tutela il ruclo delle assemblee elettive dei singoli Comuni, chiamate ad
esprimersi sulla proposta di delimitazione territoriale della Citta Metropolitana.
Rispetto al tema “quale governo per I'area metropolitana” va segnalata infine la posi-
zione di chi esclude la necessita di uno specifico ente di governo, in quanto “essendo
diverse le esigenze a cui il governo di un’area metropolitana deve rispondere, esigenze
caratterizzate da scale dimensionali differenti, pit che ipotizzare un nuovo organismo
che, sovrapponendosi a quelli esistenti ne cancelli le individualita, occorre promuovere
una articolazione di governo su pit livelli, con spazi autonomi di organizzazione per le fun-
zioni che sono gestibili su raggi territoriali ridotti” (Regione Lombardia, 1996).
Coerentemente con questa posizione nel progetto di legge “Governo del Territorio”,
attualmente in discussione in consiglio regionale, non risulta infatti previsto il livello di
governo delle aree metropolitane.

Nonostante la questione del governo delle aree metropolitane si ponga da lungo tempo,
non risulta ancora matura una soluzione condivisa che consenta di costruire un sog-
getto che abbia la propria base nei comuni partecipanti e che sia idoneo ad assumersi
e a svolgere le funzioni che i singoli comuni non possono adempiere.

Tuttavia, per superare le varie difficolta di perimetrazione dell’area metropolitana e di
conflitto tra gli enti interessati alla istituzione della “citta metropolitana”, si stanno
consolidando alcune ipotesi di soluzione.

Una consiste nell’individuazione della Provincia quale ente di governo dell’area metro-
politana. Questa possibilita presenta sicuramente alcuni aspetti positivi, che consisto-
no nel ridurre i conflitti legati alla perdita di poteri da parte degli enti interessati alla i-
stituzione della “citta metropolitana” (non si crea un nuovo ente) e nel poter utilizzare
una struttura gia organizzata e funzionante che dovra “solamente” farsi carico delle
nuove competenze.

Allo stesso tempo, un aspetto negativo poterebbe invece consistere nella possibile non

23



24

coincidenza del territorio della provincia con quello dell’area metropolitana e quindi nella
eventuale esclusione di comuni facenti comungue parte dell’area metropolitana.

L'altra modalita operativa, praticata nei fatti, consiste nell’affrontare i problemi a par-
tire da aggregazioni spontanee di comuni (di cui si & dato atto nel convegno “Milano
dopo la metropoli” organizzato dalla Facolta di Architettura del Politecnico di Milano).

Questa soluzione, che presenta sicuramente minori possibilita di ottenere risultati ade-
guati alla scala metropolitana, in quanto in grado di proporre solamente ipotesi di inter-
vento parziali e per singoli temi, pud essere comunque considerata accettabile purché
Provincia e/o Regione svolgano un ruolo di coordinamento e di indirizzo delle singole inizia-
tive in modo da recuperare quantomeno un quadro unitario e coerente degli interventi.
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LA PIANIFICAZIONE ENERGETICO-
AMBIENTALE A LIVELLO LOCALE NELLE
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Servizio Sviluppo Sostenibile e Pressioni Ambientali
Settore Pressioni Ambientali

Introduzione

Le citta sono all’origine di gran parte degli attuali problemi ambientali, a causa dello stile
di vita urbano e in particolare dei modelli di divisione del lavoro e delle funzioni, degli usi
territoriali, dei trasporti, della produzione industriale e agricola, del consumo e delle
attivita ricreative; non & possibile arrivare a un modello di vita sostenibile in assenza di
collettivita locali che si ispirino ai principi della sostenibilita.

D’altra parte, & proprio dalla citta che puo partire un processo di cambiamento degli
stili di vita e dei modelli di produzione, di consumo delle risorse e di utilizzo degli spazi;
essa rappresenta, infatti, “la pit ampia unita in grado di affrontare inizialmente i molti
squilibri urbani, da quelli architettonici a quelli sociali, economici, politici, ambientali e
delle risorse naturali che oggi affliggono il mondo e, al tempo stesso, la scala pil picco-
la alla quale i problemi possono essere risolti positivamente in maniera integrata, oli-
stica e sostenibile” (ICLEI, 1994).

Il concetto di sviluppo sostenibile, applicato alle aree urbane, indica quello sviluppo che
fornisce servizi ambientali, sociali ed economici essenziali a tutti i residenti di una comu-
nita senza minacciare la vitalita dei sistemi naturali, costruiti e sociali dai quali dipende
I'erogazione di questi servizi.

Per perseguire un modello di sviluppo sostenibile risulta fondamentale I'integrazione
degli aspetti ambientali nella pianificazione energetica, attraverso il suo orientamento
VErso un uso pit razionale dell’energia e I'incentivazione dell'impiego delle fonti energe-
tiche rinnovabili.

La pianificazione energetico-ambientale su scala locale si basa su un approccio di tipo
“bottom-up”, il quale caratterizza il sistema di beni e servizi mediante le tecnologie, i
flussi di materiali e i vettori energetici utilizzati. Questo approccio & in grado di indivi-
duare il modo ottimale (e i relativi costi) con cui andrebbe modificato tale sistema qua-
lora si volesse soddisfare la domanda di usi finali rispettando i vincoli esogeni imposti dal
decisore; esiste quindi un forte intreccio tra gli aspetti scientifici e quelli operativo-
gestionali (ENEA, 1999).

A partire dalla Conferenza delle Nazioni Unite su Ambiente e Sviluppo (Rio de Janeiro,
1992) e passando per la Carta di Aalborg (1994), tutti gli Stati sono stati invitati a
pianificare e a immaginare il loro futuro e quello delle risorse naturali disponibili par-
tendo da una chiave di lettura locale e ponendo in stretta relazione I'uso razionale e la
conservazione di tutte le risorse per disegnare uno sviluppo sostenibile. In Italia uno
degli strumenti normativi disponibili & rappresentato da quanto previsto dall’art. 5 della
Legge 10/1991 (vedi Paragrafo 1).

La Seconda Comunicazione dell'ltalia alla Convenzione-quadro sui cambiamenti climatici
ha sottolineato il protagonismo degli enti locali e degli “attori” decentrati per un’effi-
cace implementazione delle politiche per I'uso razionale dell’energia e per lo sviluppo
delle fonti rinnovabili necessarie per il raggiungimento degli impegni sottoscritti a Kyoto.
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A livello urbano, nei piani “post-Kyoto” la predisposizione dei Piani energetici comunali

viene rilanciata nei termini del “Piano energetico-ambientale”, strumento che dovra

contenere all’'orizzonte del 2005 obiettivi quantificati di riduzione dei gas-serra, in modo
disaggregato per settore di uso finale dell’energia.

Con il Protocollo d’intesa per il coordinamento delle politiche finalizzate alla riduzione

delle emissioni di gas-serra nell'atmosfera, approvato nella Conferenza dei Presidenti

delle Regioni e delle Province Autonome (Torino, giugno 2001), le Regioni e le Province

Autonome si sono impegnate a garantire:

— I'orientamento delle diverse politiche alla riduzione, quanto pit possibile, dei gas-
Serra;

— il coordinamento degli interventi e dei finanziamenti statali e locali per il prioritario
obiettivo della sostenibilita;

— l'individuazione, nell’ambito dei Piani di tutela e risanamento della qualita dell’aria,
delle strategie ottimali per la riduzione dei gas-serra;

— 'elaborazione entro il 2002 di un Piano energetico ambientale, sulla base dei singoli bi-
lanci energetici, che privilegi le fonti rinnovabili e I'innovazione tecnologica, la razionaliz-
zazione della produzione elettrica, la razionalizzazione dei consumi energetici con parti-
colare riguardo al settore civile anche attraverso I'introduzione della Certificazione e-
nergetica, il raccordo dei diversi settori di programmazione ai fini della sostenibilita
complessiva, la valorizzazione del ruolo delle politiche di sostegno dell'innovazione tec-
nologica nonché degli strumenti macroeconomici fiscali, tariffari e incentivanti, e la pro-
mozione nel settore produttivo dell’ecoefficienza e della cooperazione internazionale.

Alla Nona Conferenza delle Parti della Convenzione-quadro sui cambiamenti climatici
(Milano, dicembre 2003), gli enti locali italiani impegnati nei processi di Agenda 21 loca-
le e nelle iniziative politiche attivate in seno alle loro associazioni (ANCI, UPI, Associa-
zione Italiana Agende 21 Locali, Kyoto Club) si sono impegnati ad adottare interventi
coerenti agli obiettivi di Kyoto secondo una logica di ripartizione e attribuzione di obiet-
tivi locali. Inoltre, ritenendo necessario avviare ampie sperimentazioni di sistemi di re-
porting che consentano di elaborare anche a scala locale bilanci energetici e bilanci delle
emissioni per poter monitorare nel tempo gli effetti degli interventi, hanno richiesto
I'impegno del Governo e delle Regioni affinché vengano adottate metodologie uniformi di
rilevazione e stima dei consumi e delle emissioni. Gli Enti locali si sono inoltre impegna-
ti ad adottare Piani d’azione basati su obiettivi di riduzione delle emissioni e di sviluppo
delle fonti rinnovabili quantificabili e misurabili, definendo coerenti criteri per I'orienta-
mento dei modelli insediativi, il trasporto e la mobilita, per la progettazione bioclimati-
ca nell’edilizia pubblica, i servizi a rete e il teleriscaldamento.
L'azione a livello locale viene supportata anche a livello comunitario, tramite il sostegno
diretto alle Agenzie locali per I'energia. Tali agenzie sono strutture tecniche agili e spe-
cializzate, strumentali ai poteri pubblici locali, capaci di bilanciare le differenti politiche di
settore al fine di favorire lo sviluppo sostenibile; esse hanno il compito di informare il pub-
blico sugli usi razionali dell’energia, di attuare le strategie e gli interventi individuati dai
piani energetici o dagli studi preparatori, di formare i responsabili energetici nel territo-
rio, e soprattutto di intraprendere processi di pianificazione energetica territoriale.
Per incentivare il ricorso a tecnologie energeticamente efficienti sono stati emanati, da
parte del Ministero delle attivita produttive e del Ministero dell’ambiente e della tute-
la del territorio, i Decreti ministeriali 24.4.2001, recentemente sostituiti dai Decreti
ministeriali 20.7.2004. Il meccanismo proposto, innovativo a livello mondiale, prevede
la creazione di un mercato di titoli di efficienza energetica attestanti gli interventi realiz-
zati, per certi versi simile a quello dei certificati verdi adottato per la promozione delle
fonti rinnovabili di energia nella generazione elettrica. All’Autorita per I'energia elettri-
ca ed il gas e stato demandato il compito di redigere delle linee guida volte a determina-
re nei dettagli il meccanismo dei decreti.



Va infine ricordato che, entro I'inizio del 2006, I'ltalia dovra recepire la direttiva
2002/91/CE del Parlamento europeo e del Consiglio sul rendimento energetico nell’edi-
lizia; obiettivo della direttiva € la promozione del miglioramento del rendimento energe-
tico degli edifici nella Comunita, tenendo conto delle condizioni locali e climatiche ester-
ne, nonché delle prescrizioni per quanto riguarda il clima degli ambienti interni e I'effi-
cacia sotto il profilo dei costi.

1. LA PIANIFICAZIONE TERRITORIALE, IL PROCESSO DI DEVOLUZIONE E IL DECENTRAMENTO IN CAMPO
ENERGETICO

Non esiste in Italia un piano di uso del territorio nazionale, mentre esistono dei piani

territoriali provinciali e regionali. Nel 1972 la competenza primaria per la pianificazione

urbanistica & stata assegnata alle Regioni; in seguito sono state promulgate diverse
leggi che influiscono sulla pianificazione dell'uso del territorio, tra le quali la Legge

431/1985 sulla tutela del patrimonio paesaggistico, la Legge 183/1989 sulla difesa del

suolo e la Legge Quadro 394/1991 sulle aree protette.

Il processo di devoluzione e quello di decentramento in campo energetico sono stati

scanditi dai seguenti provvedimenti:

* la Legge 308/1982 (“Norme sul contenimento dei consumi energetici, lo sviluppo

delle fonti rinnovabili di energia e I'esercizio di centrali elettriche alimentate con com-

bustibili diversi dagli idrocarburi”), che ha operato un parziale decentramento di fun-
zioni decisionali e gestionali in merito all'attribuzione di incentivi al risparmio energe-
tico e alle fonti rinnovabili;

la Legge 142/1990 (“Ordinamento delle Autonomie locali”), che ha confermato il

principio di autonomia ordinaria delle autorita locali, ha trasferito nuovi poteri e ha

creato le aree metropolitane e le comunita montane;

la Legge 10/1991 (“Norme per I'attuazione del Piano energetico nazionale in mate-

ria di uso razionale dell’energia, di risparmio energetico e di sviluppo delle fonti rin-

novabili di energia”), che ha avviato il processo di decentramento delle responsabili-

ta energetiche agli Enti locali e ha incaricato le Regioni e i Comuni con oltre 50.000

abitanti di predisporre un Piano energetico;

la Legge 81/1993 (“Elezione diretta del sindaco, del presidente della Provincia, del

Consiglio comunale e del Consiglio provinciale”), che ha introdotto I'elezione diretta

del sindaco e dei presidenti delle Province;

il Decreto del Presidente della Repubblica 412/1993 (“Regolamento recante norme

per la progettazione, I'installazione, I'esercizio e la manutenzione degli impianti termi-

ci degli edifici ai fini del contenimento dei consumi di energia, in attuazione dell'art.4,
comma 4, della Legge 10/1991”), che ha iniziato a definire il processo di decentra-
mento delle responsabilita energetiche agli Enti locali;

* la Legge 59/1997 (“Delega al Governo per il conferimento di funzioni e compiti alle
Regioni ed Enti Locali, per la riforma della Pubblica Amministrazione e per la
semplificazione amministrativa” — c.d. Legge Bassanini), che ha accelerato il trasfe-
rimento dei poteri alle Regioni a statuto ordinario, ai Comuni e alle Province, e ha
definito i poteri dello Stato;

* la Legge 127/1997 (“Misure urgenti per lo snellimento dell'attivita amministrativa e
dei procedimenti di decisione e di controllo”), che ha abolito il controllo ex ante sulle
misure assunte dalle autorita locali;

* il Decreto legislativo 112/1998 (“Conferimento di funzioni e compiti amministrativi
dello Stato alle Regioni ed agli Enti locali, in attuazione del capo | della legge
99/1997"), che ha attuato il decentramento amministrativo;

* il Decreto legislativo 96/1999 (“Intervento sostitutivo del Governo per la ripartizio-

27



28

ne di funzioni amministrative tra Regioni ed Enti locali a norma dell'art. 4, comma 5
della legge 59/1997 e successive modificazioni”), che stabilisce una ripartizione delle
funzioni amministrative tra Regioni ed Enti locali, valida fino all’entrata in vigore di cia-
scuna legge regionale;

* il Decreto legislativo 267/2000 (“Testo unico delle leggi sull'ordinamento degli enti
locali”), che ha unificato la legislazione relativa alle autorita locali;

* |a Legge costituzionale 3/2001 (“Moadifiche al titolo V della parte seconda della Co-
stituzione”), che estende le competenze regionali a tutte le fasi degli usi finali dell’e-
nergia.

Attualmente i Comuni detengono numerose competenze, che comprendono I'ammini-

strazione e la gestione dei servizi ai cittadini (rifiuti solidi urbani, trasporti, illuminazio-

ne pubblica, ecc.), la destinazione urbanistica di aree cittadine, le autorizzazioni e con-
cessioni per attivita produttive, il regolamento edilizio, il Piano energetico comunale

(Legge 10/1991), il Piano urbano del traffico, la zonizzazione acustica, i controlli degli

impianti termici (> 40.000 abitanti), la sicurezza degli impianti (Legge 46/1990), il

monitoraggio dell’ambiente urbano, I'eventuale adesione all'’Agenda 21 e i rapporti con

le aziende municipalizzate.

In particolare, i Piani urbani del traffico (PUT), introdotti dal Decreto legislativo

285/1992, devono essere redatti dai Comuni con popolazione superiore a 30.000 abi-

tanti e da quelli comunque interessati da rilevanti problematiche di circolazione strada-

le. Si tratta di un insieme coordinato di interventi per il miglioramento delle condizioni

della circolazione stradale nell’area urbana, da realizzarsi nel breve periodo (2 anni) e

nell'ipotesi di dotazioni e di mezzi di trasporto sostanzialmente invariate; la finalita &

quella di contenere al massimo, tramite interventi di modesto onere economico, le cri-
ticita della circolazione, in una logica di complementarieta con il Piano dei trasporti, che

& invece uno strumento di programmazione di medio-lungo periodo in materia di infra-

strutture e servizi di trasporto collettivo.

LAgenda 21 locale & invece lo strumento di coordinamento finalizzato all'integrazione e

alla declinazione a livello di singole comunita degli obiettivi di sostenibilita messi a punto

alla Conferenza di Rio de Janeiro. Essa basa la sua forza su una capacita di coinvolgi-
mento molto pit ampia di quella dei tradizionali strumenti istituzionali; in tal senso pud
quindi fornire un contributo forte soprattutto nel momento formativo e in quello ese-
cutivo degli strumenti attuativi di pianificazione urbanistica e territoriale, potendo con-
tare su un’adesione allargata, volontaria e responsabile di soggetti istituzionali, asso-
ciazioni, del mondo imprenditoriale e di altre organizzazioni (ENEA, 2004).

2. LA GESTIONE ENERGETICA DELLE CITTA

Lart. 5, comma 5 della Legge 10/1991 prescrive che i Piani regolatori generali dei Co-
muni con popolazione superiore a 50.000 abitanti debbano prevedere uno specifico piano
a livello comunale relativo all'uso delle fonti rinnovabili di energia. Vengono cosi definite,
per la prima volta, le competenze delle amministrazioni locali in materia di pianificazione
energetica, riconoscendo la necessita che la politica nazionale si raccordi con gli elemen-
ti di pianificazione territoriale; cid implica la necessita di conoscere e valutare le carat-
teristiche dei sistemi energetici locali, e rende possibile I'attivazione di iniziative dal basso
elaborate dai Comuni in dialogo con le Regioni, ossia dagli organi dell’ Amministrazione che
pill direttamente possono interpretare le esigenze di sviluppo e di razionalizzazione dei
sistemi energetici locali in relazione alle esigenze e alle caratteristiche dell'utenza.

Questa disposizione normativa, pur nei suoi limiti, offre ai Comuni I'opportunita di inte-
grare il fattore energia nelle scelte di qualificazione e di miglioramento dell’'ambiente ur-
bano e della qualita della vita, iniziando a utilizzare in modo coordinato e finalizzato spazi



e strumenti di cui essi gia dispongono (come ad esempio il Piano regolatore generale, il
Regolamento edilizio.

Lobbligo della predisposizione del Piano energetico comunale riguarda 137 Comuni, con u-
na popolazione complessiva interessata di quasi 20 milioni di abitanti, pari al 34% del to-
tale. Ad oggi solo 39 di questi Comuni (pari al 28% del totale) hanno predisposto il Pia-
no energetico comunale (vedi Figura 1); di questi 39 piani, 6 sono in via di realizzazione.
La popolazione potenzialmente coinvolta & di circa 9 milioni di abitanti (Kyoto Club, 2004).
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Figura 1 - Enti che hanno predisposto un Piano energetico (dati percentuali)
Fonte: Kyoto Club, 2004

Dall’analisi di questi Piani risulta che & possibile migliorare I'efficienza energetica delle
citta italiane, riducendo i consumi energetici del 10-15% attraverso interventi tecni-
camente ed economicamente realizzabili in molti settori (abitazioni, ospedali, scuole,
industrie, ecc.); cio potrebbe ridurre le emissioni di gas-serra di questi settori, contri-
buendo cosi al raggiungimento degli obiettivi di Kyoto, mentre pit difficile risulta la dimi-
nuzione delle emissioni nel settore dei trasporti. Dall’analisi risulta, inoltre, che la pro-
duzione di energia da fonti rinnovabili a livello urbano & ancora troppo esigua (ENEA,
2004).

La stessa legge 10/1991 affida alle Pprovince la responsabilita di controllo sugli impian-
ti di riscaldamento relativi ai territori comunali con meno di 40.000 abitanti; successi-
vamente, con il Decreto legislativo 112/1998, le Province hanno assunto anche il com-
pito di redazione e adozione di programmi di intervento per la promozione delle fonti rin-
novabili e del risparmio energetico. Sebbene le Province non abbiano I'obbligo di predi-
sporre un proprio Piano energetico, 35 di esse (pari al 34% del totale) si sono dotate
di questo strumento di programmazione energetica (vedi Figura 1); di questi program-
mi, 9 sono attualmente in fase di realizzazione (Kyoto Club, 2004). Nell’ambito dell’o-
biettivo generale dello sviluppo sostenibile, i Piani energetici provinciali perseguono,
come finalita specifiche, il contenimento dei consumi energetici, lo sviluppo delle fonti
energetiche rinnovabili locali e la tutela dell’ambiente.

Per quanto riguarda I'integrazione della tematica “energia” in altri strumenti, il 20%
dei Comuni con pit di 50.000 abitanti ha ritenuto opportuno inserire le indicazioni per
un corretto uso dell’energia all'interno del Regolamento edilizio, del Piano urbano del
traffico o del Piano regolatore generale, mentre il 31% delle province ha inserito la pro-
blematica energetica all'interno delle norme tecniche d’attuazione del Piano territoria-
le di coordinamento (vedi Figura 2).

29



30

L > BAR00 Al Frowdica

Figura 2 - Enti che hanno integrato la tematica energia in altri strumenti (dati percentuali)
Fonte: Kyoto Club, 2004

Negli ultimi anni, la pianificazione energetico-ambientale-territoriale si & intersecata con
il processo di adozione delle Agenda 21 locali, il quale sta recuperando I'iniziale ritardo
grazie all'impulso fornito dall’azione di diffusione, valorizzazione e monitoraggio di tali
esperienze da parte del Coordinamento Nazionale Agende 21 Locali (nato a Ferrara nel
1999 e recentemente trasformato in Associazione). Attualmente il processo di Agenda
21 locale interessa 48 Comuni con oltre 50.000 abitanti (pari al 35% del totale) e 33
Province (pari al 32% del totale); di questi, 16 Comuni e 10 Province hanno affronta-
to il tema energetico (vedi Figura 3).
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Figura 3 - Enti che hanno trattato il tema “energia” nell’ambito di un processo di Agenda 21 (dati
percentuali).
Fonte: Kyoto Club, 2004

Lattivazione di agenzie locali per I'energia nasce dall’esigenza di supportare gli enti in una
corretta ed efficace gestione delle politiche energetiche ed ambientali sul proprio terri-
torio; tali agenzie sono finalizzate ad incentivare |'uso razionale dell'energia e a valorizzare
le risorse energetiche locali e le fonti rinnovabili. Ad oggi 11 Comuni con oltre 50.000
abitanti (8%) e 28 Province (27%) hanno attivato tale servizio attraverso i propri fondi
0 usufruendo di programmi (SAVE) emanati dall'Unione Europea (vedi Figura 4).

Per quanto riguarda la contabilizzazione energetica, il 64% degli Enti risulta avere effet-
tuato una contabilizzazione dei consumi energetici sul proprio territorio, senza partico-
lari differenze tra realta comunali e provinciali (vedi Figure 5 e 6); ma di questi, solo la



meta ha effettuato la contabilizzazione delle emissioni di gas-serra e possiede una serie
storica dei consumi, mentre ancora meno sono quelli che prevedono un aggiornamento
periodico dei hilanci energetici. Infine, solo il 38% di essi ha ritenuto opportuno effet-
tuare la contabilizzazione del risparmio energetico derivante dalle azioni programmate
(Kyoto Club, 2004).
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Figura 4 - Eenti pubblici che hanno creato agenzie locali per I'energia (dati percentuali)
Fonte: Kyoto Club, 2004
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Figura 5 - Enti che hanno effettuato una contabilizzazione dei consumi energetici sul proprio ter-
ritorio (dati percentuali)
Fonte: Kyoto Club, 2004

La contabilizzazione a livello territoriale sta assumendo invece un valore sempre maggio-
re se la si mette in relazione alla necessita di verificare I'andamento delle emissioni dei
gas-serra, che a livello nazionale si esplicita con la necessita di riportare gli andamenti
di tali emissioni per verificare il rispetto degli impegni assunti a livello internazionale; a
livello locale, benché non vi siano obiettivi vincolanti, il controllo delle emissioni ha comun-
gue un notevole significato per determinare |'efficacia delle eventuali azioni intraprese
sullintero sistema energetico, consentendo anche di capire quanto gli andamenti siano
determinati da azioni svolte a livello nazionale o locale.

Un esempio di Piano energetico nell'ambito delle azioni di sviluppo sostenibile & costi-
tuito dall’esperienza del Comune di Lecco. Nel 2001, dopo aver awviato il proprio pro-
cesso di Agenda 21 locale, il Comune ha provveduto all’elaborazione del Piano energe-
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Figura 6 - Modalita di contabilizzazione dei consumi energetici sul territorio (dati percentuali)
Fonte: Kyoto Club, 2004

tico comunale strutturandolo secondo criteri di sostenibilita e sulla scorta degli obiet-
tivi definiti dal Forum; il Piano energetico & stato pensato come uno strumento capace
di accogliere e veicolare le proposte e i suggerimenti dei portatori di interesse, inte-
grandoli nelle strategie di pianificazione locale (Piano regolatore generale) e nelle azio-
ni di sviluppo sostenibile. Gli obiettivi condivisi del Piano energetico hanno delineato un
orizzonte di intervento che comprende azioni per favorire lo sviluppo delle fonti rinno-
vabili, nonché per sensibilizzare gli utenti all’'uso razionale dell’energia e adeguare il
Regolamento edilizio ai principi del consumo intelligente e sostenibile delle risorse ener-
getiche.

Lo schema metodologico ha previsto un Bilancio energetico e ambientale del territorio
comunale e, in funzione dei suoi risultati, I'elaborazione di uno scenario “naturale” al
2010 e di altri due scenari (minimo e massimo), nei quali prevedere gli effetti di una
programmazione energetica sostenibile. Per concretizzare tali scenari si e fatto riferi-
mento a un quadro di azioni ben definite. Il Piano energetico comunale, in questo senso,
ha individuato interventi di risparmio energetico nel settore residenziale e terziario e ha
posto I'accento sullo sviluppo, nel settore delle fonti rinnovabili, delle pompe di calore e
degli impianti mini-idroelettrici. Nel caso specifico del solare termico e fotovoltaico, il
Piano ha previsto di sfruttare pienamente tutte le opportunita offerte dai recenti finan-
ziamenti proposti dal Ministero dell'ambiente e della tutela del territorio e dalla Regione
Lombardia.

3. | PIANI ENERGETICI COMUNALI : ASPETTI METODOLOGICI

Le esperienze condotte in questi anni hanno consentito la realizzazione di due guide
metodologiche per |'elaborazione dei Piani energetici comunali, da parte rispettivamen-
te del’ENEA e di CISPEL/ACEA/Ambiente Italia.

3.1 Metodologia ENEA

Nella “Guida per la pianificazione energetica comunale” (ENEA, 1997) sono individuati i
seguenti moduli da tenere in considerazione e da sviluppare per elaborare il Piano ener-
getico comunale:

* Quadro legislativo e obiettivi generali della pianificazione - Nelle attivita di pianifica-



zione energetica comunale occorre considerare la ridefinizione delle funzioni degli Enti
locali, le disposizioni in materia ambientale per gli aspetti correlati con i processi di
trasformazione energetica, le linee programmatiche espresse dai Piani energetici
regionali e i programmi territoriali e di settore.

| Piani energetici comunali sono finalizzati a: (a) razionalizzare i consumi; (b) diversi-
ficare le fonti tradizionali e sostituirle con fonti rinnovabili; (c) utilizzare disponibilita,
servizi, tecnologie e competenze energetiche locali; (d) limitare le infrastrutture
energetiche, I'inquinamento ambientale e gli usi energetici non compatibili con la poli-
tica di gestione del territorio; (e) sostenere la creazione di servizi energetici locali,
le politiche energetiche regionali, nazionali e comunitarie, |'altra pianificazione comu-
nale e la domanda di altri servizi collegati agli usi energetici.

Al fine della redazione del Piano, i Comuni con oltre 50.000 abitanti sono suddivisi in
piccoli (<B0.000 abitanti, estensione territoriale <80 km?), medi (60.000-
200.000 ahitanti, estensione territoriale di 80-150 km?) e grandi (>200.000 abi-
tanti, estensione territoriale >150 km?). Nella valutazione dei dati e degli indicatori
si fa riferimento nel primo caso all'intero territorio, nel secondo caso all’intero ter-
ritorio comunale o alla somma di diverse porzioni, e nel terzo caso alla suddivisione
del territorio in parti (per ambito urbanistico, per suddivisione amministrativa, per
zonizzazioni per fini diversi o per caratterizzazioni ambientali).

Caratterizzazione del territorio - La pianificazione energetica territoriale richiede il
reperimento di dati climatologici, demografici e socio-economici; tali dati, se disponi-
bili per un arco temporale di 2-5 anni, possono essere utilizzati per estrapolare le
tendenze nel quinguennio successivo e contribuire a un’efficace descrizione della ten-
denza degli scenari energetici.

Configurazione del sistema energetico - Il Bilancio energetico comunale (BEC) rap-
presenta un quadro di sintesi del sistema energetico riferito a un determinato perio-
do di tempo, in genere un anno; esso consente di dedurre la quantita e la tipologia
di energia prodotta, reperita, trasformata e consumata nel territorio comunale, non-
ché di seguire I'evoluzione della domanda e dell’offerta attraverso il confronto tra
bilanci relativi a diversi anni, evidenziando le correlazioni con il sistema socio-econo-
mico. Per la sua redazione occorre reperire dati sull’offerta di energia (produzione,
importazione ed esportazione di vettori energetici, stoccaggio e trasformazione di
fonti di energia) e sulla domanda di energia (consumi di fonti a rete e non a rete, o
consumi per settori di attivita; a parte sono considerati i consumi dei grandi utenti,
che prevedono la figura dell’energy manager).

II Bilancio & costituito da una matrice con tre sezioni: (a) produzione, importazione,
esportazione e variazione delle scorte di fonti energetiche primarie e secondarie; (b)
processo di trasformazione delle fonti energetiche primarie e derivate; (c) sistema
dei consumi finali, ossia la destinazione di ogni fonte nei settori di impiego.

Per la sua redazione I'ENEA propone la metodologia PETERS6, originariamente stu-
diata per i bilanci regionali ma utilizzabile anche su scala comunale; si tratta di una
matrice in cui vengono riportate tutte le informazioni disponibili in riferimento a clas-
si omogenee di fonti energetiche (solide, liquide, gassose, energia elettrica), in modo
da poter ottenere, per ognuna di esse, I'identita “disponibilita = impieghi”. | diversi
dati quantitativi vengono convertiti in tonnellate equivalenti di petrolio (tep).

Il Bilancio energetico comunale consente di effettuare un’analisi energetica del terri-
torio, valutando il livello dei consumi energetici (primari e secondari) per i vari set-
tori di impiego. Gli usi finali dell’energia possono riassumersi in usi elettrici obbligati,
usi per trasporto e usi termici; in particolare, la conoscenza degli usi finali di energia
a bassa temperatura consente di valutare il potenziale di applicazione delle fonti rin-
novabili.

Oltre che in termini di valori assoluti, la caratterizzazione energetica di un dato ter-
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ritorio va fatta anche rapportando le grandezze energetiche alle variabili economiche,
strutturali e demografiche, ossia costruendo indicatori di efficienza energetica.
Questi indicatori consentono di valutare lo stato dell’efficienza energetica di un deter-
minato settore per un dato periodo di tempo, nonché di confrontare il sistema ener-
getico in esame con altre realta simili e con gli ambiti territoriali superiori (provincia,
regione, Italia, Europa) e di valutarne I'evoluzione temporale; essi risultano utili, inol-
tre, nella fase di definizione degli scenari futuri, per la scelta degli obiettivi e per il
monitoraggio dei risultati delle azioni intraprese.
Fonti energetiche rinnovabili e assimilate: aspetti teorici - Vengono presentate una
classificazione e una rassegna delle diverse fonti rinnovabili e assimilate.
Valutazione dell’effettiva utilizzabilita delle risorse rinnovabili e assimilate - Vengono
presentati dei metodi di stima di massima per valutare I'utilizzabilita delle fonti alter-
native. Se i risultati di questa prima analisi sono positivi, vengono eseguiti studi pit
approfonditi che meglio caratterizzano gli interventi; eventualmente si procede anche
a una loro selezione e classificazione di priorita, in base a criteri basati su effetti rag-
giungibili, convenienza economica, fattibilita tecnica, eventuali ostacoli di tipo norma-
tivo e possibili ricadute occupazionali.
Scenari energetici futuri e individuazione degli obiettivi - Viene introdotto il concetto
di Bilancio energetico comunale tendenziale a At anni, definito come quello che si
avrebbe dopo At anni in condizioni di stazionarieta dello scenario energetico; per for-
mulare questo concetto si effettua un’estrapolazione dei consumi futuri a partire dal-
I'andamento passato, opportunamente corretta in base alle previsioni su parametri
strettamente connessi all’andamento dei consumi (popolazione, volume edificato,
parco veicoli, reddito medio, fatturato delle attivita produttive). Il bilancio delle emis-
sioni previste in atmosfera discende direttamente dal Bilancio energetico comunale
tendenziale, inserendo negli appositi modelli di calcolo (es.: AIRES o THEMIS) i valori
dei consumi futuri stimati; la distribuzione dei modi d’uso dell'energia e degli appa-
recchi utilizzati e di difficile conoscenza, mentre le caratteristiche tecnologiche deg|i
impianti, per orizzonti temporali brevi, possono essere supposte invarianti, a meno di
eventuali prescrizioni normative.
Il Bilancio energetico comunale ha lo scopo di programmare, per un arco di tempo di
5-10 anni, un sistema energetico per il territorio capace di far fronte agli sviluppi
qualitativi e quantitativi della domanda, opportunamente “gestita” in modo da favori-
re un uso razionale dell’energia, con un’offerta pit efficiente e orientata all'impiego di
fonti rinnovabili. Lanalisi dei bilanci energetici e delle emissioni attuali e tendenziali,
unita all'impiego di opportuni indicatori, fornisce le indicazioni strategiche sulla pro-
gettazione degli interventi; per stabilire le priorita tra le diverse azioni da intrapren-
dere, occorre considerarne la fattibilita normativa, la fattibilita tecnica, la fattibilita
economica, la valutazione dei risultati, il Bilancio energetico comunale risultante dagli
obiettivi previsti e il Bilancio delle emissioni associato.

* Strumenti di attuazione e gestione della pianificazione - Vengono descritte le modali-
ta attuative e le procedure di gestione del Piano. | principali aspetti affrontati riguar-
dano gli strumenti operativi (creazione di un’Agenzia comunale per I'energia, con un
ruolo di coordinamento, indirizzo e controllo dell’attuazione del Piano), gli strumenti
finanziari (contributi in conto capitale), gli strumenti normativi (regolamento edilizio
comunale, interazione con strumenti urbanistici) e gli strumenti di formazione e infor-
mazione (formazione dei tecnici comunali, diffusione presso il pubblico).

3.2 Metodologia CISPEL/ACEA/Ambiente Italia

La guida fornita da CISPEL/ACEA/Ambiente Italia (Al, 1997) & orientata a fornire crite-
ri e metodologie per Piani energetici integrati con una forte valenza e connotazione



ambientale. A differenza della Guida ENEA, questa metodologia prevede anche il calcolo
delle esternalita ambientali, ossia dei costi ambientali associati all’attuale sistema di
produzione e distribuzione dell’energia per gli usi finali.
Per I'attivazione della procedura per il Piano energetico ambientale comunale (PEAC),
la Guida prevede le seguenti fasi:
* Delibera della Giunta municipale e affidamento dell'incarico alla Municipalizzata (se
esiste) del coordinamento degli studi preliminari e della redazione del Piano d'azione.
* Eventuale delibera per I'affidamento dell’elaborazione degli studi preliminari o di parte
di essi a enti, istituti o professionisti tecnicamente competenti.
* Elaborazione di studi preliminari da parte della Municipalizzata e/o degli specialisti
incaricati secondo un indice predefinito - Il Bilancio energetico comunale rappresen-
ta il principale strumento operativo di tutta la procedura di pianificazione; oltre a
“fotografare” la situazione attuale, esso fornisce strumenti analitici e interpretativi
di quella situazione, della sua evoluzione storica e della sua configurazione a livello ter-
ritoriale e a livello intrasettoriale. Tale Bilancio deve prevedere attivita conoscitive e
analitiche non solo sul lato della domanda e dell'offerta, ma anche sul lato delle ester-
nalita ambientali; queste ultime richiedono la stima dei costi ambientali associati agli
usi finali di energia (emissioni inquinanti, emissioni di gas-serra, altri) e I'analisi del
ciclo di vita.
La contabilita dei consumi finali a scala comunale dovrebbe in prima ipotesi essere
articolata per macrosettori (agricoltura, civile residenziale, civile terziario, industria,
trasporti) e per vettori energetici (carbone, olio combustibile, gasolio, benzina, GPL,
metano, energia elettrica). La contabilizzazione di tutte le voci di consumo finale va
riportata al livello di disaggregazione e di dettaglio pili approfondito possibile secon-
do un criterio infrasettoriale (per sottosettori di impiego), temporale (andamento
stagionale, mensile e orario in alcuni giorni-tipo della domanda energetica) e spaziale
(disaggregazione della domanda comunale in sub-aree, consentendo un confronto per
indici fra diverse zone della citta).
Le informazioni fornite dai dati disponibili possono essere sintetizzate attraverso indi-
catori rispettivamente di consumo / domanda finale di energia, di prestazione delle
tecnologie energetiche, di efficienza del sistema energetico e di prestazione econo-
mico-finanziaria. Lanalisi del ciclo di vita dell’energia rappresenta uno strumento di
valutazione utile ai fini della comparazione di diversi scenari integrati di consumo-
approvvigionamento-produzione in relazione ai costi globali, in termini energetici e di
emissioni, che ogni scenario comporta. La quantificazione delle emissioni atmosferi-
che associate ai diversi scenari energetici & significativa anche in ambito comunale,
in quanto esse assumono una duplice valenza: a scala locale costituiscono un indica-
tore diretto della pressione sulle risorse ambientali determinata dalle attivita antro-
piche, mentre a scala globale I'obiettivo del contenimento delle emissioni di gas-serra
deve necessariamente essere implementato nelle politiche locali.
La ricostruzione del sistema energetico richiede una simulazione del funzionamento
dei diversi anelli della “catena” energetica. |l software TEMIS (Total Emission Model
for Integrated Systems), messo a punto dall'Oekoinstitut di Friburgo e adattato alla
situazione italiana da Ambiente Italia, consente di valutare le emissioni atmosferiche
derivanti da conversioni energetiche, considerando tutto il ciclo dei combustibili dal-
I'estrazione alla lavorazione e al trasporto degli stessi; una particolare versione di
questo software ¢ stata preparata per operare nell'ambito del progetto “Urban CO,"
dell'ICLEI, con un’attenzione alle problematiche dei hilanci su scala urbana.
Definizione del Piano d'azione - Dopo I'analisi della situazione reale e degli scenari
futuri senza interventi, occorre formulare un Piano d’azione che individui la combina-
zione di interventi in grado di soddisfare gli obiettivi del pianificatore/decisore, come
ad esempio il contenimento delle emissioni. La metodologia pit idonea a tal fine &
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costituita dalla Pianificazione integrata delle risorse (Integrated Resource Planning)
o Pianificazione a costo minimo (Least Cost Planning), che considera come risorse
energetiche, anche economicamente convenienti, non solo quelle tradizionali della
produzione, ma anche quelle derivanti da una corretta ed efficiente Gestione della
domanda (Demand Side Management). Per valutare la convenienza economica delle
opportunita di aumento dell'efficienza, si utilizza il seguente indicatore:

Costo dell'Energia Risparmiata (CER) = [(investimento iniziale x fattore di recupero
del capitale) + variazione di costi operativi e di manutenzionel / risparmio di energia
annuo

La Guida suggerisce alcune tecnologie disponibili e i relativi interventi da adottare per
ottenere una maggiore efficienza negli usi finali. Inoltre le aziende e gli enti locali pos-
sono realizzare dei centri specializzati per la consulenza a utenti, progettisti e instal-
latori, nonché attivare numerosi interventi volti a conseguire risparmi nei consumi di
energia di propria pertinenza, con ricadute sia in termini economici sia di immagine
presso la cittadinanza.

Delibera della Giunta municipale di approvazione del Piano d’azione e degli strumenti
amministrativi, operativi e di finanziamento necessari alla realizzazione delle azioni
previste - La fattibilita e I'attuazione del Piano d’azione devono essere sottoposte a
verifiche in base a considerazioni di ordine tecnico, economico e gestionale; devono
inoltre essere indicate le modalita di gestione della fase attuativa. Gli interventi pre-
visti nel Piano d’azione devono inoltre integrarsi con le altre strategie di sviluppo e
pianificazione; essi possono trovare attuazione anche attraverso strumenti di cui
I’Amministrazione comunale gia dispone, quali la normativa urbanistica (norme tecni-
che di attuazione del Piano regolatore generale e Regolamento edilizio), altri atti
amministrativi (capitolati speciali di oneri per le gare di appalto pubbliche per ristrut-
turazioni edilizie e servizi energetici, convenzioni o contratti di servizio). Deve infine
essere assicurato il coordinamento con gli altri piani di settore (Piano rifiuti, Piano
urbano del traffico, Piano acque).

In sintesi, un Piano energetico comunale che persegua obiettivi di carattere operativo
e di reale applicabilita deve: a) ricostruire la struttura del sistema energetico-ambien-
tale-territoriale (per vettori, per settori, per usi finali, per aree territoriali); (b) forni-
re un quadro il pill possibile esauriente dell’evoluzione storica della situazione energeti-
co-ambientale e, se possibile, individuare i possibili scenari di sviluppo urbano (sotto il
profilo economico, demografico, territoriale, ecc); (c) individuare il potenziale di inter-
vento (sul lato della domanda e sul lato dell'offerta utilizzando fonti rinnovabili) e gli
strumenti attivabili nei diversi campi d’azione; (d) definire un conseguente Piano d’azio-
ne; (e) individuare ostacoli e fattori “di successo” per |'attuazione di tale piano.



4. ConsumI ENERGETICI ED EMISSIONI DI GAS-SERRA NELLE PRINCIPALI CITTA ITALIANE

Le modalita di produzione e consumo dell’energia, e le conseguenti emissioni in atmo-
sfera, rappresentano un elemento determinante della qualita ambientale delle aree
urbane e, pit in generale, della sostenibilita urbana.

L'attenzione per questa tematica & evidente, a livello europeo, nella Comunicazione della
Commissione europea “Verso una strategia tematica sull'ambiente urbano” (CE, 2004).
In Italia, diversi istituti ed enti di ricerca pubblici e privati stanno concentrando la pro-
pria attenzione sul ruclo delle citta rispetto agli obiettivi nazionali di politica energetica
e ambientale.

COMUNI Consumi di energia elet- Consumi di gas per uso
trica per uso domestico domestico e per
(KWWh/ah.) riscaldamento (m%ah.)

Bologna 1233,0 667,7

Firenze 1191,0 482,6

Genova 1023,5 438,2

Milano 1224,6 603,7

Napoli 1058,6 153,2

Palermo 1180,2 46,0

Roma 1309,4 316,6

Torino 1122,5 524,2

Tabella 1 - Consumi di energia nelle principali citta italiane (anno 1998)
Fonte: ISTAT (1998)

A livello locale, benché non vi siano obiettivi vincolanti, la stima delle emissioni ha
comungue un notevole significato per determinare I'efficacia delle eventuali azioni intra-
prese sull’intero sistema energetico, consentendo anche di capire quanto gli andamen-
ti siano determinati da azioni svolte a livello nazionale o da azioni svolte a livello locale.
Un esempio in tal senso deriva dall'indicatore “Contributo locale al cambiamento clima-
tico globale”, sviluppato nell’ambito del progetto “Indicatori Comuni Europei — Verso un
profilo di sostenibilita locale” (Al, 2003), realizzato con il supporto della Commissione
europea — DG Ambiente, del Ministero dell’ambiente e della tutela del territorio e
dell’Agenzia per la protezione dell’'ambiente e per i servizi tecnici.

Alcune citta italiane (Alessandria, Bologna, Caltanissetta, Napoli, Palermo, Roma, Tori-
no, Trento) hanno inoltre aderito alla campagna “Citta italiane per la protezione del cli-
ma”, finalizzata ad assistere i governi locali nelle loro attivita per la riduzione dei gas-
serra, che ha ricevuto il supporto del Ministero dell’'ambiente nell’ambito delle iniziati-
ve per |'attuazione del Protocollo di Kyoto.

La campagna si svolge in stretto coordinamento con la Segreteria europea dell’Inter-
national Council for Local Environmental Initiatives (ICLEI), che coordina la Campagna eu-
ropea. In Italia, la Campagna & coordinata dall’Agenzia per I'energia della Citta di Torino
e, dal punto di vista tecnico-scientifico, dall’Agenzia energetica della Provincia di Livorno,
che si avvalgono del supporto del Ministero dell’ambiente e della tutela del territorio.
La Campagna fornisce alle citta aderenti il supporto tecnico necessario per redigere il
proprio hilancio di emissioni di anidride carbonica e I'assistenza nella redazione dei Piani
comunali per la riduzione dei gas-serra. Per aderire alla campagna, le citta devono
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approvare una delibera della Giunta comunale con la quale si impegnano a redigere un
Bilancio delle emissioni di gas-serra del proprio Comune, a definire degli obiettivi di ridu-
zione delle emissioni, e sviluppare e adottare un Piano comunale per la riduzione dei gas-
serra (da approvare in Consiglio comunale), a implementare tale Piano comunale e a
verificare le azioni e gli effetti di riduzione dei gas-serra.

Seppur utilizzando metodologie diverse e quindi fornendo dati non comparabili tra loro,
negli ultimi anni diverse citta hanno stimato le proprie emissioni di anidride carbonica a
livello comunale o provinciale.

Alcune amministrazioni locali hanno utilizzato il modello e software di calcolo AIRES
(Analisi Integrata per la Riduzione dell’Effetto Serral, uno strumento realizzato all’in-
terno del “Programma di azioni a supporto dell'iniziativa delle amministrazioni locali in
attuazione della Convenzione quadro sui cambiamenti climatici”, finanziato dal Ministero
dell’'ambiente. AIRES (1998) & a disposizione delle amministrazioni provinciali e regionali
e dei Comuni aventi popolazione superiore alle 50.000 unita. Questa iniziativa si & svol-
ta nell’ambito delle campagne europea e italiana “Citta per la protezione del clima”.

La metodologia si basa su un’analisi di ciclo di vita e produce una stima delle emissioni
attraverso |I'applicazione di opportuni fattori di emissione su tre fasi della produzione:
guelle derivanti dall’utilizzo del vettore energetico (emissioni dirette), quelle derivanti
dalla produzione del vettore energetico (emissioni indirette) e quelle necessarie alla
produzione dei dispositivi necessari all’utilizzo del vettore energetico (emissioni da
materiali). Tale metodologia porta a calcolare le emissioni di gas-serra di un territorio
sulla base dei consumi di energia conformemente a un principio di responsabilita; per-
tanto, nel caso in cui un territorio sia un importatore netto di energia elettrica, calco-
lare le emissioni sulla base dei consumi vuol dire attribuire al territorio in esame anche
le emissioni generate altrove nel processo di combustione che ha portato alla produ-
zione del vettore energetico. Infatti, a livello locale contabilizzare solo le emissioni diret-
te — come awviene a livello nazionale secondo la metodologia messa a punto
dall'International Panel on Climate Change (IPCC) - pud portare a ignorare ampie quote
di emissioni che di fatto vengono prodotte in altri territori per soddisfare consumi loca-
li e, quindi, a sottostimare il contributo all’effetto serra del territorio in esame.

5. Caso 1 sTupio: TorinD

La Provincia di Torino pubblica periodicamente un Rapporto sull’energia; il Terzo rap-
porto (2003) contiene i dati aggiornati al 2001. Lindicatore sulle emissioni locali di ani-
dride carbonica & contenuto anche nel “Rapporto sullo stato della sostenibilita”. La citta
di Torino ha aderito alla Campagna “Citta italiane per la protezione del clima”.

Il Piano d’Azione Energetico Ambientale, approvato dal Consiglio Provinciale nel 2002,
riveste il ruolo di vero e proprio documento programmatico della Provincia di Torino nel
settore energetico, definendo obiettivi, azioni, risultati attesi, tempi e risorse necessa-
rie ad attuare le prime azioni programmate. Il documento fornisce un aggiornamento
della normativa di settore intercorsa negli ultimi anni e ne mette in evidenza le rilevan-
ti ripercussioni in ambito locale. Esso inoltre definisce |e indicazioni politiche dell'intera
programmazione energetica in merito alle diverse aree di intervento dell’ente e detta-
glia le sette linee d’attivita in cui viene ripartita I'agenda delle azioni (attivita di repor-
ting e analisi energetiche, funzioni amministrative di competenza, interventi sul patri-
monio di proprieta, attivita di sostegno agli enti locali, progetti mirati e buone pratiche,
incentivi, e formazione/informazione).

Per la citta di Torino sono state calcolate per I'anno 1997 le emissioni di gas-serra per
vettore e per settore energetico. La metodologia adottata dalla Provincia per la con-
tahilizzazione delle emissioni climalteranti & quella prevista dal software di calcolo AIRES



(vedi Paragrafo 4). Per apprezzare le importazioni di energia elettrica, la metodologia
si basa sui consumi energetici e non solo sulla produzione.

Va tuttavia precisato che la contabilizzazione delle emissioni di gas-serra condotta in
questo studio si riferisce al solo settore energetico, e trascura quindi altre fonti di
emissioni, quali i processi industriali e I'utilizzo di solventi, il processo di smaltimento dei
rifiuti, I'allevamento e I'agricoltura; tali fonti andrebbero poi controbilanciate con i pozzi
naturali di assorbimento dei gas climalteranti (tipicamente le foreste), che contrasta-
no I'effetto emissivo naturale e antropico.

Le emissioni di gas-serra in provincia di Torino risultano essere in continua crescita: nel
2001 si sono registrate 18.354 chilotonnellate di anidride carbonica equivalente (vedi
Tabella 2.

Nel periodo 1990-2001 le emissioni di gas serra derivanti dai consumi energetici sono
cresciute del 13,8%, un tasso quasi doppio rispetto alla media nazionale; tale aumen-
to si & interamente concentrato nella seconda meta degli anni Novanta. Nel 1999 e nel
2000, seguendo I'andamento dei consumi energetici, le emissioni si sono leggermente
contratte rispetto al valore massimo registrato nel 1998; tuttavia nel 2001 si e
riscontrato un nuovo incremento.

In assenza di una conversione delle fonti energetiche, la crescita dei consumi si & tra-
dotta in una crescita delle emissioni di anidride carbonica sostanzialmente equivalente.

1990 1995 1998 1999 2000 2001
Trasporti 4.005 4270 4.796 4.877 4.868 5.048

Attivita
pmmd“uthvelm 5.829 5.782 9.766 9.496 9.696 2.810

Usi civili 6.296 6.470 7.487 7.499 7.298 7.495
Totale 16.130 16.522 18.049 17.872 17.862 18.354

Tabella 2 - Provincia di Torino: Emissioni di gas-serra per settore (kton di CO, eq.)
Fonte: Elaborazione APAT da Provincia di Torino (2003)

I 31,7% delle emissioni di gas-serra nel 2001 ¢ attribuibile al settore delle attivita pro-
duttive, il 40,8% agli usi civili e il 27,5% al settore dei trasporti (vedi Tabella 3).
Analizzando le variazioni assolute dei tre macrosettori rispetto ai dati del 1990, si rile-
va che i settori degli usi civili e dei trasporti sono i maggiori responsabili dell’aumento
delle emissioni climalteranti imputabili agli usi energetici; & pertanto su di essi che
andrebbero prese le misure pil incisive.

Settori Emissioni di gas-serra (%)
Trasporti 27,5
Attivita produttive 31,7
Usi civili 40,8
Totale 100,0

Tabella 3 - Provincia di Torino: Emissioni di gas-serra per settore (anno 2001 — dati percentuali)
Fonte: Provincia di Torino (2003).

Anche le emissioni pro capite hanno registrato una continua crescita, sebbene negli
ultimi anni la loro curva presenti un’inversione interessante. Utilizzando una linea di ten-
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denza lineare a partire dal 1985, si puo stimare I'evoluzione delle emissioni nei prossi-
mi anni; con tale approccio semplificato, al 2010 si avrebbe un aumento del 19,8%
delle emissioni rispetto ai valori del 1990 (circa 19.334 kton). Tale stima, puramente
indicativa, fornisce tuttavia un ordine di grandezza sulla riduzione reale delle emissioni
necessaria per raggiungere gli obiettivi di Kyoto. Poiché nel 1990 le emissioni risulta-
vano pari a circa 16.129 kton, I'obiettivo di emissione al 2010 & di 15.081 kton (vedi
Tabella 4). Considerando pero I'evoluzione tendenziale delle emissioni, la riduzione reale
sarebbe di 4.253 kton (calcolato rispetto al dato stimato per il 2010), pari a ben il
15% circa della situazione nazionale.

1990 2010
Emissioni di gas-serra 16.129 19.334
Ohiettivo di Kyoto
(-6,5% rispetto al 1990) 15.081
Riduzione delle emissioni
rispetto all’obiettivo 4.253

Tabella 4 - Provincia di Torino: Emissioni di gas-serra (kton)
Fonte: Provincia di Torino (2003)

6. Caso 1 stubio: \[ENEZIA

Nel 2003 il Comune di Venezia ha elaborato il proprio Piano energetico ambientale. Negli
studi preliminari al Piano & stata effettuata un'analisi dell’evoluzione storica dei consumi
energetici nel periodo 1990-2000 e sono stati determinati i fattori causa dei consumi e
della loro possibile evoluzione futura. Per la costruzione degli scenari futuri, sono state
considerate le condizioni che possono determinare cambiamenti della domanda e dell’of-
ferta di energia. In particolare, & stata ricostruita una panoramica delle principali tecno-
logie applicabili al fine di ottenere una maggiore razionalizzazione dell’'uso dell’energia; si
& considerato, inoltre, anche 'aspetto connesso all’organizzazione energetica, intenden-
do con questo termine quell’insieme di accorgimenti atti alla promozione dell’efficienza
energetica che si basano sulla struttura e sulla relazione tra le diverse parti che costi-
tuiscono la domanda di energia. In funzione del peso delle diverse condizioni sul sistema
energetico, con riferimento al 2010 sono stati individuati uno scenario tendenziale (che
presuppone che I'evoluzione del sistema avvenga secondo meccanismi standard), uno
scenario di riduzione (basato su azioni ragionevolmente praticabili per il periodo conside-
rato) e uno scenario potenziale (che considera il potenziale tecnico di riduzione raggiungi-
bile mediante la completa applicazione delle iniziative contenute nelle ipotesi del prece-
dente scenario). Lo scenario tendenziale e quello potenziale definiscono I'intervallo all'in-
terno del quale si collocano gli altri scenari di promozione dell’efficienza energetica.

Le analisi svolte sul sistema energetico sono state accompagnate da analoghe analisi
sull’evoluzione delle emissioni di gas-serra a esso associate, sulla base di un’analisi glo-
bale delle fonti energetiche, prendendo in considerazione tutti i passi tecnologici che si
inseriscono nel ciclo di vita di un vettore energetico; per questo motivo si & realizzata
un’analisi del sistema di offerta di energia (produzione interna ed esterna). Attraverso
guest’analisi & stata ricostruita |'evoluzione passata delle emissioni dei gas-serra e ne
¢ stata valutata I'evoluzione futura a seguito degli interventi proposti; in analogia con
quanto stabilito dal Protocollo di Kyoto, si vuole inoltre valutare quale sia stata e quale
sara la variazione delle stesse rispetto al 1990, preso come anno di riferimento.

Sono state infine predisposte linee d’azione in grado di orientare I'evoluzione del siste-
ma energetico verso criteri di maggiore sostenibilita. Il Piano d’azione che si delinea in-



troduce il fattore “efficienza energetica” come indicatore di qualita delle scelte strate-
giche di sviluppo territoriale e urbanistico e di quelle gestionali @ amministrative; esso
pud costituire I'occasione per intervenire pill efficacemente nell'integrazione di alcune
scelte strategiche compiute in diversi piani di settore, con la diminuzione dei flussi di e-
nergia, I'innalzamento dell’efficienza a parita di servizio reso e il conseguente beneficio
ambientale ed economico per I'intera comunita locale.
Nel Piano energetico & stato esaminato I’andamento delle emissioni di gas-serra (ani-
dride carbonica, metano e protossido di azoto) per i vari settori, considerando I'effet-
to complessivo di questi gas attraverso il valore dell’equivalente di anidride carbonica
(CO, eq.). Per determinare le emissioni dovute allutilizzo delle fonti energetiche, i dati
di consumo sono stati moltiplicati per opportuni coefficienti di emissione specifica cor-
rispondenti ai singoli vettori energetici utilizzati; per ogni vettore energetico sono stati
considerati due coefficienti di emissione, uno relativo alla produzione del vettore stes-
so, I'altro relativo al suo consumo.
Per quanto riguarda il primo coefficiente, & necessario fare uno studio delle modalita at-
traverso le quali il settore energetico garantisce I'approvvigionamento dei diversi vettori
sul mercato; si tratta, in sintesi, di individuare il mix di fonti primarie utilizzate, di valutare
I'efficienza di trasformazione degli impianti operanti a servizio dell'area considerata e di
descrivere le reti di distribuzione stimando le perdite di trasmissione ad esse connesse.
Questa analisi consente di ricostruire la struttura dell’'offerta energetica locale e di sti-
mare anche ['efficienza “a valle” dell'ambito territoriale oggetto dello studio. Per il comune
di Venezia, la struttura di approvvigionamento & stata ricondotta ai seguenti elementi:
— per guanto riguarda i prodotti petroliferi, alla rete di distribuzione commerciale e alle
provenienze dei singoli vettori (raffinerie e luoghi di estrazione);
— per quanto riguarda i combustibili solidi, alla rete di distribuzione commerciale e alle
provenienze dei singoli vettori;
— per quanto concerne il gas naturale, alla rete SNAM e alla struttura distributiva loca-
le (Italgas);
— per guanto concerne |'energia elettrica, alla rete ENEL e di altri produttori e/o distri-
butori.
Il coefficiente di emissione specifica relativo al consumo di un vettore energetico si rife-
risce ai dispositivi utilizzati. In questa analisi ci si & riferiti a emissioni specifiche medie,
considerando che per quanto riguarda le sostanze considerate non vi sono sostanziali
differenze tra le emissioni specifiche di dispositivi diversi; tale valore & uguale a 1 per
I'anidride carbonica, a 21 per il metano e a 310 per il protossido d’azoto.
Le emissioni complessive nel 2000 ammontano a 3.944 kton di CO, eq.. Dopo la dimi-
nuzione dei primi anni Novanta, le emissioni si sono poi stabilizzate (vedi Tabella 5).

1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Dirette 1.405 1.403 1.457 1.399 1.444 1.467 1.478
Indirette| 3.183 2.581 2.547 2.483 2.479 2.454 2.525
Totale 4.488 3.984 4.004 3.881 3.923 3.921 3.944

Tot. nor-
malizzato 4.584 3.953 3.972 3.905 3.91 3.961 4.040

Tabella 5 - Comune di Venezia: Emissioni di gas-serra per tipologia di emissione

Fonte: Comune di Venezia (2003)

Legenda: le emissioni dirette sono legate all’'uso finale delle fonti energetiche e avvengono a livel-
lo locale; le emissioni indirette sono legate alla produzione e distribuzione delle fonti energetiche
e possono avvenire sia all'interno sia all’esterno del territorio in esame. | valori normalizzati depu-
rano i dati delle condizioniclimatiche e della diminuzione dell'estensione del territorio comunale.
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Considerando i valori normalizzati, il valore al 2000 risulta di 4.040 kton, facendo intra-
vedere un leggero incremento durante gli ultimi anni (era pari a 3.953 kton di CO, eq.
nel 1995). Le emissioni annue per abitante ammontano a oltre 14 tonnellate, che &
circa il doppio della media nazionale.

Come per il consumo energetico, anche per le emissioni di gas-serra il peso maggiore
¢ rappresentato dal settore produttivo (pari al 57% del totale), a causa dell’elevato
consumo di energia elettrica. Gli altri settori contribuiscono in maniera pressoché ugua-
le tra loro (vedi Tabella B).

Le attivita produttive portano le emissioni a livelli molto alti rispetto a un contesto urba-
no medio; se si esclude il settore produttivo, si scopre che le emissioni seguono un
andamento da realta urbana “pili normale”. Ma & anche evidente che il peso di poche
ma grosse realta produttive puo fare cambiare in poco tempo le tendenze in atto, come
si & visto con la riduzione dei consumi e delle emissioni avvenuta durante i primi anni
Novanta proprio a seguito dell’interruzione di alcuni processi produttivi ad alta intensi-
ta energetica.

1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Trasporti 484 943 953 358 293 613 610

Attvita
produttive 3.004 2.327 2.258 2.182 2.145 2.132 2.259
Terziario 447 496 531 521 554 568 514
Residerziale 653 619 662 621 631 608 560

Totale 4.589 3.985 4.004 3.882 3.923 3.921 3.943

Tabella 6 - Comune di Venezia: Emissioni di gas-serra per settore (kton di CO, eq.)
Fonte: Elaborazione APAT su dati Comune di Venezia (2003).

Nella ripartizione vettoriale delle emissioni di gas-serra (vedi Tabella 7) si nota con evi-
denza il ruolo dell’energia elettrica, il cui peso risulta essere pari al 58% del totale.

1990 1995 1996 1997 1998 | 1999 2000
GPL 66 54 60 52 72 78 71
Benzina 021 299 305 304 310 308 291
Gasolio 282 253 255 257 275 289 302
Gas 1085 | 1040 | 1.092 | 102 | 1.034 | 1.04 995
naturale

Energia | 5g95 | 5933 | o093 | 2041 | 2232 | 2204 | 2285
elettrica

Totale 4589 | 3984 | 4005 | 3.880 | 3.923 | 3.920 | 3.944

Tabella 7 - Comune di Venezia: Emissioni di gas-serra per vettore (kton di CO, eq.)
Fonte: Elaborazione APAT su dati Comune di Venezia (2003).

Per quanto riguarda le emissioni dovute alle centrali termoelettriche presenti nel terri-
torio comunale (Tabella 8), esse hanno registrato un incremento dovuto essenzialmen-
te al gas naturale, sebbene la quota relativa al carbone resti comunque dominante.

Questi dati vengono riportati in forma separata dai precedenti in quanto non vengono
attribuiti alla citta stessa, ma ricadono sul proprio territorio. In effetti, viene attribui-
ta alla citta solo la porzione derivante dall’'energia elettrica prodotta localmente e qui
consumata, mentre il resto va in esportazione; tale principio & coerente con la quota di
emissioni associata all'energia importata che, chiaramente, & stato attribuito alla citta.



1930 | 1985 | 1996 | 1997 | 1398 | 1999 | 2000
Carbone | 5966 | 4940 | 3941 | 3050 | 4534 | 4841 | 6678
Olio com-| o0 | 4 190 625 802 687 679 283
hustihile
Metano | 1428 | 3768 | 3796 | 4076 | 4477 | 3996 | 3.927

Tabella 8 - Comune di Venezia: Emissioni dalle centrali termoelettriche (kton di CO, eq.).
Fonte: Comune di Venezia (2003).

A seguito dell’analisi dell'andamento delle emissioni per i diversi settori, i risultati otte-
nuti sono stati aggregati per ricostruire un quadro complessivo (vedi Tabella 9). Nello
scenario di riduzione, la differenza delle emissioni rispetto al 1990 & del 25%; d’altra
parte essa era gia del 14% nel 2000, calo dovuto essenzialmente alla chiusura di pro-

cessi produttivi ad alta intensita energetica.

Emissioni di Riferimento Attuale Tendenziale | Potenziale Riduzione
gas-serra (1990) (2000) (2010) (2010) (2010)
Residenziale 646 557 579 383 528
Terziario 444 512 564 386 515
Attivita 3.044 2,259 1.987 1,802 1.803
produttive

Trasporti 488 615 641 539 575
Totale 4.582 (¥) 3.944 3.771 3.110 3.422
Variazione su 661 350
tendenziale

Vlariazione su

riferimento (%) -14 -18 -32 25

Tabella 9 - Comune di Venezia: Emissioni di gas-serra a livello settoriale per diversi scenari (kton

di GO, eq.).

Fonte: Comune di Venezia (2003). - (*) dato in corso di verifica

Considerando anche altri interventi ipotizzati (rete di teleriscaldamento, gestione dei
rifiuti solidi urbani e gestione del verde), il risultato complessivo viene riassunto nella

Tabella 10.
Emissioni di Riferimento Attuale Tendenziale | Potenziale | Riduzione
gas-serra (1990) (2000) (2010) (2010) (2010)
Settori 4.582 3.944 3.771 3.110 3.422
Rete tele- 0 0 0 54 54
riscaldamento
Gestione rifiuti 025 177 03 03 03
solidi urhani
Gestione verde 0 0 2,4 2,4 -2,4
Totale 4.807 4.120 3.792 3.077 3.388
Variazione su 715 404
tendenziale
Vlariazione su
riferimento (%) 14 21 -36 -30

Tabella 10 - Comune di Venezia: Variazione complessiva delle emissioni di gas-serra (kton di CO, eq.).

Fonte: Comune di Venezia (2003).
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1. Caso ni1 stupio: BoLoGnA

I Comune di Bologna ha una lunga storia di programmazione energetica e di stima delle
emissioni di gas climalteranti. Nel 1981, insieme all’AGIP Petroli, & stata attivata un’im-
portante ricerca sui consumi energetici (“Bologna Energy Study — BEST”), sulla cui
base sono state effettuate alcune scelte a favore del risparmio energetico e della coge-
nerazione abbinata al teleriscaldamento. Nel 1991 il Comune ha aderito al progetto
“Urban CO, Reduction”, finalizzato alla stabilizzazione delle emissioni dei gas-serra, € |l
cui lavoro di aggiornamento € iniziato nel 1998; nel 1995 & stata approvata una deli-
bera comunale che definiva le “Strategie di riduzione delle emissioni di anidride carboni-
ca”. La citta ha inoltre aderito alla Campagna “Citta italiane per la protezione del clima”.
Nell'ambito del progetto “Urban CO, Reduction” & stato elaborato il Bilancio energeti-
co e delle emissioni comunali di anidride carbonica al 1990, sono stati confrontati tali
risultati con lo studio BEST per comprenderne I'evoluzione e sono stati formulati pos-
sibili scenari al 2005 dei consumi energetici e delle relative emissioni di gas climalte-
ranti (scenario “business as usual” scenario di riduzione e scenario potenziale; infine,
sono state selezionati possibili azioni di contenimento e sono stati definiti alcuni obiet-
tivi di riduzione delle emissioni.

| consumi energetici complessivi della citta sono stati valutati, al 1997, pari a 757 ktep
(espressi in energia finale), a fronte dei 620 ktep del 1985 e dei 692 ktep del 1990
(vedi Tabella 11). A partire dal 1985 si e registrato un incremento pari a circa I'1,5%
annuo; tra il 1990 e il 1997 'incremento € stato pari al 9,5%.

| valori di consumo sono stati calcolati normalizzando i consumi dei vettori energetici
utilizzati per il riscaldamento mediante i “gradi-giorno”, svincolandosi quindi dai fattori
climatici; il processo di normalizzazione si & reso necessario in quanto, nella realta bolo-
gnese, i consumi energetici per riscaldamento rappresentano una quota significativa dei
consumi, e le loro variazioni possono mascherare le variazioni tendenziali degli stessi.
Laumento dei consumi energetici si riflette in un aumento ancor pili marcato dei con-
sumi per abitante, dal momento che questi ultimi sono stati caratterizzati da una con-
tinua diminuzione negli anni considerati: si & passati da 1,33 tep nel 1985, a 1,55 nel
1990 e a 1,82 nel 1997.

La ripartizione settoriale dei consumi si caratterizza per una prevalenza del residenzia-
le, seguito dai trasporti, dal terziario e dalle attivita produttive (agricoltura e industria).
L'analisi delle variazioni intercorse mette in evidenza un natevole incremento del terzia-
rio e dei trasporti, mentre per le attivita produttive e il residenziale si registrano varia-
zioni alterne.

1985 | 1980 | 1892 | 1984 | 1896 | 1997
Trasporti 183 213 231 228 230 230
;‘I‘_:il‘l’;tfme 73 70 70 64 75 77
Terziario 98 120 141 159 159 164
Residenziale | 266 287 074 077 280 286
Totale 620 592 718 708 744 757

Tabella 11 - Comune di Bologna: Consumi energetici per settore (ktep)
Fonte: Elaborazione APAT da Comune di Bologna (1998)

Per quanto riguarda la ripartizione per tipologia di vettori energetici (vedi Tabella 12),
il gas naturale e I'energia elettrica hanno registrato un continuo incremento, che si &
verificato a scapito del gasolio e dell’olio combustibile. Per il GPL non si notano tenden-



ze particolari, mentre & interessante osservare la crescita del fluido termovettore a
partire dal 1990.

1985 1990 1992 1994 1996 19917
Fluido 0 7 8 9 1 14
termovettore
Olio
combustihile 23 8 9 4 4 9
GPL 13 18 13 12 15 22
Benzina 113 133 151 151 152 150
Gasolio 139 121 104 100 95 96
Gas naturale 251 305 330 342 349 349
Energia 79 99 106 110 118 121
elettrica
Totale 618 691 721 728 744 757

Tabella 12 - Comune di Bologna: Consumi energetici per vettore energetico (ktep)
Fonte: Elaborazione APAT da Comune di Bologna (1998).

Le emissioni di gas-serra sono state valutate pari a 2.322 kton di CO, eq. nel 1985, a
2.578 nel 1990 e a 2.788 nel 1997 (vedi Tabella 13); I'incremento verificatosi tra il
1990 e il 1997 & stato dell'8,2%.

1985 1990 1992 1994 1996 1997
Indirette 844 1.010 1.028 1.028 1.110 1.146
Dirette 1.478 1.568 1.621 1.611 1.625 1.642
Totale 2.322 2.578 |2.628 (%) 2.670 2.735 2.788

Tabella 13 - Comune di Bologna: Emissioni dirette e indirette per tipologia di emissione (kton di
C0, eq.)

Fonte: Elaborazioni APAT da Comune di Bologna (1998)

(*) dato in corso di verifica.

Legenda: le emissioni dirette sono legate all’'uso finale delle fonti energetiche e avvengono a livel-
lo locale; le emissioni indirette sono legate alla produzione e distribuzione delle fonti energetiche
e possono avvenire sia all'interno sia all’esterno del territorio in esame (nel caso bolognese sono
essenzialmente esterne).

Laumento delle emissioni & stato percentualmente inferiore all’aumento dei consumi, il
che significa che il contenuto di carbonio per ogni unita di energia consumata & dimi-
nuito; cio e stato dovuto da un lato al fatto che I'incremento del consumo complessivo
& stato determinato in gran parte dal gas naturale, che sostituisce vettori energetici
con un maggior contenuto di carbonio, e dall’altro alla variazione del mix elettrico.

Nel 1997 il residenziale ha contribuito con il 36% delle emissioni, mentre il terziario con
il 25% (vedi Tabella 14); i settori residenziale e terziario si sono avvicinati in termini di
emissioni pitl di quanto sia successo in termini di energia consumata.
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1985 | 1990 | 1992 | 1994 | 1936 | 1987
Trasporti 607 705 765 753 760 763
:::'il‘l’i‘ftive 308 306 290 261 294 305
Terziario 436 547 617 673 687 707
Residenziale | 952 | 1.020 976 984 934 | 1014
Totale 0323 | 2578 | 2648 | 2671 | 2735 | 2789

Tabella 14 - Comune di Bologna: Emissioni di gas-serra per settore (kton di CO, eq.)
Fonte: Elaborazione APAT da Comune di Bologna (1998)

Per quanto riguarda il peso percentuale sul totale delle emissioni, al gas naturale spet-
ta una quota del 36%, contro il 30% dell’energia elettrica (vedi Tabella 15).

1985 1990 1992 1994 1996 1997
Fluido 0 28 30 30 38 39
termovettore

Olio

combhustihile 92 3 33 18 17 13
GPL 37 55 40 35 45 65
Benzina 374 440 501 501 505 498
Gasolio 476 414 380 342 324 327
Gas naturale 716 869 918 975 995 995
Energia 627 740 745 771 812 846
elettrica

Totale 0320 | 2577 | 2649 | 2672 | 2736 | 2789

Tabella 15 - Comune di Bologna: Emissioni di gas-serra per vettore energetico (kton di CO, eq.)
Fonte: Elaborazione APAT da Comune di Bologna (1998)

La Tabella 16 sintetizza i risultati della stima dei contributi alle emissioni di gas-serra
per il settore energetico, per la gestione dei rifiuti solidi urbani e per la gestione del
verde, relativamente agli anni 1990 e 1997. Lincremento complessivo risulta essere
pari al 7%. E’ evidente il ruclo dominante del settore energia nella determinazione del
livello delle emissioni, con un contributo del 97% sul totale.

1990 1997
Settore energetico 2.578.147 2.788.580
Gestione rifiuti solidi urbani 109.200 94.328
Gestione del verde -126
Totale 2.687.347 2.882.782

Tabella 16 - Comune di Bologna: Emissioni di gas-serra per macro-settore (ton. CO, eq.)
Fonte: Comune di Bologna (1998).

La Provincia di Bologna ha redatto un Piano energetico provinciale (2000-2001), inte-
grato nel 2002-2004. Lo studio del sistema energetico-ambientale del territorio pro-
vinciale & stato intrapreso attraverso tre passaggi consecutivi: I'analisi dell’evoluzione



storica dei consumi energetici, la determinazione dei fattori-causa di questi consumi e
la traduzione della suddetta evoluzione in termini di emissioni di gas-serra.

Per il periodo 1985-1999 sono stati ricostruiti i bilanci energetici provinciali, disag-
gregando i consumi per settore di attivita e per vettore energetico utilizzato; la scelta
di costruire i consumi energetici durante un certo numero di anni ha consentito di indi-
viduare con maggiore chiarezza gli andamenti tendenziali per i diversi vettori energeti-
ci 0 settori.

Accanto all’analisi temporale del sistema energetico cittadino, in alcuni casi & stato pos-
sibile effettuare un’analisi di tipo spaziale disaggregando i consumi energetici, relativa-
mente al 1999, per le diverse aree della Provincia. Lanalisi spaziale del sistema ener-
getico della citta puo costituire la base per la definizione per una ripartizione del terri-
torio in cosiddetti “Bacini Energetici Urbani”, ossia aggregazioni delle suddivisioni pre-
cedenti che definiscono zone al loro interno il pili possibile omogenee e che consentono
una rapida visualizzazione delle peculiarita energetiche del territorio provinciale.

Le analisi svolte sul sistema energetico sono state accompagnate da analoghe analisi
sull’evoluzione delle emissioni di gas-serra ad esso associate. Le emissioni sono inter-
pretate mediante 'equivalente di anidride carbonica. Per il calcolo delle emissioni con-
seguenti all’utilizzo delle fonti energetiche, ci si & basati sull’analisi globale di queste ulti-
me, prendendo in considerazione tutti i passi tecnologici che, direttamente o indiretta-
mente, si inseriscono nel ciclo di vita di un vettore energetico. Per questo motivo, &
stata realizzata un’analisi del sistema di offerta di energia, considerando la produzione
sia esterna sia interna.

Attraverso quest’analisi si & voluto ricostruire I'evoluzione passata delle emissioni dei
gas-serra e valutare cosi la variazione delle stesse rispetto al 1990, preso come anno
di riferimento in analogia quanto stabilito dal protocollo di Kyoto. Limpostazione meto-
dologica descritta, la procedura di calcolo e le caratteristiche tecniche degli elementi
considerati derivano dall’utilizzo del modello e del software AIRES (vedi Paragrafo 4).

| consumi energetici complessivi a livello provinciale sono stati stimati, al 1999, pari a
2.265 ktep (espressi in energia finale); pertanto sono aumentati del 10% rispetto al
1990 (2.065 ktep) e di circa il 20% rispetto al 1985 (1.890 ktep), con un trend di
crescita sostanzialmente costante (vedi Tabella 17). | consumi per abitante sono
aumentati, nel periodo 1985-1999, da 2,06 a 2,48 tep, a fronte di una popolazione che
invece, nello stesso periodo, & rimasta sostanzialmente stabile (-0,3%).

Nel 1997 i consumi della Provincia hanno rappresentato il 19,6% dei consumi com-
plessivi della regione Emilia Romagna (pari a 11.600 ktep). Per quanto riguarda il
Comune capoluogo, il peso in termini di consumi finali & risultato invece, nel medesimo
anno, pari a poco meno del 37% del totale provinciale.

1985 1990 1895 1997 1999
Trasporti 563 636 670 671 740
::E:I’:lttiive 574 555 554 504 560
Usi ciil 753 874 989 984 965
Totale 1890 2065 0213 5179 D 265

Tabella 17 - Provincia di Bologna: Consumi energetici per settore (ktep)
Fonte: Elaborazione APAT da Provincia di Bologna (2002)

Le emissioni di gas-serra dovute al consumo di energia della citta di Bologna sono state
valutate, al 1999, pari a 7.969 kton; nel 1990 erano pari a 7.543 kton, mentre nel
1985 erano pari a 7.006 kton (vedi Tabella 18). Lincremento verificatosi tra il 1990 e
il 1999 ¢ del 5,6%.
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Anche in questo caso I'aumento delle emissioni & stato percentualmente inferiore a
quello dei consumi).

1985 1990 1995 1997 1999

E:.““‘““i 2,361 2,843 3.110 3.089 3.130
irette

Emissioni 4,645 4,699 4.799 4.656 4.839

indirette

Totale 7.006 7,502 7.909 7.745 7.969

Tabella 18 - Provincia di Bologna: Emissioni dirette e indirette di gas-serra (kton di CO,eq.).
Fonte: Elaborazione APAT da Provincia di Bologna (2002).

Legenda: le emissioni dirette sono legate all’'uso finale delle fonti energetiche e avvengono a livel-
lo locale; le emissioni indirette possono avvenire sia all'interno sia all’esterno del territorio in
esame.

8. Caso b1 stubio: NapoLl
La citta di Napoli ha aderito alla Campagna “Citta italiane per la protezione del clima”.

Nel 2003 I'Agenzia per la protezione dell’'ambiente e per i servizi tecnici ha fornito le
distribuzioni percentuali delle emissioni rispettivamente di anidride carbonica, metano e
protossido di azoto per settore nel 2001, a livello provinciale.

Le emissioni di anidride carbonica nella Provincia di Napoli si sono ridotte da circa 9,6
a 8,9 milioni di tonnellate nel periodo 1990-2001. In particolare (vedi Tabella 19), il
settore principale di emissione risulta ancora quello dei trasporti stradali (49% del
totale), seguito dalla produzione di energia elettrica (19%], dalla combustione non
industriale nel settore domestico, nel terziario e nell’agricoltura (14%), dalle emissio-
ni nell'industria manifatturiera (119%) e dalle altre sorgenti di trasporto (7%).

A causa della proporzionalita diretta tra le emissioni di anidride carbonica e i consumi
delle fonti primarie di origine fossile (a livello nazionale I'andamento temporale risente
fortemente dell’andamento economico-energetico nazionale), la riduzione complessiva
delle emissioni nella Provincia di Napoli & dovuta alla riduzione dei consumi nell'industria
e nella produzione di energia, mentre i consumi dei trasporti e i consumi energetici non
industriali, e le relative emissioni di anidride carbonica, sono aumentati negli anni
Novanta.

Settori Emissioni di anidride carbonica (%)
Centrali elettriche e teleriscaldamento 19
Combustione non industriale 14
Trasporti stradali 49
Altre sorgenti mobili 7
Industria 11
Totale 100

Tabella 19 - Provincia di Napoli: Emissioni di anidride carbonica per settore (anno 2001 — dati
percentuali)
Fonte: APAT (2003).

Nel periodo 1990-2001 le emissioni di metano sono rimaste stabili, pari a circa 40.000
tonnellate. | settori che maggiormente incidono su tali emissioni (vedi Tabella 20) sono,



nell’ordine, il trattamento e lo smaltimento di rifiuti (75%], ossia le emissioni dovute
soprattutto alla discariche e al trattamento delle acque reflue nell'industria, le attivita
di allevamento nell’agricoltura (9%), I'estrazione e la distribuzione di combustibili fos-
sili, in particolare la distribuzione di gas naturale (7%) e le emissioni dei trasporti (7%).
L'andamento temporale delle emissioni di metano mostra negli ultimi anni un incremen-
to delle emissioni nel trattamento e smaltimento dei rifiuti, dovuto alle maggiori quan-
tita di rifiuti che continuano ad andare in discarica, mentre le emissioni da estrazione e
distribuzione dei combustibili registrano una diminuzione dovuta a interventi di riduzio-
ne delle perdite delle reti di distribuzione del gas.

Settori Emissioni di metano (%)
Estrazione e distribuzione di combustibili 7
Trattamento dei rifiuti 75
Agricoltura 9
Trasporti
Altro
Totale 100

Tabella 20 - Provincia di Napoli: Emissioni di metano per settore (anno 2001 — dati percentuali)
Fonte: APAT (2003)

Le emissioni di protossido di azoto sono rimaste stabili nel periodo considerato, pari a
circa 1.000 tonnellate nel 2001. Contrariamente a quanto avviene a livello nazionale,
I'agricoltura non & il macrosettore piti importante per tali emissioni, e pesa “solo” per
il 24% delle emissioni totali (vedi Tabella 21), soprattutto a causa delle emissioni dovu-
te all'uso di fertilizzanti. Data la non elevata entita in valore assoluto di queste emis-
sioni e di quelle relative ai processi energetici (13%) e industriali (5%), le emissioni di
protossido di azoto relative al settore dei trasporti su strada risultano essere la prin-
cipale fonte delle emissioni antropogeniche (31% del totale); le emissioni relative ai tra-
sporti sono significativamente aumentate nel decennio considerato, a causa della diffu-
sione degli autoveicoli dotati di marmitta catalitica. Occorre comunque riconoscere che
i fattori di emissione utilizzati per la stima delle emissioni di protossido di azoto dai tra-
sporti stradali, e in particolare quelli relativi alle auto catalizzate, risentono ancora di
un elevato grado di incertezza.

Settori Percentuale (%)
Centrali elettriche e teleriscaldamento 13
Combustione non industriale 10
Trasporti stradali 31
Altre sorgenti mohili 6
Agricoltura 24
Sorgenti naturali 11
Industria B3]
Totale 100

Tabella 21 - Provincia di Napoli: Emissioni di protossido di azoto per settore (anno 2001 — dati
percentuali)
Fonte: APAT (2003)
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In conclusione, si puo sottolineare che, anche in relazione al tema dei cambiamenti cli-
matici, risulta essere molto significativo il peso del settore dei trasporti stradali, oltre
che la presenza di numerose discariche dei rifiuti che danno luogo a elevate emissioni di
metano.

9. Cas! DI STUDIO: ALTRE CITTA

La Provincia di Milano ha realizzato nel 1997 il Piano Energetico dell’Area Metropolitana
Milanese (PEAM) e sta realizzando il Piano Energetico Provinciale (PEP). Sono state
calcolate le emissioni di gas-serra totali e pro capite, espresse in anidride carbonica
equivalente.

Per la citta di Genova sono state calcolate le emissioni di anidride carbonica per I'anno
1996, espresse in chilogrammo per abitante, in tonnellate per chilometro quadrato e
in chilogrammi per tonnellate equivalenti di petrolio. E' stata inoltre calcolata I'inciden-
za di tali emissioni per settori di attivita (agricoltura, industria, civile, trasporti) e sono
stati forniti dati comparativi sulle emissioni di anidride carbonica delle quattro Province
liguri e del totale regionale, nonché sul contributo delle singole Province alle emissioni
regionali di anidride carbonica.

I Comune di Firenze ha elaborato il proprio Piano energetico comunale nel 1998.

Per il Comune di Roma sono state calcolate le emissioni di anidride carbonica per set-
tore, elaborate dall'lstituto di Ricerca Ambiente Italia nell’'ambito degli studi prelimina-
ri al Piano energetico comunale, i cui risultati escludono i settori agricolo e industriale.
La citta di Roma ha aderito alla campagna “Citta italiane per la protezione del clima”.
I Comune di Roma, non avendo strutture specialistiche proprie, ha affidato all’Azienda
Comunale Energia e Ambiente (ACEA) il compito di realizzare, partendo da quanto pre-
visto dalla Legge 10/1991, un Piano energetico ambientale per la citta; tale piano e
diventato cosi I'occasione per coordinare gli strumenti di politica ambientale e quelli di
politica energetica.

Per quanto riguarda Palermo, in base alle ricostruzioni dei bilanci energetici e a ulteriori
ipotesi di allocazione dei vettori energetici consumati all'interno degli usi finali, sono
stati valutati i bilanci delle emissioni relativamente agli anni 1990 e 1996. La scelta del
1990 deriva dal fatto che questo & posto come anno di riferimento nelle convenzioni
internazionali per valutare gli andamenti delle emissioni negli anni successivi; sebbene le
riduzioni delle emissioni dei gas-serra stabilite a livello internazionale si riferiscono al
valore complessivo nazionale, si ritiene comungue interessante ipotizzare che tale ridu-
zione possa essere tenuta come riferimento anche per le singole realta locali. II 1996
risulta, invece, essere I'ultimo anno per il quale & stato possibile ricostruire un bilancio
energetico completo. Le elaborazione sono state effettuate utilizzando il modello e il
software AIRES; sono state calcolate le emissioni di anidride carbonica equivalente (in
tonnellate) ripartite per area relative al 1990, distinte tra dirette e indirette e calco-
late anche in percentuale.

Nel 2001 la citta di Palermo ha aderito alla campagna “Citta italiane per la protezione
del clima”. Nel 2002 la citta ha aderito al progetto comunitarioc MEDCLIMA (Alleanza
del Clima per le Citta del Mediterraneo), approvato dalla Commissione Europea-DG
Ambiente nell’ambito del Programma LIFE 2001, che ha tra i suoi obiettivi la realizza-
zione di una guida tecnica per la rapida raccolta dei dati relativi all’anidride carbonica
emessa in asmosfera da ogni citta aderente al progetto.



Il Piano Energetico Comunale, approvato nel 1998, si articola in tre fasi di lavoro: anali-
si del sistema energetico comunale, individuazione degli indirizzi di sviluppo della citta dal
punto di vista energetico e recepimento delle leggi vigenti in materia di energia al fine
dell'integrazione degli strumenti urbanistici (PRG, Regolamento edilizio comunale ecc).

10. ConcLusion

La contabilizzazione dei consumi energetici e delle emissioni, soprattutto di gas-serra,
a livello locale, & destinata ad acquisire un ruolo sempre pit importante come stru-
mento di supporto alla predisposizione di piani energetici e ambientali.

Sia a livello nazionale sia, in maniera molto pit evidente, a livello locale, la disponibilita
di una metodologia di riferimento per la produzione di queste stime permetterebbe di
garantire la significativita e la confrontabilita dei dati calcolati.

In particolare, la contabilizzazione locale richiede alcune assunzioni e/o semplificazioni
derivanti dalle peculiarita di un territorio ristretto; cio implica delle difficolta sia meto-
dologiche sia di tipo concreto di reperibilita delle informazioni necessarie. Ad esempio,
si & gia accennato ai problemi connessi all’attribuzione territoriale delle emissioni, con-
frontando I'approccio IPCC di attribuire al territorio solo le emissioni generate al suo
interno con quello basato sul ciclo di vita, che tiene conto delle emissioni derivanti dal-
I'utilizzo del vettore energetico (emissioni dirette), di quelle derivanti dalla produzione
del vettore energetico (emissioni indirette) e infine di quelle necessarie alla produzione
dei dispositivi necessari all’utilizzo del vettore energetico (emissioni da materiali).
Nell’ambito di questo documento, come prima approssimazione, i dati delle “citta” ita-
liane finora reperiti si riferiscono al livello comunale e, talvolta, a quello provinciale.
Per approfondire lo studio di questa tematica, & necessaria comungue la disponibilita di
dati rilevati con una metodologia omogenea. E’ questo il contributo che I'APAT sta for-
nendo, attraverso la disaggregazione a livello provinciale dei dati dell'inventario nazio-
nale delle emissioni in atmosfera e la messa a punto di una metodologia che consenta
di passare dagli inventari provinciali a quelli comunali.

Questo lavoro andra in parallelo con il completamento del reperimento e dell’analisi dei
documenti di programmazione gia disponibili su queste tematiche.

Oltre alla ricerca di indicatori sintetici confrontabili, si cerchera inoltre di effettuare
una disaggregazione settoriale dei consumi energetici e delle relative emissioni a livel-
lo urbano.
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EMISSIONI IN ATMOSFERA NELLE AREE
URBANE

R.DE LAURETIS, R.LIBURDI

La metodologia di stima

Nell'ambito della realizzazione dell’'inventario nazionale delle emissioni in atmosfera e
della sua disaggregazione a livello provinciale (APAT CTN-ACE, 2004) ¢ stata identifica-
ta una metodologia semplificata per identificare e quantificare, per le diverse sostanze
inquinanti, la quota di emissione attribuibile alle aree urbane a partire dalle emissioni
calcolate per le Province.

Linventario nazionale delle emissioni in atmosfera viene realizzato annualmente sulla
base delle metodologie consolidate a livello internazionale. Tali metodologie, per quello
che riguarda i gas ad effetto serra, sono indicate nell’ambito della Convenzione sui
Cambiamenti Climatici, sito web www.unfccce.int, e della Convenzione sull’lnquinamento
Transfrontaliero, www.unece.org, per quello che riguarda le sostanze acidificanti, le
sostanze precursori dell’ozono, i metalli pesanti ed i composti organici persistenti.
Linventario viene correntemente utilizzato per verificare il rispetto degli impegni che
I'ltalia ha assunto a livello nazionale ed internazionale sulla protezione dell’ambiente
atmosferico (APAT, 2004).

In relazione alle metodologie su citate I'inventario delle emissioni deve rispondere ai
requisiti di trasparenza, consistenza, comparabilita, completezza e accuratezza nella
sua realizzazione, nonché deve essere consegnato ogni anno nei tempi stabiliti. Le stime
di emissione sono sottoposte, inoltre, ad un processo internazionale di review che ne
verifica la rispondenza alle proprieta suddette, identifica eventuali errori, individua le
stime non supportate da adeguata documentazione e giustificazione nella metodologia
scelta, invitando quindi il Paese ad una revisione delle stesse.

| dati delle emissioni sono disponibili nel sito: www.sinanet.apat.it/aree/atmosfera/emis-
sioni/emissioni.asp.

La ripartizione provinciale delle emissioni nazionali & stata realizzata per gli anni 1990,
1995 e 2000 seguendo una procedura top-down (APAT CTN-ACE, 2004), a partire
quindi dalle emissioni stimate a livello nazionale. Per ciascun processo e attivita emissi-
va si & identificata una o pit variabili proxy, correlate alla stima delle emissioni, utili alla
costruzione dell’indicatore necessario per disaggregare il dato nazionale a livello pro-
vinciale. Le variabili di disaggregazione sono state scelte anche tenendo in considera-
zione la disponibilita dei dati nel tempo e la relativa facilita nel reperire I'informazione
necessaria. Per alcuni processi e attivita la variabile proxy selezionata & la stessa uti-
lizzata per la stima a livello nazionale. In altri casi le variabili utilizzate per la stima a livel-
lo nazionale sono disponibili a livello regionale e quindi si & dovuto identificare una suc-
cessiva proxy per disaggregare il dato regionale a livello provinciale. La metodologia di
stima, le schede dei singoli processi e le stime di emissione sono disponibili sul sito:
www.inventaria.sinanet.apat.it.

A partire dai dati di emissione disaggregati a livello provinciale si & proceduto ad una
valutazione delle emissioni nelle principali aree urbane per I'anno 2000. Si & assunto in
prima approssimazione la corrispondenza tra I'area urbana e il territorio comunale delle
pill popolate citta italiane. Sono state prese in considerazione le seguenti citta: Milano,
Torino, Genova, Bologna, Firenze, Roma, Napoli e Palermo.

Al fine di focalizzare lo studio sulle tematiche relative all'inquinamento atmosferico in
ambito urbano si sono scelte le sostanze inquinanti che pili sono correlate a tale tema-
tica. Gli inquinanti considerati sono stati quindi gli ossidi di zolfo (50 ), gli ossidi di azoto
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(NQ ), i composti organici volatili non metanici (COVNM), il benzene, il monossido di car-
bonio (CO), I'ammoniaca (NH,) ed il particolato minore di 10 micron (PM, ).

Sulla base delle emissioni provinciali disaggregate per attivitd/processo emissivo, la
metodologia di stima delle emissioni nelle citta considerate prevede la valutazione di
guanto il processo emissivo si manifesta a livello urbano attraverso I'attribuzione di una
“quota urbana” di presenza compresa tra O e 1. Tale quota si puo riferire alla attivita
e quindi risultare uguale per tutte le citta, come ad esempio la quota parte urbana delle
emissioni dei ciclomotori considerata pari al 90% del totale (0,9), o viceversa puo
assumere valori diversificati per citta, come ad esempio la presenza o meno delle atti-
vita portuali nella citta; in tal caso la quota urbana sara pari a 1 o 0 in relazione alla
presenza o meno del porto.

Allo stesso modo si & valutata la presenza in ambito urbano di grandi impianti di com-
bustione e/o di impianti industriali. La regola adottata & quella proposta
dall'Organizzazione mondiale della Sanita (EEA, 1996) e consiste nel considerare gli
impianti contenuti all’interno di un raggio calcolato come proporzionale alla radice qua-
drata della popolazione:

Raggio della citta = costante* Rad. quadr. (popolazione)
dove il valore costante & pari a 0,01 km.

Quindi per una citta con 1.000.000 di abitanti si considerano come urbane le emissio-
ni degli impianti che si trovano nel raggio di 10 chilometri dal centro della citta.

Tale metodo si basa sulla ipotesi semplice che il rapporto tra popolazione e superficie
dell'area urbana sia costante in relazione ad una determinata dimensione della citta.
Tale metodo pud ovviamente dare luogo ad errori in particolare perché non tiene in con-
siderazione la forma della citta. Ad esempio per quello che riguarda Genova gli impianti
industriali presenti alle porte della citta sarebbero esclusi dal conteggio delle emissioni
urbane di tale citta.

Nel caso di Genova abbiamo deciso quindi di tenere in considerazione tale specificita
includendo gli impianti industriali che appartengono al tessuto urbano della citta e con-
teggiandone le emissioni in quelle urbane.

Una volta determinate le quote urbane, le emissioni relative ai processi selezionati, con
“quota urbana” maggiore di zero, sono calcolate per ogni singola citta, utilizzando I'in-
dicatore calcolato come il rapporto della popolazione presente nel comune e quella della
relativa provincia.

Le emissioni cosi calcolate sono infine aggregate per settori principali di emissione e
confrontate tra loro al fine sia di evidenziare i principali settori emissivi e le relative
quote percentuali, nonché confrontare i risultati tra citta diverse al fine di evidenziare
tematiche comuni e differenze specifiche.

Lanalisi dei dati

In considerazione della semplicita della metodologia di stima delle emissioni e della
potenziale incertezza sulla stessa, |'analisi dei dati & stata principalmente focalizzata sul
confronto tra le distribuzioni delle emissioni piuttosto che sui quantitativi totali ricon-
ducibili ad ogni citta, anche se si danno indicazioni di quantita medie pro capite annue
di emissioni per alcune sostanze inquinanti.

La prima considerazione che si puo trarre dall’analisi dei dati delle emissioni stimate
nelle aree urbane & che le emissioni in atmosfera delle 8 grandi citta considerate, nelle
quali sono residenti circa 8.000.000 di abitanti pari al 14% della popolazione totale



nazionale, ammontano complessivamente a circa il 25-28% delle emissioni totali nazio-
nali per quello che riguarda COVNM, Benzene e CO, al 17-20% di NO_e PM,, e al 8-
9% delle emissioni di 50, e NH,.

Lanalisi dei dati evidenzia, citta per citta, il peso relativo dei trasporti su strada rispetto
agli altri settori per le sostanze considerate. Infatti in tutte le citta in esame le emissioni
dei trasporti su strada sono responsabili di piti del 50% delle emissioni di tutte le sostanze
con eccezione degli ossidi di zolfo, per il quale il maggior contributo emissivo in ambito
urbano deriva dal riscaldamento e dal trasporto marittimo nelle citta portuali, e del-
I'ammoniaca dove le emissioni prevalenti provengono dalla gestione dei rifiuti in discarica.
In figura 1 sono riportate le ripartizioni percentuali delle emissioni di COVNM nel 2000
in relazione ai principali settori emissivi mentre in figura 2 sono riportate le emissioni
medie annue pro capite per le citta considerate suddivise per settore di emissione.
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Figura 1 - Emissioni comunali di COVNM nel 2000
Fonte: APAT
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Figura 2 - Emissioni pro capite di COVNM nel 2000 in alcune citta italiane
Fonte: APAT
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L'analisi dei dati mostra una certa omogeneita nella distribuzione delle emissioni di
COVNM nelle diverse aree urbane, evidenziando la specificita di Genova, dove le emis-
sioni in porto rivestono un peso aggiuntivo rilevante. Pil in dettaglio, si pud osservare
che le emissioni dal settore dei trasporti pesano per il 60-70% del totale mentre quel-
le dovute all’'uso dei solventi sono pari al 20-30%. Il resto delle emissioni attiene pre-
valentemente a processi di produzione o attivita industriali che si svolgono in ambito
urbano come la produzione del pane o la pavimentazione delle strade.

La emissione pro capite annua media & compresa tra i 15 e 20 chilogrammi per tutte
le citta eccetto Genova dove si avvicina ai 25 kg.

Si puo inoltre osservare I'incidenza relativa dei ciclomotori sul totale delle emissioni di
COVNM del settore trasporto stradale. Infatti le emissioni da trasporto su strada sono
dovute in tutte le citta per il 54-58% alle automobili, per il 37-41% ai ciclomotori e
moto, per il 4,5% ai veicoli merci e per il 0,3% ai bus.

La distribuzione delle emissioni di Benzene, che si pud osservare in figura 3, evidenzia
che in tutte le citta, con eccezione di Genova, il settore dei trasporti ed in particolare
quelli su strada rappresenta pitl del 95% delle emissioni urbane. Per quello che riguar-
da Genova, aver considerato |'impianto siderurgico interno alla citta ha comportato che
le emissioni fuggitive di benzene dalla cokeria nel 2000 pesino per il 25% delle emis-
sioni totali cittadine.
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Figura 3 - Emissioni comunali di Benzene nel 2000
Fonte: APAT

Le emissioni di CO, cosi come a livello nazionale, sono prevalentemente relative alla
mobilita urbana con percentuali superiori al'85% per tutte le citta, mentre le emissio-
ni da riscaldamento variano tra il 5% ed il 15%.

In figura 4 € riportata la distribuzione delle emissioni di NO, per settore di emissione e
per le citta in esame. Anche per quanto riguarda gli ossidi di azoto le emissioni sono, in
tutte le citta, per pitl del 70% dovute al settore trasporti ed in particolare ai traspor-
ti su strada (pit del 50%). Il peso del settore trasporti varia, di citta in citta, in rela-
zione alle emissioni per il riscaldamento. Infatti per le citta del centro sud, dove i con-



sumi per riscaldamento sono pit limitati, le emissioni dei trasporti, inclusi quelli aerei e
marittimi, rappresentano anche piti del 90% delle emissioni complessive. La citta dove
le emissioni da riscaldamento pesano di pit & Bologna con il 32%; quella con il minor
peso & Palermo dove tali emissioni sono pari a circa il 2% del totale.

Le emissioni dai trasporti marittimi e aerei, con eccezione di Roma e Milano, sono
sostanzialmente dovute alle emissioni in porto dalle attivitd marittime. Si pud inoltre
osservare dal grafico che tali emissioni, per citta come Napoli, Palermo e Genova, pesa-
no tra il 10 e il 20% del totale.

Avendo considerato I'impianto siderurgico di Genova in ambito urbano, le emissioni delle
attivita industriali, per questa citta, raggiungono un peso pari a circa il 14% sul totale.
Anche per gli ossidi di azoto & interessante vedere come sono distribuite le emissioni
del trasporto su strada; queste sono dovute, per tutte le citta, per circa il 50% da
automobili e moto, per il 46-47% da trasporto merci e per il restante 4% da traspor-
to passeggeri su bus.
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Figura 4 - Emissioni comunali di NOx nel 2000
Fonte: APAT

In figura 5 sono infine riportate, a titolo indicativo, le quantita medie pro capite di emis-
sione annua suddivise per settore di emissione. Le emissioni variano da un minimo di
circa 6 kg pro capite emesse a Palermo fino ad un massimo di circa 11 kg di NO_ emes-
si a Genova nel 2000.
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Figura 5 - Emissioni pro capite di NOx nel 2000 in alcune citta italiane
Fonte: APAT

Sulla base della metodologia indicata dall’Agenzia Europea per I'’Ambiente (EEA, 2003)
e riportata anche dall’APAT sull’Annuario dei dati ambientali per cio che riguarda le
emissioni nazionali (APAT, 2003), si sono ricostruite le emissioni delle sostanze precur-
sori dell'ozono sommando le emissioni di COVNM e NO_ in modo ponderato per ottene-
re le emissioni complessive in una unita di misura equivalente. In sostanza le emissioni
di NO vengono moltiplicate per un coefficiente di correzione pari a 1,22 mentre le emis-
sioni di COVNM hanno un peso pari a 1.

Le emissioni totali cosi ottenute sono state suddivise per settori e si sono analizzate le
distribuzioni percentuali ottenute. In figura 6 sono riportate tali distribuzioni per tutte
le citta previste dallo studio.
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Figura 6 - Emissioni comunali delle sostanze precursori dell'ozono nel 2000
Fonte: APAT



La sintesi dei risultati ottenuti non & molto dissimile da quanto gia riscontrato nelle ana-
lisi dei singoli inquinanti. Il settore dei trasporti, ed in particolare quelli su strada, rag-
giunge percentuali di emissione comprese tra il 60% a Bologna, e I'80% a Napoli e
Palermo il riscaldamento tra circa I'1% a Palermo e il 14% a Bologna, il settore indu-
striale e I'uso dei solventi tra il 15% ed il 25%, mentre il resto delle emissioni & sem-
pre minore del 3% e si riferisce alla gestione dei rifiuti ed alle emissioni naturali dei par-
chi cittadini.

Le emissioni di ossidi di zolfo presentano la realta piu variegata tra le citta italiane; si
possono infatti identificare diversi gruppi di citta che hanno distribuzioni di emissione
simili. In figura 7 sono presentate le emissioni relative al 2000 distribuite per settore
di emissione.

Un primo gruppo & costituito dalle citta con attivita marittime, come Napoli e Palermo,
dove le emissioni per il trasporto marittimo sono quelle prevalenti e rappresentano I’
84-88% del totale, i trasporti su strada pesano il 10-11%, ed il riscaldamento tra
I'1% ed il 6%.

Analogamente per citta come Milano, Torino e Firenze le emissioni di ossidi di zolfo sono
prevalentemente dovute all’'uso di combustibili con zolfo per riscaldamento, emissioni
comprese tra I'81% ed il 93%, mentre il resto proviene dai trasporti stradali. Anche
per Bologna e Roma il riscaldamento & il principale settore emissivo ma con un peso
minore.

Il settore che contribuisce maggiormente alle emissioni di SO per Genova ¢ il settore
industriale ed in particolare I'impianto siderurgico, 47%, mentre per il resto delle emis-
sioni ha una distribuzione simile alle citta di porto.
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Figura 7: Emissioni comunali di SOx nel 2000
Fonte: APAT

Le emissioni di ammoniaca presentano una distribuzione molto simile per tutte le citta
ad eccezione di Milano e Firenze. |l settore rifiuti € il settore prevalente, tra il 52% ed
il 64%, mentre le emissioni dal trasporto su strada variano tra il 36% ed il 48% e sono
minori dove il parco autovetture € ancora prevalentemente non catalizzato. A Milano e
Firenze invece sono i trasporti su strada ad essere il settore principale di emissione con
valori pari all'82% ed il 60% rispettivamente, mentre il resto delle emissioni attiene al
settore rifiuti.
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Lanalisi delle emissioni di PM,, non si discosta molto dalle analisi delle sostanze ripor-
tate precedentemente.

In figura 8 sono riportate le emissioni delle citta in esame, suddivise per settore e rela-
tive all'anno 2000.
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Figura 8 - Emissioni comunali di PM10 nel 2000
Fonte: APAT

Le emissioni di PM, , da trasporto stradale sono superiori al 70% del totale in tutte le
citta con I'eccezione di Genova, per la quale le emissioni nell’impianto siderurgico rap-
presentano circa il 65% del totale.

Le emissioni da riscaldamento pesano in misura variabile dal 26%, per le citta del nord,
all’8% per quelle del sud. | trasporti marittimi sono la terza fonte di emissione con per-
centuali che variano tra I'1% ed il 10%.

Per guanto riguarda i trasporti stradali, i veicoli merci sono la fonte principale delle
emissioni di PM, , con valori pari al 46-47%, seguite dalle autovetture, 34-35% e da
moto e ciclomatori, 16-17%, mentre i bus sono responsabili di meno del 3% delle
emissioni da trasporto stradale.

La stima delle emissioni del PM, nell'inventario si riferisce solamente al calcolo delle
emissioni primarie e non tiene in considerazione le emissioni secondarie € la risospen-
sione delle polveri.

In considerazione dell’importanza che pud avere la formazione di particolato secondario
sui valori di qualita dell'aria, sulla base di quanto proposto dall’Agenzia Europea per
I'ambiente (EEA, 2003), si sono stimate per ogni citta, a titolo indicativo, le emissioni
di particolato secondario assegnando un differente peso alle emissioni di SO,, NO_e NH,
sostanze precursori del PM. In particolare le emissioni di SO, vengono moltiplicate per
un fattore pari a 0.94, le emissioni di NO_per 0.88 e quelle di NH, per 0.64. Questi pesi
rappresenterebbero il contributo che danno tali sostanze alla formazione di particolato
secondario.

Le emissioni cosi calcolate vengono quindi sommate a quelle primarie per valutare il
peso dei differenti settori sul totale delle emissioni.

Si deve osservare comunque che la valutazione delle emissioni utilizzando questa for-
mula comporta una predominanza dell’importanza del particolato secondario rispetto a
guello primario.

In figura 9 sono riportate le percentuali di primario e secondario per le citta prese in



esame. Si pud osservare che, secondo questa procedura di stima, le emissioni secon-
darie equivalgono a valori compresi tra I'85% ed il 92% del totale delle emissioni.
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Figura 9 - Emissioni comunali di PM10 nel 2000: ripartizione primaria e secondaria
Fonte: APAT

La ripartizione delle emissioni per settore risultante e riportata in figura 10. Il contri-
buto del settore trasporti, inclusi quelli marittimi ed aerei, & sempre superiore al 60%
delle emissioni totali.

Rimane la specificita di Genova dove le emissioni industriali pesano per il 28% del totale.
Il contributo del riscaldamento assume valori compresi tra il 15% ed il 35% per le citta
del centro-nord, mentre & inferiore al 10% per le citta del sud; le emissioni relative ai
trasporti marittimi contribuiscono per pit del 20% per Genova e Palermo.
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Figura 10 - Emissioni comunali di PM10 totali nel 2000
Fonte: APAT
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Concrusioni

In conclusione la metodologia, anche se semplificata, consente di evidenziare per cia-
scuna sostanza i processi emissivi piu rilevanti e caratteristici ed allo stesso tempo lo
studio comparato delle emissioni nelle grandi citta.

La quantificazione delle emissioni riveste, invece, un maggiore grado di incertezza che si
cerchera di ridurre in futuro attraverso I'identificazione e I'utilizzo di variabili piti ade-
guate della popolazione nell’attribuzione delle emissioni dal livello provinciale alle aree
urbane.

Lanalisi dei dati evidenzia comunque che le emissioni da trasporto stradale sono quelle
maggiormente responsabili dell’inguinamento atmosferico a livello urbano.

Non si identificano sostanziali differenze nelle distribuzioni delle emissioni per settore
tra le citta prese in esame.

La presenza di grandi impianti integrati nell’'ambiente urbano pud comportare, come
avviene a Genova, che le emissioni industriali siano le pit rappresentative per alcuni
inquinanti, ad esempio gli ossidi di zolfo e il particolato fine. In questo caso la modelli-
stica di dispersione delle emissioni consentirebbe di valutare I'effettivo peso di tali
sostanze sulla qualita dell’aria urbana e di supportare adeguatamente il decisore nel-
I'individuare le misure pili opportune per la riduzione delle emissioni in ambito urbano ed
il rispetto dei valori soglia previsti dalla normativa.

BiBLIOGRAFIA

APAT, 2003, Annuario dei dati ambientali Edizione 2003, Agenzia per la Protezione
dell’Ambiente e per i servizi Tecnici.

APAT, 2004, Italian Greenhouse Gas Inventory 1990-2001, National Inventory Report
2003, Agenzia per la Protezione dell’Ambiente e per i servizi Tecnici, Rapporti n°
42/2004.

APAT CTN-ACE, 2004, La disaggregazione a livello provinciale dell’inventario nazionale
delle emissioni.

EEA, 1996, Review study on European Urban Emission Inventories, European environ-
mental Agency, Topic Report n° 30/1996, Air Emissions.

EEA, 2003, Air pollution in Europe 1990-2000, European environmental Agency, Topic
Report n° 4/2003.



L'INQUINAMENTO ATMOSFERICO NEI
PRINCIPALI AGGLOMERATI ITALIANI

N. D1 CarRLO, C. MASTROFRANCESCO, F. MOoRIccI

1. INTRODUZIONE

La conoscenza dell’esposizione umana agli inquinanti atmosferici, che costituisce la base
per valutare gli effetti dell'inquinamento atmosferico sulla salute dell’'uomo, parte dalla
determinazione delle concentrazioni nell’aria ambiente. Cid ha portato ad estrapolare
dai limiti massimi di accettabilita di esposizione i limiti massimi di accettabilita delle con-
centrazioni. Questi ultimi sono i cosi detti valori limite della qualita dell’aria contempla-
ti dalla normativa ossia i valori e/o indici di concentrazione che non devono essere supe-
rati pit di un dato numero di volte in un determinato intervallo temporale.

A livello internazionale si studia il modo per riuscire ad esplicitare il collegamento tra la
concentrazione di un inquinante nell’aria ambiente e I'esposizione dei cittadini tramite la
valutazione del numero di persone esposte a differenti livelli di inquinamento. Sarebbe
a tale scopo auspicabile la ricostruzione dei campi di concentrazione delle specie inqui-
nanti tramite |'uso di strumenti modellistici a partire dai dati misurati dalle stazioni di
monitoraggio della qualita dell’aria.

I problema dell'inquinamento atmosferico desta particolari preoccupazioni nelle aree
urbane, dove & elevata la produzione di inquinanti e maggiore & la popolazione esposta
al rischio di danni alla salute. Le fonti diffuse, soprattutto autoveicolari, rappresentano
dal punto di vista sanitario il rischio principale. Infatti, mentre i grandi impianti termo-
elettrici ed industriali sono generalmente localizzati alla periferia delle citta o lontano da
esse e le loro emissioni avvengono attraverso alti camini che ne facilitano la diluizione,
le emissioni diffuse dei piccoli impianti e degli scarichi del traffico autoveicolare avven-
gono all'interno dei centri urbani e spesso nelle condizioni peggiori (stati di inversione
termica in bassa quota, funzionamento non a regime dei motori nel traffico congestiona-
to e nei canyon cittadini, ecc.).

2. AREE METROPOLITANE E AGGLOMERATI

La legislazione comunitaria e, in recepimento, nazionale si sta muovendo nella direzione
della valutazione dei gradi di concentrazione di inquinanti cui & sottoposta la popolazio-
ne: sia le due direttive figlie 99/30/CE e 2000/69/CE, recepite in Italia con il DM 60/02,
che la terza direttiva sull’ozono 2002/03, recentemente recepita con il D.Lgs. 183/04,
pongono particolare attenzione al monitoraggio delle aree densamente popolate e fissa-
no numeri minimi di punti di campionamento nelle aree oggetto di analisi in funzione del
numero di abitanti e quindi della popolazione potenzialmente esposta agli agenti inqui-
nanti.

In questo lavoro, ai fini della delimitazione delle aree di analisi, abbiamo voluto prende-
re in considerazione gli agglomerati previsti dalla citata normativa sulla qualita dell’aria,
le aree cioé con “popolazione superiore a 250.000 abitanti o, se la popolazione & pari
o inferiore a 250.000 abitanti, con una densita di popolazione per km? tale da rendere
necessaria la valutazione e la gestione della qualita dell’aria ambiente” (D.Lgs. 4 agosto
1999, n. 351).

Per ogni agglomerato abbiamo preso in considerazione le stazioni di monitoraggio sele-
zionate dalle Regioni ai fini della valutazione e gestione della qualita dell’aria, cosi come
dichiarato per I'anno 2002 negli allegati XIl al DM 60/02. Le serie storiche relative alle
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suddette centraline sono state ricostruite grazie all'ausilio dei gestori delle reti di moni-
toraggio.

SUPERFICIE|  POPOLAZIONE

AGGLOMERATO COMUNI COMPRESI (Km?3 |tnumero di ahitanti)

Torino, Beinasco, Grugliasco, Settimo
Torinese, Borgaro Torinese, Venaria Reale,
Collegno, Orbassano, Rivoli, San Mauro
Torinese, Moncalieri, Nichelino

TORINO 368 1.254.557

Agrate Brianza, Arcore, Arese, Assago,
Baranzate, Bollate, Bresso, Brugherio,
Buccinasco, Caponago, Carugate, Cernusco
sul Naviglio, Cesano Boscone, Cinisello
Balsamo, Cologno Monzese, Concorezzo,
Cormano, Corsico, Cusano Milanino,
MILANO Lissone, Milano, Monza, Muggio, Nova 580 2.438.544
Milanese, Novate Milanese, Opera,
Paderno Dugnano, Pero, Peschiera
Borromeo, Pioltello, Rho, Rozzano, San
Donato Milanese, Segrate, Senago, Sesto
San Giovanni, Settimo Milanese, Vedano al
Lambro, Villasanta, Vimercate, Vimodrone

GENOVA Genova 244 610.307

Anzola dell’Emilia, Bologna, Calderara di
Reno, Casalecchio di Reno, Castelmaggiore,
BOLOGNA Castenaso, Granarolo dell’Emilia, Ozzano 688 547.768
dell’Emilia, Pianoro, San Lazzaro di Savena,
Sasso Marconi, Zola Predosa

Firenze, Bagno a Ripoli, Calenzano, Campi
Bisenzio, Empoli, Lastra a Signa, Scandicci,
FIRENZE Sesto Fiorentino, Signa, Montelupo 942 911.576
Fiorentino, Poggio a Caiano, Prato,
Montemurlo, Montale, Pistoia

ROMA Roma 1.282 2.460.000
NAPOLI Napoli 117 1.004.500
PALERMO Altofonte, Monreale, Palermo, Villabate 727 711.531

Tabella 1 - Caratterizzazione degli AGGLOMERATI (dati 2002 da ALL XIl al DM 60/02)

3. La qualita dell’aria negli agglomerati

| principali inquinanti atmosferici sui quali si concentra I'attenzione a livello europeo e
nazionale con riferimento alle aree urbane sono: il materiale particolato di dimensione
inferiore a 10 mm (PM, )", I'ozono (0,) e gli ossidi di azoto (NO,), in particolare il bios-
sido di azoto (NO,)?, il benzene (C,H,).

" Pit precisamente — e non & irrilevante data la grande varieta e complessita morfologica delle
particelle aerodisperse — di diametro aerodinamico inferiore a 10 mm (1 mm = 1 milionesimo di
metro).

2 Per I'NO, esistano valori limite per la protezione della salute, mentre per gli NOx i limiti si rife-
riscono alla protezione della vegetazione.



Nel presente documento non viene presentata alcuna informazione per il monossido di
carbonio (CO) che sta rapidamente diminuendo ed & legato solo ad alcuni hot spot dovu-
ti principalmente al traffico.

Nonostante la generale riduzione nelle emissioni e nei livelli di concentrazione, negli ulti-
mi anni una parte sostanziale della popolazione delle citta (e per I'ozono anche della
popolazione nelle aree rurali) & esposta a concentrazioni di PM,, 0,, NO, e C.H; oltre
i nuovi valori limite/soglia di informazione posti dall'Unione Europea e che entreranno in
vigore nel prossimo futuro (2005 per il particolato, 2010 per biossido di azoto, 0zono
e benzene, come da DM 60/02, DLgs 183/04).

La direttiva madre 96/62/CE, recepita in Italia con il DLgs. 351/99, prevede che “nelle
zone in cui i livelli sono pit alti dei valori limite” le Regioni interessate adottino un piano
0 un programma per il raggiungimento dei valori limite stessi entro i termini stabiliti.
A partire cioé dall’anno 2001 per il PM, e I'NO, ed a partire dal 2003 per il C,H, (DM
60/02) negli agglomerati in cui almeno una delle centraline scelte per la valutazione e
gestione della qualita dell'aria superi i valori limite stabiliti le Regioni interessate hanno
I'obbligo di adottare detti piani e programmi.

Alla luce di questo abbiamo voluto riportare nei grafici che seguono i valori massimi ed
i valori minimi registrati nel corso dell’ultimo decennio dalle centraline di monitoraggio
di tipo fondo e da quelle di tipo traffico negli agglomerati considerati. Per I'ozono sono
stati presi in considerazione i giorni di superamento della soglia di informazione di 180
pg/m? (concentrazione media oraria) per la quale il DLgs 183/04 prevede una serie di
informazioni da fornire al pubblico in caso di superamento o di rischio di superamento.

Le concentrazioni di PM,;: confronto con i valori limite

La figura 1 mostra i valori massimi e i valori minimi delle concentrazioni medie annue di
PM,, registrati dalle centraline di monitoraggio negli anni 1933-2003, per gli otto
agglomerati presi in considerazione. Sono state trattate separatamente le stazioni di
tipo traffico e quelle di tipo fondo.

Negli agglomerati di Roma, Torino e Milano nessuna stazione di tipo traffico, tra quelle
disponibili, & riuscita a rispettare il valore limite nel periodo 93-03.

Per le stazioni di fondo, nonostante la limitata disponibilita di dati, si nota che negli ag-
glomerati di Roma, Palermo e Genova i massimi registrati rimangono al di sotto del valo-
re limite. Negli agglomerati di Firenze e Milano, al contrario, ci sono stazioni di fondo la
cui media annua permane, nel periodo in esame, al di sopra del valore limite.
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Figura 1 - Valori massimi e minimi delle concentrazioni medie annue di PM, ; registrate nelle sta-
zioni considerate (valore limite al 2005 ai sensi del DMB60/2002: 40 pg/m?)

Nella figura 2 abbiamo riportato i valori massimi e i valori minimi del numero dei giorni
di superamento del valore limite giornaliero di 50 pg/m? di PM, , sia per le stazioni di
traffico che per quelle di fondo.

Per ogni agglomerato, il valore massimo del numero di superamenti per le stazioni di
tipo traffico si trova sempre al di sopra del valore limite.

Per quanto riguarda le stazioni di tipo fondo, negli agglomerati di Milano e Firenze i valo-
ri massimi registrati sono superiori al limite consentito; nell'agglomerato di Palermo I'u-
nica stazione di monitoraggio ha registrato, nel corso degli anni, un numero di supera-
menti giornalieri sempre al di sotto del limite consentito. Anche nell’agglomerato di
Roma, ad eccezione dell'anno 2001, i valori registrati rientrano nei limiti previsti.
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Figura 2 - Valori massimi e minimi del numero di giorni di superamento del valore limite giorna-
liero del PM, , registrati nelle stazioni considerate (numero massimo di superamenti consentiti al
2005 ai sensi del DMB0/2002: 35)

Le concentrazioni di 0,: confronto con la soglia di allarme

Laltra grande criticita per la quale gia da tempo si dispone di sufficienti evidenze & quel-
la relativa all'ozono, un inquinante fotochimico che nella bassa atmosfera® si forma a
causa di reazioni, in presenza di luce solare, di ossidi di azoto e sostanze organiche vola-
tili, detti per questo “precursori” dell’ozono troposferico. La radiazione solare e I'emis-
sione di sostanze organiche reattive di origine biogenica (che si sommano alle emissio-
ni antropiche) sono ingredienti che favoriscono la formazione di ozono, per cui ¢'é da
aspettarsi situazioni particolarmente critiche nel nostro paese, dove queste due carat-
teristiche sono peculiari.

3 Owvero nella troposfera, che & lo strato di atmosfera immediatamente al di sopra del suolo, e
che si estende per un’altezza di circa 10.000-12.000 metri.
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La figura 3 focalizza I'attenzione sui giorni di superamento della soglia di informazione di
180 pg/m? registrati nelle stazioni degli agglomerati considerati nell’ultimo decennio.
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Figura 3 - Valori massimi e minimi del numero di giorni di superamento della soglia di informazio-
ne dell'0, registrati nelle stazioni considerate (DLgs 183/2004)

Le concentrazioni di NO,: confronto con i valori limite

La figura 4 mostra i valori massimi e minimi delle concentrazioni medie annue di NO,
registrati negli otto agglomerati nel decennio 1993-2003. Per quanto riguarda i valori
massimi registrati, il nuovo valore limite, che entrera in vigore nel 2010 ai sensi del DM
60/2002, viene superato in tutte le stazioni di tipo traffico. Si registrano superamenti
anche per i valori minimi; le uniche eccezioni riguardano alcuni valori registrati negli
agglomerati di Firenze e Napoli.

Per le stazioni di fondo i valori massimi registrati superano il valore limite per I'intero
periodo esaminato negli agglomerati di Torino (ad eccezione dell’'anno 1993), Milano,
Firenze e Napoli (ad eccezione degli anni 1997 e 1998). Nell'agglomerato di Roma, fatta
eccezione per il valore massimo relativo agli anni 2000 e 2003, le tre centraline di tipo
fondo hanno registrato sempre valori inferiori ai 40 pg/m? consentiti.



Simile la situazione registrata nell’unica centralina disponibile nell’agglomerato di Bolo-
gna, con gli unici superamenti, peraltro di lieve entita, registrati negli anni 2001 e 2003.
Nell’agglomerato di Palermo la centralina di fondo disponibile ha segnalato valori sem-
pre notevolmente inferiori al valore limite.
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Figura 4 - Valori massimi e minimi delle concentrazioni medie annue del’NO, registrati nelle
stazioni considerate (valore limite al 2010 ai sensi del DM60/2002: 40 pg/m?)

Nella figura 5 sono stati riportati i valori massimi e minimi del numero di ore di supe-
ramento del valore limite orario di 200 pg/m? di NO, per la protezione della salute
umana.

Per quanto riguarda le stazioni di tipo traffico, nell’agglomerato di Napoli si registrano
superamenti per I'intero periodo esaminato.

Superamenti dei valori massimi si registrano anche a Torino (ad eccezione dell’anno

4 Si segnala per I'agglomerato di Firenze relativamente alle stazioni di traffico una riduzione del
valore massimo negli anni 1999 e 2000 dovuta alla mancanza di rilevamenti delle medie annue
nella stazione di FI Rosselli ed un innalzamento del valore minimo nell’anno 1997 dovuto alla man-
canza di rilevamenti delle medie annue nelle stazioni di FI Empoli Via Ridolfi e Prato Ferrucci.
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2003), Milano (ad eccezione dell'anno 2001), Genova (ad eccezione degli anni 2000 e
2002, Firenze (ad eccezione degli anni dal 1999 al 2001), Roma (ad eccezione dell’an-
no 2001) e Palermo (ad eccezione degli anni dal 2000 al 2003).

Nell’agglomerato di Bologna il numero di ore di superamento rimane sempre al di sotto
del valore limite.

Per quanto riguarda i valori di fondo non si registrano superamenti negli agglomerati di
Bologna, Roma e Palermo. Situazioni di superamento si rilevano invece per diversi anni
tra quelli presi in considerazione negli agglomerati di Torino, Milano e Firenze.
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Figura 5 - Valori massimi e minimi del numero di ore di superamento del valore limite orario
dell’NO, registrati nelle stazioni considerate(numero massimo di superamenti consentiti al 2010
ai sensi del DMB0/2002: 18; numero massimo di superamenti attualmente consentiti ai sensi del
DPR 203/88: 175)

Le concentrazioni di C; H: confronto con i valori limite
La figura 6 mostra i valori massimi e minimi delle concentrazioni medie annue di C,H, nel

decennio 1993-2003. Il nuovo valore limite che entrera in vigore nel 2010 ai sensi del
DM B60/2002 & di 5 pg/m®.



Nell'agglomerato di Torino tale valore viene oltrepassato sempre tranne che nel 2003,
anno nel quale la concentrazione media annua risulta coincidente con il valore limite
stesso. Nell’agglomerato di Milano, in cui il monitoraggio del benzene & stato effettua-
to solo per gli ultimi quattro anni, i valori sono pari o di poco superiori al valore limite.
Nell’agglomerato di Bologna il monitoraggio del benzene & stato effettuato sia in sta-
zioni di fondo che di traffico. | valori massimi registrati nelle stazioni di traffico si man-
tengono al di sopra del valore limite fino all’anno 2003 quando il valore risulta coinci-
dente con il limite. Gli altri valori registrati sono tutti inferiori ai 5 pg/m?.
Nell’agglomerato di Firenze i valori per le stazioni di fondo si mantengono, a partire dal
1998, tutti al di sotto del limite consentito. | valori massimi registrati dalle stazioni di
traffico non sono mai inferiori ai 10 pg/m?.

Al di sopra o in coincidenza del valore limite risultano i valori registrati a Roma nelle sta-
zioni di traffico, sia in termini di valori massimi che minimi, mentre I'unica stazione di
fondo disponibile presenta valori sempre inferiori al limite consentito.
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4. L MONITORAGGIO DELLA QUALITA DELCARIA NEGLI AGGLOMERATI

Come gia accennato nell’introduzione, i valori limite degli inquinanti in aria sono imposti
in funzione della protezione della salute umana. Le direttive figlie hanno introdotto valo-
ri limite molto pil restrittivi rispetto ai precedenti e tali quindi da garantire una sicu-
rezza maggiore per la popolazione. Pur tuttavia negli ambienti scientifici in ambito
Comunitario appare ancora aperto il problema della relazione tra valore limite ed espo-
sizione. Gi si chiede ciog se il valore limite per la protezione della salute umana debba
essere imposto in ogni luogo o solo nei luoghi dove & rilevante I'esposizione della popo-
lazione. Un’altra questione molto dibattuta & relativa a come considerare il supera-
mento di un valore limite registrato su una area molto piccola: se debba o meno esse-
re mediato sull'intera area. Numerosi Commission Working groups anche sotto il CAFE
si sono occupati e si stanno occupando di queste problematiche.

In questo lavoro I'aspetto che si & cercato di analizzare & quello relativo alla caratte-
rizzazione delle stazioni di cui le Regioni si sono avvalse per la valutazione dei supera-
menti delle concentrazioni di inquinanti rispetto ai valori limite previsti dalla normativa.
In particolare ci si & soffermati sul numero totale di stazioni impiegate per ogni agglo-
merato ai fini della valutazione della qualita dell’aria, sulla tipologia, sul loro impiego e
sulla loro numerosita rispetto alla popolazione.

Dai dati mostrati nella tabella 2 emerge che il numero di stazioni di traffico & superio-
re a quello delle stazioni di fondo, in controtendenza con quanto avviene nel resto del-
I'Europa, cosi come peraltro ribadito recentemente all'interno del CAFE (Clean Air For
Europe) nell’ ambito della revisione della direttiva 99/30.



TORINO PM,, No,
fondo TO_1272_TO LINGOTTO | Suburbano +
TO_BEINASCO Suburbano +
TO_BORGARO Suburbano + +
TO_GRUGLIASCO Suburbano +
TO_GAIDANO Urbano +
traffico TO 1265 SETTIMO_TSE | Suburbano +
T0_1272_TO_PRIVOLI Urbano +
TO CONSOLATA Urbano + +
TO CRISTINA Urbano +
TO REBAUDENGO Urbano +
TO 1272 TO_GRASSI Suburbano
MILANO PM,, nNo,
fondo JUVARA Urbano + +
AGRATE BRIANZA Urbano +
LIMITO Urbano + +
MESSINA Urbano + +
VIMERCATE Urbano + +
traffico VERZIERE Urbano + +
ZAVATTARI Urbano
ARESE Urbano + +
CORMANO Urbano +
MONZA Urbano +
PERO Urbano +
BOLOGNA PM,, nNo,
fondo MARGHERITA Urbano +
traffico S.FELICE Urbano + +
CASALECCHIO DI RENO Urbano +
S.LAZZARQ DI SAVENA Urbano +
ZANARDI Urbano +
GENOVA PM,, D,
fondo QUARTO Urbano + +
traffico BRIGNOLE Urbano + +
BOLZANTO Urbano +
C.S0 GASTALDI Urbano +
industriale AMT Urbano

segue
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FIRENZE PM,, | NO,
fondo FI BASSI Urbano + +
FI BOBOLI Urbano + +
FI SETTIGNANO Rurale +
FI SCANDICCI Urbano +
FI NOvOLl Urbano +
FI MONTELUPQ FIORENTING VIA DON MILANI | Urbano + +
FI CALENZANO GIOVANNI XXIII Urbano +
FI SCANDICCI BUOZZI Urbano + +
PISTOIA VIA SIGNORELLI Urbano +
PT MONTALE VIA PACINOTTI Rurale + +
PRATO ROMA Urbano + +
PRATO PONCHIELLI Urbano +
traffico FI GRAMSCI Urbano + +
FI ROSSELLI Urbano + +
FI PONTE ALLE MOSSE Urbano + +
PRATE FONTANELLE Urbano + +
PRATO PAPA GIOVANNI (2) Suburbano +
PRATO FERRUCCI Urbano + +
FI EMPOLI VIA RIDOLFI Urbano + +
PRATO STROZZI Urbano + +
POGGIO A CAIANO XX SETTEMBRE Urbano +
PISTOIA VIA ZAMENHOF Urbano + +
Industriale FI CALENZANO BOCCACCIO Rurale +
FI MONTELUPO FIORENTINO PRATELLE Rurale + +
N.D. MONTEMURLO NUQVA PROV. MONTALESE +
ROMA PM,, | NO,
fondo VILLA ADA Urbano + +
CASTEL DI GUIDO Rurale +
TENUTA DEL CAVALIERE Rurale +
Traffico C.SO FRANCIA Urbano +
CINECITTA Urbano +
L .GO ARENULA Urbano +
L.GO MAGNA GRECIA Urbano + +
L.GO MONTEZEMOLO Urbano +
PZZA E.FERMI Urbano + +
V.TIBURTINA Urbano +
LARGO PERESTRELLO Urbano +
LIBIA Urbano +
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NAPOLI PM,, | NO,

fondo NAQ1 OSSERVATORIO ASTRONOMICO Suburbano +

Traffico NAQ2 OSPEDALE SANTOBONO Urbano + +

NAO3 | POLICLINICO Urbano + +

NAQ4 SCUQLA SILIO ITALICO Urbano + +

NAQ5 SCUGLA VANVITELLI Urbano + +

NAQ7 ENTE FERROVIE Urbano + +

NAQS I.T..S. ARGINE Suburbano +

NAQ8 OSPEDALE NUOVO PELLEGRINI Suburbano +

NAOB Urbano
PALERMO PM,, | NO,

fondo BOCCADIFALCO Suburbano |+ +

traffico BELGIO Urbano + +

GIULIO CESARE Urbano + +

INDIPENDENZA Urbano + +

TORRELUNGA Suburbano + +

UNITA DI ITALIA Urbano + +

DI BLASI Urbano + +

CASTELNUOVO Urbano + +

SINTESI

AGGLOMERATO fondo traffico TOTALE ()
TORINO 5 6 1
MILANO 5 6 1
GENOVA 1 3 5
BOLOGNA 1 4 5
FIRENZE 12 10 25
ROMA 3 9 12
NAPOLI 1 8 9
PALERMO 1 7 8

Tabella 2 - Stazioni utilizzate ai sensi del DM60/2002 per la valutazione della qualita dell’aria rela-
tivamente a PM,  ed NO, negli agglomerati considerati nell'anno 2002 (dati ALL XIl al DM 60/02

e metadati BRACE)

5 |l valore TOTALE & stato ottenuto considerando oltre alle stazioni dichiarate di tipo traffico o
fondo nel questionario di cui al DM 60/02, anche le stazioni di tipo industriale (& il caso di Genova
e Firenze) e le stazioni per le quali non sono disponibili informazioni in merito alla tipologia (& il

caso di Firenze)

75



Nella tabella 3 viene mostrata la popolazione residente negli agglomerati considerati e in
particolare guella residente nel comune principale dell’agglomerato. La popolazione presa
in considerazione in questo modo corrisponde al 17,4% della popolazione nazionale.

0,
R A
DELCAGGLOMERATO | su popolazione nazionale
TORINO 1.254.557 865.263 2,2
MILANO 2.438.544 1.256.211 43
GENOVA 610.307 610.307 1,1
BOLOGNA 547.768 371.217 1,0
FIRENZE 911.576 356.118 16
ROMA 2.460.000 2.546.804 4,3
NAPOLI 1.004.500 1.004.500 1.8
PALERMO 711.531 686.722 1,2
TOTALE 9.938.783 7.697.142 11,4

Tabella 3 - Popolazione residente negli agglomerati considerati (dati ALL XII al DM 60/02 e dati
ISTAT 2001)

Nella tabella 4 viene illustrato il rapporto tra popolazione e numero totale di stazioni e
tra popolazione e numerao di stazioni di fondo. Le stazioni di tipo fondo infatti, in quanto
situate in posizioni tali che il livello di inquinamento non sia influenzato da una singola
fonte o da un’unica strada ma dal contributo integrato di tutte le fonti sopravvento alla
stazione, risultano essere le pit idonee alla caratterizzazione dei livelli di concentrazioni
inquinanti cui & sottoposta la popolazione. Ancora in tabella 4 viene illustrato il rappor-
to tra la superficie dell’agglomerato ed il numero di stazioni utilizzate dalle Regioni ai fini
della valutazione e gestione della qualita dell’aria, sia in termini di numero complessivo
di stazioni che esclusivamente di stazioni di fondo.

2'

Acstoearo | POPOLAZIONE/ | byl oy | SUPERREE k| Lo
' DI FONDO ' DI FONDO
TORINO 114.051 250.911 33,45 73,60
MILANO 221.686 487.709 52,70 115,93
GENQOVA 122.061 610.307 48,72 243,60
BOLOGNA 109.554 947.768 137,50 687.52
FIRENZE 36.463 75.965 37,70 78,53
ROMA 205.000 820.000 106,83 427,33
NAPOLI 111.611 1.004.500 13,03 117,27
PALERMO 88.941 711.531 80,90 727,18

Tabella 4 - Caratterizzazione degli agglomerati all’anno 2002 (dati ALL XII al DM 60/02 e meta-
dati BRACE)



5. ConcLusioni

Non sempre purtroppo le misure rilevate dalle reti di monitoraggio esistenti costitui-
scono una valida indicazione delle concentrazioni di sostanze inquinanti cui sono sotto-
posti i cittadini. Circa la rappresentativita spaziale delle stazioni di monitoraggio va
detto che I'attuale classificazione & fatta sulla base di criteri quali-guantitativi basati sul
tipo di attivita (residenziale, industriale, traffico), sulla distanza dalla sorgente di emis-
sione, sui flussi di traffico, eccetera, che sono suscettibili di interpretazioni soggettive.
Sarebbe necessario I'individuazione di criteri “oggettivi” e scientificamente solidi per la
caratterizzazione del sito e del tipo di stazione. A tal fine vogliamo segnalare il lavoro
svolto da una apposita task del CTN ACE® che si & proposta I'elaborazione di apposite
linee-guida per la razionalizzazione delle reti di monitoraggio.

Come mostrato nei grafici riportati non possiamo poi trascurare il fatto che si sono
verificate variazioni , anche significative, del numero di centraline disponibili nel corso
degli anni. Questo sia perché alcune stazioni sono state attivate o disattivate, sia per-
ché per alcune di esse si sono verificati periodi pitl o0 meno lunghi di inattivita. Cio costi-
tuisce un grosso limite nel momento in cui si voglia effettuare un’analisi delle serie sto-
riche negli agglomerati considerati.

La situazione migliorerebbe qualora si riuscisse ad integrare le informazioni fornite
dalle stazioni di monitoraggio fisse, costituite da un numero discreto di punti, con la
valutazione della distribuzione spaziale degli inquinanti in atmosfera. Questo approc-
cio richiedere perd I'uso di tecniche di rappresentazione (mapping) basate sull’uso di
modelli o su tecniche di screening a basso costo, che ad oggi sono ancora poco uti-
lizzate.

Conseguenza dei valori di concentrazioni rilevati dalle centraline prese in considerazio-
ne, cosi come mostrato nella tabella 5, & che la totalita degli agglomerati considerati
si trova per il 2002 nella situazione di superamento dei valori limite previsti dalla nor-
mativa. Tali conclusioni sono formalizzate dalle Regioni negli allegati XIl al DM 60/02 (ad
eccezione dell’agglomerato di Palermo per il quale il modulo corrispondente non & stato
compilato). In base all'art. 8 comma 3 del DLgs. 351/99 le Regioni cui appartengono gi
agglomerati in cui si sono registrati superamenti sono obbligate ad adottare entro 18
mesi dalla fine dell'anno a cui si fa riferimento, cioé nel caso specifico entro giugno
2004, un piano o un programma per il raggiungimento dei valori limite ai fini della pro-
tezione della salute della popolazione.

AGGLOMERATO PM,, NO,
TORINO Sl Sl
MILANO Sl sl
GENOVA sl Sl
BOLOGNA Sl Sl
FIRENZE Sl sl

ROMA sl Sl
NAPOLI sl Sl
PALERMO Sl sl

Tabella 5 - Obbligo di adozione di PIANI e PROGRAMMI DI RIGANAMENTO relativi al PM, ; e all'NO,
per I'anno 2002 in seguito al superamento di almeno uno dei valori limite

& Centro Tematico Nazionale ATMOSFERA CLIMA & EMISSIONI IN ARIA; i Centri Tematici Nazionali
svolgono nell’ambito del Sistema Agenziale ARPA/APPA/APAT la funzione di nodi tematici con rife-
rimento a specifiche problematiche ambientali.
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LA MOBILITA NELLE AREE
METROPOLITANE

ANTONIO CATALDO, PAOLA VILLANI

INTRODUZIONE

La citta, che storicamente ha assunto la funzione di catalizzatore delle attivita umane,
ha parallelamente costituito una cassa di risonanza per le problematiche che hanno ac-
compagnato le attivita stesse, determinando nel corso dei secoli differenti criticita che
il progresso e lo sviluppo scientifico hanno, con alterne fortune, tentato di risolvere.

Il tema della mobilita & una di quelle criticita che non ha ancora trovato soluzioni ade-
guate e la sempre crescente domanda di spostamento ostacola di fatto i benefici effet-
ti determinati sia dai miglioramenti tecnologici che hanno interessato i mezzi di tra-
sporto sia dalle politiche ambientali recentemente messe in atto.

Per cercare di individuare le cause delle molteplici esternalita’ generate dallo stretto
rapporto che si instaura tra domanda ed offerta di mobilita, tessuto urbano e popolazio-
ne, si & avviata una ricerca che rappresenta un primo tentativo atto a determinare il
peso che, nella aree metropolitane oggetto di studio, la mobilita esercita.

Scopo dell'indagine & quindi valutare quali siano le modalita, le quantita e le esigenze di
spostamento per i cittadini e per le attivita produttive e commerciali al fine di mettere
in evidenza quali siano le maggiori criticita ed eventualmente proporre, anche attraver-
so il confronto con le esperienze internazionali e con le buone pratiche indirizzi e politi-
che per garantire la fruizione di tutte le risorse territoriali contribuendo al migliore
sfruttamento delle risorse tempo e denaro da parte dei singoli utenti.

Questo significa assicurare o aumentare la qualita della vita come le esperienze euro-
pee ci aiutano a definire, qualita che e tanto pill elevata quanto pit € marcato il caratte-
re di sostenibilita delle azioni e delle politiche trasportistiche di un ambito territoriale
complesso come quello metropolitano.

MeropoLoGia

Per semplificare il processo di comunicazione e allo stesso tempo per disporre di indica-
zioni sintetiche si & fatto ricorso ad indicatori che permettono una rappresentazione
della realta e dei problemi indagati in modo da conservare il contenuto informativo del-
I'analisi sistemica, secondo lo schema di identificazione e valutazione delle cause prima-

" Le esternalita riconosciute e validate dalla comunita scientifica internazionale attraverso studi e
modelli di valutazione quali-quantitativa sono: inquinamento atmosferico; I'emissione dei gas ad ef-
fetto serra; il rumore; la congestione; gli incidenti. Questa lista non & esaustiva: oltre a quelle ci-
tate, ve ne sono altre per le quali la quantificazione monetaria risulta essere pit difficoltosa. Si
possono citare: danni agli edifici e alla salute causati dalle vibrazioni dei mezzi di trasporto; I'inqui-
namento dei suoli, delle acque superficiali e delle acque di falda per dilavamento del manto stra-
dale; I'effetto separazione, ovvero I'indebolimento o I'impedimento delle relazioni sociali determi-
nati dal traffico; |'ostacolo alla mabilita ciclo-pedonale; la diminuzione del valore e della fruibilita
dello spazio/suolo urbano a causa delle infrastrutture di mobilita e di sosta (un problema sociale
particolarmente sentito in Italia a causa dell'elevatissimo rapporto autovetture per abitante e del-
la particolare struttura compatta dei contesti urbani); gli aumentati fattori di rischio per I'insor-
genza di malattie cardio-circolatorie, diabete, ipertensione e obesita unitamente a possibili effet-
ti negativi anche dal punto di vista psicofisico determinati dall’eccessivo ricorso all’automabile.
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rie, della pressione, dello stato, degli impatti e della risposta a seguito dell’attuazione
di appositi interventi.

La scelta del set di indicatori non € univoca, e la molteplicita delle opzioni evidenzia il
rischio della scarsa rappresentativita del set utilizzato, rischio evidente nel caso in
esame perché non interessa un tematismo a sé stante, ma e correlato al concetto di
qualita ambientale che a sua volta si esplica e si illustra con una grande varieta di para-
metri, strettamente correlati a tutti i principali problemi che caratterizzano le aree
urbane densamente popolate: gestione dei rifiuti, qualita dell’aria indoor e outdoor, pre-
senza di campi elettromagnetici, aree verdi, acqua ed energia, rumore.

Il set, costruito in seguito alle precedenti considerazioni, comprende alcuni indicatori
che superano in parte quelli comunemente utilizzati per la descrizione del sistema tra-
sporti e mobilita poiché si ritiene che la contestualizzazione territoriale, sociale ed eco-
nomica delle principali aree metropolitane non possa essere trascurata nella fase di
analisi del problema: cosi, unitamente agli indicatori di tipo quantitativo sono stati valu-
tati quelli demografici ed economici che determinano la reale accessibilita dei luoghi di
residenza, produzione e svago cercando, per quanto possibile di associare indicatori di
fruibilita delle diverse opzioni, in termini di costi dei servizi erogati, a quelli riferibili alla
presenza di reali alternative all’'uso del mezzo privato e quindi alle politiche messe in atto
dalle amministrazioni locali.

Per la valutazione della qualita ambientale percepita dalla popolazione che insiste su un’a-
rea metropolitana, & stato escluso il ricorso ad indici onnicomprensivi, nel tentativo di
identificare sia i fattori che determinano la qualita dei servizi di mobilita erogati sia il rap-
porto tra 'offerta di infrastrutture® di trasporto e la domanda di mobilita espressa.
Lelaborazione dello schema metodologico descritto ha portato ad evidenziare i seguen-
ti indicatori* per 'analisi della mobilita nelle aree metropolitane:

Indicatori demografici e socio-economici®: con particolare riferimento agli indicato-
ri utilizzati dalle Camere di Commercio nei Rapporti annuali sull’economia provinciale,
tendenze demografiche e localizzazione delle attivita nelle aree oggetto di studio, disper-
sione insediativa delle attivitd commerciali e dei servizi.

Indicatori di state: concernenti il parco veicolare e la sua composizione, il rapporto
popolazione/autoveicoli, e I'incidentalita nelle aree urbane®;

Indicatori di domanda: caratterizzanti i transiti sulla rete autostradale in prossimita
delle aree urbane, il pendolarismo, I'utilizzo dei sistemi di trasporto pubblico e la ten-
denza alla diversione modale e all'utilizzo di modalita di spostamento alternative,

2 Gli indicatori sono desunti dal modello DPSIR che risponde alla nozione di causalita: le attivita
umane (Driving forces) esercitano alcune pressioni (Pressure) sull'ambiente e modificano la qua-
lita delle risorse naturali (State). Gli impatti (Impact) del settore “mobilita” attualmente ricono-
sciuti sono quelli prettamente ambientali ed economici mentre sembrano assumere peso minore
quelli legati alla qualita della vita dei singoli individui. Le risposte sono demandate agli Enti Locali
e al sostegno del Governo Centrale: le aree metropolitane, non ancora dotate di poteri legislati-
vi e quindi, assimilate nel presente rapporto ai comuni capoluogo, hanno adottato specifiche poli-
tiche ambientali, economiche e settoriali. Le politiche sinora adottate (Responses) hanno indivi-
duato soluzioni per minimizzare gli impatti per quanto riguarda I'inguinamento atmosferico e la
vivibilita delle aree urbane centrali.

3 Per le infrastrutture di trasporto sono state considerate: le strade, le infrastrutture per la
sosta, il trasporto pubblico, la circolazione ciclo-pedonale.

4 Nel presente rapporto, per esigenze di sintesi, sono commentati e riportati solo alcuni tra i mol-
teplici indicatori osservati.

5 Ogni considerazione legata ai flussi di mobilita non puo prescindere dall’osservazione del tessu-
to economico che caratterizza le singole aree metropolitane.

& Relativamente al contesto territoriale sono stati discretizzati i dati in quattro differenti ambiti:
Comune capoluogo, Centri abitati della Provincia, Comuni dell’hinterland e Provincia.



Indicatori di offerta: che, facendo ricorso anche ai dati forniti dalle principali aziende di
trasporto e dalle Amministrazioni comunali, esprimano in termini di disponibilita, infrastrut-
ture e servizi per il trasporto privato, il trasporto collettivo, i sistemi innovativi, le infra-
strutture per la mobilita alternativa ed i provvedimenti di restrizione della mobilita, con un
approfondimento riguardante la valutazione dei costi dei servizi di mobilita erogati;
Indicatori di risposta: riguardanti I'adozione da parte degli Enti Locali di misure a favo-
re della mobilita o I'introduzione di politiche per la mobilita sostenibile;

Raccordo con indicatori internazionali: per la comparazione dei servizi di mobilita in

alcune grandi citta nel mondo.

La strutturazione di tutti gli indicatori di seguito trattati & stata ipotizzata sulla base di

tre differenti chiavi di lettura, riportando i singoli valori riferibili alla “citta metropolita-

na” in relazione:

* al territorio della provincia a cui appartiene la citta centrale, con il rischio pero di
perdere quella omogeneita e continuita territoriale che dovrebbe essere una delle
caratteristiche dell’area metropolitana;

* all'area provinciale senza considerare il peso del comune capoluogo (valori di seguito
riferibili quindi all’hinterland) per evidenziare la pressione che I'area esercita sul polo
attrattore costituito dalla citta;

* al territorio proprio di ogni comune capoluogo.

Anche se la normativa sulle aree metropolitane individua nella contiguita territoriale un

elemento imprescindibile il ricorso a questa chiave di lettura & stato necessario dalla

mancanza di definizioni piu precise, ad eccezione delle aree metropolitane di Firenze e

Bologna, per il ventaglio di citta scelte che comprendono anche Torino, Milano, Genova,

Roma, Napoli e Palermo, realta caratterizzate da un polo di attrazione forte nelle quali

i problemi connessi alla mobilita delle persone condizionano fortemente i tempi di vita.

A seguito dell’analisi sistematica condotta per mezzo degli indicatori, trovano spazio

alcune considerazioni conclusive che sono volte a comparare in estrema sintesi le poli-

tiche adottate a favore della mobilita sostenibile nelle differenti aree metropolitane
osservate: a completamento del quadro generale sono state predisposte alcune sche-
de sintetiche riguardanti:

* i dati relativi al parco veicolare, suddiviso per tipologia, carburante e fattore emissi-
vo, in relazione alle autovetture, ai motocicli, ai veicoli commerciali immatricolati nel
capoluogo e nell’area metropolitana propriamente detta;

* I'incidentalita;

* i principali dati numerici riferiti al sistema di Trasporto Pubblico;

* i dati riferibili ai sistemi di mobilita alternativa (piste ciclo-pedonali, aree pedonalizza-
te, ZTL, sistemi innovativi di mobilita e ad altri servizi di mobilita erogati);

* i dati per la comparazione di alcuni servizi di mobilita offerti in ambito internazionale.

Indicatori demografici e socio-economici

Come precedentemente descritto, per tutte le aree metropolitane sono stati osserva-
ti gli indicatori propri del comune capoluogo e quelli riferibili ai soli comuni che costitui-
scono |'area metropolitana propriamente definita e siti quindi nei rispettivi hinterland.
Non potendo disporre dei dati ISTAT sul pendolarismo’ al 2001 & stata effettuata una
discretizzazione del fenomeno mobilita a partire dalle dinamiche demografiche registra-
te negli ultimi dieci anni: si rileva un costante aumento della dispersione insediativa pro-
babilmente determinata dai costi sempre piu elevati che le abitazioni nelle aree centra-

7|l ritardo nella distribuzione dei dati di pendolarismo non consente purtroppo di calcolare I'au-
tocontenimento, ovvero quell’indicatore atto a valutare le dinamiche di mobilita sul territorio e
definito e dato dalla seguente formula: (((popolazione attiva - uscite) *100) / popolazione attiva).
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i comportano: 'analisi dei dati permette di evidenziare come, nel generale decremento
della popolazione registrato in Italia nel decennio intercorso tra i due ultimi censimenti,
la variazione percentuale di popolazione che ha abbandonato la residenza nel comune
capoluogo sia molto pil elevata della contrazione demografica registrata nella provincia
corrispondente.

Analizzando la tavola relativa agli incrementi demografici registrati nel periodo 1991-
2001 si evidenzia come, per tutte le principali aree urbane, questi siano tutti riferibili
ai comuni di prima e seconda cintura metropolitana: si osserva come crescite superio-
ri ai dieci punti percentuali abbiano interessato molti comuni dell’area settentrionale
centro-padana, delle Province di Bologna, Firenze, Roma e Palermo e in alcuni casi sono
influenti ai fini della domanda di mobilita.

La dispersione insediativa che caratterizza le principali aree metropolitane in Italia si con-
figura come un’urbanizzazione diffusa, legata solo a livello amministrativo al centro co-
munale poiché spesso e nuove urbanizzazioni risultano connesse alle principali strade di
adduzione alle radiali storiche che collegano il comune capoluogo alle altre province.

Il decentramento residenziale costituisce uno dei problemi pit rilevanti per la mobilita
sia per I'impossibilita di erogare un servizio di trasporto pubblico di qualita nel territo-
rio diffuso sia per gli elevati costi ambientali che la localizzazione decentrata (delle resi-
denze e dei plessi terziario-commerciali) comporta; inoltre le nuove urbanizzazioni sono
sovente costituite da plessi residenziali privi di particolari qualita spaziali o identita fun-
zionali, esito di un complesso di fattori che rinviano alle contraddizioni ed agli squilibri
che hanno contrassegnato la crescita e la trasformazione delle citta e del territorio.
Lorientamento sempre pit marcato all’utilizzo del mezzo privato per realizzare le esi-
genze di spostamento della popolazione € un denominatore comune a tutto il territorio
italiano e questa tendenza viene amplificata nei centri urbani, da sempre centri di attra-
zione e concentrazione delle attivita umane, in cui si assiste contemporaneamente ad
un lieve calo della popolazione residente del nucleo della citta, a favore delle periferie e
degli insediamenti suburbani, percepiti e valutati pili consoni al raggiungimento deg|i
standard qualitativi di vita.

La densita di uso del suclo per il comparto produttivo e terziario e la densita abitativa
sono state congiuntamente utilizzate per valutare la pressione demografica (in termini
quindi di popolazione temporalmente presente e popolazione residente): si evidenzia
come sussistano rilevanti differenze tra le aree metropolitane poiché la mobilita risen-
te fortemente delle variabili socio-economiche che caratterizzano il territorio: valutare
la pressione demografica che insiste sulle aree metropolitane includendo gli addetti,
rappresenta comunque una sottostima del fenomeno mobilita poiché gli spostamenti
sistematici casa-lavoro rappresentano poco pitl del 50% delle motivazioni di chi effet-
tua uno spostamento. Anche nell'ipotesi che, per una consistente percentuale di lavo-
ratori, il comune di residenza degli addetti coincida con il luogo nel quale essi svolgono
la propria occupazione, I'analisi dei risultati evidenzia valori estremamente elevati per
Napoli, Milano, Torino, Palermo, Firenze.

Ma il processo di decentramento non & relativo alla sola funzione residenziale ma coin-
volge i plessi terziari-commerciali con particolare riferimento alle grandi superfici di
vendita o alle strutture per il tempo libero, strutture che generano flussi veicolari che
hanno origine anche a molti chilometri di distanza. Risulta impossibile pianificare ade-
guati servizi di collegamento pubblico per questa molteplicita di funzioni disperse sul
territorio, strutture spesso ai margini delle aree urbane (e quindi site anche in altre
province) ma con bacini amplissimi e che mutano costantemente in relazione alle dimen-
sioni e all'offerta dei servizi presenti; relativamente a queste strutture sono stati valu-
tati i dati riferiti alle singole aree urbane mentre per quanto riguarda i valori relativi
all’offerta di parcheggio e ai visitatori annui stimati dalle stesse societa saranno effet-
tuati in seguito ulteriori approfondimenti.



La localizzazione nel contesto italiano di queste “strutture della grande distribuzione
commerciale e del divertimento” non & priva di pesanti ricadute sul contesto ambienta-
le e socio-economico: non contribuisce a realizzare una rete organizzata di centralita nel
contesto extraurbano, depaupera i centri storici in prossimita e penalizza fortemente il
piccolo commercio, generando al contempo gravi inefficienze sulla rete stradale poiché le
localizzazioni coincidono sovente con punti nevralgici della rete autostradale o primaria.
Riferendosi ai soli plessi commerciali si puo affermare che sembra valere la regola (non
scritta): “Pil grande € il parcheggio maggiore € la resa del centro commerciale”, crite-
rio applicato dal settore Grande Distribuzione sia in ambito urbano che extraurbano.
Pare quindi che il pedone possa essere un cattivo cliente considerando come sia diffici-
le raggiungere le grandi superfici di vendita per quella quota parte di consumatori che
non possiedono o non vogliono usare 'auto e che, a causa della nascita di un centro
commerciale, si trovano, in un breve arco di tempo, a non poter pit usufruire dei nego-
zi di vicinato senza peraltro poter raggiungere i nuovi punti vendita. Da una ricerca®
recentemente commissionata dalla Regione Lombardia & stato evidenziato come su un
campione® di 59 strutture commerciali di rilevante dimensione in Lombardia, 20 siano
risultate essere totalmente prive di collegamenti di trasporto pubblico, 5 abbiano un
collegamento con fermate molto distanti mentre per le restanti, nonostante sia assi-
curato un collegamento “fruibile”, la rete ciclo-pedonale non garantisce adeguati stan-
dard di sicurezza.

Indicatori di stato

Parco autovetture

| parchi veicolari delle citta oggetto di studio sono stati elaborati a partire dai dati for-
niti dall’ACl per I'anno di riferimento 2002. E opportuno evidenziare come tra il cosid-
detto circolante teorico (ovvero iscritto al PRA) e quello reale ci possano essere delle
distorsioni temporali dovute al momento dell’effettiva cessazione della circolazione e
dalla presenza di veicoli iscritti ad altri Registri, quali quello del Ministero della Difesa,
del Ministero degli Esteri e della Croce Rossa Internazionale, oltre ai veicoli stranieri
stabilmente circolanti, tra cui quelli di San Marino e dello Stato della Citta del Vaticano.
In ogni caso il numero dei veicoli circolanti non é tale da modificare in maniera sensibi-
le le caratteristiche del parco nel suo complesso.

La classificazione COPERT lll delle autovetture

In conformita a quanto previsto dal programma di stima delle emissioni inquinanti
COPERT HII', il parco & stato suddiviso per categorie che ricalcano sostanzialmente i
periodi di conformita obbligatoria alle Direttive promulgate dall’'Unione Europea, Direttive
che hanno via via ridotto i limiti massimi delle emissioni allo scarico in fase di omologa-
zione. Non necessitando di una disaggregazione molto spinta dei dati, sia per snellire le
strutture di calcolo che per effettiva omogeneita delle caratteristiche emissive dei vei-
coli, sono state individuate quattro categorie, che vengono di seguito riportate con indi-
cazione delle relative Direttive Europee che hanno introdotto i nuovi standard:

8 Ricerca denominata “Comunicazione, integrazione tariffaria @ modale nel trasporto pubblico lo-
cale lombardo”, 2004, finanziata dalla Regione Lombardia e realizzata da Assoutenti, Cittadinan-
zaAttiva, Lega Consumatori e Casa del Consumatore.

9 || campione rappresenta il 27% del totale delle grandi strutture di vendita lombarde superiori
ai 1.500 m?

10 C. Kouridis, L. Ntziachristos and Z. Samaras, GOmputer Programme to calculate Emission from
Road Transport, EEA 2000
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* veicoli Convenzionali (pre-ECE, ECE 15/00, ECE 15/01, ECE 15/02, ECE 15/03 ECE
15/04);

* veicoli EURO | (91/441/EEC);

* veicoli EURO Il (94/12/EEC);

* veicoli EURO Il (98/69/EEC).

Anche in questo caso, I'introduzione di una data a partire dalla quale entra in vigore un

nuovo standard emissivo non coincide con I'immediata introduzione nel mercato degli

autoveicoli con il nuovo standard emissivo e cid fa si che i valori assoluti determinati

rappresentino spesso delle distorsioni minime.

Lautoritratto ACI 2002 restituisce la disaggregazione dei veicoli per alimentazione e

standard emissivo solo a livello provinciale mentre, a livello comunale, & riportato il solo

totale delle autovetture. E stato quindi disaggregato il dato provinciale per cercare di

ottenere valori riferibili ai singoli comuni capoluogo.

Parco ciclomotori e motocicli
Per la definizione del circolante a due o tre ruote e cose sono risultate essere pili com-
plicate, in quanto I'autoritratto ACI prende in considerazione solo i motocicli, registra-
ti ed immatricolati attraverso il PRA, mentre per i ciclomaotori non & prevista I'imma-
tricolazione ma la circolazione previo rilascio ad personam da parte delle sedi provinciali
della Motorizzazione Civile di un contrassegno di circolazione che puo essere indifferen-
temente utilizzato su pit veicoli. E stata quindi elaborata una metodologia per:

* stimare il parco provinciale dei ciclomotori che, in ambito urbano costituisce una
guota parte assolutamente non trascurabile del totale dei veicoli circolanti;

* ripartire i ciclomotori nelle classi, analoghe dei motocicli, basate sullo standard emis-
sivo (convenzionale e Step | — 97/24/EEC);

* definire la quota parte dei ciclomotori circolanti nella sola area comunale;

* disaggregare per standard emissivo |'intero parco a partire dalla conoscenza delle ali-
quote di ripartizione del dato provinciale.

| criteri utilizzati sono stati i sequenti:

* in primo luogo si & provveduto a fornire una stima approssimativa del parco circo-
lante, esaminando i contrassegni rilasciati dalle Motorizzazioni provinciali e pubblica-
ti a cura del’ANCMA, sommando in due categorie i contrassegni rilasciati per cia-
scuna provincia, facendo numericamente contribuire alla classe dei ciclomotori con-
venzionali tutti i contrassegni rilasciati tra il 1993 e il 1998 incluso, e alla classe dello
standard emissivo Step |, i contrassegni rilasciati tra il 1999 ed il 2002 incluso;

* |a stima del parco dei ciclomatori provinciale & stata quindi messa a confronto con il
parco provinciale dei motocicli, ed & stato supposto che a livello comunale la propor-
zione tra i due fosse la stessa: cio ha permesso di ricavare un dato comunale prima
indisponibile per i ciclomotori;

* infine si & provveduto a ridistribuire le aliquote, per ogni tipologia di veicolo ricavata
per il dato provinciale, al dato comunale.

I metodo, quantunque laborioso, ha dato risultati in linea con le ipotesi inizialmente

avanzate: si era infatti supposto che la proporzione tra ciclomotori e motocicli potesse

essere quella 2:1 e che le percentuali rispetto al totale del parco circolante fossero
contenute in una forbice stretta di valori.

Parco veicoli commerciali'

Per quanto riguarda il trasporto merci su gomma, occorre fare una precisazione: non
e del tutto corretto valutare tale modalita di trasporto considerando i soli aspetti nega-

" Paragrafo a cura di Fabio Romeo (APAT)



tivi sopportati dalla collettivita (oltre all'incidentalita, anche il rumore, la congestione e

I'inquinamento) poiché non si tiene conto degli effetti economici connessi alla maggiore

flessibilita offerta dal trasporto stradale, alla sostanziale indifferenza localizzativa e al-

I'ampliamento dei bacini occupazionali.

Si deve inoltre considerare come, nel corso dell’ultimo decennio:

* |a dispersione sul territorio degli insediamenti residenziali e produttivi, abbia favorito
il fenomeno del pendolarismo, dovuto a motivi di studio o di lavoro, sebbene gli spo-
stamenti sistematici osservati rispetto alla totalita delle motivazioni risultino essere
percentualmente minori rispetto al decennio precedente ma risultino aumentati gli
spostamenti erratici, prodotti dall’esigenza di soddisfare bisogni di carattere sociale
e culturale anche legati all’'uso del tempo libero (turismo, sport, ecc.).

* |e trasformazioni della domanda di trasporto di merci (globalizzazione dei mercati, in-
tegrazione economica europea, ampliamento dei contatti tra realta produttive di-
stanti ma collegate costantemente tra loro grazie alle tecnologie di comunicazione,
adozione di tecniche just in time per I'approvvigionamento) abbiano contribuito all’au-
mento dei veicoli commerciali.

Il costante aggravarsi dei fenomeni di congestione veicolare determina significative rica-

dute economico-ambientali, poiché

* penalizza maggiormente il settore dell’autotrasporto che condivide le infrastrutture
stradali con milioni di autovetture,

* incide sui costi complessivi del trasporto merci, e quindi sulle aziende, a causa dei
ritardi accumulati negli spostamenti, ritardi che si ripercuotono inevitabilmente sul
ciclo produzione - distribuzione,

* comporta un peggioramento della risorsa “aria” poiché taluni inquinanti sono emessi
in quantita superiore alle basse velocita.

Analogamente a quello passeggeri, il trasporto su strada & la modalita di trasporto pit
utilizzata per le merci.
Coerentemente con quanto riportato nella classificazione delle autovetture, il parco &
stato suddiviso per categorie' che ricalcano sostanzialmente i periodi di conformita ob-
bligatoria alle Direttive promulgate dall'Unione Europea. Lanalisi e stata specificatamen-
te condotta sui veicoli commerciali leggeri con massa complessiva a pieno carico inferio-
re alle 3,5 tonnellate poiché questi rappresentano I'83,5% del totale veicoli circolanti
nelle aree metropolitane osservate.

II'ltalia il parco circolante veicoli commerciali risulta costituito da circa 3 milioni e 950

mila unita (Annuario Statistico ACI 2003).

Il grande problema relativo al trasporto merci nelle aree urbane & quello della vetusta

"2 Al fine di fornire un quadro completo sulla normativa Europea in termini di omologazione di vei-
coli commerciali, si riportano anche le direttive specifiche rivolte ai veicoli commerciali pesanti.
Veicoli commerciali leggeri:

- veicali Convenzionali;

- veicoli EURO | (93/59/EEC);

- veicoli EURO Il (96/69/EC);

- veicoli EURO Il (98/69/EC).

Veicoli commerciali pesanti:

- veicoli Convenzionali

- veicoli EURO | ed EURO Il (91/542/EEC);

- veicoli EURQ I, EURO IV ed EURQ V (99/96/EC);

Anche in questo caso, I'introduzione di una data a partire dalla quale entra in vigore un nuovo
standard emissivo non coincide con I'immediata introduzione nel mercato degli autoveicoli con il
nuovo standard emissivo e cio fa si che i valori assoluti determinati rappresentino spesso delle
distorsioni minime.
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del parco veicoli commerciali: circa il 45% dei veicoli commerciali superano i dieci anni
di eta, valore percentuale che non trova riscontro in nessun altro Paese. Lanalisi effet-
tuata permette di evidenziare come nelle aree metropolitane osservate la maggior par-
te dei veicoli commerciali leggeri siano veicoli omologati pre-Euro, veicoli pertanto
estremamente inquinanti soprattutto in riferimento alle emissioni di polveri sottili
(PM, ).

E opportuno sottolineare come nell’attuale situazione di difficolta economica, che indu-
ce gli operatori a limitare gli investimenti, solo I'adozione di strumenti economici (incen-
tivi diretti o indiretti ecc.) a favore degli acquisti potrebbe incoraggiare, in proiezione
futura, uno sviluppo reale del mercato.

Parallelamente al fine di razionalizzare al massimo il sistema diffusivo delle merci dovreb-
bero essere attivate nelle principali aree metropolitane sperimentazioni nel settore
della city logistic al fine di adottare soluzioni atte a contrarre le percorrenze comples-
sive, istituire transit point (la merce viene scaricata, consolidata e distribuita) o altre
tipologie di piattaforme logistiche per aumentare i coefficienti di carico e razionalizzare
i percorsi per la consegna merci, utilizzando veicoli a basso impatto ambientale.

Rapporto popolazione / autovetture e popolazione / veicoli privati

Per determinare la pressione che la mobilita privata esercita sull’'ambiente sono stati
analizzati altri indicatori classici: il rapporto tra la popolazione e le autovetture imma-
tricolate e quello tra popolazione e veicoli per il trasporto passeggeri (auto + moto).
| dati sono stati analizzati sulla base dell’usuale suddivisione tra comune capoluogo,
comuni posti nella cintura periferica e dato provinciale aggregato. Si evidenzia il forte
incremento registrato nell’ultimo decennio dal parco autovetture (4-20%) a fronte di
una popolazione mantenutasi pressoché stabile.

| valori evidenziano inoltre come solo in pochi casi (Bologna e Milano) alla contrazione
della popolazione residente nel comune di riferimento sia corrisposta un’equivalente
contrazione dei veicoli circolanti: per i dati provinciali si deve perd rammentare che per
Firenze e Milano parte dei residenti e del corrispondente parco veicolare siano conflui-
ti nelle statistiche della rispettive province di Prato e Lodi costituitesi nel 1997. Le altre
citta mostrano una tendenza di segno opposto, con punte anche molto elevate e che,
nelle antitetiche variazioni di popolazione e parco veicolare, permettono all’ltalia di col-
locarsi al secondo posto nelle statistiche europee tra i paesi con il maggior numero di
autovetture per abitante ed al primo posto in un confronto internazionale tra le citta.
Sono stati calcolati altri due indicatori, strettamente connessi al tema mobilita: il rap-
porto popolazione/autovetture e quello popolazione/veicoli per il trasporto passeggeri
(auto + moto). | risultati hanno permesso di evidenziare come:

* |e citta capoluogo che registrano il maggior numero di autovetture in rapporto agli
abitanti insediati, risultano essere quelle di Roma (1,31), Torino (1,47) e Milano
(1,58), mentre all’'ultimo posto si trovano le citta di Genova e Firenze. Osservando i
valori registrati nelle sole aree periferiche, in quella che potrebbe essere definita I'a-
rea metropolitana pill estesa, il quadro muta sostanzialmente: le aree nelle quali il
rapporto & particolarmente basso, proprio ad indicare un numero rilevante di auto-
vetture rispetto alla popolazione insediata, risultano essere quelle di Firenze e Bolo-
gna (1,59 valore in linea con quelli, gia bassi registrati nelle maggiori citta italiane).
Proprio 'area esterna a Firenze, raggiunge un valore estremamente basso - 1,26 -
ancora minore di quello registrato nei comuni capoluogo precedentemente citati;
I'indicatore che associa veicoli per il trasporto passeggeri (auto + moto) in rappor-
to alla popolazione evidenzia sicuramente una certa disponibilita economica dall’altro,
per la citta di Roma 0,96 indice di elevata disponibilita per un gran numero di residen-
ti nella capitale di pit mezzi motorizzati (auto e moto, utilizzati alternativamente). Il
rapporto inoltre & stato calcolato su tutta la popolazione residente ma sarebbe molto



interessante verificare gli stessi dati su un campione ristretto di popolazione piu di-
rettamente coinvolto nella guida di veicoli (in linea generale quindi la popolazione tra
i 14 e gli 80 anni). Inoltre se si valuta la disponibilita di auto + moto complessiva, la
popolazione residente nelle grandi citta fa registrare valori molto bassi (e quindi no-
tevole disponibilita di automezzi): a Bologna il rapporto & 1,09, subito seguita da Fi-
renze, Napoli e Milano, che registra lo stesso valore dell’area metropolitana bologne-
se (1,19); senza voler entrare nel merito delle soluzioni adottate dalle singole citta
sul tema della sosta, considerando che si potrebbe ritenere pili credibile, disporre di
box auto (e moto) nei pressi delle abitazioni site nell’area metropolitana (spesso abi-
tazioni monofamiliari), i valori registrati segnalano invece come la disponibilita di pit
mezzi motorizzati, disponibilita che chiaramente si accompagna a quella forse econo-
mica (poiché raddoppiano anche tutte le spese connesse all’assicurazione del veico-
lo, alle imposte locali, al mantenimento dello stesso), sia faciimente individuata nell’a-
rea urbana densa e quindi nei comuni capoluogo, considerazione questa che riporta
al tema precedentemente accennato relativo all’espulsione residenziale delle fasce
sociali a minor reddito.

Incidenti stradali nelle aree urhane

La richiesta di sicurezza & strettamente connessa all’esigenza di mobilita: nell’obiettivo

di ridurre del 50 per cento entro il 2010 il numero di morti e di feriti causati da inci-

denti stradali molti comuni hanno saputo attuare specifiche misure per ridurre il dram-

matico fenomeno dell’incidentalita stradale. Risulta estremamente importante disporre

di informazioni attendibili che permettano di monitorare I'effettivo livello della sicurezza

stradale poiché i costi degli incidenti stradali sono elevatissimi.

Nel presente capitolo si & cercato di restituire il trend degli incidenti registrati nelle

principali aree urbane nel periodo 2000-2003.

Nel 2001 nei 15 Paesi dell'Unione europea si sono verificati 1.292.199 incidenti stra-

dali che hanno provocato il decesso di 39.978 persone. In Italia nello stesso anno gli

incidenti stradali sono stati 237.812 (anno 2002) e i morti (nello stesso anno) 6.736.

In Italia si registrano 12 morti per incidente stradale all’anno ogni 100.000 abitanti (21

in Portogallo, 10 in Grecia, 16 in Lussemburgo, 15 in Belgio, 14 in Francia e in Spagna).

Il numero degli incidenti e dei feriti in Italia negli ultimi anni, anche se con qualche oscil-

lazione, tende purtroppo ad aumentare. Nel periodo 2000-2002, infatti, il numero di

incidenti & aumentato del 28% per cento e quello dei feriti del 25% per cento, anche

a seguito dell'incremento del numero di veicoli circolanti (compresi i ciclomotori).

Qualche dato sulle citta:

* nel 2002 sulle strade urbane si sono verificati 175.000 incidenti pari al 73,6 % del
totale, di cui oltre 75.000 nelle sole principali 23 citta italiane che registrano pill di
150.000 abitanti;

* questi incidenti in area urbana hanno causato 236.342 feriti pari al 69,9 % sul totale;

* il numero dei morti sulle strade urbane risulta pari al 43,1 % (2.901 in valore asso-
luto);

* in alcune realta urbane (Roma ad esempio) oltre il 50% del totale decessi a seguito
incidente stradale & relativo ai pedoni;

Si evidenzia inoltre come

* nelle otto principali citta italiane risieda il solo 14% della popolazione italiana (dato
anno 2002), ma i decessi per incidente stradale rappresentino ben il 25,44% del
totale decessi imputabili ad incidenti stradali che ISTAT e ACI registrano nelle mag-
giori citta italiane ed il numero di pedoni deceduti in seguito ad investimento sia pari
al 23,2% del totale pedoni deceduti in tutta Italia;

* gli incidenti registrati nell’hinterland (comuni esterni al comune capoluogo), siano
stati correlati alternativamente al parco veicolare, alla popolazione insediata e alla
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superficie e i dati evidenzino sempre valori inferiori a quelli registrati nelle aree urba-

ne centrali's;

valutando I'indicatore utilizzato in ambito internazionale per determinare il tasso di

incidentalita (in termini di Numero annuo di morti per incidente stradale per

1.000.000 abitanti) si evidenzia come i valori riferiti alle citta di Roma e Bologna

siano drammaticamente pidl vicini a quelli delle citta statunitensi e mediamente in

linea con quelli delle altre capitali europee (interessate perd indubbiamente da flussi

di mobilita assai maggiori rispetto a quelli che gravitano sulle citta osservate);

osservando I'andamento del fenomeno negli ultimi anni, si rileva come il numero degli

incidenti e dei feriti, anche se con qualche oscillazione, tenda ad aumentare. Lalto
numero di morti per incidenti stradali & certamente correlabile alle pressioni che si
registrano negli ambienti urbani a maggiore densita: non solo la densita di uso del
suolo, ma la densita dei veicoli presenti unitamente alla presenza di numeraosi fattori
che inducono i conducenti ad una minore attenzione. Analizzando i dati relativi alle
aree urbane oggetto di studio si puo evidenziare come a fronte di un positivo decre-
mento degli incidenti e dei feriti registrati tra il 2002 e il 2001 (con valori compre-
sitrail - 4 e il - 6%], siano aumentati i decessi e siano aumentati i decessi relativi
ai pedoni investiti: se da un lato i pedoni complessivamente investiti sono stati per-

centualmente inferiori a quelli dell’anno precedente (confronto tra il 2002 e il 2001)

ma in termini assoluti sempre un numero eccessivamente elevato (6.478), i decessi

tra i pedoni sono elevatissimi (muore il 4,6% del totale pedoni coinvolti in incidenti

stradali nell'anno precedente e + 124% rispetto’ all’anno 2000);

* 'indice di mortalita, calcolato come Morti/incidenti*100, pari a 2,8 decessi per 100
incidenti come dato nazionale, dato che include quindi tutti i sinistri sulla rete stra-
dale e autostradale in Italia. Lindice di mortalita riferito alle citta osservate & natu-
ralmente inferiore al dato di riferimento generale ( ma resta comunque assai eleva-
to) e pari a 1,8 per Palermo, 1,6 per Roma e 1,5 per Napoli: la minore gravita degli
incidenti registrati sulle strade urbane & forse correlabile alla velocita pili contenuta,
conseguenza anche della congestione e del traffico elevato dei centri metropolitani,
che, di fatto, creano le condizioni per limitare gli incidenti pili pericolosi. Si deve
osservare a questo proposito come recenti studi sulla fluidificazione del traffico a
Londra (a seguito del provvedimento di road pricing'> denominato “congestion char-
ge”) non abbiano evidenziato un immediato decremento dei decessi tra i pedoni inve-
stiti, correlabili con le maggiori velocita dei veicoli. (1.646 nel 2002).

'3 A titolo di esempio: gli incidenti mortali nei comuni della Provincia di Milano evidenziano un
tasso di incidentalita inferiore a quello del capoluogo poiché il dato deve essere correlato alla
popolazione insediata e all’estensione complessiva delle strade: Milano citta 73 morti all'anno -
dato 2002), contro i 113 i morti (sempre nel 2002) registrati nella Provincia di Milano.

14 Per quanto riguarda i decessi si deve evidenziare come, a partire dal 1° gennaio 1999, I'ISTAT
abbia esteso da sette a trenta giorni il periodo di tempo necessario alla contabilizzazione del
numero dei decessi degli incidenti stradali. Laggiornamento sulla situazione sanitaria del ferito
rappresenta una fase molto impegnativa per le autorita pubbliche che debbono stabilire un con-
tatto con le istituzioni sanitarie (pubbliche o private) per essere informate sulle condizioni del feri-
to, del suo eventuale trasferimento a diversa struttura e dell'eventuale decesso. Se questa
comunicazione non avviene si genera una sottostima dei decessi. Questa e la ragione principale
per la quale il numero dei morti rilevati nelle statistiche ACI - ISTAT risulta generalmente minore
di quello prodotto dalle statistiche sulle cause di morte. Nel 2000, ultimo anno per il quale sono
disponibili i dati sanitari definitivi, questa divergenza e pari al 10,6 per cento (sul totale decessi
per incidente stradale).

'5 La Congestion Charge e stata introdotta a febbraio 2003, si fa quindi riferimento ai decessi
registrati tra pedoni e ciclisti nel secondo semestre del 2003.



Per il contesto nazionale, nelle aree urbane oggetto di studio I'indice di mortalita & assai
elevato nelle citta di Palermo, Napoli, Roma, mentre le politiche adottate in altre aree
urbane hanno decisamente ridotto il numero di decessi ogni 100 incidenti e i valori regi-
strati a Firenze, Genova e Milano confermano il positivo trend intrapreso.

Nelle sole otto aree urbane osservate gli incidenti nel 2002 sono stati 59.305 con
78.788 feriti e 663 morti (indice di mortalita pari a 1,17).

Naturalmente il peso percentuale degli stessi & relativo a molteplici fattori e tra questi
si possono evidenziare il parco veicolare, gli spostamenti complessivi, la densita d’uso
del territorio urbanizzato. In un raffronto atto ad evidenziare le principali variabili che si
suppone possano incidere sull'incidentalita stradale sono stati correlati i dati riferiti agli
incidenti, in termini di incidenti totali, feriti, morti e la popolazione insediata nelle singo-
le aree urbane osservate e il parco circolante privato (autovetture e motocicli) imma-
tricolato nelle citta oggetto di studio. Se la correlazione presenta valori troppo distan-
ti gli incidenti possono essere imputabili ad altri fattori, quali ad esempio, numerosi vei-
coli che interessano le strade urbane ma non sono immatricolati nella stessa citta (flus-
si veicolari in ingresso nel centro urbano): & il caso delle citta di Milano, Firenze e Ge-
nova che registrano numerosi incidenti (ed altrettanti feriti) non rapportabili percen-
tualmente alla popolazione insediata o al parco veicolare.

Osservando invece i soli decessi si deve evidenziare come il numero di morti nella citta
di Roma (e in misura minore nella citta di Bologna) non sia assolutamente correlabile
né alla popolazione insediata né al parco veicolare (autovetture + matocicli) immatri-
colato.

Dalle analisi condotte & possibile evidenziare come in alcune aree urbane siano state
attuate politiche volte alla sicurezza stradale ma i risultati in termini di costi umani e
sociali segnalano come occorra ancora un maggior impegno. In particolare i pedoni risul-
tano essere sempre pil coinvolti negli incidenti stradali e le soluzioni per le politiche di
protezione degli utenti deboli della strada non sono state sufficienti a contrarre i deces-
si: tra il 2000 e il 2002 i pedoni deceduti sono pit che raddoppiati. Con riferimento al
dato nazionale emerge come il rischio di infortunio causato da investimento stradale sia
particolarmente alto per la popolazione anziana; infatti, la fascia di eta compresa tra 70
e 74 anni presenta il valore massimo in termini assoluti di pedoni morti o feriti (135
deceduti e 1.362 feriti).

Indicatori di domanda di mobhilita

Gli spostamenti pendolari

A sequito dell’analisi dei primi dati resi disponibili da ISTAT (aprile 2004) si osserva come

il numero di persone che quotidianamente effettuano uno spostamento di tipo pendola-

re (movimenti dichiarati nel Censimento 2001) per motivi di studio o di lavoro sono

26.800.000 pari al 46,8% della popolazione. Tra questi:

* oltre 15.000.000 ricorrono all'autoveicolo (conducenti e passeggeri, circa
12.000.000 i soli conducenti);

* circa 4.500.000 utilizzano per gli spostamenti sistematici i mezzi di trasporto pub-
blico (treno, tram, metropolitane, autobus);

* circa 4.500.000 dichiarano di recarsi a piedi sul luogo di studio o di lavoro;

* oltre 1.200.000 utilizzano quotidianamente matoveicoli, ciclomotori o scooter;

* 800.000 circa effettuano lo spostamento in bicicletta.

In estrema sintesi risulta quindi come il 37,5% degli studenti e il 71,10% dei lavora-
tori ricorrano all’autoveicolo, il 3,8% e il 5,1% (rispettivamente studenti e lavoratori)
utilizzino il motoveicolo e siano il 30,1% e I'8,7% quanti ricorrono al servizio di tra-
sporto pubblico.
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| ciclisti paiono essere in netto aumento rispetto alle percentuali registrate nel prece-
dente censimento e rappresentano il 2,5 degli studenti e il 3,2 dei lavoratori.

Il dato riferito all'intero contesto nazionale evidenzia come il 25,9% degli studenti e
I'11,4% dei lavoratori effettuino lo spostamento sistematico a piedi.

Il traffico sulla rete autostradale in prossimita delle aree urhane

Lanalisi dei dati riferiti ai veicoli in transita'® sul sistema autostradale evidenzia incremen-
ti sia relativamente al numero di veicoli complessivamente transitati (+3,4%) sia per
guanto riguarda le percorrenze (rispettivamente +2,7% per i veicoli leggeri e +3,1%
per i veicoli pesanti)"’. La quota di traffico ascrivibile ai veicoli pesanti nelle aree oggetto
di studio & sempre superiore al 20%, raggiungendo il 30% solo sulla Bologna-Firenze.
La variabilita dei flussi & molto accentuata, non solo tra le autostrade ma anche al loro
interno, in rapporto alla tipologia di aree servite ed, in parte, all'estensione ed al ruclo
svolto dalle infrastrutture. In generale, i livelli di traffico raggiungono i valori massimi in
prossimita delle aree metropolitane e dei nodi di scambio con le principali autostrade e
diminuiscono gradualmente allontanandosi dai poli di attrazione. Sull’Autostrada del
Sole (A1) I'intensita dei flussi presenta continue oscillazioni, con volumi maggiori in cor-
rispondenza delle 5 grandi aree metropolitane servite, per la forte presenza della mobi-
lita a breve-medio raggio da esse generata.

Le tratte autostradali che presentano punti caratterizzati da volumi molto elevati (trat-
ti nei quali si superano gli 80.000 veicoli/giorno) erano 15 nel 1998 e sono quasi rad-
doppiati (27) nel 2003 e sono quasi tutti relativi alle aree metropolitane di Milano,
Bologna, Firenze, Roma, Napoli.

A'livello di singoli tratti elementari, si conferma come nel 2003 lo sviluppo della mabilita
pill contenuto sia stato proprio nei contesti urbani caratterizzati da densita di traffico
molto elevate o da condizioni di deflusso pit difficili, quali le aree metropolitane di Mila-
no, lungo la A4, Modena e Bologna, sulla A1 e la A14, Firenze sulla A11, Napoli sulla A16
e Genova. Una crescita significativa & stata registrata sulla Roma-Civitavecchia,
+5,2%.

L'analisi delle origini/destinazioni autostradali piti frequenti evidenzia la stabilita negli anni
degli itinerari pit trafficati, riconfermando la prevalenza degli spostamenti a breve rag-
gio (percorrenza media pari a 76,5 km per i veicoli leggeri e 100 km per i veicoli pesan-
t)'® ed il ruolo predominante di attrazione/generazione del traffico esercitato dalle
grandi aree urbane.

Sulla rete principale, le prime 40 Origini/Destinazioni bidirezionali interessano prevalen-
temente scambi interni alle aree metropolitane per il traffico leggero, o collegamenti
tra i principali poli industriali per il traffico pesante. Su questi itinerari si concentra,
rispettivamente, il 20% dei transiti leggeri ed il 15,5% dei pesanti di tutta la rete prin-

'6 Dati Autostrade per I'ltalia Spa, anno 2003.

7] veicoli pesanti sono gli autoveicoli a due assi con altezza da terra, in corrispondenza dell’as-
se anteriore, superiore a 1,30 m e tutti gli autoveicoli a tre assi. | veicoli leggeri sono i motoci-
cli e gli autoveicoli a due assi con altezza da terra, in corrispondenza dell'asse anteriore, inferio-
rea 1,30 m.

'8 || dato di sintesi rispecchia una distribuzione dei viaggi molto concentrata sulle brevi distanze:
sulla rete principale, quasi il 60% degli spostamenti leggeri ed il 48% di quelli pesanti avvengo-
no su tragitti inferiori ai 50 km; tra le due componenti, oltre un terzo e poco piti di un quarto dei
viaggi non superano i 25 km. All'interno della categoria pesante le percorrenze variano moltissi-
mo in funzione della capacita di carico dei mezzi: i percorsi fino a 25 km sono effettuati da veico-
li a due assi (69,5%]), mentre I'opposto avviene per le lunghissime percorrenze (oltre 500 km),
coperte essenzialmente dalla “classe 5” (vettori a 5 o pill assi, 54,3%) ed in misura molto mino-
re, ma comungue significativa, dagli automezzi a due assi (30,7%).



cipale. La percorrenza media relativa alle prime 40 Origini/Destinazioni & pari a circa 30
km per i leggeri ed a meno di 50 km per i pesanti (la media di rete & di 76 km e 100
km per le due componenti).

Al primo posto, per quanto riguarda i transiti dei veicoli leggeri si evidenziano i flussi

aventi per origine -destinazione Firenze Ovest-Prato Est (10 km), con quasi 21.800 vei-

coli al giorno, e per i veicoli pesanti la Milano Est-Agrate, con 3.250 transiti al giorno.

Ai veicoli pesanti & da attribuire, nel 2001 e nel 2002, il 34,5% dell'introito’® da pedag-

gio riscosso dalle societa concessionarie della rete autostradale: nel 2001 I'introito da

pedaggio per i soli mezzi pesanti e stato di circa 1.404,80 milioni di euro e nel 2002

tale importo & aumentato (1.489,70 milioni di eura). Si stima® come

* ogni giorno transitino sulla rete autostradale circa 9,07 milioni di veicoli commercia-
li (ed oltre 29 milioni di veicoli leggeri).

* ogni anno siano trasportate circa 160,03 miliardi di t*km?®' per il solo traffico inter-
no merci mentre quelle complessive siano pari a 192,67 milioni. Nel 2001, il 44,97%
del traffico interno, ovvero 1,124 miliardi tonnellate, & stato movimentato su tratte
brevi (fino a 50 km) e cosi ripartito: il 61,39% in conto proprio e il 38,61% in conto
terzi. Circa I'85% della merce movimentata in conto proprio percorre al massimo
100 km, mentre per il conto terzi tale percentuale & del 46% circa®. Per il trasporto
oltre i 500 km, il conto terzi movimenta circa il 95% delle tonnellate complessiva-
mente trasportate; tali traffici rappresentano, in termini di tonnellate-chilometro,
circa il 33% del totale traffico in conto terzi.

Indicatori di offerta di mobhilita

La dotazione infrastrutturale nelle aree urhane

Cid che purtroppo non & destinato a variare significativamente & la risorsa costituita
dal territorio, la rete stradale (che pud essere modificata solo in tempi molto lunghi) e
le aree destinate alla sosta. Si evidenzia in particolare come nonostante il generale pro-
gresso compiuto dalle aziende di trasporto pubblico locale per la fornitura di un miglior
servizio, non risulti facile introdurre modificazioni alla propensione all’ utilizzo del veicolo
privato per la realizzazione della quasi totalita degli spostamenti personali.

Questo quadro generale suggerisce le necessita di valutare con grande attenzione la si-
tuazione della mobilita privata nelle otto aree metropolitane oggetto di studio nelle quali:
* risiede il 34% della popolazione complessiva (il 13,5% nei soli capoluoghi);

* lavora il 31% degli addetti totali (di cui il 58% nei capoluoghil;

* si concentra circa il 30% dei veicoli immatricolati in Italia.

Nella ricerca sono stati analizzati indicatori per una prima valutazione relativa alle prin-
cipali infrastrutture per la mobilita privata, ai sistemi di mobilita collettiva e ai sistemi
di mobilita alternativa.

La mobilita privata nelle aree urhane: i punti di distribuzione dei nuovi carburan-
ti a basso impatto

Gli indicatori elaborati per valutare I'offerta di infrastrutture per il rifornimento carbu-
ranti nelle aree metropolitane sono i seguenti:

'8 Introiti con esclusione di quelli derivanti dai trafori alpini.

20 Conto Nazionale Trasporti 2002, Tab. V.2.2.

21 Conto Nazionale Trasporti 2002, Tab. V.2.5. Nel 2002 i veicoli con portata utile non inferiore
a 3,9 ton. ed immatricolati in Italia, hanno trasportato 1.254.398.876 tonnellate di merci, il
39% in conto proprio e il 61% in conto terzi (CNT 2002 Tab.V.4.1).

22 Conto Nazionale Trasporti 2002, Tabelle. IV.7 A, IV.8 A).
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* punti vendita carburanti alternativi esistenti ogni mille autovetture immatricolate,
* punti vendita carburanti alternativi totali ogni mille autovetture a metano circolanti,
* percentuale autovetture a metano sul parco autovetture circolante,
* densita dei punti di distribuzione metano sul territorio delle otto citta (ed hinterland)
analizzate.
L'analisi dei dati inerenti all’utilizzo del metano per autotrazione nelle principali citta ita-
liane mostra, ad eccezione di un unico caso, una situazione pressoché identica, senza
grosse distinzioni di carattere geografico. Sono stati correlati i dati relativi alla com-
posizione del parco autovetture a livello provinciale a quelli relativi alla rete di distri-
buzione®: si evidenzia la buona performance di Bologna che da sola presenta un nume-
ro di veicoli superiore alla somma di tutte le altre 7 citta prese in esame. | 22.284 vei-
coli ibridi circolanti nel capoluogo emiliano costituiscono infatti il 4% del totale delle
autovetture circolanti, a fronte dell’esiguo valor medio riferibile a tutte le altre citta
(0,28% ). La maggior copertura territoriale dei punti vendita del metano per auto rile-
vabile a Bologna non pare essere I'unico fattore trainante nella composizione del parco
circolante, poiché in altri casi la sola presenza di un certo numero di punti vendita non
¢ stata sufficiente a garantire percentuali comparabili. Le possibili ragioni di questa
situazione sono presumibilmente correlabili all’azione di comunicazione attivata dalle
Amministrazioni per promuovere I'acquisto di mezzi a basso impatto: effettuando un
raffronto con gli indicatori per la Provincia di Milano, il cui territorio ha un’estensione
pari alla meta di quello di Bologna, si evidenzia:
* una densita di punti di distribuzione comparabile (numero punti vendita / kmq);
* un valore pari a 1/5 rispetto alla disponibilita di punti vendita per autovettura circo-
lante nell’area emiliana,
* un numero di veicoli circolanti che a Milano rappresenta solo 1/8 di quelli presenti
nell'area di Bologna.
La copertura territoriale attuata (e in corso di attuazione) non & pero sufficiente, da
sola, ad innescare quel processo di spostamento della domanda verso |'acquisto di vei-
coli a basso impatto: sola la Pubblica Amministrazione puo incentivare gli automobilisti,
attraverso il ricorso a meccanismi di command and control, per I'acquisto e I'utilizzo di
veicoli ibridi; non si deve infatti tralasciare il ruolo di traino che solo gli Enti Locali pos-
sono giocare per innescare il cambiamento, che si basa, oltre che sull’effettiva localiz-
zazione di adeguati punti di distribuzione sul territorio, anche sulla comunicazione attua-
ta presso i cittadini affinché siano correttamente segnalati i benefici che I'utilizzo di vei-
coli ibridi possono apportare: massimo risparmio economico, relativa facilita di approv-
vigionamento, netto contributo al miglioramento della qualita dell’aria.
Per quanto riguarda i punti di distribuzione del Gas Propano Liquido (GPL) si evidenzia
come i 2.114 punti di distribuzione presenti in ambito nazionale®* possano far sperare
in un maggior ricorso all’utilizzo di questo carburante
Per quanto riguarda i punti di distribuzione di altri carburanti a basso impatto (biodie-
sel®, hio-etanolo, emulsioni di gasolio, ecc.) si deve evidenziare come la rete di distri-

% Fonte: Federmetano, 2004.

24 Dato 2003, fonte: Assogasliquidi.

% |'art. 43 della finanziaria 2005 individua un programma per |'utilizzo del biodiesel, puro o misce-
lato con oli minerali della durata di sei anni, a decorrere dal 1 luglio 2004 fino al 30 giugno 2010,
esentandolo dall’accisa nei limiti di un contingente annuo di 300.000 tonnellate. Si deve eviden-
ziare come solo |e miscele gasolio-biodiesel con contenuto in biodiesel in misura inferiore o ugua-
le al 5%, possano essere avviate al consumo sia presso utenti extra-rete sia in rete, mentre le
miscele con contenuto in biodiesel pari al 25%, possano essere avviate al consumo solo presso
utenti extra-rete. Questa norma limita di fatto la possibilita di utilizzare, nel territorio italiano bio-



buzione sia sostanzialmente inesistente e la normativa europea recepita sia fortemen-
te vincolante circa I'introduzione di questi carburanti alternativi.

In Europa i consumi nel settore trasporti sono in continua crescita e tutte le politiche
per contenere i consumi di petrolio devono essere perseguite, nell’attesa che la per-
centuale di veicoli che utilizzano carburanti alternativi (metano, GPL, biodiesel) salga
dall'attuale 4,58 % (valore registrato nel 2002 per il solo parco autovetture diversa-
mente alimentate in Italia) a valori maggiormente significativi.

La mobhilita privata nelle aree urbane: altre misure innovative

Sono state valutate le misure innovative introdotte per quanto riguarda la centralizza-
zione semaforica e la predisposizione di piani semaforici basati sull’analisi dei flussi di
traffico, la presenza di centri per il controllo del traffico urbano e la presenza di siste-
mi automatici per I'indirizzamento dei flussi veicolari in presenza di incidenti o code.

In molte aree metropolitane sono stati implementati sistemi innovativi ma non in tutte
le realta osservate i sistemi di comunicazione all’'utenza paiono efficienti: spesso i pan-
nelli a messaggio variabile indicano la presenza di code ma non suggeriscono itinerari al-
ternativi.

Nella quasi totalita dei casi analizzati, il personale addetto alla gestione dei flussi di traf-
fico, la Polizia Locale e i conducenti dei servizi di trasporto pubblico (bus, tram, filobus
e taxi) non comunicano attraverso un unico sistema di controllo in grado di gestire I'e-
mergenza attuando azioni di compensazione sul sistema della mobilita e i cittadini risul-
tano pesantemente penalizzati.

La mobhilita privata nelle aree urbhane: le infrastrutture per la sosta
La recente introduzione della sosta a pagamento rientra tra le strategie di mobilita ur-
bana adottate per limitare la sosta prolungata nel tentativo di spostare la domanda di
mobilita sistematica (spostamenti casa-lavoro) verso |'utilizzo dei mezzi pubblici: lo
strumento & sempre pil diffuso in tutte le aree urbane ed i posti auto soggetti a tarif-
fa sono in aumento, talvolta perd senza una grossa efficacia a livello di positive ricadu-
te ambientali ma di indubbia utilita per il finanziamento delle singole Amministrazioni Co-
munali.

Gli indicatori elaborati per valutare le politiche sulla sosta sono i seguenti:

* dotazione e trend (2001, 2002) dei posti auto a pagamento: nell'aumento genera-
lizzato che ha interessato tutte le aree metropolitane gli incrementi percentuali rela-
tivi pili contenuti si registrano, come & naturale attendersi, in quelle realta urbane
che hanno adottato politiche di tariffazione diffusa prima rispetto ad altre citta (& il
caso di Napoli e Bologna) mentre solo negli ultimi due anni altre aree metropolitane
hanno attuato o hanno in corso di attuazione provvedimenti per la graduale esten-
sione delle aree destinate alla sosta a pagamento;

* posti auto a pagamento in rapporto alle autovetture immatricolate: il minor numero
di stalli a pagamento in rapporto a cento autovetture immatricolate si registra a
Genova (1,23) sino a giungere a valori mediamente pil consistenti come nel caso di
Bologna (12,8);

* |e tariffe orarie applicate (in termini di tariffa massima oraria) oscillano, in tutte le
citta considerate, tra 1 e 2 Euro;

* gli introiti derivanti dalle politiche di tariffazione della sosta: rappresentano un’im-

diesel, per autotrazione puro (30% olio di colza, 10% alcol) senza che questo sia gravato da acci-
sa (Commissione Europea - PN.501PC0813). Se si considera inoltre come il consumo annuo di
gasolio per autotrazione in Italia - dato 2003 - superi i 22 Milioni di tonnellate la percentuale di
biodiesel sgravata dalla accise risulta essere pari al solo 0,15%.
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portante voce delle Entrate Extratributarie per gli Enti Locali. | valori oscillano tra gli

80 centesimi di Euro/anno per abitante a Napoli, ad un massimo di 19,08 Euro/(anno

per abitante) per Bologna, a fronte di un valore medio di 10,19;

gli introiti percepiti in relazione alle sanzioni applicate in base al Codice della Strada:

con riferimento all’anno 2002, le voci relative ad infrazioni connesse al tema della

sosta rappresentano I'80%: I'importo espresso in Euro/(abitante per anno) oscilla
tra i 21 Euro di Genova e i 72 Euro di Roma. Le sanzioni nelle grandi metropoli del

Nord Italia garantiscono introiti pari a 42 Euro, valore di poco superiore al valor

medio che si attesta intorno ai 38 Euro;

gli introiti annui per ogni singolo posto auto: I'analisi degli introiti per singolo posto

auto evidenzia una forbice pill grande tra le citta prese in esame, con un massimo di

948 Euro per ogni posto auto soggetto a tariffa a Milano, ad un minimo di 33 per

Napoli, laddove il valore medio & 338. Lanalisi degli ultimi quattro indicatori descrit-

ti permette di avanzare alcune ipotesi relative al fatto che in determinate citta i posti

auto a sosta tariffata siano inutilizzati, i cittadini omettano il pagamento della sosta
oppure vi siano errate denunce degli introiti annui percepiti (ridotta esposizione delle

Entrate Extratributarie percepite su guesta voce);

* |a tariffazione dei parcheggi per i residenti®®: & stata introdotta, tra le otto citta os-
servate, nella sola citta di Torino (200 Euro/anno), ed & infatti gratuita®’ nelle altre;

* |a presenza di sistemi remati per la prenotazione del posto auto: questi sistemi sono
stati introdotti dalle Amministrazioni Comunali delle sole citta di Torino e Genova:
nelle altre citta esistono servizi analoghi gestiti pero da privati;

* Numero posti auto presso i parcheggi di interscambio ogni 1.000 addetti nel comu-
ne capoluogo: Questo indicatore € molto diffuso in letteratura, utilizzato anche in
ambito internazionale e correlabile alla percentuale di spostamenti casa-lavoro con |
veicoli privati. Solitamente & tanto piu elevato quanto maggiore risulta essere |'of-
ferta di trasporto pubblico nell’area centrale (si vedano i dati riferiti a questo indica-
tore nel paragrafo Confronti internazionali) segno di una tendenza comune in campo
europeo ad incentivare I'ingresso in citta con i mezzi pubblici. | dati evidenziano valo-
ri che oscillano tra i 10 posti auto a pagamento per addetto a Firenze®® ai 40 di
Bologna®. Non si evidenzia per nessuna area metropolitana, ad esclusione della
Provincia di Napoli, quella visione integrata dei sistemi di trasporto pubblico (ferro-
vie, metropolitane, linee automobilistiche seppur affidate a differenti gestori) che
dovrebbe caratterizzare |'offerta di trasporto nelle aree pili densamente urbanizzate.

Le infrastrutture per il trasporto pubblico
Per la valutazione dell’offerta di trasporto pubblico® la scelta del set di indicatori & rica-
duta sui seguenti:

% (Tariffa residenti riferita alla sola prima auto).

27 Uno studio di Aipark, 2003 evidenzia come su un campione di 54 citta italiane siano 30 quelle
che hanno introdotto tariffe anche per i residenti.

%8 Per Firenze i valori esigui evidenziano uno degli aspetti principali della diversione modale: non si
possono catturare quote maggiori di utenza senza un’adeguata politica per il potenziamento dei
luoghi di interscambio.

23 Per Genova si evidenziano soli 3 posti auto ogni 1.000 addetti ma il dato estremamente basso
¢ dovuto alla mancata contabilizzazione da parte del gestore di trasporto pubblico dei posti auto
presenti nei parcheggi di interscambio ubicati nei pressi delle stazioni ferroviarie della Provincia.
% |a domanda non risulta invece essere espressa dai passeggeri complessivamente trasportati
poiché questo indicatore rappresenta la sola quota di utenza catturata e non quella che teorica-
mente potrebbe avvalersi del servizio offerto grazie a modificazioni di orari, tracciati, corrispon-
denze, interscambi ecc.




* chilometri di servizio offerto in rapporto alla pressione demografica (espresso in
Vetture*km offerte/(abitanti-+addetti)) sia in termini di residenti pili addetti sia in
termini di soli residenti. Lanalisi effettuata includendo abitanti e addetti agevola la
comparazione dei risultati e sostanzialmente restituisce un valore calibrato sull’of-
ferta che i gestori di trasporto pubblico erogano, offerta che chiaramente risulta
tarata sull’utenza potenzialmente attratta. | dati evidenziano il servizio di trasporto
pubblico offerto, complessivamente buono per Milano, Torino e Roma;

* rapporto tra estensione delle linee di trasporto pubblico e la superficie interessata
dal servizio altresi definito indice di copertura del servizio ed espresso in km?: nell’a-
nalisi effettuata e stato calcolato I'indice di copertura del servizio su ferro (linee
metropolitane, tram, ferrovie, analogo all’indicatore elaborato per il Conto Nazionale
Trasporti 2002 e denominato “Densita delle ferrovie”) e per altre tipologie riferibili
al servizio su gomma: autobus, filobus®'. (km di linee ferraviarie per 100 km? e km di
linee su gomma per 100 km?: I'indice di copertura del servizio su ferro risulta esse-
re estremamente buono per Milano (238 km/ km?), Torino (182), mediamente buono
per Napoli (83) mentre per le altre citta osservate i valori oscillano tra i 63,5 km/km?
di Firenze e i 27 di Roma;

* domanda di trasporto pubblico intercettata espressa in termini di (passeggeri tra-
sportati)/(abitanti + addetti): I'analisi evidenzia buone performance per il servizio di
trasporto pubblico di Roma, seguito (con distacco) da tutte le altre citta;

* densita del servizio di trasporto pubblico erogato: questo indicatore, utilizzato succes-
sivamente anche per i confronti in ambito internazionale, & stato oggetto di ulteriore
analisi: si & infatti evidenziato come la densita del servizio di trasporto pubblico offerto
sia positivamente correlabile® alla densita di popolazione (abitanti/km?®). Per quanto
riguarda la densita d’offerta del trasporto pubblico (Milioni_posti*km_anno/km?) i dati
evidenziano come la copertura per le citta di Milano (39,2), Napoli e Firenze sia com-
plessivamente piuttosto elevata con valori pari al triplo o al doppio di quelli che si regi-
strano per le citta di Bologna, Palermo e Genova;

* |a velocita commerciale dei mezzi di trasporto pubblico di superficie: questo indicato-
re evidenzia il livello di congestione veicolare ed & strettamente correlato all’estensio-
ne delle corsie preferenziali per i mezzi pubblici. Lanalisi dei dati evidenzia un’elevata
velocita dei mezzi di trasporto pubblico nella citta di Torino (18,2 km/h), velocita par-
ticolarmente elevata se si considera come questo valore sia conseguito dai “soli mez-
zi di superficie”; segue la citta di Roma (15,8 km/h), e chiude Palermo con 12 km/h;

* I'anzianita del parco veicoli: I'eta media del solo parco su gomma & pari a 8,4 anni ed

oscilla tra i 16 anni a Torino e i 6 anni di Napoli e Palermo;

la riconversione della flotta di trasporto pubblico con mezzi a basso impatto: la rap-

presentativita di questo indicatore non si limita alla valutazione del parco ma ha an-

che un legame molto stretto con le ricadute ambientali in quanto nelle aree urbane,
in un territorio quindi relativamente limitato e spesso caratterizzato da scarsa ven-
tilazione, si concentrano forti flussi di traffico e rilevanti livelli di inquinamento atmo-
sferico di cui il trasporto pubblico & corresponsabile. La scelta di trasformare gra-
dualmente il parco veicoli sostituendo i “vecchi autobus” con mezzi Euro 4, elettrici,
ibridi 0 a metano & segno di grande attenzione per I'ambiente urbano e la tutela della

3" Sarebbe interessante in una successiva fase della ricerca elaborare la densita dei servizi di tra-
sporto pubblico in sede riservata sul totale linee offerte disaggregando il dato per tipologia ma
attualmente molti (tram e filobus) risultano essere servizi in sede promiscua oppure erogati in
corsie solo “nominalmente preferenziali” ma di fatto non controllate (senza alcuna sanzione per
chi le occupa abusivamente per il solo transito o la sosta).

% Fattore di correlazione 0,99 e T_ ,0,006).
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salute pubblica. Tra le citta che per prime hanno optato per I'introduzione dei veico-

i a metano® e che presentano il parco veicoli a metano numericamente pili consi-

stente si trovano Firenze (80 mezzi) e Palermo (60).
In estrema sintesi si puo affermare come la scelta che induce piti del 70% dei lavora-
tori pendolari®® all'utilizzo del mezzo privato sia sostanzialmente riconducibile all'inade-
guatezza del sistema di trasporto pubblico; i fattori sono molteplici ma spesso non esat-
tamente osservati: si citano la non sistematicita degli spostamenti, la scarsa comuni-
cazione relativa al servizio effettivamente offerto, lo scarso comfort, il basso livello di
sicurezza (furti, incontri sgradevoli), il costo troppo elevato, e soprattutto la scarsa
frequenza, punto fondamentale_poiché il fattore tempo &, per la maggioranza delle per-
sone pit_importante del fattore costo®: la percezione del tempo di viaggio effettivo
(vera o presunta, in quanto I'utente tende a non valutare come tempo di viaggio quel-
lo speso per la ricerca di un posto auto e percepisce in maniera errata I'automobile
come mezzo “rapido” soprattutto negli spostamenti verso il centro cittadino) & spesso
elevato e I'utente opta per il mezzo di trasporto privato.
Linterscambio con i mezzi di trasporto di superficie & poco praticato a causa delle basse
velocita di esercizio e il problema della congestione non sembra risolvibile mediante I'at-
tuazione di norme tese ad una eccessiva limitazione dell’utilizzo del mezzo di trasporto
privato.
Infatti le restrizioni eccessive all’'uso dell’autoveicolo, in presenza di un sistema di
trasporto pubblico di non adeguata capacita, inducono aggravi sul costo generalizzato
di alcuni spostamenti, distorsioni sul livello di distribuzione della domanda di trasporto
unitamente a differenti strutturazioni d’'uso del suoclo e delle attivita economiche,
generando costi che possono superare i benefici conseguiti attraverso gli interventi di
potenziamento del trasporto pubblico. Questo fenomeno di retroazione rappresenta il
principale elemento di autoregolazione del sistema: limita la domanda, ne determina la
distribuzione nell’arco della giornata, condiziona la scelta della destinazione e della mo-
dalita, determina il carico relativo dei diversi elementi del sistema e, nel lungo periodo,
influenza lo sviluppo economico e insediativo delle diverse zone della citta e dell’area me-
tropolitana.

Le infrastrutture per la ciclo-pedonalita

Sono stati evidenziati alcuni indicatori che possono restituire il quadro delle azioni mes-

se in atto dalle singole Amministrazioni al fine di incentivare la mobilita ciclo-pedonale:

Per guanto riguarda la ciclabilita gli indicatori considerati sono:

(a) estensione e densita delle Zone a Traffico Limitato (con possibilita di transito in bici-
cletta®®) e Zone con massima velocita consentita pari a 30 km/h, Zone30. La densi-

33 Fonte: Federmetano, Dati riferiti al'anno 2002.

% Percentuale fornita dall’aggregazione di conducenti pill passeggeri trasportati.

% In Isfort, 2004 si segnala come “Tra i raggruppamenti di motivazioni (I'intervistato ne poteva
indicare due), le ragioni riconducibili all'accessibilita/comodita nel loro complesso raccolgano il
maggior numero di indicazioni (66,5% nel totale), staccando piuttosto nettamente le motivazio-
ni legate al fattore “tempo” (37,1%)": si deve non osservare come |'accessibilita di un luogo
(tra le possibili risposte incluse in questa macro-categoria: “Dovrei camminare troppo per rag-
giungere la fermata”, “Nessun mezzo per raggiungere la fermata”, “Dovrei prendere pil di un
mezzo”, “Non coincidono gli orari dei mezzi pubblici con quelli dei miei spostamenti”, “lo scambio
non & agevole (tempi di attesa lunghi/troppa strada da percorrere)” venga necessariamente as-
sociata alla presenza/assenza di collegamento diretto e quindi anche in questa definizione il fat-
tore tempo risulti di fatto essere incluso.

% Risultano quindi escluse alcune aree ZTL identificate ai soli fini del transito mezzi pubblici o come

limitazione urbana a talune categorie di veicoli merci.




ta & stata valutata in m? ZTL per 100 km? di superficie comunale complessiva. | valo-
ri pit bassi sono quelli di Milano e Palermo, le citta con Zone a Traffico Limitato pil
estese risultano essere quelle di Roma, Firenze, Bologna e Napali;

(b) densita delle Aree Pedonali (mg aree pedonali per 100 abitanti) e (mq aree pedo-

nali per 100 km?) e livello di raggiungimento del target ottimale (1m?abitante);

(c) estensione e densita delle piste ciclabili (km? piste ciclabili per 100 km?);
(d) facilitazioni adottate per la circolazione delle biciclette, quali: possibilita per le bici-
clette di transitare nei «controviali» con limite di velocita imposto a tutti gli auto-
veicoli (e pari a 30 km/h), lo sviluppo dell’'integrazione tra bici e trasporti pubblici,
la possibilita di percorrere in hicicletta con doppio senso di marcia - strade adibite
a senso unico veicolare; marciapiedi lungo i quali sia consentito®, in modo separa-
to o promiscuo con i pedoni, il transito delle biciclette; transito nei parchi e nei giar-
dini pubblici consentito ed agevolato dalla scelta del manto di copertura dei vialetti
interni; transito consentito per le biciclette nelle corsie preferenziali per i mezzi pub-
blici di larghezza superiore a 4 m.; possibilita di trasporto delle biciclette sui mezzi
pubblici, la qualita e la tipologia del manto stradale: la valutazione complessiva effet-
tuata sui parametri indicati segnala come in alcune citta sia oggettivamente diffici-
le spostarsi in bicicletta;

installazione di strutture pubbliche per il parcheggio delle biciclette (rastrelliere) e

tipologia prevalente (coperte, con sistemi di sicurezza): la mancanza di informazio-

ni puntuali ed omogenee per tutte le aree oggetto di studio non permette di stila-
re una corretta classifica ma nelle otto aree metropolitane si & ben lontani dalla ti-
pologia di ricoveri per biciclette realizzati in Svizzera, Germania o Francia. In molte
tra le citta oggetto di studio inoltre gli archetti per lo stazionamento delle due ruote
sono indifferentemente utilizzati per moto e cicli. Le coperture, laddove esistono,
sono maltenute o rotte. Non esistono sistemi per il ricovero delle biciclette in tota-
le sicurezza. Non risultano essere presenti sistemi per la ricarica di veicoli elettrici

a due ruote.

(f) la presenza di punti per il noleggio biciclette e di ciclo-officine sul territario, ovvero
quantificazione dei punti ove sia possibile far effettuare manutenzione della bicicletta;

(g) le_politiche adottate dalle Amministrazioni Comunali per il contenimento dei flussi

veicolari in termini di:

* limitazioni di traffico sulla base della tipologia del veicolo (eta del veicolo, dimen-
sioni: portata e lunghezza del veicolo commerciale) (Firenze, Bologna, Milano);

* limitazioni sulla base dei differenti standard emissivi (Roma, Palermo)

* |imitazioni per non residenti (Milano);

* riduzione dell’accessibilita veicolare per finestre temporali ed orarie (Bologna e
Milano);

* interventi di pedonalizzazione (Napoli, Genova, Palermo).

Per la pedonalita, oltre ad alcuni tra gli indicatori precedentemente citati (punti a, b,

g), sono stati individuati in seguenti:

* guantificazione e valutazione degli interventi (o della manutenzione dei sistemi esi-
stenti) per agevolare la pedonalita (sistemi ettometrici, ascensori per superare i dis-
livelli, passerelle pedonali e sottopassi, applicazione di interrutori per I'attraversa-
mento pedonale negli attraversamenti semaforizzati, predisposizione di fasi semafori-
che per agevolare i flussi pedonali), numerosita e localizzazione dei “sistemi di sedu-
ta” collocati lungo le strade e valutati in rapporto all’estensione complessiva delle
strade comunali (escludendo quindi tutte le panchine presenti all’interno dei parchi

—

(e

% In alcune citta & consentito il transito delle biciclette lungo le corsie preferenziali degli autobus
gualora queste siano di larghezza superiore ai quattro metri.
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urbani): si tratta per lo piu di indicatori quali-guantitativi e non ancora sufficiente-

mente esplorati. Da una prima analisi si evidenzia come i flussi pedonali esistenti non

siano tenuti in adeguata considerazione ad esclusione delle citta a forte connotazio-
ne turistica.

altri indicatori che incentivano / disincentivano la mobilita pe :

— numero di giorni di superamento dei limiti per la qualita dell’aria; [si veda Di Carlo,
Moricci e Mastrofrancesco, “L’inquinamento atmosferico nei principali agglomera-
ti italiani”];

— numero di incidenti a carico dei pedoni in rapporto sia al numero complessivo inci-
denti sia alla popolazione insediata; indicatore gia trattato nel paragrafo relativo a-
gli Incidenti;

— presenza di un piano per la mobilita pedonale (o di un capitolo dedicato a questo
specifico tema all’interno dei piani di traffico) sull’esempio di quelli redatti nelle
principali citta europee; nessuna tra le citta osservate ha redatto un piano per la
mobhilita pedonale anche se il tema pedoni risulta diffusamente trattato in alcuni
Piani Generali del Traffico Urbano (Roma, Firenze, Torino, Napoli, Genoval;

— numero di scippi 0 borseggi in rapporto al totale reati denunciati e numero di scip-
pi 0 borseggi per 100.000 abitanti (valori provinciali): questi indicatori evidenziano
il rischio potenzialmente connesso ad uno spostamento a piedi. Lanalisi dei dati re-
lativi al 2001 e 2002 ha evidenziato valori piuttosto elevati per le aree metropoli-
tane di Bologna, Torino e Roma e una crescita di questa tipologia di reati nel perio-
do 2001-2002 nelle aree di Torino (+51%]), Napoli (+16%) e Bologna (+12%).

Altre infrastrutture per la mobhilita nelle aree urhane

Sono state considerate le misure adottate a supporto dei sistemi tradizionali:

* servizi di car sharing: solo alcune tra le citta osservate hanno introdotto il servizio
(Torino, Bologna, Milano, Genova) e in alcuni casi le agevolazioni previste per gli uten-
ti includono, oltre alla sosta gratuita nei parcheggi a pagamento, I'accesso alle zone
a traffico limitato (ZTL), lo sconto sull’acquisto degli abbonamenti per il trasporto
pubblico e la possibilita di transitare nelle corsie preferenziali: in tal modo il car sha-
ring viene correttamente equiparato ai veicoli per la mobilita collettiva (bus o taxi).
| veicoli messi a disposizione degli utenti sono recenti, spesso ecologici, bi-power (i-
bridi a metano o elettrici), in ogni caso con emissioni inquinanti particolarmente con-
tenute;

* punti di ricarica per i veicoli elettrici: sono rarissimi nelle citta osservate sebbene
siano stati finanziati dal Ministero dell’Ambiente. Risultano assenti anche nei par-
cheggi in corso di realizzazione in molte citta: i posti auto (o una quota di quelli pre-
senti o in progetto) non risultano essere dotati di prese per la ricarica elettrica;

* servizi a chiamata: sono stati efficacemente introdotti in alcune citta ma spesso non
sono sufficientemente pubblicizzati;

servizi per il trasporto merci in ambito urbano: |'offerta crescente di operatori del set-
tore del trasporto professionale (conto terzi) ha in parte migliorato il sistema di tra-
sporto merci in ambito urbano ma solo la citta di Genova ha saputo introdurre, prima
in Italia, un innovativo sistema per il servizio di distribuzione merci ai negozi del centro
storico, iniziativa di successo recentemente adottata anche da altre citta di media
dimensione.

Confronti internazionali

E stato effettuato un raffronto tra le otto aree metropolitane e altre sette citta nel
mondo: Houston (TX, USA), Melbourne (Australia), Londra (UK), Parigi (FR), Monaco
di Baviera (D) e Tokyo (Giappone).

Sebbene la popolazione insediata sia assolutamente pitl numerosa all’estero di quanto



non sia nelle aree metropolitane in ambito nazionale, il confronto & stato effettuato poi-

ché ognuna delle sei citta presenta una densita abitativa (abitante/km?) mediamente con-

frontabile con quella di almeno una delle otto citta prese in esame. Ogni indicatore (i dati
sono tutti riferiti al 2001) & stato quindi normalizzato pesandolo sulla popolazione.

Gli indicatori osservati sono i seguenti:

* numero annuo di morti per incidente stradale per 1.000.000 abitanti: I'analisi evi-
denzia un elevato numero di decessi per incidenti stradali per Roma (142), Houston
(130), Bologna (109). La citta di Londra risultava gia nel 2001, prima dell'introdu-
zione della Congestion Charge una citta complessivamente piuttosto sicura (con un
valore pari a 35) e comunque la piti sicura tra le 14 citta osservate;

* numero autovetture per 1.000 abitanti: la citta con pill autovetture per 1.000 abi-
tanti risulta essere Roma (761); & seguita da Houston (695), e dalle altre citta ita-
liane che si attestano quasi tutte al di sopra delle 600 unita. Ultime, ma con merito,
Londra (330) e Tokyo (305).

* numero posti parcheggio per 1.000 addetti: si tratta di un indicatore interessante
ma che forse non permette di avanzare corrette interpretazioni poiché attualmente
per I'ltalia risultano quantificati i soli stalli a pagamento (e in area pubblica) mentre
nel resto del mondo risultano conteggiati tutti gli stalli parcheggio (a prescindere
dalla natura — pubblica o privata — del posto auto).

* densita offerta del trasporto pubblico (milioni di posti annui offerti*km/km?): questo in-

dicatore spiega perfettamente il forte ricorso all’utilizzo del mezzo privato in Italia. La

classifica ottenuta evidenzia come in tutte le citta europee i posti*km offerti siano die-

ci volte superiori a quelli offerti in Italia. | valori oscillano tra i 5.100 di Londra, i 3.000

di Monaco o i 1.500 di Parigi e valori compresi tra i 100 e i 400 per le citta italiane,

con un relativo miglior servizio offerto nelle citta di Milano, Torino, Napoli, Firenze.

densitd servizi, misurata come rapporto tra la densita d’offerta Trasporto pubblico

(100.000 posti*km/km?) e la densita abitativa (abitanti/km?): questi due indicatori

presentano dati fortemente correlati per le sole citta all'estero®, e sensibilmente

meno per le aree metropolitane nel contesto nazionale®®: si evidenzia un’ottima densi-
ta di servizi per le citta di Londra (0,86), Monaco (0,54), Takyo (0,49)%°, Melbourne

e Parigi (rispettivamente con 0,32 e 0,31). | valori per le citta italiane osservate

oscillano tutti tra 0,01 e 0,06.

Scenari a breve-medio termine'

Nella valutazione delle politiche ambientali introdotte nelle principali aree metropolitane
& necessario, considerare il quadro di riferimento generale.

Negli ultimi anni, in seguito al recepimento delle Direttive Europee in materia di conteni-
mento delle emissioni di inquinanti in atmosfera, lo Stato e le amministrazioni locali han-
no adottato numerosi provvedimenti a favore della mobilita sostenibile, allo scopo di fa-
vorire I'utilizzo di modalita di trasporto a basso impatto ambientale. Tra i numerosi
interventi cofinanziati dal Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio nel perio-
do 1999 - 2003, per promuovere interventi strutturali finalizzati alla riduzione perma-
nente dell’impatto ambientale e dei consumi energetici derivanti dal traffico urbano,
sono stati impegnati a favore della mobilita sostenibile circa 220 Milioni di Euro eroga-
ti a favore di Enti Locali e Regioni per interventi sulla mobilita, e in particolare relativi:

% Fattore di correlazione 0,99; T, 0,00034.

% Fattore di correlazione 0,87, TStd 0,00034.

“0 Questo valore potrebbe in parte spiegare perché nella capitale del Giappone occorre persona-
le addetto all'incarrozzamento.

41 Paragrafo a cura di Riccardo Simone (APAT) e Paola Villani.
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* alla promozione di carburanti a basso impatto ambientale attraverso la conversione
a gas metano e GPL di auto alimentate a benzina (Iniziativa Carburanti a basso impat-
to ambientale ICBI 25 milioni di Euro);

* alla diffusione di ciclomatori a ridotti consumi e emissioni (Accordo ANCMA 25 milio-
ni di Euro);

* alla diffusione di veicoli alimentati a metano e agli incentivi per lo sviluppo della rete
di distribuzione (Accordo MATT-FIAT-Unione Petrolifera 15,5 milioni di Euro);

* al governo della domanda di mobilita (Mobility Management 15,5 milioni di Euro);

* alla diffusione di servizi di trasporto alternativi all'auto privata (Car-Sharing circa 9
milioni di Euro);

* a progetti di mobilita sostenibile nelle aree urbane quali servizi di taxi collettivo, siste-
mi telematici per la limitazione del traffico, acquisto di flotte di veicoli a basso impat-
to ambientale, attivazione di centraline di monitoraggio per la qualita dell’aria, crea-
zione di strutture per il mobility management (Interventi Strutturali —Domeniche
Ecologiche 2000, Programma Stralcio di Tutela Ambientale e Programmi Radicali per
la Mobilita Sostenibile milioni 118 di Euro);

* a progetti per la riduzione dell'inquinamento atmosferico nelle aree urbane nella
Regione Lombardia (Accordo di Programma con la Regione Lombardia).

Al fine di conseguire risultati efficaci I'erogazione di tali risorse deve essere supporta-

ta autonomamente dalle usuali politiche di mobilita con adeguati stanziamenti ordinari,

nell’'ambito di una attenta pianificazione territoriale. La necessita di un impiego consi-
stente di risorse a favore della mobilita nelle aree urbane & stato anche il tema di un
incontro, tenutosi il 3 marzo 2004, tra i rappresentanti dell’ ANCI ed il Ministro del-

I’Ambiente, nel corso del quale i Sindaci dei comuni italiani hanno richiesto specifici

interventi per garantire risorse adeguate e finalizzate a:

* Piani Urbani della Mobilita,

* rinnovo parco autobus,

* realizzazione di infrastrutture per il trasporto rapido di massa,

* realizzazione di parcheggi di interscambio,

* interventi per la mobilita ciclistica,

* applicazioni tecnologiche per il controllo delle violazioni della circolazione,

applicazioni tecnologiche per la gestione e regolazione del traffico e della mobilita

urbana,

alla gestione della domanda di mobilita nelle aree metropolitane (passeggeri e merci,

al'introduzione di carburanti alternativi e di veicoli a trazione elettrica (autobus e vei-

coli per trasporto merci) nei centri urbani ed in particolare nelle ZTL.

A titolo di esempio, I'attuazione degli interventi per il trasporto collettivo (per i PUM di

Roma e Milano sono stati infatti previsti interventi che comportano un impiego di risor-

se pari rispettivamente a 6 e 9 Miliardi di Euro), richiede una specifica programmazio-

ne degli investimenti, che non possono certamente trovare intera copertura nell’ambi-
to di provvedimenti straordinari.

Nell'immediato si tratta di incentivare forme di mobilita sostenibile (car pooling e car

sharing), orientare la popolazione ad un maggior utilizzo dei servizi di trasporto pubbli-

co esistenti, agevolare la diversione modale e la ciclo-pedonalita per gli spostamenti
sulle medie distanze.

Alcuni fattori contribuiscono gia attualmente ad incrementare gli spostamenti pedonali

e quelli su due ruote:

* |a crescente congestione veicolare che innalza i tempi di spostamento;

* |a scarsa disponibilita di posti auto unitamente alla sempre pit diffusa tassazione della
sosta;

* I'adozione di provvedimenti restrittivi per la circolazione dei veicoli a causa del cre-
scente inquinamento atmosferico e acustico indotto dal traffico veicolare;



* I'aumento del costo dei carburanti e il conseguente ricorso a modalita alternative (uti-
lizzo sistemi di trasporto pubblico e car pooling) attuate anche includendo tratte a piedi.
Per quanto riguarda la mobilita pedonale si evidenzia anche un crescente desiderio di
riappropriarsi dello spazio urbano con sicure positive ricadute sui rapporti sociali e sulla
qualita della vita.
Alcune citta si sono recentemente dotate di linee guida o appositi piani per favorire la
mobilita pedonale ma si tratta di interventi realizzati principalmente in contesti urbani
a forte vocazione turistica: non si evidenziano ancora in Italia documenti di programma
articolati e indirizzati sia a ridurre gli ostacoli che contrastano gli spostamenti a piedi
sia atti a garantire una maggiore sicurezza.
Alcuni recenti provvedimenti relativi alla tariffazione degli accessi nell'ambito urbano
centrale e altri legati alla diversione modale dovrebbero inoltre essere correttamente
indirizzati: la riduzione dei livelli di congestione veicolare e il conseguente innalzamento
delle velocita medie in ambito urbano possono (come gia registrato a Londra a seguito
dell'introduzione della tariffazione degli accessi) purtroppo essere causa di maggiori ri-
schi per i pedoni. Come gia evidenziato la velocita rappresenta un fattore di rischio per
i pedoni e quindi ogni provvedimento atto ad aumentare la velocita dei veicoli in ambito
urbano dovrebbe essere controbilanciato da appositi studi sui flussi pedonali che insi-
stono sull'area interessata.

Considerazioni conclusive

Dal punto di vista dei possibili scenari sul tema trasporti nelle aree metropolitane si

possono evidenziare le numerose potenzialita insite nei differenti contesti territoriali

osservati e forse non ancora adeguatamente sfruttate:

* i centri storici potrebbero veramente essere punti di sicuro interesse per I'awvio di
politiche di car sharing che individuino, nell'amministrazione collettiva delle risorse (in
guesto caso veicoli), un valore aggiunto da spendere anche come esempio di buona
pratica in campo europeo. Un segnale di fiducia nei confronti delle aree urbane pit
densamente popolate, con positive ricadute per il rilancio del settore automobilistico
in Italia, un segnale di crescita occupazionale ottenuto affidando alla collettivita I'uti-
lizzo condiviso di vetture a basso impatto, ciclomotori e biciclette, creando punti per
la manutenzione dei veicoli tali da creare anche occupazione, radicando il senso di i-
dentita territoriale. Si fa riferimento alla possibilita di dotare gli abitanti di apposite
smart card con le quali accedere ai veicoli adibiti al servizio car sharing, incentivan-
do I'utilizzo dei veicoli in car sharing proprio a partire dalle situazioni di forti densita
d’uso del suolo (Milano, Napoli);

Tra le molteplici azioni da attuare nel breve periodo si possono citare:

* la ristrutturazione dei servizi di trasporto pubblico su gomma con particolare riferi-
mento al miglioramento delle condizioni di circolazione dei mezzi (corsie preferenziali,
punti di interscambio);

* |e potenzialita offerte dai rinnovati sistemi ferroviari;

* il potenziamento del sistema dei servizi di trasporto pubblico anche attraverso il ridi-
segno della rete e la collocazione di pensiline a tutte le fermate;

* |a possibile istituzione di sistemi di trasporto collettivo a chiamata per consentire a
guanti lavorano nei plessi terziari ubicati nel territorio provinciale di poter accedere
alle fermate sulle reti di forza;

* |'istituzione*® di Uffici Progetto Tempi anche nelle aree metropolitane che ancora non
risultano essere dotate di queste strutture al fine di incentivare la redazione di “piani
tempi e orari” e “calendari eventi” di concerto con i comuni limitrofi nell’ottica di una

4 | egge n. 53/2000 Capo VIl - Tempi delle citta, G.U. in data 13 marzo 2000, n. 60.
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pill completa armonizzazione dei tempi di vita e di lavoro di quanti risiedono nell’inte-
ra area metropolitana;

la rivalutazione della qualita dei luoghi di interscambio modale in termini di garanzia
della sicurezza dei parcheggi;

la predisposizione di convenzioni favorevoli all’'utenza per I'utilizzo gratuito dei par-
cheggi piu lontani rispetto all’area centrale;

la totale unificazione tariffaria con particolare riguardo ai sistemi di tariffazione elet-
tronica del viaggio;

I'estensione territoriale delle fasce di tariffazione omogenea attualmente presenti in
alcune aree metropolitane e I'integrazione tariffaria sul modello dell’Unico-Napoli;
un’attenzione particolare per tutte le politiche di diversione modale poiché in grado
di creare immediato valore aggiunto;

la valorizzazione degli ambiti urbani, ponendo un deciso freno all’'uso prettamente vei-
colare degli spazi pubblici nelle aree centrali;

Iistituzione di corsie riservate® ai soli mezzi pubblici nelle aree pil periferiche. Per
poter soddisfare i livelli di mobilita richiesti infatti, il sistema del trasporto pubblico in
un’area metropolitana deve darsi un’organizzazione funzionale e strutturale tale da
acquisire tutta I'utenza “potenziale”, cercando di collocarsi in una posizione di forte
concorrenzialita e competitivita nei confronti del trasporto individuale e privato;
I'attuazione di interventi mirati, orientati sia al completamento della rete ferroviaria
(treno e tram) sia all’utilizzo di sedimi storici che oggi costituiscono asset preziosissi-
mi, da mantenere tali 0 eventualmente interrare, sull’esempio di Barcellona, Londra,
Stoccarda, Napoli;

la quantificazione economica dei costi della congestione, ancora non esattamente
percepiti dalla maggioranza* della popolazione;

il sostegno alle politiche di mobility management poiché in grado di apportare sicuri
benefici economici al tessuto produttivo, terziario e terziario turistico coniugando le
aspettative di miglior qualita della vita di quanti costretti ad estenuanti collegamen-
ti di tipo pendolare;

il sostegno economico per lo svecchiamento del parco veicoli commerciali poiché circa
il 45% di essi supera i dieci anni di eta, valore percentuale che non trova riscontro in
nessun altro Paese e che dimostra quanto sia necessario procedere in questo senso
sia per ridurre le emissioni inquinanti sia per contenere i consumi di carburante.
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IL MOBILITY MANAGEMENT

L. BErRTUCCIO, E. CAFARELLI, F. PARMAGNANI

INTRODUZIONE

Le tecniche di Mobility Management iniziano ad affermarsi agli inizi degli anni '90 negli
Stati Uniti e in alcuni Paesi europei, quali il Belgio, I'Inghilterra, I'Olanda e la Svizzera.
Due progetti di ricerca finanziati dalla Comunita Europea, Momentum e Mosaic, hanno
costituito la base teorica (ed un utile riferimento a casi concreti) sulla quale si sono svi-
luppate le esperienze piu significative in ambito europeo. Esempi di partnership nell’a-
rea di Nottingham indicano un aumento del 9% nell’'uso del trasporto collettivo e un al-
to livello di soddisfazione dell’'utenza, ottenuto attraverso: promozione di biglietti sta-
gionali, promozioni per spostamenti in ore o direzioni dove i servizi sono sotto capaci-
ta, sviluppo di informazione e comunicazione. Ricerche condotte in Austria dimostrano
che circa il 21% di tutti gli spostamenti non sono realizzati con il trasporto pubblico a
causa di informazioni mancanti o inadeguate. Lintroduzione dell’abbonamento speciale
per dipendenti nell’area di Zurigo in Svizzera, dove & anche applicata la comunita tariffa-
ria, ha portato aumenti compresi tra il 4% e il 12% nell’'uso del trasporto pubblico su
aziende con un numero di dipendenti compreso tra 3.000 e 10.000. Sempre in Svizzera
la promozione della bicicletta presso la Novartis di Basilea (12.400 dipendenti nel
1970, 17.000 nel 1997) ha portato da 500 a 4.630 il numero di pendolari ciclisti nello
stesso periodo.

Nell'accezione comunemente affermata in ambito europeo, il mobility management & un
approccio fondamentalmente orientato alla gestione della domanda di trasporto, che
sviluppa e implementa strategie volte ad assicurare la mobilita delle persone e il tra-
sporto delle merci in modo efficiente, con riguardo a scopi sociali, ambientali e di rispar-
mio energetico. Ha, quindi, lo scopo di adeguare le procedure di individuazione delle mi-
sure e degli interventi programmati alle mutate esigenze di mobilita e di mercato, intro-
ducendo sistematicamente nel settore della mobilita, quali elementi di valenza strategi-
ca, le tecniche comunemente utilizzate per I'introduzione nel mercato di altri beni o ser-
vizi. Qualunque nuovo servizio di trasporto, tradizionale o alternativo, passa attraverso
le fasi di segmentazione del mercato e individuazione dei differenti gruppi target, in fun-
zione, non solo delle esigenze espresse, ma anche delle altre caratteristiche specifiche.
Quindi, attraverso fasi di comunicazione, informazione e marketing, specificatamente
concepite in relazione ai differenti gruppi target, promuove i servizi prevedendo, infine,
adeguate attivita di analisi per la valutazione dell’efficacia dei servizi proposti.

I mobility management si basa principalmente su misure ‘software-oriented’: informa-
zione, comunicazione, coordinamento e organizzazione, ad integrazione delle misure di
regolazione, fiscali e/o infrastrutturali, che sono di tipo ‘hardware-oriented’. Dalla ter-
minologia usata si evince che i due approcci devono inevitahilmente coesistere ed inte-
grarsi.

Esso si afferma in Italia a partire dal Decreto del Ministero dell’Ambiente del 27 marzo
1998 sulla “Mobilita sostenibile nelle aree urbane”, che costituisce una delle prime ini-
ziative intraprese dallo Stato italiano in ottemperanza all'impegno assunto in sede inter-
nazionale alla firma del protocollo di Kyoto sui cambiamenti climatici. Il Decreto, accanto
all’obbligo di risanamento e tutela della qualita dell’aria e all'incentivo allo sviluppo del-
I'auto in multiproprieta (car sharing), del taxi collettivo e dei veicoli elettrici e a gas, in-
troduce la figura del responsabile della mobilita aziendale (Mobility Manager), con I'obiet-
tivo di coinvolgere anche le aziende ed i lavoratori, che giocano un ruolo importante nei
fenomeni di congestione, nella progettazione e gestione delle soluzioni alternative.
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Il decreto propone che tutte le aziende e gli enti pubblici con pit di 300 dipendenti per
unita locale e le imprese con complessivamente oltre 800 dipendenti, distribuiti su pit
sedi, debbano identificare un “mobility manager”, che ottimizzi gli spostamenti sistema-
tici dei dipendenti riducendo I'uso dell’auto privata, e adottino il “Piano degli Sposta-
menti Casa-Lavoro”.

Lo stesso Decreto, per consentire I'applicazione della procedura descritta, propone I'i-
stituzione presso I'Ufficio Tecnico del Traffico, o presso il servizio cui e stato affidato I'in-
carico di attuare il piano del traffico, di una struttura di supporto e coordinamento dei
responsabili della mobilita aziendale, che mantenga i collegamenti con le strutture
comunali e le aziende di trasporto. Tale struttura e coordinata da una figura definita
Mobility Manager di Area, intendendo con “area” il territorio urbano o il bacino sovra-
comunale se le relazioni di traffico tra un comune principale e i comuni contermini sono
tali da necessitare di un coordinamento di area pit ampia.

Partendo dagli spostamenti sistematici, pit facili da governare, il Decreto spingeva,
quindi, ad adottare lo schema tipico del mobility management per dare maggiore cen-
tralita alle politiche di governo della domanda.

Con un ulteriore Decreto in materia, datato 20 dicembre 2000, il Ministero
dell’Ambiente ha incentivato I'implementazione del mobility management attraverso il
finanziamento a Comuni e/o forme associative di Comuni, non solo di interventi relativi
agli spostamenti casa-lavoro di singole unita produttive, ma anche di “piani per la
gestione della domanda di mobilita riferiti ad aree industriali, artigianali, commerciali, di
servizi, poli scolastici e sanitari o aree che ospitano, in modo temporaneo o permanen-
te, manifestazioni ad alta affluenza di pubblico”. Nel contempo ha esteso I'applicazione
del mobility management a tutti i Comuni italiani, senza limitarsi a quelli a rischio atmo-
sferico come nel primo Decreto.

Strumenti quali Accordi di Programma del Ministero dell’Ambiente con ENEA e
Federtrasporti hanno avviato, a partire dal 1998, il confronto tecnico sul tema e i pro-
getti di formazione e di intervento che rientrano fra le attivita previste dalla European
Platform on Mobility Management, approvata dal Consiglio dei Ministri dei Trasporti e
dell’Ambiente, e finanziate della Commissione Europea.

1 IL MODELLD CONDIVISO DALLE CITTA ITALIANE
1.1 La struttura delle reti

Le strutture a rete facilitano lo scambio delle informazioni a differenti livelli; cio per con-
sentire la diffusione delle tecniche adottate in vari contesti e delle esperienze di mag-
gior successo. Lo schema delle reti oggi condiviso in Italia, rappresentato in Figura 1,
all’avvio e stato promosso e sostenuto da ENEA e dal Ministero dell’Ambiente. Negli ul-
timi anni, invece, il ruolo di riferimento nazionale & stato assunto in collaborazione da
due Associazioni: Euromobility e Associazione delle Citta Italiane per la Mobilita Soste-
nibile e i Trasporti.
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Figura 1 - Struttura delle reti

Dalla figura si evince che ogni Mobility Manager di Area coordina le attivita delle impre-
se e degli enti sul proprio territorio, mentre la rete dei Mobility Manager di Area fa
capo al coordinamento nazionale. Il principale momento nazionale di confronto della rete
dei mobility manager coincide con la conferenza nazionale.

La rete nazionale dei mobility manager fa a sua volta parte di una rete europea
(EPOMM, European Platform On Mobility Management) finanziata dal Ministero del-
I’Ambiente e della Tutela del Territorio.

' La conferenza & giunta alla quarta edizione ospitata nel 2004 dalla Citta di Parma. Le prime tre
edizioni sono state ospitate dalle citta di Parma, Milano e Genova.
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1.2 La struttura del Piano di Spostamento

In Italia le aziende e le citta hanno adottato lo schema mutuato dai citati progetti euro-
pei Momentum e Mosaic, e introdotto in Italia dall’'ENEA nel 1999. Secondo tale sche-
ma il Piano degli Spostamenti Casa-Lavoro, Figura 2, & organizzato e suddiviso in cin-
gue fondamentali fasi operative:

* Fase informativa e di analisi: vengono raccolte le informazioni necessarie per inqua-
drare le esigenze di spostamento, lo scenario attuale di offerta di trasporto, nonché
le risorse disponibili per le attivita del Mobility Manager Aziendale. Comprende I'ana-
lisi del contesto interno (servizi di trasporto collettivo aziendale dedicato al persona-
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Figura 2 - Struttura del Piano di Spostamento Casa-Lavoro

le, aree di parcheggio aziendali, flotta di automezzi per gli spostamenti di lavoro, piano
di emergenza per il rientro garantito, numero e tipologia dei dipendenti, orario di lavo-
ro, strumenti di comunicazione disponibilie, analisi spaziale, temporale, modale e
motivazionale della domanda di trasporto) e I'analisi del contesto esterno (reti infra-
strutturali e sistemi di offerta disponibili nelle fasce orarie di interesse).

* Fase progettuale: definizione delle misure possibili rientranti in tre principali tipi di
strategie (persuasione, concessione e restrizione) riferite ai differenti sistemi di



offerta. Il confronto con tutti i soggetti coinvolti nella ricerca del consenso e della
partecipazione porta alla definizione delle misure per i diversi sistemi di offerta: tra-
sporto pubblico (migliore definizione degli orari e delle frequenze delle corse; infor-
mazione chiara ai dipendenti; riduzione della lunghezza dei percorsi pedonali median-
te I'avvicinamento delle fermate e I'eventuale modifica dei percorsi delle linee, incen-
tivi economici quali il contributo alle spese di viaggio dei dipendenti attraverso il rim-
borso totale o parziale del biglietto o dell’abbonamento), trasporto aziendale (intro-
duzione di servizi integrativi aziendali riservati ai dipendenti, anche a carattere inte-
raziendale); car pooling (approccio “spontaneo” che pud essere incentivato attra-
verso una centrale operativa che gestisca la banca dati e organizzi gli equipaggi o con
la dotazione di aree di parcheggio riservate all'interno dell’azienda); bicicletta (miglio-
ramento delle dotazione e dei servizi, come ricoveri dedicati e sicuri per le biciclette,
spogliatoi, docce o incentivi economici); interventi interni all’azienda (rimodulazione
dell’orario di lavoro, telelavoro); disincentivazione dell’'uso dell’automobile (riduzione
dei posti di sosta, tariffazione della sosta all'interno dell’azienda).

* Fase di confronto: il Mobility Manager Aziendale filtra le istanze del personale e le
porta a confronto prima con i vertici aziendali e poi con il Mobility Manager di Area.
Il confronto favorisce una maggiore efficacia nella valutazione delle singole proposte
aziendali consentendo una migliore aggregazione delle diverse istanze avanzate dalle
aziende.

* Fase attuativa: € la fase di implementazione vera e propria delle misure, alle quali
viene associata una valutazione dell’efficacia attraverso I'uso di appositi indicatori, a
partire dai quali & poi possibile calcolare per le singole modalita di trasporto il con-
sumo energetico, I'efficienza energetica (come MJ/pass*km), il contributo emissivo.

* Fase di aggiornamento e di monitoraggio: in prima approssimazione il monitoraggio
del Piano & effettuato con cadenza annuale in coincidenza con I'aggiornamento del
Piano stesso. La verifica consiste nel confrontare tra “il prima” e “il dopo” gli indica-
tori di efficacia.

2 LE MISURE ADOTTATE E | RISULTATI OTTENUTI
2.1 1 Mobhility Manager di Area

Nello schema introdotto in Italia I'interlocutore di riferimento del Mobility Manager

Aziendale € il Mobility Manager di Area. Questi raccoglie le esigenze dei singoli mobility

manager ed elabora le strategie orientate alla gestione della mobilita casa-lavoro nel

suo complesso: introduce, quindi, il mobility management, sviluppa lo schema generale,
promuove le misure implementate ed utilizza schemi di coinvolgimento e partecipazione
dei cittadini, dei lavoratori e dei datori di lavoro utili ad individuare e gestire le opzioni
alternative. In definitiva il Mobility Manager di Area ha un’importante funzione di coor-
dinamento, e funge da intermediario tra tutte le differenti parti coinvolte. Anziché pro-

porre il potenziamento dell'offerta, che normalmente richiede investimenti notevoli e

tempi di realizzazione lunghi, il Mobility Manager di Area si concentra sullo studio dei

comportamenti degli utenti e sulla domanda di trasporto a livello aggregato, in modo da
individuare e dimensionare le possibili azioni applicabili in ciascuna impresa, migliorando
la mobilita dei lavoratori stessi.

* || Mobility Manager d'Area, pertanto, promuove il mobility management per ridurre
I'uso delle auto private, aumentare I'uso del trasporto collettivo e dei “modi soste-
nibili”, ridurre i livelli d’inquinamento, introdurre servizi innovativi per la mobilita, indi-
viduare nuove nicchie di mercato per esercenti pubblici e privati, conferire maggiore
centralita alle politiche di governo della domanda di mobilita. Il suo principale obietti-
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vo & creare le condizioni quadro affinché si riduca la propensione all’'uso dell’automo-
bile.
Lattivita dei Mobility Manager di Area ha, fino a oggi, seguito tre fasi di sviluppo:

Creazone dalla stnatura e della
rete A mobility maragemeant
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I Mobility Manager di area inizia ad essere una figura propria dell’organico nelle ammi-
nistrazioni locali. Con differenti modalita organizzative, oggi 48 Amministrazioni hanno
provveduto ad introdurre tale figura e a creare strutture dedicate al mobility manage-
ment (vedi Tabella 1).

Tabeliz 1: Mobility Manager d'Area

_ _ Riea Prow,
Carnunz di At AT
Comauna di Bologma BQ

Comune di Bolzano =¥
Caomuns di Bresie ==
Camuns di Caglan [0y
Comung di Chieti sH
Cormung d Crembnha (3
Comung di Cuneo LY
Comine di Cusane Milanino (o d) bl
10 | Comuna di Ferrara FE
Fi
Fiz
GE_
GH
1o
BO

Clu | Fee] ESSY T AR R I FIN] P S

11 | Commme di Firanze
12 | Cormuns di Foggis

11 | Comune di G emova
14 | Comune di Grosseta
5 | Comung di Grugliasco
16 | Comune di lmols

18 Comune di Livorno L
18 | Comune di Maniova il
19 | Caomune di Messina Wik
200 Comeee di Mizmo i
21 | Comung di Madena Wi
22 | Comunz di Manza i
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23 | Comume di Napol NA
24| Carrne di Padors D
25 | Comueae oi Pake o PA
26 | Cormune @i Parma PR
&7 | Comuns di Fesarg FZ
28| Comuns di Fisa Fi
| 28 | Cemun:z di Fisles FT
30 | Comune di Praio P
31 | Comunz di Feogio Calsbna R
32 | Comune di Reogio Emilia RE
13 | Comume di Rowa =15
34 | Camune & Salama 54
35 | Carmune di San Donata Milaness it
I6 | Carmune & S cess 5R
A7 | Comuna i Tarants T
38 | Corrreree o Tonimo Ty
30 | Comune di Tremta T
af- | Comung b Triesie i
41 | Comung g Lidine BID
42 | Cormunz d Vercall W
43 | Cormunz di vWerona WH
44 | Comune d Vimercate i
4% | Provincia o FRfilano it ]
ab | Provieoa di Pimin =10
47 | Piovineis di Veno s WE
db | Piana Finrentina Fi

Non in tutte le aree individuate, tuttavia, tale figura & stata nominata ufficialmente; in
alcuni casi (in tabella evidenziati in colore) & stato semplicemente indicato un referente.
Modalita emergente € quella di una visione sovracomunale della struttura del Mobility
Management d’Area, quali I'istituzione di uffici provinciali avviati a seguito della delega
dei comuni appartenenti al territorio provinciale: € il caso delle Province di Milano, Ri-
mini e Venezia.

Modalita del tutto particolare di organizzazione dell’area & quella osservabile nella zona
del territorio di Milano, che ha visto I'introduzione di un Mobility Manager d’Area
provinciale che svolge la funzione di referente per altri Mobility Manager d’Area che
operano a livello comunale.

Come si puo osservare dalla Tahella 2, nelle 8 citta metropolitane la figura del Mobility
Manager d’Area & stata introdotta per la maggior parte dei casi a ridosso del primo
Decreto Ministeriale. Tuttavia significativo & anche il numero delle aree che hanno isti-
tuito I'ufficio tra il 2001 e il 2003, tra cui & identificabile la stessa citta di Napoli.

T abaifs 2: Mobility Manager d'Area delle citta m etropolitane

frea Anno di nomina
Comure di Bologna 2000
Comure di Fireree 1899
Comure di Genaya 1999
Comure di Milano HD.*
Comure di Napali 2003
Comure di Pakerma 2000
Comurne di Foma 1999
Cormurne dl Torno i6aa
Provw iz o Milano 1998

*Diato non disnonibile
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Lattivita svolta dai Mobility Manager d’Area delle 8 citta metropolitane ha prodotto la
predisposizione e |'attuazione di diversi piani di spostamento, orientati a differenti fasce
di utenza: Piani Spostamento Casa-Lavoro (PSCL), Piani Spostamento Casa-Scuola
(PSCS) e piani spostamento per aree di particolare attrazione (fieristiche, ospedaliere o
commerciali).

2.2 | Mobhility Manager Aziendali

I Mobility Manager Aziendale ¢ il responsabile, per ogni polo di attrazione, della reda-

zione ed attuazione del Piano degli Spostamenti. Tale piano & un documento direttivo

che include servizi e attivita di Mobility Management, nonché la loro implementazione.

Esso & lo strumento di base a livello aziendale avente I’obiettivo di ridurre la dipenden-

za dall’auto privata, ma puo anche essere concepito come un piano per un determina-

to quartiere o per un certo gruppo target dell'intera citta, oppure per una zona indu-

striale o commerciale.

Compito del Mobhility Manager Aziendale & quello di evidenziare il bilancio positivo tra le

risorse impegnate per I'adozione delle misure previste dal Piano degli Spostamenti ed i

benefici conseguibili a tutti i livelli: singolo dipendente, azienda, e collettivita.

| vantaggi per gli utenti:

* Minori costi del trasporto;

* Riduzione dei tempi di spostamento;

* Possihilita di premi economici;

* Riduzione del rischio di incidenti;

* Maggiore regolarita nei tempi di spostamento;

* Minore stress psicofisico da traffico;

* Aumento delle facilitazioni e dei servizi per coloro che gia utilizzano modi alternativi;

* Socializzazione.

Evidenziare i vantaggi per I'azienda, & importante in prima istanza per sollecitare i ver-

tici aziendali affinché condividano gli obiettivi e sostengano finanziariamente la realizza-

zione delle proposte del Mobility Manager Aziendale.

| vantaggi per I'azienda:

* Una migliore accessibilita all’azienda rappresenta un valore aggiunto;

* Riduzione dei costi e dei problemi legati ai servizi di parcheggio;

* Migliori rapporti con gli abitanti dell’area circostante |'azienda (pili posti per la sosta
& minor inquinamento acustico);

* Riduzione dei costi per i rimborsi accordati sui trasporti;

* Riduzione dello stress per i dipendenti e conseguente aumento della produttivita;

* Riduzione dei costi dei trasporti organizzati o pagati dall’azienda;

* Conferimento di un’immagine aziendale aperta ai problemi dell’ambiente;

* Promozione di una filosofia aziendale basata sulla cooperazione.

| vantaggi per la collettivita:

* Riduzione dell'inquinamento atmosferico;

* Benefici in termini di sicurezza;

* Riduzione della congestione stradale;

* Riduzione dei tempi di trasporto;

Attualmente sul territorio italiano sono stati individuati complessivamente 602 Mohility

Manager Aziendali; anche in questo caso & stato possibile notare un incremento nel

corso degli anni. A tale proposito € utile citare il dato dell’incremento di nomine all’in-

terno delle aziende sul territorio nazionale, tra il 2003 e il 2004, del 9,2%.

Nelle 8 citta metropolitane & osservabile |'alta percentuale di nomine ottenute, rispet-

to alle aziende individuate nel loro territorio aventi i requisiti stabiliti dal Decreto

Ministeriale per effettuare la nomina del responsabile aziendale della mobilita.
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Sul fronte delle imprese private, i mobility manager a oggi nominati, fanno per lo pit parte
dell’organico aziendale gia esistente. Segnale che nella realta sono state individuate per-
sone adatte al ruolo richiesto perché a conoscenza delle specificita aziendali o perché con
esperienze in settori vicini alla mobilita (ad es. I'area logistica). Il mobility management
aziendale oggi € un’attivita part-time, i neo-nominati hanno altre mansioni da svolgere e
dedicano solo una parte del loro tempo al Piano Spostamenti Casa-Lavoro. In molti casi
hanno partecipato a corsi di formazione con I'obiettivo di acquisire le conoscenze e gi
strumenti base. Talvolta ci si avvale di strutture consulenziali che possono fornire assi-
stenza e formazione per rendere poi autonomo un responsabile interno.

2.3 Piani Spostamento Casa-Lavoro
Il Piano &, quindi, lo strumento di sviluppo, implementazione e controllo di un insieme

ottimale di misure utili per la razionalizzazione degli spostamenti casa-lavoro del perso-
nale dipendente, che include servizi e attivita di mobility management.
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Perché possa avere successo un Piano degli Spostamenti Casa-Lavoro richiede sforzi di
coordinamento e consultazione con tutti i soggetti coinvolti (imprenditori, dipendenti,
aziende di trasporto, autorita locali, sindacati, cittadini) cosi che le misure adottate
abbiano il pit ampio consenso possibile.

Le misure adottate nei piani spostamento hanno come obiettivo quello di facilitare gli
spostamenti dei dipendenti promuovendo il TPL, attraverso I'agevolazione tariffaria e la
creazione di percorsi ad hoc per le esigenze delle diverse aziende coinvolte, lo sviluppo
della mobilita ciclabile, incentivando I'utilizzo di tale mezzo sia attraverso benefit per
I'acquisto del mezzo e dell’attrezzatura sia per la messa in sicurezza dei percorsi. Infine
la promozione del car pooling, offrendo sia agevolazioni di sosta per gli equipaggi sia con
appositi strumenti per la formazione degli stessi.

La promozione del TPL & la misura che ad oggi ha ricevuto la maggiore attenzione e
impiego da parte dei mobility manager; infatti essa pu essere implementata anche con
semplici azioni quali la distribuzione di materiale informativo sull’offerta interessante I'a-
zienda o la creazione di benefit di cui possono usufruire i dipendenti. Nel Piano Sposta-
mento predisposto dall’azienda IKEA di Sesto Fiorentino sono stati predisposti, oltre
I'adeguamento dell’offerta di trasporto pubblico alle esigenze di accessibilita dell’azien-
da attraverso un'azione di avvicinamento delle fermate, una serie di incentivi per i dipen-
denti e gli stessi utenti del negozio IKEA; in modo particolare la restituzione ai dipen-
denti, in parte o per intero, del costo del biglietto del trasporto pubblico o dell’abbo-
namento (per esempio nel pagamento dei salari, o come parte del salario); il rimborso
del biglietto del TPL per i clienti che effettueranno acquisti, la vendita dei biglietti del
TPL all'interno dell’azienda.

Altra modalita che nel corso degli anni ha registrato un sempre maggiore impiego € il
car-pooling. La condivisione dell’automobile da parte di pili utenti per compiere il mede-
simo tragitto per raggiungere la sede di lavoro & stato introdotto con diverse modalita
sia offrendo agli equipaggi agevolazione per la sosta dei veicoli impiegati (creando delle
zone di sosta gratuite e riservate), sia fornendo ai dipendenti degli strumenti di facile
impiego e consultazione per la creazione degli equipaggi. LIBM Italia ha messo a dispo-
sizione dei suoi dipendenti “Autostop!” un motore di ricerca sulla rete intranet dell’a-
zienda per coloro che vogliono usufruire del car-pooling, che permette di individuare
facilmente i compagni di viaggio.

Altra misura a cui il mobility management puo fare ricorso & il telelavoro, tale misura &
stata introdotta con successo presso I'lstituto Nazionale per la Ricerca sul Cancro di
Genova (IST). Il Progetto finanziato dal Ministero dell’Ambiente “Il modo migliore per
andare la lavora”, in collaborazione con il Comune di Genova, ha coinvolto il personale
dell'Istituto con diverse mansioni e qualifiche (circa 50 dipendenti formati in due serie
di corsi di formazione di cui la seconda finanziata dal Fondo Sociale Europeo) e ha richie-
sto I'attivazione di postazioni di accesso remoto per i telelavoratori in modo da con-
sentire loro di utilizzare le risorse internet. La sperimentazione di tale alternativa ha
permesso di osservare un risparmio di tempo e di costi di trasporto, una migliore
gestione familiare per i dipendenti partecipanti e lo sviluppo dell’autonomia operativa del
singolo telelavoratore.

2.4 Piani Spostamento per poli diffusi

Rientrano in tale categoria gli uffici del Mobility Manager d’Area per zone industriali e/o
artigianali, di particolare rilevo.

Alcuni uffici di area delle 8 citta metropolitane hanno sviluppato dei piani per poli di par-
ticolare attrazione, come ospedali, centri commerciali e fieristici.

Esempi rientranti in tale tipologia sono:

La Piana Fiorentina, comprendente i comuni di Campi Bisenzio, di Sesto Fiorentino e di



Calenzano, il cui obiettivo principale € la realizzazione di interventi di mobility manage-
ment per I'area industriale/artigianale e commerciale della Piana Fiorentina e per le
scuole dell’intero territorio dei tre Comuni, al fine di ottimizzare I'attuale servizio di tra-
sporto collettivo ed espandere servizi di trasporto innovativi.

L'area di Prato che ha istituito la figura del Mobility Manager d’Area industriale per svi-
luppare interventi sulla mobilita dei dipendenti in una zona caratterizzata da imprese pri-
vate non aventi i requisiti, indicati dal Decreto Ministeriale, per nominare il Mobility
Manager Aziendale, avendo meno di 300 dipendenti.

2.5 Piani Spostamento Casa-Scuola

Per quanto riguarda i Piani Spostamento Casa-Scuola si & potuto riscontrare che misure
alternative eco-compatibili rivolte agli studenti sono state introdotte non predisponendo
dei veri e propri Piani Spostamento, ma promuovendo azioni di educazione ambientale e
sicurezza stradale, che nel motivare e sensibilizzare i ragazzi verso le tematiche ambien-
tali, stimolassero la riflessione sulla mobilita sostenibile. Tali progetti pertanto hanno coin-
volto ampi gruppi di ragazzi, spesso appartenenti a diversi istituti; esempi sono le iniziati-
ve di “bus a piedi”, la creazione di percarsi sicuri, il car-pooling per bambini, etc.

Inoltre molte sono le iniziative avviate dall’universita, promuovendo sia agevolazioni
tariffarie per il trasporto pubblico, sia navette di raccordo con punti di scambio o tra le
varie sedi universitarie.

Esempio in tal senso puo essere il servizio introdotto dall’Universita degli Studi di Roma
“La Sapienza”che a seguito di un’apposita convenzione con I'Azienda Trambus del
Comune di Roma, ha attivato il progetto “Minerva si muove”, il primo servizio di tra-
sporto rivolto esclusivamente agli studenti e al personale dipendente dell’Ateneo.
Liniziativa ha la finalita di migliorare la mobilita della popolazione dell’Ateneo nonché di
contribuire alla riduzione del tasso di inquinamento ambientale con 'introduzione di un
servizio di navette distinto in tre percorsi.

Taballa 4:1 Piani Spostamento delle Cittd Metropolitane

Ares | PSOL | PS5 per poli diffusi PSES
| | Soro skati spprovati | B stato predisposto un | B' stato predsposto un
| Comura di Bologna | complssehramen B2 3| pang ron finanzisn | planc fnezam con
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3 LIMPORTANZA DELLA COMUNICAZIONE

Poiché le scelte relative al soddisfacimento dei bisogni di mobilita comprendono sempre
componenti soggettive e hanno un forte legame con il concetto di stile di vita, il mobi-
lity management mira a modificare i comportamenti e i valori, proponendo uno stile di
vita positivo. La cooperazione, in particolare, & un elemento cruciale: creare alleanze tra
differenti partner (autorita locali/regionali, aziende di trasporto, imprenditori, gruppi di
interesse, etc.) & il presupposto per un mobility management di successo.

La comunicazione, oltre che utile a produrre I'auspicata inversione di tendenza nell'at-
teggiamento culturale diffuso che fa preferire I'automobile alle altre modalita di tra-
sporto, & da intendersi come uno strumento di valenza strategica per la ricerca della
partecipazione e del consenso. Le varie fasi del Piano & bene che siano sempre fian-
cheggiate da vere e proprie “azioni di supporto”, da intendere come campagne di mar-
keting e comunicazione orientate alla vendita del “prodotto” mobilita sostenibile.
L'esperienza sinora maturata in Italia evidenzia che il mobility manager puo prevedere di
fare uso dei pit disparati strumenti di comunicazione interna, sia in fase preliminare, sia
nelle successive fasi di implementazione delle misure. Tali attivita rientrano nella logica
di sensibilizzazione dei dipendenti e di ricerca del consenso collettivo da parte del per-
sonale. Tra i possibili strumenti di comunicazione utilizzati si segnalano:

Strumenti di comunicazione “freddi”

Tali strumenti sono tipicamente informativi e hanno I'obiettivo di divulgare messaggi:
* affissioni di volantini informativi in punti strategici

* invio ad personam

* messaggi di posta elettronica ai dipendenti

* rete informatica (pagine weh)

* info-point

* riviste aziendali e newsletter

Strumenti di comunicazione “caldi”

Tali strumenti prevedono la relazione personale con i destinatari e hanno I'obiettivo di
coinvolgere e generare consenso, permettendo il confronto immediato tra le parti.
Alcuni esempi di questi strumenti sono:

* comunicazioni assembleari

* focus group su temi specifici

* interviste individuali

* network di supporto interno

* family day

Le Amministrazioni comunali, tendono sempre pili ad includere nei propri siti web sezio-
ni dedicate o a predisporre portali tematici sul mobility management in cui, anche se
non sono state attuate concrete attivita, viene presentata la figura del mobility mana-
ger e i progetti realizzati o previsti.

Navigando su internet & possibile trovare diverse aziende che, avendo predisposto Piani
di Spostamento, hanno utilizzato questo strumento quale vetrina attraverso cui ren-
derli noti agli utenti e ai cittadini. In particolare le citta metropolitane si sono dotate di
una sezione dedicata per fornire alle Aziende ed Enti del territorio informazioni sui temi
della mobilita sostenibile e uno strumento di relazione diretta con i Mobility Manager di
Azienda sul territorio. Attraverso le diverse sezioni & possibile acquisire le conoscenze
per redigere il Piano Sspostamenti Casa-Lavoro, per effettuare le indagini di mobilita
interne all'impresa e conoscere le fonti di finanziamento disponibili. Tra gli strumenti di
comunicazione di tipo freddo & molto utilizzata anche la newsletter che viene distribui-
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moablllity
management
naws

Fa prorasn
& o Milone

AT

AMpagna
girie

Figura 4: News letter dell'ufficio d’area del Mobility Manager della Provincia di Milano

ta all’interno delle aziende, pubbliche e private, che sono coinvolte nella ricerca di solu-
zioni di mobilita alternativa.

4 UALUTAZIONE DELUEFFICACIA DELLE MISURE DI MOBILITY MANAGEMENT

Le principali esperienze aziendali non hanno ancora effettuato I'ultima fase di monito-
raggio degli interventi e in tali condizioni non & semplice fare un bilancio tra i costi e i
benefici ottenibili dagli interventi di mobility management.

Tuttavia, si riportano di sequito due esempi per i quali & possibile effettuare una prima
stima, entrambi orientati al trasporto collettivo: il primo caso e relativo ad interventi a
favore del trasporto pubblico locale, il secondo & relativo all’introduzione di servizio di
navetta aziendale.

* Provincia di Bologna:

A distanza di un anno dalla redazione del primo Piano degli Spostamenti Casa-Lavoro la
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Provincia di Bologna ha svolto un'indagine sugli spostamenti dei propri dipendenti (sede
di Bologna), che ha messo in luce una tendenza all'incremento dell' utilizzo dei mezzi pub-
blici con un aumento del 5,6% e un rispettivo abbandono dell’auto privata pari al 4,9%.
La tendenza evidenziata viene confermata dalle risposte di coloro che hanno dichiarato
di avere cambiato mezzo di trasporto rispetto all'anno precedente, 114 sul totale dei
741 rispondenti, incrociate con il dato relativo al mezzo utilizzato per recarsi al lavoro
(vedi figura 5). Di questi ben il 41,2% ha optato per la scelta dell’autobus, quasi il 15%
si & spostata verso I'intermodalita treno+autobus e I'11,4% ha scelto I'uso congiun-
to automobile+autobus. Tutto questo grazie alle nuove agevolazioni tariffarie concor-
date con I'azienda di trasporto pubblico locale.
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Figura 5 - Split modale dei dipendenti della Provincia di Bologna tra I'anno 2002 e 2003

Lesempio della Provincia di Bologna (1.000 dipendenti) mostra che, in termini percen-
tuali, nel solo primo anno un intervento di sostegno economico per I'uso del TPL puo
produrre una riduzione di circa il 9% nell’'uso dell’auto privata e un contestuale aumen-
to di oltre il 5% nell’uso del trasporto pubblico. | costi del Piano possono essere distin-
tiin costi di progettazione (le risorse utilizzate sono tutte interne) pari a circa 50.000
€, e quelli di gestione rappresentati dal sostegno economico (contributo all’acquisto di
circa 950 abbonamenti a prezzo agevolato per i dipendenti) pari a 143.000 €.

* ENEA — Centro Ricerca Casaccia

Il Centro Ricerca Casaccia dell’Enea, situato a nord-ovest del Comune di Roma, al
momento della predisposizione del PSCL contava 1575 dipendenti e presentava un pro-
filo di accessihilita tipicamente suburbano, un’elevata capacita di sosta e un servizio di
trasporto aziendale caratterizzato da 22 linee con orario rigido.

Il piano ha previsto I'introduzione di una navetta aziendale per la stazione ferroviaria
posta a 6 km dal Centro, il cui servizio copre I'intero arco della giornata in modo da
dare diretta risposta all’esigenza di flessibilita oraria di cui godono i dipendenti. La rea-
lizzazione del servizio ha necessitato un investimento annuale di circa 58.800 € .

A 6 mesi dall'introduzione del servizio (gennaio 2000) & stato valutato che 35 erano gli
utenti che ne usufruivano nella sola fascia oraria del mattino, di questi il 37% prece-
dentemente utilizzava abitualmente I'automobile per raggiungere la sede lavorativa.

II' monitoraggio realizzato ad ottobre 2001 ha permesso di evidenziare che, dopo il
primo anno di esercizio, il numero di utenti, che nella fascia oraria del mattino utilizza-
vano il servizio, era salito a 59; mentre nella fascia serale mediamente il numero di
dipendenti che lo utilizzava era 67, con punte massime di 73 utenti.



Tutto cio permette di valutare che nel solo primo anno di esercizio la navetta ha ridot-
to di circa il 5% ['utilizzo dell'automobile.

Concrusioni

A poco pit di sei anni dal Decreto sulla Mobilita Sostenibile & possibile trarre alcune

interessanti considerazioni:

* |a disciplina del mobility management si & sviluppata in Italia grazie alla volonta del
Ministero dell’Ambiente che I'ha introdotta e sostenuta anche economicamente;
infatti i Piani Spostamento, ad oggi predisposti, sono stati prevalentemente finanzia-
ti con contributi statali, anche se non sono rari i casi di piani finanziati con le risorse
private dell’azienda.

* dove la struttura di Mobility Management di Area & ben organizzata e si mostra “a
servizio delle imprese” si riscontrano i risultati pit significativi;

* gli aspetti professionali rappresentano una delle principali ragioni del difficile decollo
presso organismi privati.

All'interno degli Enti locali il Mobility Manager di Area inizia ad essere una figura pro-

pria dell’organico. Con differenti modalita organizzative, oggi, circa 48 Amministrazioni

hanno provveduto a nomine formali e alla creazione di strutture dedicate al mobility
management

A'livello aziendale, il processo di diffusione del mobility management, puo trovare soste-

gno solo se la domanda viene opportunamente stimolata attraverso agevolazioni di vario

genere (economico e organizzativo). In questo senso, esperienze come il Bonus della

mobilita sperimentato a Roma e le convenzioni stipulate dalla Provincia di Milano per i

propri dipendenti, dimostrano come il tema sia particolarmente sentito. Premessa que-

sta che permette di essere fiduciosi sul successo del mobility management nei prossi-

mi anni.

Uno degli ostacoli da superare per incentivare le aziende riguarda gli sviluppi professio-

nali. Quale motivazione personale ha il mobility manager? Che prospettive di carriera?

Quali incentivi? Domande la cui risposta non €, oggi, definita e I'attuale confusione

rimanda il coinvolgimento dell’azienda alla volonta del management aziendale. Laddove i

vertici credono nell’efficacia di una politica di mobilita aziendale, anche il mobility mana-

ger assume un ruolo concreto, riconosciuto dai colleghi, con deleghe precise e un bud-
get dedicato. Dove questo non avviene, il responsabile della mobilita non ricopre alcun
ruolo definito all’interno dell’organigramma aziendale.
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STRUMENTI TECNOLOGICI PER LA
RIDUZIONE DELLE EMISSIONI DA
AUTOVEICOLI

C. BuratTl, E. MORETTI

ABSTRACT

A partire dal 1 gennaio 1993, con |'applicazione della Direttiva dell’Unione Europea
91/411/CEE, si & reso obbligatorio I'impianto di dispositivi per la riduzione delle emis-
sioni inguinanti su tutti gli autoveicoli immatricolati alimentati a benzina. Limpiego di tali
dispositivi presenta tuttavia diversi problemi, alcuni dei quali poco conosciuti.

Il lavoro presenta i risultati di un’indagine bibliografica inerente le soluzioni tecnologiche
pill avanzate per la riduzione delle emissioni inquinanti da autoveicoli, adottate al fine di
rispettare limiti sempre pil severi imposti dalla normativa vigente. Obiettivo dello stu-
dio & quindi un'analisi delle differenti tipologie di dispositivi catalitici, del relativo mec-
canismo di funzionamento e dei campi di applicazione; & previsto inoltre un attento
esame delle problematiche connesse con I'impiego di tali dispositivi in ambito urbano:
per particolari regimi di guida, alcuni caratteristici del ciclo urbano, con rapide accele-
razioni e decelerazioni, il rapporto aria/combustibile si allontana dal valore ottimale, cau-
sando una perdita di efficacia del dispositivo e un conseguente aumento delle emissioni
inquinanti scaricate nell’atmosfera.

Nel tempo, inoltre, si verificano diversi processi che inducono una perdita di efficienza
nei convertitori catalitici, quali la degradazione termica e meccanica: una conoscenza
approfondita dei processi di invecchiamento del dispositivo pud consentire una stima
della tempistica degli interventi di manutenzione e/o sostituzione, in condizioni standard
di guida.

Il catalizzatore favorisce inoltre alcune reazioni indesiderate e quindi la formazione di
sostanze dannose per I'ambiente e per 'uomo, quali acido solfidrico (a causa dello zolfo
presente nella benzina), ammoniaca e protossido di azoto (N,0); esiste anche la possi-
bilita di rilascio nell’ambiente di metalli nobili, che costituiscono I'anima del catalizzato-
re stesso. La valutazione qualitativa e quantitativa della perdita di efficienza dei sistemi
di abbattimento degli inquinanti e |'analisi della formazione di possibili inquinanti non tra-
dizionali dallo scarico dei veicoli risulta quindi di fondamentale importanza, al fine di com-
prendere la bonta di impiego di tali dispositivi, soprattutto in ambito urbano.

1. InTRODUZIONE

I traffico stradale costituisce il principale fattore di pressione sull'ambiente atmosferi-
co nelle nostre aree urbane e metropolitane: oltre il 90% del monossido di carbonio e
oltre il 60% delle emissioni di ossidi di azoto e di composti organici volatili sono dovu-
te, nei centri con popolazione superiore a 50.000 abitanti, ai trasporti su strada; il traf-
fico nelle citta & anche la principale fonte di pressione per quanto concerne le emissio-
ni di particolato, in particolare quello di dimensioni inferiori a 10 micrometri (PM, ). Per
far fronte a tale fenomeno, & stata emanata a livello europeo una normativa sempre pit
restrittiva, che ha spinto I'industria motoristica e automobilistica ad un’intensa attivi-
ta di ricerca, volta allo studio di tecnologie innovative per il controllo delle emissioni. A
partire dalla Direttiva dell’Unione Europea 91/411/CEE (Euro 1), si & infatti reso obbli-
gatorio, dal 1 gennaio 1993, su tutti gli autoveicoli immatricolati alimentati a benzina,
I'impianto di dispositivi per la riduzione delle emissioni inquinanti; questi dispositivi sono
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i convertitori catalitici che, applicati allo scarico delle autovetture alimentate a benzina,
hanno lo scopo di abbattere le emissioni di monossido di carbonio (CO), composti orga-
nici volatili (COV) e ossidi di azoto (NO ), favorendo la reazione di ossidazione di CO e
COV e la riduzione degli NO,.

Limpiego di tali dispositivi comporta alcuni problemi, quali la progressiva perdita di fun-
zionalita del convertitore e un’efficienza ridotta in condizioni di guida severe, come quel-
le in ambiente urbano, caratterizzate da frequenti cicli di accelerazioni e decelerazioni.
Il presente lavoro illustra i principali strumenti tecnologici adottati per la riduzione delle
emissioni inquinanti dalle autovetture a benzina e diesel, quali le differenti tipologie di
convertitori catalitici ed i filtri per il particolato, focalizzando I'attenzione sulle criticita
connesse con |'impiego di tali dispositivi nelle condizioni reali di impiego, come, ad esem-
pio, nelle aree metropolitane; infatti, per particolari regimi di guida tipici dei percorsi
urbani, con rapide accelerazioni e decelerazioni, e nelle partenze a freddo, si assiste ad
una perdita di efficacia del dispositivo ad un conseguente aumento delle emissioni inqui-
nanti scaricate nell’atmosfera. Limpiego di suddetti dispositivi, inoltre, pud dar luogo
alla formazione di inquinanti non tradizionali, quali acido solfidrico, ammoniaca, protos-
sido di azoto e metalli nobili, che possono essere rilasciati in atmosfera. Sono infine illu-
strati gli effetti di programmi di ispezione e manutenzione, finalizzati al controllo delle
prestazioni dei sistemi di abbattimento degli inquinanti al passare del tempo.

2. QuADRO NORMATIVO DI RIFERIMENTO

La pit importante delle direttive in materia di emissioni dei veicoli dotati di motori a
combustione interna & la direttiva 70/220/CEE, poiché stabilisce per la prima volta, nei
paesi della Comunita Europea, i limiti alle emissioni e, inoltre, tutte le direttive succes-
sive sono state emanate come emendamenti ad essa.

Da quella data ad oggi le numerose direttive emanate hanno avuto notevolissime con-
seguenze sia sul livello delle emissioni dai veicoli motorizzati, sia sullo sviluppo tecnolo-
gico dei motori stessi che, proprio in virtt di limiti sempre pil stringenti, sono stati
riprogettati tenendo in considerazione non solo le prestazioni motoristiche, ma anche
I'impatto ambientale.

Le normative suddette prevedono, ai fini dell’omologazione del veicolo, limitazioni ai
quantitativi in massa di quattro inquinanti principali: monossido di Carbonio (CO), idro-
carburi incombusti (HC), ossidi di azoto (NO) e particolato solido (PM); le concentra-
zioni di tali inquinanti sono misurate durante cicli di prova codificati, eseguiti secondo
opportune modalita.

Nella tabella 1 sono riportati, a titolo di esempio, i limiti relativi agli inquinanti regola-
mentati dalle pill recenti normative per i veicoli leggeri; quella attualmente in vigore &
la 98/69 fase Ill (EURO 111}, i cui limiti emissivi saranno ulteriormente ridotti con |'en-
trata in vigore, nel 2006, della fase IV (EURQ IV), che prevede un dimezzamento di essi
rispetto alla fase precedente.
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Tabella 1: Limiti delle emissioni allo scarico per I'omologazione degli autoveicoli (Brescianini e alt.,
2001)

Molta attenzione inoltre & rivolta ad un inquinante non contemplato in precedenza, I'a-

nidride carbonica (CO,), responsabile del cosiddetto effetto serra; lo scopo € ridurre le

emissioni medie di CO, del parco circolante europeo da un valore di circa 180 g/Km nella

situazione attuale fino a 140 g/km entro il 2008. Questo comporta la ricerca di moto-

ri caratterizzati da basso consumo specifico di combustibile.

Al fine di rispettare le restrizioni imposte dalle normative antinquinamento, & possibile

attuare differenti interventi riguardanti prevalentemente:

— la qualita dei combustibili;

— |e caratteristiche dell’alimentazione: la composizione della miscela aria-combustibile
pud essere ottimizzata per ottenere gas di scarico meno inquinanti;

— il processo di combustione, che pud diventare piti completo ed efficiente;

— la ricerca di soluzioni innovative inerenti il sistema di propulsione (motori elettrici,
motori ibridi, celle a combustibile);

— sistemi di depurazione dei gas di scarico a valle del motore.

Nel seguito sono descritte le soluzioni tecnologiche pit recenti riguardanti I'ultimo

intervento citato: dispositivi catalitici e filtri per il particolato.

3. | CONVERTITORI CATALITICI

| dispositivi catalitici, sfruttando il principio della catalisi chimica, permettono di ossida-
re CO ed HC a temperature relativamente basse (attorno ai 300 °C), ottenibili anche
con miscele povere ed ai carichi parziali, e di ridurre gli ossidi di azoto (NO ) non elimi-
nabili per via termica; i prodotti di queste reazioni sono vapor d’acqua, anidride carbo-
nica e azoto, non nocivi per la salute.

Lintroduzione dei dispositivi suddetti, resa obbligatoria per i veicoli a benzina dal 1 gennaio
1993 (Direttiva dell'Unione Europea 91/411/CEE, Euro 1), ha fatto si che, a parita di ener-
gia consumata, le emissioni inquinanti dei veicoli catalizzati rispetto ai veicoli a benzina con-
venzionali (pre-Euro 1) siano notevolmente ridotte (COPERT Il, 1997; ANPA, 2000; De
Lauretis e alt., 2003). A titolo di esempio, con riferimento al percorso urbano e ad un’au-
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tovettura di cilindrata inferiore a 1400 cc', passando da un veicolo non catalizzato ad uno
immatricolato dopo il 1997, con omologazione EURO Il (direttiva 94/12/ECC), I'emissione
di monossido di carbonio scende da 32.33 a 14.82 g/km, gli ossidi di azoto da 1.64 a 0.55
g/km ed i composti organici non volatili da 6.54 a 2.37 g/km.

Un convertitore catalitico & costituito da un involucro metallico che guida i gas combu-
sti attraverso un letto di catalisi, dove vengono a contatto con sostanze capaci di acce-
lerare notevolmente alcune reazioni chimiche, senza prendervi parte. Per avere una
buona efficienza di conversione, occorre che il materiale attivo sia distribuito su una
vasta area, in modo da favorire I'adsorbimento dei reagenti gassosi. In genere si usa un
supporto ceramico, sulla cui superficie & depositato uno strato refrattario ad elevata
porosita, a sua volta impregnato di materiale catalizzante. Il supporto pud presentarsi
in due forme tipiche: una struttura monolitica, a forma di nido d’ape, oggi preferita per
la minore resistenza fluidodinamica, la maggiore efficacia e la facilita di installazione; un
letto di sferette o cilindretti attraversato dal flusso dei gas.

Esistono diverse tipologie di convertitori catalitici, adatti a tipologie differenti di moto-
ri a combustione interna; si riporta nel seguito una loro breve descrizione (Ferrari,
2001; Heywood, 1998; Ferrari, Onorati, 2002; Ferrari, Onorati, 2001).

3.1 Convertitori trivalenti

Per abbattere I'inquinamento prodotto dai motori a benzina si & affermato I'uso di con-
vertitori trivalenti, detti brevemente TWC (Three Way Catalyst). Essi svolgono una tri-
plice azione sui gas di scarico derivanti da un’alimentazione prossima a quella stechio-
metrica, essendo capaci di ridurre contemporaneamente gli NO_ad N, e di ossidare HC
e CO a CO, ed H,0. | catalizzatori trivalenti hanno una struttura monolitica, a forma di
nido d’ape, come illustrato in figura 1. Il supporto monolitico puo essere di materiale
ceramico (cordierite) o metallico (acciaio inossidabile). Il monolita contiene dei piccoli
canali, ognuno di circa 1 mm di diametro (300 — 600 canali per pollice quadrato)
offrendo, cosi, una superficie adatta all'interazione dei gas di scarico con i metalli atti-
vi. Questo & possibile grazie ad un rivestimento dei canali, detto washcoat che, ren-
dendoli ruvidi, ne pud aumentare la superficie effettiva fino a 7000 volte. Dopo il trat-
tamento di washcoat, la superficie viene impregnata con i metalli preziosi per ottenere
I'attivita catalitica necessaria (fig. 2).
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Figura 1: Struttura di un catalizzatore monolitico (Ferrari, Onorati, 2002).

" valori dei fattori di emissione, calcolati impiegando il modello COPERT, sono relativi al parco
circolante italiano nel 1997 e al ciclo di guida urbano, caratterizzato da una velocita media di 25
Km/h; le emissioni si riferiscono al percorso totale, comprensivo anche di quello a freddo.
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Figura 2: Particolare della sezione del canale di un tipico convertitore catalitico (Ferrari, Onorati,
2001).

| metalli preziosi correntemente impiegati nei convertitori trivalenti sono il platino (Pt),
il palladio (Pd) ed il rodio (Rh). La quantita di metalli attivi presente nel catalizzatore &
circa I' 1-2% in peso rispetto al washcoat. Questi metalli nobili sono usati per ridurre
le emissioni dei gas inquinanti, come gli idrocarburi, il CO e I'NO_. Il rodio & stato dimo-
strato essere un efficiente catalizzatore per la riduzione del’NO , mentre il palladio ed
il platino sono usati per realizzare le reazioni di ossidazione del CO e degli idrocarburi,
particolarmente durante le partenze a freddo. Percio i catalizzatori trivalenti presenti
sul mercato sono spesso una combinazione di due metalli preziosi, come Pt-RBh o Pd-Rh.

3.2 Convertitori deNO,

L'uso dei convertitori trivalenti permette il rispetto dei limiti delle emissioni previsti dalle
norme limitatamente ai motori che impiegano una miscela prossima al suo valore ste-
chiometrico. Poiché attualmente, per abbattere i consumi, si tende verso un’alimenta-
zione fortemente magra (ossia una miscela aria-combustibile caratterizzata da un con-
tenuto di combustibile inferiore a quello stechiometrico), si sta mettendo a punto una
nuova generazione di convertitori catalitici, denominati sinteticamente Convertitori
deNO,. Essi si basano in genere su due differenti approcci:

1. 'uso di catalizzatori di avanzate proprieta strutturali, in grado di creare un micro-
clima locale, che permetta agli HC presenti nei gas di scarico di ridurre per catalisi
gliNO_ad N,, anche con un eccesso di 0,;

2. I'uso di convertitori ad accumulo e riduzione, capaci di fissare gli NO , durante le con-
dizioni di funzionamento magro del motore, e di rilasciarli periodicamente e ridurli
guando esso & portato a marciare ricco per brevi intervalli di tempo.

Per quanto riguarda I'uso dei catalizzatori del primo tipo, le tecnologie oggi studiate
sono le seguenti:

a) catalisi passiva, attraverso un semplice flusso dei gas combusti su di un letto impre-
gnato di opportuni catalizzatori; si impiegano come elementi riducenti solo gli HC pre-
senti nel gas di scarico;

b) catalisi attiva, che prevede I'uso di catalizzatori con I'aggiunta di piccole quantita di
riducenti (HC incombusti, CO, H,, ecc.).
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| catalizzatori attivi presentano un’efficienza di conversione decisamente superiore
(circa doppia) di quella dei passivi, ma nonostante i continui progressi, entrambi questi
tipi di convertitori non sono ancora del tutto pronti per un impiego di tipo industriale.
Per quanto riguarda il secondo approccio, la tecnologia dei convertitori ad accumulo e
riduzione degli NO_ rappresenta un’evoluzione dei catalizzatori trivalenti classici,
mediante I'introduzione di opportune sostanze in grado di fissare gli NO, tuttavia con
una scarsa capacita di azione sull'0,. La funzione di queste sostanze si esplica attra-
verso due fasi principali:

- accumulo degli NO, presenti nei gas di scarico nel convertitore, durante il funziona-
mento del motore con miscela magra, ad opera di agenti fissanti costituiti principal-
mente da ossidi di metalli alcalini (spesso ossidi di bario). UNO presente viene prima
ossidato ad NO, dall'azione catalitica del platino e poi accumulato come nitrato di
metalli alcalini;

- rilascio e riduzione degli NO, durante il funzionamento del motore con miscela ricca.
Nei gas di scarico, in condizioni di miscela ricca, si hanno momentaneamente prodot-
ti di parziale ossidazione come CO, HC ed H,. Questi composti (e principalmente il CO)
esercitano un triplice effetto: fissano I'0, eventualmente penetrato negli elementi di
accumulo, producono il rilascio degli NO, (trasformando i nitrati di metalli alcalini in
carbonati) e, sfruttando I'azione catalitica del rodio, contribuiscono a ridurre gli NO_
rilasciati ad N,.

Questi convertitori presentano problemi di durata alle alte temperature: al di sopra dei
750°C, il bario interagisce con il materiale di supporto, causando la riduzione della sua
capacita di assorbimento. Inoltre, lo zolfo presente nel combustibile puo avvelenare gli
elementi assorbenti, poiché la S0, interagisce con essi in modo analogo al’NO,. Una
volta formati, i solfati sono termodinamicamente pit stabili dei nitrati, per cui I'avvele-
namento da zolfo & difficile da eliminare. Questi convertitori presentano attualmente la
pit alta efficienza di conversione e quindi hanno maggiori possibilita di realizzazione su
scala industriale; certamente lo sviluppo di questi sistemi e la loro applicazione sullo
scarico degli avanzati motori ad iniezione diretta di benzina a carica stratificata potreb-
be essere facilitata da una riduzione del contenuto di zolfo nelle benzine (attualmente
piuttosto alto, se confrontato con quello delle benzine giapponesi).

3.3 Catalizzatori solo ossidanti

Le marmitte catalitiche ossidanti (DOC, Diesel Oxidation Catalysts) sono impiegate per
la riduzione delle emissioni dei motori Diesel; a seconda del tipo di motore, esse ossi-
dano dal 30 all'80% delle emissioni gassose di HC e dal 40 al 90% delle emissioni di
CO, lasciando invece inalterate le emissioni degli NO . La conversione degli NO_puo
avvenire soltanto in ambiente riducente, certamente diverso dal gas di scarico del
Diesel, ricco di 0,

| DOC sono simili ai convertitori catalitici adottati nei motori a benzina (fig. 3). La mar-
mitta & costituita da un monolita ceramico su cui & depositato il catalizzatore. Elementi
catalizzanti sono generalmente platino, palladio o entrambi, dispersi su un’ampia super-
ficie, in modo da massimizzare il contatto con le emissioni liquide e gassose.

Il substrato puo essere metallico o ceramico: I'uso del metallo come substrato per-
mette di avere pareti pill sottili, e quindi un maggior numero di celle per unita di super-
ficie, minore contropressione e maggiore resistenza; d’altro canto il substrato cerami-
co presenta una maggiore adesione del catalizzatore, minore sensibilita alla corrosione
€ minori costi.



Figura 3: Esempio di un sistema di abbattimento dotato di catalizzatore ossidante e filtro di par-
ticolato (Continuosly regeneration trap®, Johnson Matthey).

4, CONTROLLO DELLE EMISSIONI NEI MOTORI DIESEL: | FILTRI PER IL PARTICOLATO

Per quanto riguarda i motori diesel gli HC, pur non essendo presenti in concentrazioni ele-
vate, devono essere controllati, perché contengono alte concentrazioni di aldeidi e prodot-
ti di parziale ossidazione, molto reattivi nella produzione di smog fotochimico e caratteriz-
zati dal tipico odore percepito con fastidio allo scarico del Diesel. Gli NO, devono essere
tenuti sotto controllo, perché sono generalmente consistenti in quanto favoriti dalla disu-
niforme distribuzione del combustibile nella carica, che rende disponibile ossigeno in zone
dove la temperatura € pill alta. Il CO invece non costituisce un problema per il Diesel, dal
momento che si ha sempre una buona disponibilita di ossigeno, anche in condizioni di pieno
carico. Il particolato risulta quindi I'inquinante che richiede maggiore attenzione.

Quando le azioni di abbattimento delle sostanze inquinanti a monte del motore non sono
sufficienti per rispettare i limiti sempre piU stringenti richiesti dalle normative (EURO
IV, nel prossimo 01.01.2006) oppure causano un aumento del consumo specifico di
combustibile, si deve ricorrere ad interventi di post-trattamento sui gas scaricati. E
quello che in genere si fa in primo luogo per abbattere il particolato ed anche per ridur-
re gli ossidi di azoto.

L'azione pit a lungo sperimentata per depurare i gas combusti dal particolato & costi-
tuita dal loro filtraggio.

Un filtro (o trappola) per il particolato (fig. 4) & essenzialmente un componente che
costringe i gas combusti a passare attraverso una barriera porosa: le particelle di
dimensioni superiori a quelle dei pori sono trattenute, mentre i composti gassosi attra-
versano la parete filtrante. Gli agglomerati carboniosi si accumulano cosi sulla superfi-
cie filtrante, che deve essere periodicamente o con continuita pulita, ossidando i depo-
siti ammassati. Poiché questi filtri devono essere in grado di sopportare elevate tem-
perature, sono generalmente realizzati in materiale ceramico, con una struttura mono-
litica a celle (o0 a nido d’ape) o metallica. | pit diffusi sono quelli ceramici, ottenuti per
estrusione di materiale ceramico poroso (conderite), in modo da ricavare elementi cilin-
drici monolitici con canali disposti assialmente e chiusi alternativamente alle estremita,
per costringere i gas ad attraversare le pareti porose dei canali, per raggiungere i con-
dotti adiacenti lasciando indietro le particelle trasportate in sospensione.
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Figura 4: Esempio di filtro per il particolato con schiuma metallica (Ferrari, Onorati, 2002).

Per loro natura gli elementi filtranti tendono in breve tempo ad intasarsi, causando un
aumento della contropressione allo scarico, che compromette il funzionamento del
motore e penalizza i consumi. Risulta quindi indispensabile I'introduzione di un dispositi-
vo capace di rigenerare in maniera automatica il filtro, eliminando il particolato accu-
mulato.

La rigenerazione puo attuarsi innescando la combustione del particolato all'interno della
trappola (rigenerazione termica e/o catalitica) oppure, con nuove metodologie attual-
mente in fase di sviluppo, mediante la loro asportazione fisica, che deve essere ovvia-
mente automatica (rigenerazione meccanica).

8. Sistemi b1 piacnosi b1 Boroo (EOBD)

Al fine di garantire che i veicoli possano conservare nel tempo la loro capacita di sod-
disfare le norme antinquinamento, i legislatori hanno imposto verifiche sulla qualita dei
gas scaricati dal motore; esse vanno eseguite ogni due anni (direttiva 92/55) per le
vetture conformi alle normative EURO | ed EURO II, con una tolleranza pari allo 0.5%
dei limiti fissati. Inoltre, il sistema di abbattimento delle emissioni deve garantire un cor-
retto funzionamento per almeno 80.000 km (EURO 1I) o 100.000 km (EURO IV}, cice
durante la vita media dell’autovettura. Il sistema di controllo delle emissioni pud per-
dere col tempo la capacita di contenerle entro i limiti di legge. Le norme (direttiva
98/69) prescrivono pertanto la presenza sulle autovetture di un sistema automatico di
diagnosi di bordo (EOBD = European On Board Diagnostic), in grado di segnalare I'e-
ventuale malfunzionamento di qualche componente grazie all'accensione di una spia
luminosa. In tal caso il proprietario ha I'obbligo di far riparare rapidamente il guasto,
poiché il computer di bordo memorizza la distanza percorsa dal momento della sua
segnalazione.



| componenti da tenere sotto controllo sono i seguenti:
* il sensore di ossigeno che, rilevando le rapide variazioni di ricchezza dell’alimentazio-
ne del motore, emette segnali di tensione continuamente variabili nel tempo alla cen-
tralina elettronica, che regola di conseguenza la durata di apertura degli iniettori. Con
il suo invecchiamento, la risposta ai cambiamenti di ricchezza diventa sempre pid
lenta, con ovvie conseguenze sulla prontezza di intervento nelle correzioni del rap-
porto di miscela aria- combustibile. Con I'aggiunta di un secondo sensore a valle del
convertitore catalitico & possibile effettuare un confronto tra i segnali di uscita dei
due sensori ed individuare eventuali malfunzionamenti;
il convertitore catalitico, la cui efficienza non deve diminuire (per invecchiamento,
avvelenamento dei siti attivi, sinterizzazione dei metalli nobili per effetto termico,
ecc.) fino al punto di compromettere la qualita dei gas scaricati. Il deterioramento
dell'efficienza di conversione puo essere evidenziato per mezzo dell’analisi del segna-
le proveniente dal sensore di O, posto a valle del convertitore catalitico. Al diminui-
re dell'efficienza del catalizzatore esso passa da un andamento poco variabile nel
tempo ad oscillazioni sempre pit simili a quelle del sensore a monte. Infatti, se la con-
versione degli inquinanti avviene correttamente nel sistema, IO, libero nei gas com-
busti viene completamente consumato nelle reazioni di ossidazione di CO ed HC, tanto
che il segnale del sensore di ossigeno a valle & basso e abbastanza costante. Se I'ef-
ficienza di conversione si riduce, la quantita di O, nei gas combusti a valle della mar-
mitta catalitica cresce di conseguenza, comportando un segnale del sensore di ossi-
geno a valle pili intenso e variabile;

* |e candele di accensione che, per usura o difetti ai collegamenti elettrici, possono
causare mancate accensioni, con conseguente presenza marcata di CO ed HC nei gas
di scarico;

* I'impianto antievaporativo che, per invecchiamento, pud perdere la sua capacita di
trattenere i vapori di benzina provenienti dal serbatoio, lasciandoli disperdere nel-
I'atmosfera.

Le norme prescrivono che le verifiche sull’efficacia dei sistemi EOBD vengano eseguite

insieme ai test sulla qualita dei gas combusti, simulando il malfunzionamento dei vari

componenti e verificando la corretta segnalazione dell'insufficienza all’utente.

6. PROBLEMATICHE CONNESSE CON LIMPIEGO DI CONVERTITORI CATALITICI IN AMBITO URBAND

La cinetica chimica delle reazioni di ossidoriduzione realizzate ad opera dei metalli cata-
lizzatori nei convertitori catalitici impone un set di condizioni necessarie al funziona-
mento ottimale del dispositivo, che perde rapidamente efficacia se si opera al di fuori
dell'intervallo di temperature 300°C - 350°C e di un campo molto ristretto del rapporto
aria/combustibile. Perché il convertitore catalitico possa svolgere la sua funzione triva-
lente con un’elevata efficienza, & necessario che il motore sia alimentato con un rap-
porto di miscela molto vicino allo stechiometrico: infatti un eccesso di 0, libero nel gas
combusto rende difficile la riduzione degli NO,, mentre un suo difetto fa diminuire la pro-
babilita di ossidazione di CO ed HC. Pili precisamente, I'efficienza di conversione di tutti
e tre gli inquinanti nel convertitore catalitico si mantiene superiore all'80% solo se |l
motore viene alimentato con un rapporto aria/combustibile attorno al valore stechio-
metrico, pari a 14,6.

Nonostante i tempi di risposta dei sistemi di iniezione diretta si siano cospicuamente
ridotti, per particolari regimi di guida, alcuni caratteristici del ciclo urbano, con rapide
accelerazioni e decelerazioni, il rapporto aria/combustibile si allontana dal valore otti-
male, causando un aumento delle emissioni inquinanti.

Nel tempo, inoltre, diversi fattori provocano una progressiva perdita di funzionalita del con-
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vertitore catalitico, tra cui la sinterizzazione termica e I'avvelenamento dei siti catalitici
sono i principali: la sinterizzazione altro non & che un processo di ricristallizzazione dei metal-
li nohili, causato dalle elevate temperature che il convertitore raggiunge in condizioni di cari-
co elevato; I'avvelenamento & dovuto all'inevitabile presenza, nei gas che attraversano il
convertitore, di sostanze che reagiscono con la sua parte attiva o che semplicemente si
depositano lentamente su di essa; tali sostanze sono contenute ad esempio nell’olio lubri-
ficante (fosforo e zinco), nella benzina o nella stessa aria prelevata dall’ambiente esterno.
In definitiva, I'efficienza & massima solo quando la marmitta catalitica & nuova e in con-
dizioni di guida stazionarie, tipicamente su percorsi autostradali.
| punti deboli della marmitta catalitica evidenziati possono essere cosi riassunti:
- essa ¢ efficace solo a caldo; in un’auto utilizzata giornalmente per numerosi brevi tra-
gitti intervallati da soste (spostamenti urbani), non raggiunge mai la temperatura di
lavoro e quindi I'efficacia diminuisce sensibilmente; anche a caldo, |'efficacia si riduce
in presenza di frequenti accelerazioni e decelerazioni. Nei primi minuti, le cosiddette
partenze a freddo, la temperatura del convertitore catalitico & bassa ed esso non &
ancora attivo, quindi gli idrocarburi e il CO non sono ossidati dal dispositivo; questi
inquinanti sono, infatti, quelli che contribuiscono in maggior parte alle emissioni tota-
li durante i primi minuti di funzionamento del motore. Viceversa, a pieno carico, con
temperature superiori a 800-1000°C, avviene la sinterizzazione termica, che provo-
ca una ricristallizzazione del catalizzatore e la distruzione dei metalli catalizzatori
(Lassi, 2003);
oltre alle reazioni desiderate (ossidazione di CO e COV e riduzione degli NO ), la mar-
mitta catalitica favorisce alcune reazioni indesiderate, che portano alla formazione di
acido soffidrico (a causa dello zolfo presente nella benzina), di ammoniaca e di pro-
tossido di azoto (N,0);
nonostante le quantita di platino, palladio e rodio impiegate in una marmitta cataliti-
ca siano minime (3 o 4 grammi in tutto) e nonostante questi metalli non siano vir-
tualmente consumati durante il funzionamento, studi europei hanno dimostrato che
una minima parte di essi viene rilasciata nell’ambiente in seguito a processi di degra-
dazione sia termica che meccanica (Barbante, 2002). Recentemente ¢ stata verifica-
ta la dispersione di piccole tracce di questi elementi anche a grande distanza dalle
fonti di emissione (CNR, Istituto di ricerca sulle acque). Il fenomeno rappresenta,
guindi, un problema ambientale di scala globale e non deve essere trascurato, data
I'estrema tossicita di questi metalli. Essi possono andare dispersi in modo improprio
nell’'ambiente, anche in caso di rottamazione abusiva dell’autovettura o di incidente;
- I’abbattimento teorico dei gas tossici per un dispositivo perfettamente funzionante su
ciclo extraurbano ¢ al 30% sul CO e all'80% sugli NO, ma la completa ossidoriduzio-
ne delle specie inquinanti non impedisce la loro degradazione e ricombinazione chimi-
ca. Laggiunta, nella benzina cosiddetta verde, di metilterbutiletere (MTBE) ed etilter-
butiletere (ETBE) determina inoltre la liberazione di formaldeide ed acetaldeide, in con-
seguenza della quale aumenta anche il protossido d’azoto, uno dei principali gas serra;
- la perdita di efficacia per invecchiamento della marmitta catalitica pud essere rileva-
ta e quantificata con precisione solo effettuando I'analisi dei gas di scarico; a tal fine
devono essere opportunamente pianificati i controlli periodici dei dispositivi catalitici.

1. LIMPORTANZA DEI PROGRAMMI DI ISPEZIONE E MANUTENZIONE

Sebbene la durata dei dispostivi di abbattimento delle emissioni allo scarico debba esse-
re pari almeno ad 80.000 Km (normativa EURO Ill), permane il rischio che in alcuni casi
specifici, per eventi casuali o traumatici, tali dispositivi possano perdere la loro origi-
naria capacita di depurazione dei gas di scarico. Risultano quindi fondamentali i pro-



grammi di manutenzione e ispezione, al fine di garantire il corretto funzionamento di tali
sistemi nel tempo.

A tale proposito I'iniziativa Bollino Blu si pone come obiettivo il controllo dei gas di sca-
rico degli autoveicoli, mediante la periodica manutenzione dei dispositivi di alimentazio-
ne e di combustione. Il Bollino blu & un contrassegno autoadesivo, valido su tutto il ter-
ritorio nazionale (rilasciato dalle autofficine che hanno aderito alla campagna sottoscri-
vendo apposito disciplinare) da applicare sul parabrezza del veicolo. La validita, secon-
do quanto disposto dalla Direttiva Ministeriale, & di non pit di 12 mesi dalla data del
rilascio per i veicoli immatricolati dopo il 1° gennaio 1988 e non pit di 6 mesi per i vei-
coli immatricolati prima del 1° gennaio 1988. | singoli comuni possono decidere I'appli-
cazione del Bollino Blu e scegliere le modalita delle limitazioni nel proprio territorio.

Si ritiene utile riportare, a titolo di esempio, gli effetti dell’applicazione della campagna
di ispezione Bollino Blu in alcune aree metropolitane italiane.

| risultati della campagna per il periodo 1999/2000 nel comune di Firenze (Comune di
Firenze- ARPAT, 2000) offrono una panoramica dello stato delle emissioni autoveicolari
sulle varie categorie controllate: per i veicoli a benzina i dati mostrano I'efficacia del-
I'intervento di manutenzione dei veicoli e la loro messa a punto nel mantenere le emis-
sioni medie di CO stabilmente sotto il limite di riferimento normativo; infatti, per il parco
veicolare controllato, grazie agli interventi di messa a punto del veicolo effettuati a
seguito del controllo, si & ottenuta una riduzione media del CO pari al 53% per i veico-
li non catalizzati ed al 21% per quelli catalizzati. Relativamente agli altri inquinanti stu-
diati (HC e NO) risulta prematuro fornire un'indicazione sui valori medi tipici, essendo
i dati disponibili numericamente scarsi, a causa dell'inadeguata adesione delle autoffici-
ne alle nuove modalita di controllo prescritte dall’Amministrazione Comunale.
Relativamente alle vetture diesel controllate, i dati confermano ['efficacia del provvedi-
mento nella riduzione dei valori medi di particolato e nell’ulteriore riduzione delle per-
centuali di veicoli con emissioni superiori ai limiti normativi al momento del controllo.
Altre interessanti considerazioni emergono da una ricerca effettuata nel 1999 nell'a-
rea lombarda (Chiesa e alt., 2000): in tale ambito sono stati raccolti dati su oltre 700
ispezioni Bollino Blu e sono state provate su banco a rulli due auto in diversi stati di
manutenzione. | controlli sul campione esaminato, costituito da 746 veicoli, 410 a ben-
zina non catalizzati, 311 a benzina catalizzati e 25 vetture a gasolio, mostrano che oltre
il 20% delle vetture non catalizzate e circa il 7% delle vetture catalizzate risultano non
conformi ai limiti previsti per la certificazione (tab. 2); inoltre, le vetture non in regola
sono state sottoposte ad una seconda prova, a seguito degli interventi di messa a
punto, al fine di evidenziare le riduzioni delle emissioni ottenute.
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Tabella 2: Risultati delle ispezioni Bollino Blu effettuati nel 1999 presso 27 officine Lombarde
(Chiesa e alt., 2000).
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Le emissioni di CO, HC ed NO_delle auto non catalizzate risultano anche 100 volte supe-
riori a quelle delle auto catalizzate e sono strutturali, cioé dipendono dalla natura del pro-
pulsore. Di conseguenza, interventi di manutenzione anche spinti possono produrre
miglioramenti degni di nota, ma comunque ben lontani da quelli ottenibili con tecnologie
specifiche per la riduzione delle emissioni, quali i sistemi catalitici installati sulle auto pil
recenti. Per le vetture non catalizzate, la messa a punto necessaria per rispettare i limi-
ti Bollino Blu comporta riduzioni molto sostanziali (mediamente, 68% circa) delle emis-
sioni di CO al minimo, con riduzioni meno marcate, ma comunque significative, delle emis-
sioni di HC. La manutenzione spinta di questi veicoli (sostituzione filtri e candele, cambio
olio, regolazione anticipo di accensione, etc.) puo comportare riduzioni delle emissioni di
CO, sui tipici cicli di guida urbani, che possono essere stimate pari al 10 - 20%.

Le prove eseguite sul banco a rulli hanno evidenziato che le emissioni delle vetture cata-
lizzate risentono inevitabilmente dello stato di manutenzione del sistema catalitico. Ad
esempio, la sola sostituzione del catalizzatore (quand’esso si trovi in condizioni di
degrado spinto) pud comportare riduzioni delle emissioni, sugli stessi cicli di guida,
dell’'B0% per il CO e del 70% per gli HC. Di qui la grande importanza di ispezioni perio-
diche quale strumento per garantire che le emissioni dei veicoli siano effettivamente
conformi alle potenzialita della tecnologia. Va precisato comunque che gli interventi ine-
renti i componenti del sistema di controllo degli inquinanti (sostituzione della marmitta
catalitica, sostituzione della sonda lambda, revisione degli iniettori) sono impegnativi e
costosi: da 100+150 fino a oltre 500 (il costo di una marmitta catalitica).

8. Concrusiont

Levidente contributo delle emissioni da trasporto stradale all'inquinamento atmosferi-
co, soprattutto nel contesto urbano, ha spinto i legislatori verso I'emanazione di nume-
rose direttive che prescrivono limiti emissivi sempre pili restrittivi; I'industria automo-
bilistica ha quindi introdotto nuove tecnologie e sta ricercando soluzioni innovative per
il controllo delle emissioni allo scarico, al fine di rispettare limiti in continua evoluzione.
Il presente lavoro fornisce una panoramica generale dei principali strumenti tecnologici
impiegati per ridurre I'impatto sull’ambiente dei veicoli a benzina e diesel. Lintroduzione
dei convertitori catalitici ed il costante miglioramento dei materiali e delle tecnologie
costruttive dei sistemi catalitici hanno consentito una notevole riduzione degli inquinanti
(CO, HC & NO ) emessi dalle autovetture. Tuttavia occorre sottolineare le criticita con-
nesse con I'impiego di tali dispositivi in ambito urbano: le brevi percorrenze e le par-
tenze a freddo tipiche del ciclo urbano fanno si che il dispositivo non funzioni nelle con-
dizioni ottimali, causando un aumento delle emissioni rispetto alle condizioni per le quali
e stato progettato. Il catalizzatore puo inoltre favorire, tramite reazioni indesiderate,
la formazione di sostanze dannose per I'ambiente e per 'uomo, quali acido solfidrico,
ammoniaca e protossido di azoto (N,0); esiste anche la possibilita di rilascio nell'am-
biente dei metalli nobili, che costituiscono I'anima del catalizzatore stesso.

Un altro aspetto di fondamentale importanza e I'invecchiamento e la durata dei sistemi
catalitici: eventi traumatici o I'usura del dispositivo possono provocarne una conside-
revole perdita di efficienza, con un conseguente aumento degli inquinanti immessi in
ambiente; occorre quindi predisporre e pianificare interventi di ispezione e manutenzio-
ne come strumento fondamentale di controllo dei sistemi di abbattimento. Programmi
di ispezione come il Bollino Blu si sono infatti rivelati efficaci in alcuni contesti italiani,
mostrando I'importanza di appropriati interventi di manutenzione ai fini della riduzione
delle emissioni dai veicoli.
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1. Sommario

Nel'ambito delle attivita che I'APAT svolge in materia di analisi e valutazione
dell'inquinamento ambientale & stato realizzato un modello di prima valutazione
(screening) denominato PARVEA (PARco veicolare e Variazione delle Emissioni
Atmosferiche associate) per stimare la variazione delle emissioni in atmosfera al variare
delle scelte di trasporto di passeggeri e merci in una data area. In questa nota si
descriveranno il modello e le simulazioni compiute.

Tali simulazioni hanno interessato otto citta italiane: Bologna, Firenze, Genova, Milano,
Napoli, Roma, Torino e Palermo.

La costruzione dei vari scenari ha comportato un significativo impegno per il reperimento
dei dati sulla mobilita urbana da usare come input. In particolare, per il trasporto privato si
¢ fatto ricorso ad una elaborazione dei dati provinciali, aggiornati al 2002, disponibili presso
le banche dati dell’ACI e del’ANCMA (per i ciclomotori), mentre per il trasporto pubblico
sono stati utilizzati i dati pubblicati in rete dalle societa che erogano e gestiscono il
Trasporto Pubblico Locale (in seguito TPL nelle aree metropolitane oggetto di studio.

In seguito alla costruzione dei parchi veicolari si & proceduto alla valutazione delle
variazioni di emissione con riferimento a tre scenari ipotetici:1) rinnovo del parco
veicolare del trasporto privato; 2) rinnovo del parco veicolare del trasporto pubblico su
gomma; 3) incremento del numero medio di passeggeri per veicolo (fattore di
occupazione) sia per il trasporto pubblico che per quello privato. | tre scenari forniscono
una stima quantitativa dei margini massimi di riduzione delle emissioni che ciascuna delle
misure considerate puo offrire nelle tre realta urbane. Gli inquinanti considerati nelle
simulazioni sono NOX, COVNM, CO, PM1U1, COE, Benzene, SOX, NHS.

Dai risultati delle simulazioni deriva che i margini di abbattimento si attestano per lo
scenario 1), tra —7.65% e 61.08%; per lo scenario 2), tra 0% e 16.19%; per lo
scenario 3], tra 13.44% e 29.51%.

2. Introduzione

II'VI Programma di Azione Ambientale della Comunita Europea® inserisce la Strategia
sull’Ambiente Urbano tra i temi di miglioramento della qualita dell’ambiente nei territori
comunitari. Fra le finalita della strategia vi sono I'indebolimento del legame tra crescita
economica e domanda di trasporto passeggeri; la crescita dell’uso del trasporto pubblico

" Particelle di dimensione inferiore a 10 pum
2 Si tratta della Decisione n. 1600/2002/EC del Parlamento Europeo e del Consiglio del 22 Luglio
2002 che riporta il Programma “Environment 2010: Our Future, Our Choice”.
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e delle modalita specifiche a basso impatto ambientale (spostamenti a piedi, bicicletta,
sistemi innovativi come “car sharing”, “car pooling” ed i sistemi di navigazione); infine,
I'urgenza di promuovere I'uso di veicoli di trasporto collettivo progettati per contenere
le emissioni nacive all'uomo e all’ambiente. Inoltre, il 74.4%2 dei cittadini europei vive
attualmente in ambiente urbano ove sono particolarmente sentiti gli effetti negativi
dell'insalubrita dell’aria e I'invasivita del traffico veicolare. La recente Comunicazione della
CE riguardante le strategie tematiche da adottare in ambiente urbano?, evidenzia come
sia invocata dai cittadini europei una migliore qualita della vita soprattutto in termini di
miglioramento dello stato dell'ambiente nelle citta, della liberta di movimento e di
fruizione, da parte di tutte le fasce della popolazione, residenti e non, delle opportunita
di scambio sociale, economico, culturale peculiari dell’area urbana.

3. I mopero PARVER

I modello PARVEA (PARco veicolare e Variazione delle Emissioni Atmosferiche associate)
nella sua prima formulazione & stato sviluppato nell’ambito del progetto “Qualita
ambientale nelle aree metropolitane italiane”, realizzato dall’APAT, come strumento di
supporto al personale tecnico e non, nelle decisioni politiche per la riduzione
dell'inquinamento atmosferico prodotto dal parco circolante privato e pubblico.
PARVEA offre la possibilita di valutare I'efficacia espressa in termini di differenza di
emissioni prodotte, fra uno scenario attuale ed uno scenario futuro, con riferimento alle
scelte di percorrenza dei passeggeri e delle merci.

In questa fase gli sforzi di elaborazione dei dati sono stati concentrati solo sul trasporto
passeggeri anche se considerazioni analoghe in merito al principio di funzionamento di
PARVEA valgono anche per il trasporto merci.

La struttura di PARVEA & composta da una serie di fogli di calcolo collegati tra loro.
Lutente inserisce i dati nella Tabella INPUT, il collegamento con il database dei fattori di
emissione fornisce il dato aggiuntivo richiesto nel calcolo delle emissioni, le Tabelle
OUPUT riportano i risultati numerici delle elaborazioni, relativamente allo scenario
attuale e a quello futuro.

Con i dati restituiti dalla simulazione dei diversi scenari futuri & poi possibile costruire
tabelle e grafici di confronto.

3.1. Costruzione del database dei fattori di emissione

La valutazione delle emissioni in atmosfera si fonda sul concetto di fattore di emissione.
Tale grandezza esprime i grammi di inquinante prodotto per chilometro percorso da ogni
veicolo (g/veic-km). Il valore del fattore di emissione & legato alla tipologia di inquinante
che si considera, alla classe del veicolo e al ciclo di guida di riferimento (urbano,
extraurbano, autostradale). In merito a quest’ultimo punto occorre precisare che
PARVEA, essendo stato concepito per I'analisi delle sole realta urbane, impiega fattori
di emissione relativi al solo ciclo di guida urbano.

Lo sviluppo del modello PARVEA & scaturito dalla necessita di fornire uno strumento di prima
valutazione corretto ma anche molto semplificato. Per questo motivo, invece di condurre
elaborazioni su parchi veicolari disaggregati secondo lo standard di COPERT IS, il modello

8 Vedi http://www.nationmaster.com/graph-T/peo_urb8int=-18id=EUR

4 Si tratta della Comunicazione del 11 Febbraio 2004 “Towards a thematic strategy on the urban
environment”, COM(2004) 60 final.

% Ntziachristos L., Samaras Z., “COPERT Ill, Computer Programme to calculate emissions from
road transport — Methodology and emission factors (Version 2.1)" — EEA, Technical Report n.
49, November 2000.



considera deliberatamente le sole categorie veicolari aggregate (ad esempio la categoria
autovetture benzina convenzionali comprende tutte le autovetture benzina, di tutte le
cilindrate, con rispondenza alla normativa precedente alla direttiva 91/441/CE, Euro ).

Si & reso dunque necessario realizzare un foglio di calcolo ulteriore, il database di
PARVEA, il quale fornisce, per ogni inquinante e per ogni categoria veicolare aggregata,
il relativo fattore di emissione medio aggregato. Gli inquinanti ivi considerati sono NO,,
COVNM, CG, PM,, CO,, Benzene, SO, NH,

Le categorie veicolari valutate trovano spazio nelle prime tre colonne (Fig. 1), in cui
vengono differenziate per Tipo (autovetture, ciclomotori, bus, ecc.), Classe (basata sul
tipo di alimentazione, sulla cilindrata, ecc.), Legislazione (rispondenza ai limiti di legge
sulle emissioni allo scarico, funzione dell’anno di immatricolazione). Tale elenco risulta
dall'aggregazione delle categorie definite in COPERT Ill, con I'aggiunta di voci quali: Auto
elettrica, Motociclo elettrico, Bus Gas Naturale, Bus GECAM, Bus elettrico/filobus,
Tram, Metropolitana, Treno urbano.

Come base di partenza sono stati impiegati i fattori di emissione medi riferiti alle classi
veicolari COPERT Ill, calcolati da APAT® a partire dai dati di parco veicolare nazionale per
il 2000 (forniti da ACD. Il fattore di emissione aggregato & stato quindi ottenuto
semplicemente applicando, per ogni inquinante, la seguente relazione:

FE,_=YE
aggregato
2

dove:

> Ei - somma delle emissioni di tutte le classi veicolari (COPERT Ill) comprese nella
nuova categoria aggregata;

> Pi - somma delle percorrenze medie annuali, a livello nazionale, di tutte le classi
veicolari (COPERT IIl) comprese nella nuova categoria aggregata.
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Figura 1 — Database dei fattori di emissione medi per le categorie aggregate considerate in PARVEA

& Per gli inquinanti considerati, ad eccezione del benzene, sono stati impiegati i FE. pubblicati sul
sito del CTN-ACE (Centro Tematico Nazionale — Atmosfera Clima Emissioni)
www.inventaria.apat.it. Per il benzene sono stati utilizzati fattori di emissione, non ancora pub-
blicati, elaborati dallo stesso gruppo di lavoro del CTN-ACE.
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Cosi, ad esempio, il fattore di emissione aggregato, per un dato inquinante, per la
categoria veicolare Autovettura benzina Euro | — Euro Il, verra calcolato nel database
PARVEA come rapporto fra la somma delle emissioni di quel tipo di inquinante di tutte
le autovetture benzina, conformi alle direttive Euro | e I, e la somma delle loro
percorrenze medie annuali, a livello nazionale.

Per la determinazione dei fattori di emissione relativi alle categorie considerate in
PARVEA ma non presenti in COPERT I, si & fatto ricorso a dati provenienti da altre
fonti, in particolare:

FE inquinanti PARVEA Bus Gas Naturale Elaborati da dati C. R. FIAT, 2003’
FE inquinanti PARVEA Bus GECAM Elaborati da dati GECAM, 20038

Si vuole precisare che il modello, apportando semplici modifiche, pud essere
predisposto per considerare anche ulteriori tipi di veicoli come ad esempio quelli ad
alimentazione ibrida.

3.2. Costruzione dello scenario attuale

Linterfaccia per I'inserimento dei dati di input e quindi la costruzione degli scenari
(attuale e futuro) consiste in una tabella posta all'interno di un foglio di calcolo. Le celle
modificabili dall’Utente sono evidenziate in colore giallo. Con riferimento alla Fig. 2, le
prime tre colonne sono riservate alla descrizione delle categorie veicolari aggregate che
vengono analizzate. A queste seguono le percorrenze attuali e percorrenze future,
entrambe valutate in termini di milioni passeggeri-km (Mp-km) ed in percentuale. Altre
due colonne sono dedicate al calcolo automatico della differenza di percorrenze tra
scenario attuale e scenario futuro. Infine, vengono riportati i valori assegnati al fattore
di occupazione, ad esprimere il grado di utilizzo del veicolo (passeggeri/veicolo), distinti
per lo scenario attuale e quello futuro, di ogni categoria veicolare aggregata.

Per la definizione dello scenario attuale, all'Utente & richiesto unicamente I'inserimento
delle percorrenze attuali per le diverse tipologie di veicolo, espresse in milioni di
passeggeri-chilometri (Mp-km). Le percentuali rispetto al totale vengono calcolate
automaticamente.

| valori di emissione per ogni singolo inquinante considerato e per ogni categoria
veicolare aggregata, sono riportati nella Tabella output emissioni attuali (Fig. 3).

Le emissioni vengono calcolate secondo la seguente formula:

E=FEP
"7

dove:

Ei - emissione dell’inquinante atmosferico i, prodotta dalla categoria veicolare
aggregata j (t/anno)

FE;; - fattore di emissione riferito all'inquinante i, rappresentativo della categoria
veicolare j (g/veic-km)

P; - percorrenza media annuale della categoria veicolare aggregata j (Mp-km)

7 Pidello F., “Valutazione delle emissioni su strada di veicoli pesanti alimentati a metano” — Sviluppo
tecnologie motori a gas — Centro Ricerche FIAT, in Giornata di studio: “Circolazione dei mezzi pesan-
ti in area urbana: fattori di emissione, ipotesi di intervento e soluzioni”, Bologna, 13 Novembre
2003. | fattori di emissione sono disponibili per i seguenti inquinanti: NO,, NMCOV, CO e CO,,

8 Dati elaborati da informazioni reperibili nel sito www.gasoliobianco.it. | fattori di emissione sono
disponibili per i seguenti inquinanti: NO, PM, , CO,.
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FO; - fattore di occupazione medio della categoria veicolare aggregata |
(passeggeri/veicolo)
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Figura 2 — Tabella per I'inserimento dei dati di input di PARVEA

Unitamente ai valori di emissione per ogni singolo inquinante, calcolati per ogni
categoria veicolare considerata, il programma restituisce anche i totali relativi alle
macrocategorie “trasporto privato” e “trasporto pubblico”, permettendo cosi una
rapida valutazione dell’incidenza degli stessi sul totale emesso in atmosfera
annualmente.
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Figura 3 — Tabella Output dei dati di emissioni riferiti allo scenario attuale

3.3. Costruzione dello scenario futuro
La definizione dello scenario futuro, su cui poi potranno essere calcolate le variazioni di
emissioni, necessita di un numero pit consistente di input:

- inserimento del totale delle percorrenze future, la variazione del quale & indice di non
stazionarieta nel tempo delle percorrenze;

- inserimento della quota parte percentuale delle percorrenze future relativamente ad
ogni categoria veicolare;

- inserimento del fattore di occupazione futuro relativamente ad ogni categoria
veicolare.

Come per lo scenario attuale, PARVEA elaborera i dati e riportera i valori numerici nella
Tabella output emissioni future.

Contemporaneamente, in una Tabella di confronto (Fig. 4), i valori di emissione dello
scenario attuale vengono confrontati con quelli dello scenario futuro, quantificando la
variazione sia in termini assoluti sia in termini percentuali.
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Intervenendo sui fattori di occupazione futuri & possibile simulare “interventi sulla
domanda” (Zone a Traffico Limitato, parcheggi di scambio, generale miglioramento
dell'efficienza del trasporto pubblico) che possono modificare anche sensibilmente le
scelte di mobilita. In questi casi il valore del fattore di occupazione dovra essere stimato
con appositi modelli di traffico.

Occorre precisare che mentre per il trasporto privato una variazione del fattore di
occupazione, a parita di percorrenza, corrisponde ad una variazione del numero di
veicoli circolanti, per il trasporto pubblico, essendo gquesto un sistema rigido,
organizzato su un numero di veicoli e corse poco variabile durante I'anno, la variazione
del fattore di occupazione deve necessariamente essere accompagnata da una
variazione proporzionale della quota parte di percorrenza totale assegnata ad esso.
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Figura 4 — Tabella di confronto per il calcolo delle variazioni delle emissioni

4. L SPERIMENTAZIONE

4.1. Premessa
Si sottolineano di sequito due limiti del modello PARVEA nella sua attuale formulazione:

1. le simulazioni qui presentate sono state fatte utilizzando i fattori di emissione medi
nazionali disponibili dall’inventario delle emissioni APAT, e non tengono conto quindi di
specificita locali; questo limite € in linea di principio superabile allorché si disponga di
fattori di emissione ricavati con riferimento diretto alle realta locali;

2. lo spostamento di quote di percorrenza da una modalita all'altra (es. da autovetture
a metropolitana) e la variazione di percorrenze complessive tra situazione attuale e
futura influenzano le condizioni di deflusso del traffico, ripercuotendosi sui regimi dei
veicoli in circolazione e quindi sulle emissioni; di questo effetto non & possibile tenere
conto in PARVEA e poiché questo influenza la variazione delle emissioni (non & ciog
un errore sistematico che, se pud influenzare anche sensibilmente i valori assoluti,
viene attenuato allorché si valutano le variazioni), costituisce il limite del modello che
ne fa uno strumento di screening.

Va detto che nelle simulazioni qui descritte I'inconveniente di cui al punto 2 non si
presenta in quanto i margini di riduzione vengono stimati, come specificato meglio nel
seguito, a parita di percorrenze totali e a parita di ripartizione modale della mobilita
delle persone, quindi senza prevedere variazioni nel deflusso del traffico imputabili a
questi provvedimenti.



4.2. Gli scenari ipotizzati
Lesercizio proposto in questa prima fase di sperimentazione prevede I'elaborazione di
tre casi (ossia tre provvedimenti ipotetici) per ognuna delle citta:

1) Scenario 1 - Rinnovo del parco veicolare del trasporto privato con spostamento
della quota di percorrenza dei veicoli: i) da Autovetture benzina convenzionale ad
Autovetture benzina Euro | — Euro II; i) da Autovetture diesel convenzionale ad
Autovetture diesel Euro | — Euro II; iii) da Autovetture GPL / Metano convenzionale
ad Autovetture GPL / Metano Euro | — Euro II; iv) da Ciclomotori convenzionali a
Ciclomotori Euro | — Fase | e II; v) da Motocicli convenzionali a Motacicli Euro | — Euro
II. Le altre quote di percorrenza restano invariate.

2) Scenario 2 - Rinnovo del parco veicolare del trasporto pubblico su gomma con
spostamento della quota di percorrenza dei autobus da Autobus convenzionali a
Autobus Euro | — Euro Il. Le altre quote di percorrenza restano invariate.

3) Scenario 3 - Allineamento del fattore di occupazione (FO) medio nazionale® dei veicoli
nelle aree metropolitane studiate.

Per il primo ed il secondo punto basta intervenire sui valori percentuali di percorrenza
futura, ponendo a zero la percorrenza dei mezzi convenzionali e incrementando quella
dei mezzi Euro | ed Euro Il di una quantita pari alla percorrenza dei veicoli convenzionali
nello scenario attuale.

Per il terzo punto, sono stati impiegati per il fattore di occupazione futuro i valori
riportati in Tab. 1:

Tipo di veicolo F.0. 2002 F.0. futuro
Autovetture 1.23 1.74
Motacicli 1.1 1.2
Ciclomotaori 1.1 11
Autobus 15.5 18.0
Tram 15.5 18.0

Tabella 1 — Valori del fattore di occupazione per le diverse categorie veicolari

Lemissione attuale riferita all’'anno 2002, per una data tipologia di inquinante e
categoria veicolare, & data dal prodotto della percorrenza attuale ed il fattore di
emissione aggregato; I'emissione futura riferita all’anno dei provvedimenti simulati, & il
prodotto tra la percorrenza futura, il fattore di emissione e il rapporto tra i fattori di
occupazione.

4.3. Costruzione della matrice degli input per le citta in esame

La costruzione della matrice di input & I'operazione pitl laboriosa della sperimentazione
poiché richiede che siano determinati il numero di veicoli circolanti nell'area
metropolitana per ogni modalitd di trasporto considerata e che sia calcolata la
percorrenza media annua da associare ad ognuna di queste.

Per le autovetture e i motocicli la costruzione del parco veicolare si & basata sui dati
pubblicati da ACI'C. Va precisato che, in riferimento all'anno 2002, il dato disaggregato
in funzione delle categorie COPERT & disponibile solo per le Province. Si & quindi reso
necessario sviluppare alcuni fogli di calcolo per trasformare il dato a livello provinciale
in quello a livello comunale. Per tale elaborazione si & fatto ricorso all'ipotesi che la

% Ministero dei Trasporti e della Navigazione, Conto Nazionale Trasporti 2000, Roma
'0 Dati elaborati da materiale reperibile nel sito www.aci.it (vedi Elenco fonti dati)
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distribuzione, in termini percentuali, dei veicoli all'interno delle varie categorie (COPERT
e successivamente quelle aggregate), non vari passando dal livello provinciale a quello
comunale

Discorso a parte merita la quantificazione del parco veicolare dei ciclomatori. In questo
caso si e fatto ricorso ai registri dei contrassegni per i ciclomotori, reperibili presso
I’ANCMA; dato comunque disponibile solo a livello provinciale e per il quale si & reso
necessario un’elaborazione simile a quella sopra descritta.

Un esempio del foglio di calcolo impiegato nella guantificazione dei parchi veicolari a
livello comunale ¢ riportato in fig. 5.
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Figura 5 — Tabella per la conversione dei dati di parco veicolare da livello provinciale a livello comunale

Per la costruzione del parco veicolare dei mezzi pubblici si € fatto ricorso, per la mag-
gior parte delle citta, ai dati disponibili sui siti delle societa che gestiscono il trasporto
pubblico locale (TPL). In particolare sono state prese in considerazione le pagine web
dedicate alla composizione della flotta e le Carte dei Servizi, pubblicate periodicamente.

Una volta quantificato e distribuito il parco veicolare nelle diverse categorie aggregate,
si & proceduto alla valutazione delle percorrenze medie annue in termini di milioni di pas-
seggeri-km (Mpass-km). La valutazione delle percorrenze medie giornaliere (km/giorno)
per i veicoli privati si & basata su dati reperibili all’interno dei singoli Piani Generali
Traffico Urbano o da altre indagini di mobilita (ad esempio ISFORT, Auditel mobilita
2002).

Per le percorrenze medie dei veicoli del trasporto pubblico si & fatto ricorso alle stes-
se fonti impiegate per la caratterizzazione del parco veicolare.

Li dove il dato di percorrenza & risultato assente o comunque inutilizzabile, sono stati
assunti valori di prima approssimazione.

Bologna | Firenze | Genova | Milano | Napoli | Palermo | Roma Torino
Autovetture | 14.61 16.26 10 16.46 10 6.5 15.20 8.3
Motoveicoli 8 8 i} 8 8 5 10 5
Autobus 100 100 107 100 81 118 135 160

Tabella 2 — Percorrenze medie giornaliere impiegate in PARVEA



Le percorrenze medie annue, in Mp-km, si ottengono semplicemente come prodotto
della percorrenza media giornaliera per il numero di giorni di utilizzo del veicolo e per il
fattore di occupazione attuale.

Il calcolo delle percorrenze medie annue, € stato strutturato in maniera da fornire un
valore per ogni categoria veicolare considerata, indipendentemente dalle altre. In que-
sto modo & stato possibile considerare diversi giorni di utilizzo, ad esempio, per i veicoli
a due ruote, in funzione delle condizioni climatiche, oppure inserire un valore di percor-
renza media giornaliera per gli autobus alimentati elettricamente differente da quella
relativa agli autobus alimentati a gas naturale.

Si deve qui precisare come nel caso del trasporto pubblico, data la generale scarsita di
dettaglio dei dati di percorrenza, sia stata impiegata direttamente la percorrenza tota-
le annua dichiarata dai gestori, equamente suddivisa tra le varie categorie considerate,
in funzione del numero di giorni di utilizzo. In questo modo & stato possibile, a ritroso,
calcolare i valori di percorrenza media giornaliera, riportati in Tab. 2.

Con 'inserimento delle percorrenze, il set di dati di input di PARVEA risulta infine com-
pletato.

m A mMbawicd o O lnrmoisn o Aaesries
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Figura 6 — Distribuzione percentuale, per classi veicolari, delle percorrenze per il trasporto pas-
seggeri su gomma nelle otto citta considerate™

4.4, Risultati

Simultaneamente all'inserimento dei dati di input, PARVEA calcola, per ogni scenario, le
emissioni relative allo stato attuale e quello futuro, le confronta, e riporta la riduzione
in valori assoluti e percentuali. Sempre in automatico vengono aggiornati anche i grafi-
ci precedentemente predisposti in funzione degli scenari considerati.

La tabella che segue & stata costruita sulla base dei risultati delle elaborazioni condot-
te su tutte le cittd oggetto di questo studio e riporta 'intervallo di variazione delle
emissioni, per ogni inquinante considerato, associato ad ognuno degli scenari simulati.
In questo modo risulta possibile valutare rapidamente I'efficienza di ciascuno scenario.

" Elaborazione di dati a livello comunale
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NO, NMUOC co PM,,
Scenario 1 min 26.61% 51.56% 29.41% 31.58%
Max 44.70% 61.08% 39.72% 54.38%
Scenario 2 min 0.09% 0.04% 0.02% 0.00%
Max 16.19% 0.79% 1.94% 14.44%
Scenario 3 min 24.42% 13.77% 22.27% 13.44%
Max 28.75% 23.90% 27.21% 21.53%
co, Benzene S0, NH,
Scenario 1 min -7.65% 32.39% 0.00% 0.00%
Max -4.40% 43.04% 0.00% 0.00%
Scenario 2 min 0.00% 0.00% 0.00% 0.00%
Max 0.00% 0.03% 0.00% 3.34%
Scenario 3 min 24.95% 21.42% 24.03% 29.18%
Max 27.73% 27.52% 27.86% 29.51%

Tabella 3 — Valori minimi e massimi di riduzione delle emissioni per i tre scenari simulati

Si puo notare come lo scenario 1 (rinnovo totale delle autovetture) sia quello che deter-
mina il maggior abbattimento delle emissioni di tutti gli inquinanti, ad eccezione della
CO,. Tale singolarita & dovuta all'incidenza delle percorrenze complessive di autovettu-
re, ciclomotori e motocicli, sul totale del trasporto passeggeri su gomma, variabile tra
il 74% e il 91%. Il valore positivo dell’emissione di hiossido di carbonio e I'effetto com-
binato di due cause: la prima & da ricercare nel valore nel fattore di emissione aggre-
gato della CO,, maggiore nella categoria autovetture benzina Euro | — Euro Il rispetto
all’autovetture convenzionali; la seconda nell'incidenza percentuale delle percorrenze in
autovetture rispetto al totale.

Lo scenario 2 (rinnovo del parco veicolare del trasporto pubblico su gomma) offre un
lieve miglioramento in termini di abbattimento delle emissioni in special modo riguardo
al particolato. Effetti piti sensibili potrebbero essere ottenuti considerando, nello spo-
stamento di percorrenze, anche gli autobus alimentati con combustibili alternativi come
GPL e metano.

Infine, lo scenario 3 (incremento del fattore di occupazione) determina un migliora-
mento generalizzato su tutto il set di inquinanti studiati: I'incremento del fattore di
occupazione, a parita di percorrenza in termini di Mp-km, simula I'incremento dell’effi-
cienza nell’'uso del mezzo di trasporto e quindi una riduzione del parco veicolare circo-
lante.

Di seguito vengono riportati i risultati in forma grafica per tutte le citta studiate e per
ogni inquinante considerato.
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Figura 7 — BOLOGNA — Margini di riduzione massima delle emissioni
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Figura 8 — FIRENZE — Margini di riduzione massima delle emissioni
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Figura 9 — GENOVA — Margini di riduzione massima delle emissioni

147



a2
—
n —
=
L
- I =
=
e ra T . - . =1
- - -
AL . - . i . - -
BT =T o T o™ - ad il o5l

Figura 10 — MILANO — Margini di riduzione massima delle emissioni
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Figura 11 — NAPOLI — Margini di riduzione massima delle emissioni
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Figura 12 — PALERMO — Margini di riduzione massima delle emissioni
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Figura 13 — ROMA — Margini di riduzione massima delle emissioni
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Figura 14 — TORINO — Margini di riduzione massima delle emissioni
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IL CICLO INTEGRATO DELL’ACQUA NELLE
AREE METROPOLITANE:
ASPETTI QUANTITATIVI E QUALITATIVI.

C. FaBiaNI, A. DoNATI, R. MAMONE, S.SALVATI

1 InTropuzione (C. FaBiani)

La normativa nazionale ha elaborato da tempo (legge 183/89 e legge 36/94) due con-
cetti fondamentali per la gestione e tutela delle risorse idriche: I'identificazione del baci-
no idrografico come unita territoriale di base per la stima della disponibilita naturale
delle risorse e dei loro usi e I'ATO, ambito territoriale ottimale, in genere coincidente
con distretti territoriali a livello di Provincia, come unita amministrativa pil idonea per
I'organizzazione e la gestione ottimale dei servizi idrici corrispondenti alle varie fasi di
un ciclo idrico integrato dalla captazione al riutilizzo. Per gestione ottimale si intende
I'equilibrata ripartizione degli usi nel rispetto del bilancio idrico e il raggiungimento del-
I'equilibrio economico-finanziario. Di conseguenza le Aree Metropolitane vengono quindi
collegate agli specifici ATO che le servono.

LArea Metropolitana, come territorio fortemente antropizzato e caratterizzato da mol-
teplici e diversificate attivita umane, si configura quindi come entita produttrice di al-
trettante diversificate e numerose pressioni sullo stato quantitativo e qualitativo delle
risorse idriche. Anzi costituisce un nodo critico negli usi civili, industriali e ricreativi delle
risorse, parzialmente negli usi agricoli, e quindi come Pressione sulla quantita e come
nodo altrettanto critico per le emissioni e gli scarichi di sostanze inquinanti da sorgen-
ti puntuali (scarichi) e diffuse, queste ultime particolarmente connesse alla impermea-
bilizzazione del terreno (dilavamenti, acque di prima pioggia) e alle ricadute atmosferi-
che (emissioni in aria degli insediamenti civili e industriali, traffico).

Un’altra peculiarita propria delle Aree metropolitane & legata alla “artificiosita” inevita-
bile della realizzazione di aree verdi o aree protette. Queste aree nel territorio si ali-
mentano in genere con gli apporti meteorici e di deflusso naturale mentre in Aree me-
tropolitane, ove sono destinate al verde pubblico o a scopi ricreativi come nel caso dei
campi sportivi, costituiscono, per le necessita di una irrigazione artificiale e per la ma-
nutenzione dei vegetali (concimazione, usi di prodotti protettivi della vegetazione), ele-
menti di pressione sulla quantita e sulla qualita delle risorse compromettendo quindi in
parte gli aspetti positivi ad essi connessi.

Considerando infine che le Aree metropolitane sono alimentate, per gli usi idrici, da ac-
guedotti che in genere originano al di fuori del territorio metropolitano, si pud conclu-
dere che le Aree metropolitane devono essere caratterizzate, per I'impatto che deter-
minano sulle risorse idriche, con un insieme specifico e peculiare di indici particolarmen-
te significativi per le pressioni esercitate sulle acque in termini di consumi idrici e di li-
velli volumetrici e di prestazioni adeguate nel trattamento disinquinante (collettamento
e depurazione).

Nel presente rapporto sono rappresentate, nei termini indicati, le principali pressioni e-
sercitate sulle acque nelle Aree metropolitane, in base alla attuale disponibilita di infor-
mazioni che non consentono ad esempio di rappresentare il fenomena molto rilevante
dell'inquinamento prodotto dalle acque di prima pioggia sia sui corpi idrici artificiali sia
sulle falde.

Infine non si & in grado di rappresentare soddisfacentemente I'impatto delle Aree me-
tropolitane selezionate sulle acque marino-costiere.

In effetti molte Aree metropolitane significative si sviluppano nei pressi delle zone co-
stiere e in qualche caso sono attraversate da fiumi che recapitano a mare. In entram-
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bi i casi, se si escludono i controlli di balneazione, queste zone non sono previste nei
programmi di monitoraggio della qualita delle acque quasi dando per scontata e inevi-
tabile una bassa qualita.

Programmi generali come quello che ha consentito il recupero del Tamigi sono presi ad
£sempio ma non sono attuati a causa di difficolta tecniche ed economiche ritenute non
superabili.

2 Ln STRATEGIA EUROPEA PER LA SOSTENIBILITA URBANA PER LA TUTELA DELLE RISORSE
peL Bacino Iprico (A. Donam)

Le aree urbane e metropolitane sono le zone in cui gli effetti dei vari problemi ambien-
tali sono vissuti con maggiore intensita e nell'immaginario collettivo & alle citta che
viene pill frequentemente associato il disagio ambientale sotto i suoi molteplici aspetti.
La poca attenzione per le conseguenze delle politiche ambientali adottate per I'assenza
di una pianificazione, coordinazione e mancanza di definizione di indicatori tematici sono
tra le cause principali dell’attuale situazione, con forti conseguenze sia per I'ambiente,
che per I'economia delle citta e dei loro abitanti.

Per contribuire alla sostenibilita urbana e alla messa a punto di buone pratiche la Commis-
sione Europea nel febbraio scorso ha elaborato e presentato, alle istituzioni comunitarie,
un documento dal titolo “Verso una strategia tematica sull’ambiente urbano” che costi-
tuisce una tappa importante nella realizzazione dell’obbiettivo riguardante la ricerca di so-
luzioni legate ai problemi ambientali delle aree urbane basata su una serie di iniziative che
hanno contribuito allo sviluppo di una politica europea in materia.

La strategia & parte integrante del Sesto programma di azione comunitario in materia
di ambiente “Ambiente 2010: il nostro futuro, la nostra scelta” e rappresenta uno dei
sette temi inseriti nel programma per definire un approccio olistico verso le tematiche
ambientali, caratterizzate dalla complessita, dalla diversita dei soggetti interessati e
dalla necessita di trovare soluzioni multiple e innovative.

Per il tema acque, I'obiettivo & il seguente: “raggiungere livelli di qualita delle acque sot-
terranee e di superficie che non presentino impatti o rischi significativi per la salute u-
mana e per I'ambiente, garantendo che il tasso di estrazione delle risorse idriche sia so-
stenibile nel lungo periodo”.

Le direttive comunitarie gia recepite o in via di recepimento impongono alle autorita am-
ministrative degli agglomerati urbani, tra gli altri temi, di partecipare alla gestione delle
problematiche del bacino idrografico, anche se con una visione globale ancora pil este-
sa quale & quella del distretto idrografico di nuova istituzione. Gli obblighi proposti con-
sentirebbero all’amministrazione urbana di combinare la gestione di questi e altri aspet-
ti nell'ambito di un piano di gestione ambientale unificato che comunque avrebbe delle
ricadute a livello di bacino.

L'allegato VI della Comunicazione della CE, relativamente al tema “acqua” da dei sugge-
rimenti, ricordando che gli obiettivi della Direttiva Quadro sulle acque impone di rag-
giungere una buona qualita per tutte le acque, optando per una gestione globale di cia-
scun bacino idrografico e dell’area su cui insiste. Per guanto riguarda le ripercussioni
sull’ambiente urbano, se tutti i corpi idrici presentassero lo stato di qualita buono co-
me previsto per il gennaio del 2016, sarebbe pit facile ottenere acqua potabile e acque
destinate alla balneazione e ad altri scopi ricreativi di buona qualita, come richiesto dalla
normativa comunitaria. Inoltre, per agevolare il recupero dei costi della gestione del ci-
clo idrico, la direttiva prevede che entro il 2010 le politiche dei prezzi dell’acqua devo-
no incentivare I'utente al risparmio, al riuso e alla diversificazione dei prezzi dell'acqua
consumata dalle industrie, dalle famiglie e in agricoltura in applicazione al principio “chi
inquina paga”.



Le citta metropolitane, per la loro densita abitativa e per la molteplicita delle attivita
produttive(economiche, turistiche, di servizio e industriali) che insistono nel tessuto ur-
bano, sono quelle che maggiormente pesano sia per il consumo di risorse idriche, sia
per gli apporti inquinanti, nel processo di gestione da parte delle amministrazioni locali
del bacino idrografico. Le citta e le aree metropolitane, con i loro comuni e province
partecipano al processo di pianificazione e controllo della gestione dell’infrastruttura
idrica ed hanno poteri in materia di autorizzazioni e fiscalita che potrebbero esercitare
per migliorare sensibilmente |'uso sostenibile delle acque.

A titolo di esempio, il fatto di incentivare la permeabilita delle superfici nelle aree urba-
ne e la separazione delle acque di dilavamento meteoriche dal sistema fognario potreb-
be contribuire al ricambio naturale delle acque sotterranee, riducendo i costi della rac-
colta e del trattamento delle acque reflue e limitando il rischio di inondazioni. Le ammi-
nistrazioni potrebbero investire o imporre I'ammodernamento del sistema di approv-
vigionamento idrico per ridurre le perdite elevate di acqua che si registrano attual-
mente. Potrebbero inoltre incentivare un utilizzo piti sostenibile dell’acqua nei nuclei
domestici e nel settore industriale esercitando il potere di cui dispongono in materia di
concessioni e potrebbero fissare degli obiettivi di consumo pro-capite generalizzando la
gestione della domanda di acqua e applicando adeguate imposte e/o politiche tariffarie
per I'acqua a livello locale.

Prossimamente la Commissione formulera delle linee guida sull'intervento delle ammini-
strazioni cittadine per attuare la gestione sostenibile delle acque e per dare un contri-
buto pit efficace alla gestione a livello di bacino; se necessario, potrebbe proporre prov-
vedimenti pill mirati, anche di natura vincolante.

3 RirerimenTi normATIVE (A. DonaTi, R. Mamone, S. Sawan)

Lattivita legislativa in materia di acque, in Italia, si & sviluppata a partire dagli anni '70,
in concomitanza con il delinearsi del quadro delle norme comunitarie in materia ambien-
tale. Fino ad allora la normativa sulle acque riguardava I'esercizio della pesca, la polizia
idraulica e fluviale per la protezione dall'acqua e dalle inondazioni, la tutela degli alvei e
degli argini fluviali e la regolamentazione dello sfruttamento idrico a scopo energetico e
per uso irriguo.

Negli ultimi decenni I'attuazione delle politiche comunitarie in materia di acque si & svi-
luppata attraverso un complesso di norme, tese in particolare a definire gli obiettivi di
qualita per le acque destinate ad usi particolari e garantire un elevato livello di qualita
di tutti i corpi idrici, prevenire e ridurre scarichi ed emissioni di sostanze pericolose
prioritarie, nonché definire un quadro comunitario che possa garantire I'integrazione dei
concetti e degli approcci introdotti dalle varie direttive sulla tutela delle acque, con le
altre politiche comunitarie.

In ltalia, la revisione del quadro normativo nazionale in materia di acque si & sviluppata
in parallelo alla sostanziale riorganizzazione dei Servizi ministeriali, alla realizzazione del
Sistema delle Agenzie Ambientali ed alla ridefinizione del Sistema Nazionale di Conoscen-
za Ambientale.

II principale riferimento legislativo nazionale sulla tutela delle acque € costituito dal D.
Lgs. n° 152/99 e s.m.i. Esso si configura come un testo unico che modifica e riordina il
sistema delle norme in materia di qualita delle acque e di scarichi nei corpi idrici e nel
suolo. Il decreto recepisce la Direttiva 91/271/CEE sul trattamento delle acque reflue
urbane e la Direttiva 91/676/CEE sulla protezione delle acque dall’inquinamento da so-
stanze provenienti da fonti agricole(nitrati) ed abroga numerose norme ormai ritenute
superate, tra cui la “legge Merli”, che disciplinava gli scarichi di acque reflue (L.
319/76). In effetti, il decreto ha esteso il suo ambito d’applicazione ben al di la del re-
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cepimento delle due direttive e del riordino della disciplina sulla tutela delle acque dal-
I'inquinamento, fino ad adeguare e coordinare con tale normativa anche quella in mate-
ria di gestione delle risorse idriche (R.D. n. 1775/33, L. n. 183/89 e L. n. 36/94).
Obiettivo del decreto 152/99 & quello di disciplinare la tutela delle acque superficiali,
marine e sotterranee attraverso la riduzione dell'inquinamento ed il perseguimento di
usi sostenibili delle risorse idriche.
Il Decreto introduce interessanti strumenti innovativi quali, tra I'altro:
* Obiettivi di qualita ambientale, per conseguire miglioramenti qualitativi della risorsa
idrica;
* Rilevamento dello stato di qualita dei corpi idrici (monitoraggio e classificazione delle
acque in funzione degli obiettivi di qualita ambientale);
* Strumenti di tutela veri e propri ovvero i “Piani di Tutela delle Acque”.
| suddetti strumenti risultano quanto mai vantaggiosi per impostare correttamente a-
zioni di pianificazione, di prevenzione e di risanamento.
Al fine della tutela e del risanamento delle acque superficiali e sotterranee, il decreto in-
dividua gli obiettivi minimi di qualita ambientale e detta le scadenze temporali: tuttii corpi
idrici significativi dovranno raggiungere un “buono” stato ambientale entro il 2016.
La qualita non & pit valutabile esclusivamente sulla base di standard fissati per singolo
parametro (concentrazioni e livelli limite), ma & funzione della capacita dei corpi idrici di
mantenere i processi naturali di autodepurazione e di supportare comunita animali e ve-
getali ampie e ben diversificate. Lo stato di qualita ambientale di un corpo idrico & defi-
nito sulla hase dell’ecosistema acquatico e terrestre ad esso associato e quindi sulla
base di elementi idromorfologici, chimici, fisici e biologici relativi a tutte le componenti
del corpo idrico stesso: acqua, sedimenti e biota.
Il decreto, pertanto, ha apportato sostanziali modifiche anche alla disciplina degli scari-
chi che era stata, nella precedente normativa, lo strumento principale per la tutela dei
corpi idrici dall'inquinamento.
Con I'entrata in vigore del predetto decreto, i valori limite agli scarichi vengono ad es-
sere stabiliti in funzione degli obiettivi di qualita da perseguire e rappresentano soltan-
to uno degli strumenti per la tutela dei corpi idrici.
Con questo approccio combinato tra obiettivi di qualita e valori limite di emissione, qua-
lora il raggiungimento degli obiettivi di qualita fissati per il singolo corpo idrico, o trat-
to di esso, richieda limiti di emissione pit severi, devono essere fissati valori limite pit
restrittivi rispetto a quelli stabiliti a livello nazionale. Tale determinazione deve essere
effettuata in funzione della capacita di autodepurazione e, quindi, di sopportazione del-
I'inquinante (sia esso derivante da fonti puntuali che diffuse del corpo idrico), ossia del
carico massimo ammissibile.
Il Decreto Legislativo 152/99 definisce, comunque, i valori limite di emissione agli sca-
richi ai fini sia cautelativi sia degli adempimenti comunitari. In tal senso il testo recepi-
sce le disposizioni della Direttiva 91/271/CEE. Si evidenzia, inoltre, una pi attenta pro-
tezione delle acque sotterranee con il divieto degli scarichi sul suolo e nel sottosuolo,
fatte salve alcune specifiche eccezioni.
Inoltre, il D. Lgs 152/99 precorre la direttiva quadro sull’acqua (2000/60/CE) - di pros-
simo recepimento e nata dall’esigenza di rendere omogeneo lo scenario normativo e-
stremamente variegato nei singoli Stati Membri - per mirare al perseguimento di una
politica coerente per la tutela delle acque. Per quanto rimane ancora da attuare, la L.
n. 306/03, recante “Disposizioni per I'adempimento di obblighi derivanti dall’apparte-
nenza dell’ltalia alla Comunita europea”, ha previsto, tra I'altro, la delega al Governo
per il recepimento della succitata direttiva entro il termine di 18 mesi dall’entrata in vi-
gore della stessa, ossia entro il maggio 2005.
Lobiettivo comune & una sempre maggiore integrazione, sia a livello nazionale sia comu-
nitario, delle politiche ambientali di settore, per garantire sul lungo periodo una gestio-



ne sostenibile delle risorse idriche ed una tutela complessiva degli ecosistemi associati
con tutte le tipologie di corpi idrici. A tal fine & stato inserito nella Direttiva il principio
del recupero dei costi dei servizi idrici, gia introdotto in Italia con la legge 36/94 (Legge
“Galli”), attivando I'analisi economica degli usi della risorsa idrica e riprendendo il prin-
cipio “chi inquina paga”.

Entro il 2010 le politiche dei prezzi dell’acqua dovranno incentivare I'utente ad usare le
risorse idriche attivando misure di risparmio e di riuso — che contribuiranno cosi alla
realizzazione degli obiettivi ambientali — ed adeguando il recupero dei costi dei servizi
idrici a carico dei vari settori di impiego dell’acqua, suddivisi almeno in industria, fami-
glie e agricoltura sulla base dell'analisi economica di cui all’allegato lll della direttiva.

I D.Lgs 152/99 si raccorda con altre due leggi fondamentali, con cui costituisce il qua-
dro normativo di base per la politica della gestione del ciclo idrico in Italia e ridefinisce
la disciplina generale per la tutela qualitativa e quantitativa delle acque superficiali(dolci
e marine) e sotterranee: la L. n. 183/89 “Norme per il riassetto organizzativo e fun-
zionale della difesa del suolo” che si occupa principalmente della pianificazione dei baci-
ni idrografici, e la L. n. 36/94 “Disposizioni in materia di risorse idriche” che si occupa
della gestione delle risorse idriche ed istituisce I'Autorita d’Ambito Territoriale Ottimale
per la gestione del Servizio Idrico Integrato.

La legge 183/89, che disciplina la tutela del suolo, introdusse il ruolo dell’Autorita di
bacino, quale programmatore e pianificatore di opere, attraverso |'adozione di Piani di
bacino, Piani stralcio e Schemi revisionali programmatici. Attraverso questi strumenti
I'’Autorita di Bacino pud individuare e ripensare i vincoli sul territorio. La legge 36/94,
aggiunge e riconosce alle Autorita di Bacino la funzione di adottare misure di pianifica-
zione per garantire la regolazione dell’equilibrio del bilancio idrico in funzione degli usi del
suolo e dell’acqua, ed attribuisce I'espressione del parere al rilascio delle concessioni di
derivazione di acqua pubblica.

La stessa legge istituisce I'Ambito Territoriale Ottimale (ATO), che & una forma di coo-
perazione tra comuni e province ai sensi dell'art. 9, finalizzato principalmente alla rior-
ganizzazione su hase locale del Servizio Idrico Integrato, che comprende I’approvvigio-
namento idrico, gli usi, il riuso, la raccolta e il trattamento delle acque reflue urbane.
Le aree metropolitane, essendo zone densamente popolate, sono quelle che maggior-
mente sono implicate nel rispetto della normativa sulle acque, che impone obblighi ad
ogni livello istituzionale, sotto i vari aspetti gestionali e comportamentali.
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Schemi di confronto della normativa comunitaria e nazionale per |

biente marino-costiero” tratti dal POR Puglia 2000-2006.

" 1

acqua” e per I'“am-

ACQUA
Argomento | Normativa Titolo Normativa Titolo
comunitaria e contenuto nazionale e contenuto
Acque pubbliche (Dir. Direttiva del Parlamento|RD 1775/1993 |Testo unico delle
2000/60/CE  [europeo e del Consiglio disposizioni di leggesulle
del 23 che istituisce un quadro acque e impiant
ottobre 2000 |per I'azione comunitaria elettrici
in materia di acque
D.Lgs. 275/1993 (Riordino in materia di
concessione di acque
pubbliche
Inquinamento L. 319/1976 Norme per la tutela
idrico "Legge Merli" delle acque
Abrogata dall'art. |dallinguinamento
63 del D.Lgs. 11
maggio 1999, n.
152
Acque destinate |Direttiva Qualita delle acque DPR 236/1988 [Attuazione della
al consumo 80/778 CE * |destinate al consumo ~ |** direttiva 80/778/CEE
umano umano concernente la qualita
delle acque destinate al
cONSUMO umano
Direttiva Qualita delle acque D.Lgs. 31/2001 |[Attuazione della
98/83 CE *** |destinate al consumo  |(come modificato |direttiva 98/83/CEE
umano da D.Lgs. relativa alla qualita
27/2002) delle acque destinate al
cONSUMO umano
Gestione L. 36/194 (Legge Disposizioni in materia
risorsa idrica Gall) + decreto |di risorse idriche
attuativo D.M.
4/3/1996
Inquinamento  |Direttiva Direttiva concernente il |D. Lgs. 152/99 |Disposizioni sulla tutela
idrico 91/271 CE  |trattamento delle acque |(come modificato |delle acque
reflue urbane e integrato dal  |dallinquinamento e
D.Lgs. 258/2002 |recepimento della
- ed "acque his") |Direttiva 91/271/CEE
i concernente il
trattamento delle acque
reflue urbane e della
Direttiva 91/676 relativa
alla protezione delle
acque dallinquinamento
provocato dai nitrati
provenienti da fonti
agricole
Direttiva Direttiva relativa alla
91/676 CE  |protezione delle acque
dall'inquinamento
provocato dai nitrati
provenienti da fonti
agricole
Direttiva Direttiva istitutiva di un |Da recepire
2000/60 CE |quadro per l'azione entro il
comunitaria in materia |22/12/2003

di acque




* Abrogata dalla Dir 98/83 dal 25/12/2003

** Cessa di avere efficacia dal momento dell’effettiva vigenza del D.Ig31/2001; le norme regolamenta-
ri e tecniche di attuazione restano in vigore, ove compatibili, fino all'adozione di specifiche normative
di attuazione del D.lg. 31/2001.

** Non appena uno Stato Membro avra messo in vigore le disposizioni legislative, regolamentari ed
amministrative necessarie per conformarsi alla presente direttiva e avra adottato le misure di cui
all’articolo 14, in tale Stato Membro la presente direttiva si applichera alla qualita delle acque desti-
nate al consumo umano, in sostituzione della direttiva 80/778/CEE.

#%% Oltre a quelle indicate nel titolo, recepisce le direttive: 75/440/CEE relativa alla qualita delle acque
superficiali destinate alla produzione di acqua potabile; 76/464/CEE concernente I'inquinamento provo-
cato da certe sostanze pericolose scaricate nell’ambiente idrico; 78/659/CEE relativa alla qualita delle
acque dolci che richiedono protezione o miglioramento per essere idonee alla vita dei pesci; 79/869/CEE
relativa ai metodi di misura, alla frequenza dei campionamenti e delle analisi delle acque superficiali
destinate alla produzione di acqua potabile; 79/923/CEE relativa ai requisiti di qualita delle acque desti-
nate alla molluschicoltura; 80/68/CEE relativa alla protezione delle acque sotterranee dall'inquina-
mento provocato da certe sostanze pericolose; 82/176/CEE relativa ai valori limite ed obiettivi di qua-
lita per gli scarichi di mercurio del settore dell’elettrolisi dei cloruri alcalini; 83/513/CEE relativa ai valo-
ri limite ed obiettivi di qualita per gli scarichi di cadmio; 84/156/CEE relativa ai valori limite ed obietti-
vi di qualita per gli scarichi di mercurio provenienti da settori diversi da quello dell’elettrolisi dei cloru-
ri alcalini; 84/491/CEE relativa ai valori limite ed obiettivi di qualita per gli scarichi di esaclorocicloesa-
no; 88/347/CEE relativa alla modifica dell’allegato I della direttiva 86/280/CEE concernente i valori limi-
te e gli obiettivi di qualita per gli scarichi di talune sostanze pericolose che figurano nell’elenco | del-
I'allegato della direttiva 76/464/CEE; 90/415/CEE relativa alla modifica della direttiva 86/280/CEE con-
cernente i valori limite e gli obiettivi di qualita per gli scarichi di talune sostanze pericolose che figu-
rano nell’elenco | della direttiva 76/464/CEE; 98/15/CEE recante modifica della direttiva 91/271/CEE
per quanto riguarda alcuni requisiti dell’allegato I.
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AMBIENTE MARINO-COSTERO

79/223 CE

requisiti di qualita delle

Inquinamento idrico

Argomento Normativa Titolo Normativa | Titolo e contenuto
comunitaria e contenuto nazionale

Acque di Direttiva Qualita delle acque di ~ |DPR 470/1982 |Attuazione della

balneazione 76/160 CE  |balneazione * direttiva 76/160 CEE,
relativa alla qualita
delle acque di
balneazione

Aree marine L 979/1982  |Disposizioni per la difesa

protette del mare

Coste L 183/1989  |Norme per il riassetto
organizzativo e
funzionale della difesa
del suolo

Qualita acque Direttiva Direttiva relativa ai D.Lgs. 152/99 |Disposizioni sulla tutela

(come

delle acque

acque destinate alla modificato e |dallinquinamento e
molluschicoltura integrato dal  |recepimento della
Direttiva  |Concernente D.Lgs. Direttiva 91/271/CEE
76/464 CE |linquinamento provocato|258/2000 - ed |concernente il
i da certe sostanze "acque his")  |trattamento delle acque
pericolose scaricate reflue urbane e della
nell'ambiente idrico Direttiva 91/676/CEE
Direttiva Direttiva concernente il relativa alla protezione
91/271 CE  |trattamento delle acque delle acque
reflue urbane dalllnqumamentp .
— — - provocato dai nitrati
Direttiva Direttiva relativa alla provenienti da fonti
91/676 CE pro‘tlezmlne delle acque agricole, corredato delle
dallinquinamento relative note
provocato dai nitrati
provenienti da fonti
agricole
Direttiva Direttiva relativa alle DPR 268/1997 |Regolamento di
93/75 CE  |condizioni minime attuazione della dir.
necessarie per le navi 93/75/CEE, nonché
dirette a porti marittimi della dir. 96/39/CE che
della Comunita o che ne modifica la predetta
escano e che direttiva
trasportano merci
pericolose o inquinanti
Direttiva Che istituisce un quadro Deve essere
2000/60 CE |per l'azione comunitaria |recepita entro
in materia di acque il 22/12/2003
Decisione  |Che istituisce un quadro
2850/00 CE |comunitario di

cooperazione nel settore
dell'inquinamento marino
dovuto a cause

accidentali o intensionali

segue



segue

Argomento | Normativa Titolo Normativa | Titolo e contenuto
Azioni Regolamento |Che definisce modalita e
strutturali 2792/00 CE  |condizioni delle azioni
strutturali nel settore
della pesca
Orientamento e
modernizzazione del
A D.Lgs. settore della pesca e
==
e Modernizzazione 226/2001 dell'acquicoltura, a
» norma dell'art.7
- L.57/2001
e |Pesca Che istituisce misure
marittima tecniche per la
conservazione delle
risorse della pesca nel
Regolamento Mediterraneo
Pesca 1626/1994 CE [Che istituisce misure
molluschi tecniche per la
conservazione delle
risorse della pesca nel
Mediterraneo
Fermo Biologico

* Modificato dalla L. 185/93, di conversione del DL 109/93 e dell'art 18 L. Comunitaria 2000; la disci-
plina della L. 185/93 & prorogata, in forza della L. 159/2001,di conversione del D.L. 159/2001, fino al
31/12/2001

**Abrogata dal 22/12/2003 dalla direttiva 60/2000.

#** Modificata dalla direttiva 60/2000, abrogata dal 22/12/2003, tranne I'art 6 che & stato abroga-
to dal 22/12/2000.

4 1 SoGGETTI COMPETENTI PER LA GESTIONE DELUACQUA E I RIFERIMENTI TERRITORIALI (A. Donam)

Il governo dell’acqua implica |'elaborazione di numerose azioni legislative, amministrati-
ve, economico-finanziarie, sociali e culturali, da realizzare a livello nazionale e locale. Es-
se non possono prescindere dal confronto e dal dialogo tra le comunita locali e le isti-
tuzioni a vari livelli e dal contributo della collettivita, al fine di aumentare la responsabi-
lita sul piano dei comportamenti individuali e collettivi. Pertanto, sono molteplici gli at-
tori coinvolti nella tutela ed uso della risorsa idrica, soprattutto nelle zone pill densa-
mente popolate come sono le aree metropolitane.

Le istituzioni centrali e gli enti locali sono interdipendenti e devono concertare i com-
portamenti da tenere nella gestione dell’acqua; essi, a livello centrale, sono identificati
nel Ministero dell’'ambiente e del territorio, nel Ministero delle Politiche agricole e fore-
stali, nel Comitato di vigilanza per I'uso delle risorse idriche, nell’Agenzia per la prote-
zione dell’Ambiente e per i Servizi tecnici, nel Comitato nazionale per la lotta alla sicci-
ta e alla desertificazione, nella Commissione interministeriale per la politica dell’acqua
nel mediterraneo, ecc.

A livello locale, abbiamo le Autorita di Bacino, le Regioni, le Province e i Comuni singoli
0 associati come Ambito Territoriale Ottimale, i Consorzi di Bonifica, le Agenzie Regionali
per la Protezione dell’Ambiente e i gestori quali soggetti attuatori dei servizi idrici.

4.1 La Regione e I’ Autorita di Bacino
Alla luce del nuovo assetto costituzionale delle competenze, la Regione occupa una posi-
zione strategica volta sia a definire un programma adeguato alla tutela delle acque che
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a coordinare la molteplicita delle competenze settoriali dei soggetti coinvolti.

In rapporto alla sua dimensione territoriale, in quanto dotata di rappresentativita ed
autonomia politico-amministrativa, la Regione gia dalla fine degli anni ‘80 con la legge
183/89 aveva avuto assegnate competenze funzionali nell'ambito delle attivita di pro-
grammazione e di pianificazione dei piani di bacino per il risanamento delle acque super-
ficiali e sotterranee e la razionale utilizzazione delle risorse idriche.

Anche la legge 36/94 ha attribuito alle Regioni la competenza per I'adozione di norme
volte a favorire la riduzione dei consumi e |'eliminazione degli sprechi, I’adozione di misu-
re per la pianificazione dell’economia idrica, I'aggiornamento dei piani regolatori gene-
rali degli acquedotti e I'organizzazione territoriale sulla base di ambiti territoriali otti-
mali del Servizio Idrico Intergrato. Con il d. Igs. 152/99, la regione si vede assegnare
competenze da protagonista nelle politiche di tutela qualitativa e quantitativa della
risorsa idrica.

La legge 183/99 arricchisce il quadro istituzionale con le Autorita di Bacino alle quali
attribuisce le finalita di “assicurare la difesa del suolo, il risanamento delle acque, la frui-
zione e la gestione del patrimonio idrico per gli usi di razionale sviluppo economico e
sociale e la tutela degli aspetti ambientali ad essi connessi”.

Lunita territoriale di ciascuna Autorita di bacino & rappresentata dal bacino idrografico
di riferimento, considerando lo stesso come sistema unitario che prescinde da quelli che
sono i confini amministrativi. Lo strumento fondamentale attraverso cui operano le
Autorita di bacino € il piano di bacino con il quale vengono programmate attivita di
gestione delle risorse naturali, suolo e acque, in funzione dello sviluppo economico e
sociale, garantendo nel contempo la salvaguardia dell’ambiente.

Compito delle Autorita & anche quello di esprimere il proprio parere sulle domande di de-
rivazione, in ordine alla compatibilita delle utilizzazioni con le previsioni del Piano di tutela
dei corsi d’acqua, ai fini del controllo sull’equilibrio del bilancio idrico; ai sensi del d. Igs.
152/99 (art.22) provvedono a trasmettere i dati in loro possesso all’APAT, relativa-
mente alle portate e ai volumi d'acqua derivati, e si esprimono nella individuazione delle
zone vulnerabili da nitrati di origine agricola e per la designazione delle aree sensibili.
Lallegato 3 del d. Igs. 152/99 riporta che ai fini della redazione dei piani di tutela di cui
all'art. 44, le Regioni devono raccogliere ed elaborare i dati relativi alle caratteriste
geografiche, geologiche, idrologiche, socioeconomiche ed ecologiche dei bacini, coordi-
nandosi tra di loro e con il supporto dell’Autorita di bacino, anche individuando un Cen-
tro di Documentazione, cui attribuire il compito di raccogliere e diffondere le informa-
zioni relative alle caratteristiche di cui sopra.

II' bacino idrografico & I'ambito naturale di riferimento delle politiche pubbliche in mate-
ria di acque e di difesa del suolo e consiste nel territorio nel quale scorrono tutte le
acque superficiali attraverso torrenti, fiumi, laghi per sfociare al mare in un’unica foce,
ad estuario o delta. Lintero territorio nazionale & stato ripartito in bacini classificati in
tre categorie: nazionale, interregionale e regionale. Per i bacini idrografici di rilievo re-
gionale, la delimitazione e le funzioni amministrative sono attribuite alle regioni territo-
rialmente competenti.

| bacini idrografici nazionali definiti dalla 183/89 sono undici di cui sette interessano il
versante adriatico (Isonzo, Tagliamento, Livenza, Piave, Brenta-Bacchiglione, Adige, Po)
e quattro il versante tirrenico (Arno, Tevere, Liri-Garigliano, Volturno). Nel loro insieme
sono un campione rappresentativo del reticolo idrico in quanto coprono circa il 45% del
territorio nazionale.

4.2 Le Province e i Comuni associati in Ambiti territoriali Ottimali(AT0)

Alle Province sono state attribuite importanti funzioni di difesa delle risorse idriche,
quali il controllo degli scarichi a pill elevato impatto ambientale, la derivazione delle ac-
que pubbliche, la gestione del demanio idrico, ecc.



Il ruolo delle province in materia di governo delle acque viene riconosciuto dalla legge
142/90, secondo cui la provincia esercita funzioni amministrative nella "difesa del suolo,
tutela e valorizzazione dell’ambiente e prevenzione delle calamita, tutela e valorizzazio-
ne delle risorse idriche”.

In questo contesto la pianificazione provinciale effettuata attraverso il Piano territoria-
le di coordinamento, coniuga la pianificazione territoriale con quella paesaggistico-am-
bientale in un’ottica di sviluppo sostenibile. Tale piano ha il duplice scopo di rappre-
sentare un approfondito quadro delle conoscenze territoriali e dall’altro di rappresen-
tare I'anello di congiunzione tra il livello Regionale e quello Comunale.

| Comuni, in ragione dello stretto legame con il territorio di competenza, risultano gli in-
terlocutori diretti delle esigenze e problematiche della collettivita. Ad essi, fino agli anni
90, era stata affidata la gestione idrica che era stata espressa con forme di gestione
diretta, oppure con aziende pubbliche o private.

Le leggi regionali, attuative della legge Galli, coinvolgono i comuni organizzati a livello
consorziato e fissano i limiti geografici degli Ambiti Territoriali Ottimali finalizzati prin-
cipalmente alla riorganizzazione su base locale del Servizio |drico Integrato.

La forma di cooperazione fra Comuni varia da regione a regione; in alcuni casi si & scel-
ta la forma del consorzio, in altri si & individuata la convenzione fra enti, affidando di
solito alla Provincia il ruclo di coordinamento, in altri ancora si & lasciata libera scelta
tra le due forme.

Agli ATO & demandata la determinazione quantitativa dei consumi, la pianificazione degli
interventi per il risanamento delle perdite, la diffusione di metodi e di apparecchiature
per il risparmio negli usi domestici, nell’industria, nel settore agricolo e nel terziario, la
realizzazione di reti duali e di sistemi per il riutilizzo delle acque reflue.

Il recupero del costo globale del servizio, determinato sulla base degli indirizzi definiti dal
DM del 1996 del Ministero dei LL.PP. d’intesa con il Ministero dell’Ambiente, viene
effettuato mediante la tariffa pagata dall’utente in linea anche con quanto stabilito dalla
Direttiva Quadro 2000/60/CE.

Il territorio nazionale & stato suddiviso dalle Regioni in ambiti, nella maggior parte dei
quali si & gia insediata I'Autorita d’Ambito costituita dai Comuni e dalle Province parte-
cipanti.

L'Ambito pit popoloso & I’ATO Unico Puglia, con oltre 4 milioni di abitanti ricadenti nel
proprio territorio, mentre quello pit piccolo & I'ATO Valle del Chiampo in Veneto con po-
co pit di 50.000 abitanti.

Dall’ultima relazione al Parlamento presentata dal Comitato per la vigilanza sull’'uso delle
risorse idriche, risulta che attualmente, le Regioni e le Province autonome hanno indi-
viduato 93 ATO (v. carta degli ATO). Gli ATO che hanno realizzato la ricognizione dello
stato delle reti e degli impianti sono 81, pari all’'87% della popolazione. Lattivita di pia-
nificazione, con 61 ATO(72% della popolazione) che hanno approvato il Piano d’ambito,
ha subito una forte accelerazione, se si considera che nel 2000 erano solo due gli ATO
con il gestore unico. Nel 2003 gli ATO insediati sono stati 87 su 93 e gli affidamenti ef-
fettuati 38.

Al sud, vi & stato un significativo progresso nello sviluppo degli ATO che ha tre ragioni e-
splicative: I'emergenza idrica del 2002, le regole del “quadro comunitario di sostegno per
le regioni italiane dell’obiettivo 1, 2000-2006" che condizionava I'erogazione di ingenti
fondi al recepimento della legge 36/94, all’individuazione degli ATO e all’approvazione dei
piani d’ambito (2.381 milioni di Euro, impegnati per il 46,8% a fine 2003) e I'aiuto forni-
to dalla Sogesid che ha effettuato le ricognizioni e predisposto i piani in tale zona.
Listituzione degli ATO ha consentito una razionalizzazione della gestione dei servizi idri-
ci, precedentemente affidata ad una molteplicita di gestori, circa 7800 soggetti, diver-
si per natura, dimensioni e organizzazione.Una delle prime attivita assegnate all’ATO &
la realizzazione delle ricognizioni delle opere idriche esistenti.
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Figura 1 - Carta degli ATO - Suddivisione del territorio italiano in Ambiti Territoriali Ottimali — Anno
2003
Fonte: Comitato per la vigilanza sull’'uso delle risorse idriche, Anno 2003
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Legenda

Codice |Denominazione ATO Codice |Denominazione ATO
1 |ATO 6 Alessandrino 48 |ATO 2 Basso Valdarno
2 |ATO 5 Astigiano, Monferrato 43 |ATO 3 Medio Valdarno
3 |ATO 2 Biellese, Vercellese, Casalese 50 |ATO 6 Ombrone
4 |ATO 4 Cuneese 51 |ATO 5 Toscana Costa
5 |ATO 3 Torinese 52 |ATO 1 Toscana Nord
6 |ATO 1 Verbano, Cusio, Ossola, Pianura| 53 |ATO 1 Perugia
Novarese
7 |ATO UNICO Val d’'Aostal 54 |ATO 2 Terni
8 |ATO BG Bergamo 55 |ATO 3 Foligno
9 |ATO BS Brescia 56 |ATO 2 Marche Centro - Ancona
10 |ATO CdM Citta di Milano 57 |ATO 3 Marche Centro - Macerata
11 |ATO CO Como 58 |ATO 1 Marche Nord - Pesaro, Urbino
12 |ATO CR Cremona 59 |ATO 4 Marche Sud - Alto Piceno
Maceratese
13 |ATO LC Lecco 60 |ATO 5 Marche Sud - Ascoli Piceno
14 |ATO LO Lodi 61 |ATO 3 Lazio Centrale - Rieti
15 |ATO MN Mantova 62 |ATO 2 Lazio Centrale - Roma
16 |ATO MI Milano 63 |ATO 5 Lazio Meridionale - Frosinone
17 |ATO PV Pavia 64 |ATO 4 Lazio Meridionale - Latina
18 [ATO SO Sondrio 65 |ATO 1 Lazio Nord - Viterbo
19 |ATO VA Varese 66 |ATO 1 Aquilano
20 |Bolzano-Bozen (a) 67 |ATO 2 Marsicano
21 |Trento (a) 68 |ATO 3 Peligno Alto Sangro
22 |ATO AV Alto Veneto 69 |ATO 4 Pescarese
23 |ATO B Bacchiglione 70 |ATO 5 Teramano
24 |ATO BR Brenta 71 |ATO 6 Chietino
25 |ATO LV Laguna di Venezia 72 |ATO UNICO Molise
26 |ATO P Polesine 73 |ATO CI Calore Irpino
27 |ATO VC Valle Chiampo 74 |ATO NV Napoli Volturno
28 |ATO VO Veneto orientale 75 |ATO SV Sarnese Vesuviano
29 |ATOV Veronese 76 |ATO S Sele
30 |ATO CEN Centrale 77 |ATO UNICO Puglia
31 |ATO OCC Occidentale 78 |ATO UNICO Basilicata
32 |ATO ORGO Orientale-Gorizia 79 |ATO 1 Cosenza
33 |ATO ORTS Orientale-Triestino 80 |ATO 2 Catanzaro
34 |ATO GE Genova 81 |ATO 3 Crotone
35 |ATO IM Imperia 82 |ATO 4 Vibo Valentia
36 |ATO SP La Spezia 83 |ATO 5 Reggio Calabria
37 |ATO SV Savona 84 |ATO 7 Agrigento
38 |ATO 5 Bologna 85 |ATO 8 Caltanissetta
39 |ATO 6 Ferrara 86 |ATO 2 Catania
40 |ATO 8 Forli-Cesena 87 |ATO 6 Enna
41 |ATO 4 Modena 88 |ATO 3 Messina
42 |ATO 2 Parma 89 |ATO 1 Palermo
43 |ATO 1 Piacenza 90 |ATO b Ragusa
44 |ATO 7 Ravenna 91 |ATO 4 Siracusa
45 |ATO 3 Reggio Emilia 92 |ATO 9 Trapani
46 |ATO 9 Rimini 93 |ATO UNICO Sardegna
47 |ATO 4 Alto Valdarno

(a) La Corte Costituzionale ha dichiarato I'illegittimita costituzionale dell'articolo 8 (Organizzazione ter-
ritoriale del servizio idrico integrato) commi 1, 2, 3, 4 e 5 della legge 36/1994, per la parte in cui si

estende alle province autonome di Trento e Bolzano, con sentenza del 7.12.1994, n. 412.
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Alla fine del 2002, da 52 Autorita di ATO, pur con insufficienze e imprecisioni, vengono
fornite informazioni che contribuiscono a formare una significativa visione di insieme,
attraverso molteplici comparazioni eseguite, con i seguenti risultati:

- la copertura del servizio di acquedotto, rapportato alla popolazione residente, risulta
generalmente superiore al 90%; la risorsa viene prelevata per circa I'85% da acque
sotterranee e per il restante 15% da acque superficiali;

- il valore medio della dotazione idrica pro-capite risulta di 297 |/g. con significativa
variabilita tra i diversi ATO;

- il valore medio delle perdite in rete risulta pari al 42% del volume approvvigionato,
ma considerato che in alcune situazioni le perdite apparenti possono essere rilevanti
& lecito pensare che le perdite reali siano alquanto inferiori alle perdite denunciate
nelle ricognizioni;

- I'eta media delle reti di distribuzione, per gli ATO considerati, si attesta intorno ai 30 anni;

- il grado di copertura del servizio fognario, & di circa I'84%, in 18 ATO arriva al 90%;

- Il livello di copertura del servizio di depurazione dell’acqua ad usi civili & del 73%; dalle
ricognizioni eseguite emerge la proliferazione di impianti di piccole dimensioni(80%
delle 7000 unita censite) e circa il 10% del parco esistente non & funzionante o risul-
ta non adeguato ai limiti di emissione previsti dalla normativa vigente. Leta media
degli impianti censiti & di 16 anni.

- lo smaltimento dei fanghi di depurazione avviene per I'80% in discarica. Il trattamen-
to di termodistruzione dei fanghi e adottato soltanto in 12 impianti, ripartiti tra
Toscana, Umbria, Marche e Puglia. Lo spandimento dei fanghi su terreno agricolo &
utilizzato per il 16% della potenzialita complessiva degli impianti censiti.

La normativa in materia di gestione delle risorse idriche in vigore da parecchi anni

comincia ora a far intravedere il realizzarsi della riforma e i suoi primi effetti sull’orga-

nizzazione dei servizi.

4.3 Il Comitato per la Vigilanza sull’uso delle Risorse ldriche

E un organo indipendente della Pubblica Amministrazione ed & stato istituito dalla legge
Galli. Esso risponde direttamente al Parlamento, cui riferisce annualmente circa lo stato
del settore, relativamente al servizio idrico integrato comprensivo dei servizi di acque-
dotto, fognatura e depurazione, ed & composto da sette membri che durano in carica
cingue anni e non possono essere rieletti.

Per I'espletamento dei propri compiti e per lo svolgimento delle funzioni ispettive si av-
vale di una segreteria tecnica, costituita nell’ambito della Direzione Generale della Dife-
sa del Suolo del Ministero dei Lavori Pubblici, nonché di un Osservatorio dei Servizi |-
drici, destinato a svolgere importanti funzioni di raccolta ed elaborazione di dati stati-
stici e conoscitivi, ai quali € garantito un accesso generalizzato anche per via informa-
tica.

Tra i compiti fondamentali affidati al Comitato vi & quello di garantire I'osservanza dei
principi della legge di riforma dei servizi idrici, con particolare riferimento all’efficienza,
efficacia ed economicita del servizio, alla regolare determinazione ed al regolare ade-
guamento delle tariffe, nonché alla tutela degli interessi degli utenti.

Al Comitato & attribuito il potere di proporre azione innanzi alle Autorita competenti
contro gli atti posti in essere in violazione della legge Galli, nonché di esercitare I'azio-
ne di responsabilita nei confronti degli amministratori e di risarcimento dei danni a tute-
la dei diritti dell’'utente.

4.4 | gestori del Servizio Idrico Integrato e i Consorzi di Bonifica

Poiché I'obiettivo da perseguire, nella politica della gestione dell’acqua, & I'uso sostenibi-
le della risorsa, & inevitabile la partecipazione e la concertazione con le diverse categorie
sulle quali le pianificazioni si riflettono. E evidente che il concetto di partecipazione rappre-



senta un elemento essenziale per la pianificazione; la partecipazione permette di indivi-
duare le reali problematiche relative alla gestione della risorsa con i suoi aspetti sociali ed
economici e di trovare soluzioni che rechino vantaggi a tutti i soggetti coinvolti. Lacqua,
tra le risorse ambientali, rappresenta forse quella che maggiormente presenta aspetti
economici, coinvolgendo anche coloro che la utilizzano per scopi irrigui o industriali.

La normativa in atto prescrive alcune priorita relativamente al prelievo della risorsa i-
drica, mettendo al primo posto il prelievo per il consumo umano, seguito da quello irri-
guo e quello industriale. Conseguentemente I'interlocutore privilegiato risulta essere il
Gestore del Servizio Idrico Integrato, che a seguito di un lungo processo di gestioni
frammentate soprattutto a livello comunale, con la legge Galli ha avuto le legittimazio-
ne per I'affidamento del Sl su tutto il territorio da parte dell’ATO, anche se attualmente
prevale la fase transitoria in cui coesistono anche pili gestori. Si sono cosi formati sog-
getti industriali in grado, per dimensioni territoriali, capacita organizzativa, innovazione
tecnologica e modalita gestionale, di concretizzare significative economie di scala, tali
da realizzare un efficiente servizio, attuare i piani di investimento contenuti nei piani
d’ambito e contenere I'aumento dei costi delle tariffe che la collettivita & chiamata a
pagare. Nell’attuare miglioramenti continui espressi in efficacia ed efficienza del servi-
zio, il gestore unico del Sll dovra garantire un equilibrio ambientale tra la risorsa usata
e la capacita di reintegro naturale della stessa.

Tutte le imprese private che, utilizzano o trattano per la loro attivita la risorsa idrica e
la depurano prima della restituzione all’ambiente, devono necessariamente operare in
sintonia con le politiche di gestione dell’acqua.

La riorganizzazione del Servizio Idrico Integrato, programmato, con il Piano d’Ambito, dal-
I'’Autorita d’Ambito (ATO), consiste nel perseguire | obiettivo di miglioramento del livello
di servizio reso all'utenza, distribuito a scala di intero ambito, nell’accezione piti globale
dell’'obiettivo di qualita, comprendendo qualita tecnica, affidabilita, efficienza organizzativa,
positivi effetti socioeconomici e ambientali e costi sostenuti dall’'utenza. Lobiettivo di cui
sopra dovra essere in sintonia con la normativa in evoluzione, riguardante sia gli standard
di servizio per I'approvvigionamento idropotabile (d.Ilgs. 31/2001) che le caratteristiche
di mitigazione degli impatti di acque reflue trattate sui corpi idrici recettori, anche in cor-
relazione con i futuri Piani di Tutela delle acque (art. 44 d. lgs. 152/99).

Il governo della risorsa idrica coinvolge anche la pratica agronomica dell’irrigazione che
ha un rilevante impatto sul ciclo idrologico dell’acqua per evidenti obiettivi divergenti e
conflittuali; conservare un corpo idrico in buono stato ecologico, tale da permettere ai
suoi componenti biologici di espletare tutte le funzioni autodepurative richiede una por-
tata sufficiente in alveo, cosa che contrasta con I'uso irriguo che richiede prelievi.
Pertanto il prelievo per uso irriguo deve avvenire in modo razionale e compatibile con
I'esigenza di conservare livelli quali-quantitativi buoni delle acque. La gestione razionale
delle acque ad uso irriguo ed altri usi produttivi e affidato ai Consorzi di Bonifica, che
svolgono anche attivita di rinaturazione dei corsi d'acqua e di vivificazione e bonifica
delle zone umide e degli ambienti naturali.

| consorzi di bonifica e di irrigazione realizzano e gestiscono le reti irrigue e di scolo del-
le acque. In Italia, la superficie totale consorziata & di circa 15 milioni di ettari; lo svi-
luppo dei canali consortili(di scolo, irrigui, uso promiscuo, condotte tubate) & di
195.000 km. Le opere di irrigazione, con invasi e vasche sono 564, di cui 433 al sud.
| volumi idrici, trattati con le opere di irrigazione, ammontano a circa 2.470 milioni di
metri cubi in invasi e vasche.

Altro soggetto che riveste un ruolo importante di ausilio e supporto tecnico delle strut-
ture regionali e locali, per la gestione del ciclo idrico, soprattutto per il Mezzogiorno, &
la Sogesid che svolge azioni ed interventi che concorrono da un lato ad avviare a solu-
zione le note criticita e, dall’altro ad utilizzare pienamente ed efficacemente le risorse
nazionali e comunitarie.
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La Sogesid & una societa per azioni a capitale interamente pubblico (Ministero dell’E-
conomia e delle Finanze) ed ¢ il soggetto strumentale che, in modo fiduciario, supporta
le Pubbliche Amministrazioni centrali e locali (Ministeri, Regioni, ATO, Enti Locali) nel
perseguimento delle politiche di industrializzazione nel settore delle risorse idriche, con-
tribuendo all’attuazione delle grandi riforme introdotte con la legge Galli e con il Decreto
legislativo 1952/99.

5 APPROVVIGIONAMENTO E DISTRIBUZIONE DELLA RISORSA IDRICA E RACCOLTA DELLE ACQUE REFLUE
(A. Donamn)

5.1 La disponihilita della risorsa idrica

La risorsa idrica si genera e si rinnova sul territorio attraverso gli apporti meteorici.
Lltalia & ricca di acqua. La dotazione & stimata in 175 miliardi di m%anno con una dispo-
nibilita teorica pro-capite pari a 980 m¥/anno. Tali valori risultano superiori alla media
dei Paesi Europei. Le caratteristiche morfologiche e geologiche del territorio nazionale
favoriscono I'accumulo di ingenti quantitativi di acque nel sottosuolo che costituiscono
una riserva stimata in 12-13 miliardi di m?.

Questa disponibilita teorica tuttavia non coincide con quella effettiva a causa della na-
tura irregolare dei deflussi, delle difficolta tecniche di accesso a parte delle risorse e
delle carenze del sistema infrastrutturale di raccolta e distribuzione che riducono la di-
sponibilita potenziale del 65% e cioé a 51 miliardi di m3/anno, tra le acque accumulate
nel sottosuolo e negli invasi artificiali.

Questa disponibilita idrica & utilizzata in modo differenziato dai compartimenti idrografi-
ci italiani, NORD(65%), CENTRO(15%) e SUD-ISOLE(20%).

Poiché le ultime stime sulla disponibilita delle risorse idriche risalgono al 1989, si rende
necessaria una rivalutazione delle stesse, anche alla luce dei fenomeni osservati negli
ultimi anni e riferibili ad eccessi e carenze pluviometriche di livello storico e modifica-
zioni climatiche.

Per esempio, le scarse precipitazioni dell'inverno 2001/02, che facevano seguito ad in-
verni siccitosi nel decennio precedente, avevano impedito il ripristino della riserva ac-
cumulata nell’anno precedente, per cui soprattutto al sud si & riscontrata una minore
disponibilita idrica e la maggiore dipendenza dagli invasi.



Figur 2 - Diga di Provvidenza (I'Aquila)
Fonte: APAT

5.2 Gli usi

Gli usi dell’acqua, che determinano la sua domanda e quindi i prelievi, possono essere
per uso potabile, uso industriale, uso irriguo, uso energetico, uso estetico-ricreativo e
vita acquatica.

Per usi civili si intendono quelli relativi al consumo umano e ai servizi di igiene privati e
collettivi. | consumi idrici per usi civili variano in relazione alle dimensioni degli agglome-
rati urbani, al livello di benessere economico e alle abitudini di vita della popolazione.
Negli ultimi decenni si & registrato un aumento delle dotazioni idriche pro capite, da
ricondursi principalmente all'innalzamento della qualita del servizio idrico e del reddito
medio della popolazione.

La richiesta idrica industriale varia in relazione al settore considerato: quelli pit idroe-
sigenti sono il petrolchimico, il metallurgico, il tessile e I'alimentare. |l fabbisogno idri-
co dell'industria italiana & diminuito negli ultimi anni, a causa della progressiva riduzio-
ne delle attivita manifatturiere a vantaggio della fornitura di servizi, dell’aumento della
produttivita industriale, dell’automazione sempre pill spinta dei processi produttivi e
dell’introduzione di nuove tecnologie a basso consumo d’acqua.

II fabbisogno idrico in agricoltura dipende dall’estensione delle superfici irrigabili, dalle
caratteristiche climatiche e ambientali, dalla tipologia colturale, dalle tecnologie di
distribuzione utilizzate. Il settore agricolo & il piu idroesigente: tra le colture a pil ele-
vato consumo d’acqua si annoverano il granoturco, le foraggere e le ortive.

Limpiego dell'acqua nella produzione di energia pud essere sia diretto (immissione nelle
condotte forzate delle centrali idroelettriche) sia indiretto (trasformazione in vapore
nelle centrali termoelettriche dove I'acqua viene anche impiegata per il raffreddamento
degli impianti). La produzione idroelettrica non comporta consumi idrici o degrado delle
caratteristiche di qualita, dato che I'acqua viene restituita al corpo idrico dopo il suo
utilizzo. Questo tipo di uso risulta, tuttavia, spesso in conflitto con gli altri usi della
risorsa e con le esigenze di conservazione delle caratteristiche naturali dei corpi idrici.
Per usi estetico-ricreativi si intendono le acque destinate alla balneazione, alle attivita
alieutiche, alla salvaguardia del patrimonio naturalistico-ambientale, ai fini della sua frui-
zione turistica. Da dati elaborati da IRSA-CNR(1999) relativi al prelievo idrico, si evince
che I'uso potabile conta per il 19%, 'uso energetico per il 14, I'uso industriale per il 19,
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mentre & preponderante |'uso irriguo che arriva al 48% della totalita dei prelievi.

Il vigente quadro normativo (legge n.183/89, legge n.36/94, d.Igs n.152/99) definisce
prioritaria la tutela della vita acquatica (“uso ambientale™), alla quale deve essere desti-
nata una quota dei deflussi minimi vitali (DMV), cioe la portata minima necessaria a
garantire comunque la salvaguardia delle strutture naturali dei corsi d’acqua e la pre-
senza delle biocenosi tipiche corrispondenti alle condizioni naturali locali.

5.3 Gli indicatori e la gestione del ciclo idrico nelle citta metropolitane

In Italia, la gestione del ciclo idrico € effettuata, dagli Ambiti Territoriali Ottimali che pre-
sentano un assetto territoriale, che non sempre si identifica con i limiti amministrativi
di una struttura istituzionale, quale pud essere la Provincia, il Comune o |'eventuale
Area Metropolitana.

La motivazione di questa disomogeneita, scaturisce dal fatto che prima della riforma
Galli erano i Comuni o Consorzi di comuni ad autogestire i servizi idrici, pertanto volon-
ta e logiche legate alla gestione pregressa, hanno avuto la meglio nel definire i confini
d’Ambito.

Per il nostro scopo e cioe lo studio degli aspetti qualitativi e quantitativi del ciclo idrico
nelle aree metropolitane che comprendono i comuni delle otto citta italiane pit densa-
mente popolate, abbiamo attinto a dati e informazioni aggregati a livello territoriale di
ATO, pubblicati sulla relazione annuale del Comitato per la vigilanza sull’uso delle risor-
se idriche, presentata al Parlamento(luglio 2003) e sul 2° rapporto sui Piani d’Ambito
(marzo 2004) presentato il 26 maggio scorso a Roma.

Gli indicatori rilevati nelle ricognizioni, effettuate in conformita a quanto disposto dal-
I'art. 11, della legge 36/94 riguardano le opere esistenti di acquedotto, fognature e
depurazione. Le ricognizioni consistono nella raccolta di dati che rappresentano la situa-
zione a livello d’Ambito mediante la descrizione dello stato delle principali grandezze
demografiche del territorio, delle infrastrutture e del loro livello di funzionalita. Tali infor-
mazioni sono utili per la stesura del Piano d’Ambito, poiché forniscono il punto di par-
tenza per la definizione dei livelli di servizio che il programma degli interventi ipotizza di
raggiungere in un periodo che pud raggiungere anche trent’ anni.

In precedenza (2001) i dati pubblicati dal Comitato’ erano stati estratti dalla docu-
mentazione che gli ambiti avevano elaborato a corredo dell’attivita di ricognizione, oggi,
invece, si & passati, per esigenze di uniformita e confrontabilita, alla stima quantitati-
va degli indicatori scelti. | dati non sono stati validati dal Comitato che |i ha inseriti
senza apportare alcuna correzione, demandando all’Ambito che li ha trasmessi, il com-
pito di giustificarne il valore e, nel caso, effettuare le necessarie variazioni. Sicuramente
la qualita delle informazioni disponibili costituisce un limite alla corretta interpretazione
dei risultati, che si spera di superare con la ricognizione triennale successiva all’affida-
mento del servizio; infatti, la normativa delega il gestore, rappresentato da un unico
soggetto, a fornire lo stato dell’arte delle strutture idriche operanti in seno all’Ambito.
L'accuratezza impiegata in fase di ricognizione ha una forte ricaduta sul processo di pro-
grammazione degli interventi e indirettamente sulla determinazione della tariffa.

Alcuni indicatori sono espressi in percentuali, altri sono rapportati alla popolazione resi-
dente, altri alla popolazione servita ed altri agli abitanti equivalenti dell’ Ambito.

Il grado di affidabilita & stimato mediante la determinazione degli indici, quali il livello di
completezza dei dati(c.d.) e il coefficiente di variazione(c.v.).

I livello di completezza dei dati espresso in percentuale deriva dal rapporto tra i campi
riempiti e i campi totali; nel caso in cui I'indicatore derivi dalla combinazione di due gran-
dezze il livello di completezza viene espresso solo nel caso in cui siano definite entram-
be le grandezze, altrimenti il dato viene escluso dalla elaborazione dell’indicatore.

" Comitato per la vigilanza sull’uso delle risorse idriche



Il coefficiente di variazione rappresenta il rapporto tra la deviazione standard del cam-
pione esaminato e la media della variabile causale: Il coefficiente di variazione fornisce
la misura del grado di dispersione dei valori considerati. Valori bassi tendenti allo zero,
indicano buona omogeneita dei dati censiti, allineandosi intorno al valore medio; tanto
pit il valore aumenta, tanto & maggiore la dispersione dei dati analizzati, rispetto alla
media. Pertanto gli indicatori devono essere interpretati associando al loro valore il
grado di affidabilita assunto all'interno del campione esaminato.

Inquadramento territoriale

Gli ATO di pertinenza delle otto citta prese in esame dal Progetto delle aree metropoli-
tane sono tutti insediati, i dati relativi alla fase di ricognizione delle opere di acquedot-
to, fognatura e depurazione sono disponibili per gli ambiti di Torino, Firenze, Roma,
Napoli e Palermo e quelli relativi ai piani d’ambito sono disponibili per gli stessi ambiti
meno che per Napoli.

Denominazione . . . |Superficie . Densita
. Regione | N° province | N° comuni residente
ATO e Codice [km?] (ISTAT 97) [ah./km?]
AO3 | pigmonte | 1 306 6713 | 2.208.729 | 329
Torinese (5)
ATO CdM )
Milano(10) Lombardia 1 1 182 1.302.808 7.141
ATO GE o
Genova (34) Liguria 1 67 1.838 920.549 501
ATO 5 Emilia
Bologna (38) | Romagna ! 60 3.702 910.533 246
A0S | foscana 4 50 3727 | 1207359 | 304
M. Valdarno (49) ' U
ATO 2 )
Roma (62) Lazio 3 111 5109 | 3.696.097 723
ATO NV .
Napoli(74) Campania 2 136 3.160 | 2.821.640 893
ATO 1 .
Palermo 89) Sicilia 1 82 4992 | 1.244.642 249

Tab. 1 - Inquadramento territoriale degli ambiti
Fonte: Estratto dal 2° Rapporto sullo stato di avanzamento della legge 36/94 (luglio 2003) del
Comitato per la vigilanza sull’'uso delle risorse idriche.

Tra le scelte indicate dalla normativa regionale per la perimetrazione dei 93 ATO istitui-
ti, alcune regioni hanno individuato un unico ATO, altre li hanno delimitati coincidenti con
i confini provinciali, altre con dei confini molto simili ad essi e altre hanno scelto criteri
di aggregazione diversi che possono comportare la presenza di comuni appartenenti
anche a quattro province come I'ATO 3 Medio Valdarno in cui ricade la citta di Firenze.
Differenziato & anche il numero dei comuni che vanno da un comune come nel caso di
Milano ad un massimo di 306 dell’ATO 3 Torinese. La densita abitativa va da 246 ab/Km?
dell’Ato di Bologna a 7.141 ab/Km? dell’Ato di Milano(superficie 182 km?). Gli abitanti
serviti vanno da un minimo di 910.503 dell’Ato di Bologna ad un massimo di 3.696.097
dell’Ato 2 di Roma.
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Copertura del Servizio Idrico Integrato

Tra gli indicatori pil significativi ricavati dal secondo rapporto sui Piani d’Ambito,
abbiamo il grado di copertura dei servizi riguardanti circa 26 milioni di abitanti che per
il servizio di acquedotto risulta pari al 96%, per la fognatura I'83% e la depurazione il
67%.

Ambito Popo_lazione Copertura Copertura Gope_rtura
residente acquedotto [%] | fognatura [%] | depurazione [%]
ATO 3 - Torinese 2.226.084 95 90 85
ATO 3 - M. Valdarno 1.205.198 96 83 51
ATO 2 - Roma 3.696.093 94 93 78
ATO 1 - Palermo 1.198.644 100 85 51

Tab. 2 - Grado di copertura dei servizi di acquedotto, fognatura e depurazione Media ponderata
sulla popolazione residente: abitanti serviti/abitanti residenti di alcuni ATO in cui ricadono le citta
metropolitane.

Fonte: estratto dal secondo rapporto sui Piani d’Ambito del Comitato per la vigilanza sull’'uso delle
risorse idriche (marzo 2004).

Mediamente nelle citta considerate, il servizio di acquedotto risulta avere un grado di
copertura del 96,25%, il servizio di fognatura '87,75% e quello di depurazione il
66,25%. Lanalisi dei dati esprime I'allineamento con i risultati globali di tutti gli ATO
per i quali & stata analizzata la ricognizione e una copertura di strutture con andamento
decrescente che va dal servizio di acquedotto al servizio di depurazione.

Si riportano nella tabella successiva le dotazioni infrastrutturali dei servizi, con riferi-
mento al volume erogato se disponibile o altrimenti al volume fatturato, all’estensione
della rete totale di acquedotto per adduzione(comunale, intercomunale e consortile) e
distribuzione, all’estensione della rete totale di fognatura, comprensiva delle reti di rac-
colta e dei collettori, nonché alla potenzialita dei depuratori.

Ambito Volume erogato| Rete totale di Rete totale di Potenzialita
[Mmc/annol | acquedotto [Kml | fognatura [Kml | Depuratori [a.e.]
ATO 3 - Torinese 250 9.871 6.618 2.970.000
ATO 3 - M. Valdarno 89.8 5.796 3.820 1.428.000
ATO 2 - Roma 396,6 9.493 5.331 n.d.
ATO 1 - Palermo 74,3 3.190 2.412 1.038.213

Tab. 3 - Volume erogato e dotazione infrastrutturale dei servizi.

Fonte: estratto dal secondo rapporto sui Piani d’Ambito del Comitato per la vigilanza sull’'uso delle
risorse idriche (marzo 2004) e dalla relazione al Parlamento sullo stato dei servizi idrici(2003) del
22/07/2004.

Il volume erogato pill abbondante & quello dell'’Ato 2 Roma, che utilizza, tra le altre, le
sorgenti del Peschiera, che hanno una potenzialita che teoricamente potrebbe soddisfa-
re i fabbisogni idrici domestici di una popolazione pari ad un terzo di quella italiana.
Labbondanza del volume erogato dell’Ato 2 Roma & confermata anche dall'indagine
effettuata dall'ISTAT, denominata “Sistema delle Indagini sulle acque” (SIA 99) effet-
tuata tramite Unita di Rilevazioni quali Comuni e Enti Gestori di acquedotti e di reti di
distribuzione.



Dai dati pubblicati recentemente, che si riferiscono all'anno 1999, risultano i volumi
erogati nei territori degli ATO comprendenti le otto citta che vengono sotto descritti
(tab. 4).

Ambito Volume erogato [in milioni di mc/al 1999
ATO 3 - Torinese 237,171
ATO CdM — Citta di Milano 219,901
ATO GE - Genova 113,079
ATO 5 - Bologna 79,598
ATO 3 —Medio Valdarno 102,748
ATO 2 — Lazio Centrale - Roma 429,282
ATO NV — Napoli Volturno 236,438
ATO 1 - Palermo 84,328

Tab. 4 Volume erogato (ISTAT 1999)
Fonte: ISTAT — SIA(99) 24 luglic 2004

| dati relativi al volume erogato riportati nelle tabelle n® 3 e 4 non sono confrontabili
perché rilevati da fonti diverse. LISTAT ha utilizzato come Unita di rilevazione i Comuni
e gli Enti Gestori, mentre il Comitato ha utilizzato come fonte di rilevazione stime quan-
titative ad esso inviate dagli ATO (cfr. pag. 180).

Gli investimenti del Servizio Idrico Integrato

Dopo la fase di ricognizione delle infrastrutture e del loro livello di funzionalita, per ef-
fettuare la valutazione degli investimenti, che scaturisce dal piano degli interventi, ne-
cessita che siano individuati i nuovi standard cui il servizio dovra adeguarsi, ciog gli o-
biettivi sia di carattere impiantistico che gestionale che i servizi di acquedotto, fogna-
tura e depurazione delle acque dovranno raggiungere a cominciare dall’affidamento della
gestione del Sll. Nella maggior parte dei Piani, il confronto tra i livelli di servizio pianifi-
cato e quelli attuali ha determinato I'individuazione delle criticita che presentano gene-
ralmente caratteristiche ambientali, gestionali e di servizio con spiccata priorita di in-
tervento per le fognature e la depurazione che sono particolarmente richiamate nella
recente normativa(d.lgs.152/99).

Gli interventi nel settore acquedottistico riguardano maggiormente la sistemazione del-
le opere esistenti e in particolare le tubazioni, I'estensione della rete, la realizzazione di
nuovi impianti, I'aumento della capacita di accumulo dei serbatoi, la ricerca di nuove fon-
ti di approvvigionamento, la campagna di riduzione delle perdite e la protezione delle ac-
que superficiali e sotterranee destinate al consumo umano attraverso la realizzazione
di zone di tutela assoluta e zone di rispetto.

Dall'analisi dei piani emerge la scarsa pianificazione a livello di ATO, con la tendenza a
realizzare interventi che rimangono ad una scala essenzialmente comunale. Cio si veri-
fica maggiormente negli Ambiti che non presentano grossi sistemi consortili o regiona-
li di approvvigionamento e adduzione. Gli Ambiti del centro sud e del sud sono carat-
terizzati da infrastrutture a scala d’Ambito; tali opere riguardano sia i grossi sistemi
acquedottistici attualmente gestiti dalle regioni ed ereditati dalla Cassa del
Mezzogiorno che altri sistemi consortili gestiti da consorzi e aziende. Una prima indica-
zione del fabbisogno di investimenti per gli acquedotti nei 41 piani considerati € pari a
circa 9,4 miliardi di Euro; I'investimento pit elevato, in termini assoluti, appartiene
all’ATO 2 di Roma per un importo complessivo di 757 milioni di Euro.

Gli investimenti per i servizi di fognatura e di depurazione, riguardano problematiche rela-
tive alla riparazione e all’estensione delle reti e collettori fognari, al potenziamento della
capacita depurativa e sistemazione dei depuratori esistenti per I'abbattimento dei carichi
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inquinanti, alla realizzazione di condotte per convogliare gli scarichi a mare o opere legate
al rigurgito delle acque meteoriche e realizzazione di impianti di sollevamento.

All'interno della voce “altri investimenti”, sono incluse le spese di controllo e di sosti-
tuzione di contatori esistenti, I'istallazione di nuovi, nonché quelle inerenti la realizzazio-
ne di reti di telecontrollo. Gli investimenti complessivi preventivati per il servizio di fo-
gnatura € di 6,9 miliardi di Euro, mentre per la depurazione I'ammontare & di 3,9 mi-
liardi di Euro. L' Ambito di Roma presenta, anche in questo caso il valore pit elevato pari a
circa 421 milioni di Euro.

Ambito Acquedotto | Fognatura | Depurazione | Altri invest. |Totale invest.
[mgl€l [mgl€l [mgl€l [mgl€l Imgl€l
ATO 3 - Torinese 412.500 342.500 410.000 47.500 1.212.500
ATO 3 - M. Valdarno| 347.268 363.197 136.387 18.954 765.806
ATO 2 - Roma 757.480 838.038 421.153 49.153 2.065.824
ATO 1 - Palermo 557.923 455.757 243.692 3.917 1.261.289

Tab. 5 - Gli investimenti totali del servizio idrico integrato
Fonte: estratto dal secondo rapporto sui Piani d’Ambito del Comitato per la vigilanza sull'uso
delle risorse idriche (marzo 2004)

Al fine di poter comparare correttamente i valori tra le diverse realta, si fa riferimento
alla graduatoria della spesa pro-capite per interventi relativa all'arco di programmazione.
Dall’analisi si evince che, I’Ambito Torinese e I'’Ambito di Roma hanno la spesa media pro-
capite e la spesa pro-capite/anno pill basse per le opere di acquedotto e fognatura.
Inoltre si osserva che per gli ambiti di Roma, Torino e Palermo gli investimenti globali
sono i pill elevati.

Invest. Invest.
Ambito Durata piano (a) | Pro-capite totali | Pro-capite annui| [€]/mc erogato
I€] [€]
ATO 3 - Torinese 25 185,30 7,41 1,65
ATO 3 - M. Valdarno 20 288,14 14,41 3,87
ATO 2 - Roma 30 204,94 6,83 1,91
ATO 1 - Palermo 30 465,46 15,52 7,51

Tab. 6 - Investimenti di acquedotto in funzione di alcuni parametri caratteristici
Fonte: estratto dal secondo rapporto sui Piani d’Ambito del Comitato per la vigilanza sull’uso
delle risorse idriche (marzo 2004)

Invest. Invest.
Ambito Durata piano (a) | Pro-capite totali | Pro-capite annui| [€]/mc erogato
[€]1 [€]
ATO 3 - Torinese 25 153,86 6,15 1,37
ATO 3 - M. Valdarno 20 218,38 10,92 2,93
ATO 2 - Roma 30 226,74 7,56 2,11
ATO 1 - Palermo 30 380,23 12,67 6,13

Tab 7 - Investimenti di fognatura in funzione di alcuni parametri caratteristici
Fonte: estratto dal secondo rapporto sui Piani d’Ambito del Comitato per la vigilanza sull’'uso
delle risorse idriche (marzo 2004)



Invest. Invest.
Ambito Durata piano (a) | Pro-capite totali | Pro-capite annui| [€]/mc erogato
[€l €l
ATO 3 - Torinese 25 184,18 7,37 1,64
ATO 3 - M. Valdarno 20 113,17 5,66 1,52
ATO 2 - Roma 30 113,95 3,80 1,06
ATO 1 - Palermo 30 203,31 6,78 3,28

Tab. 8 - Investimenti di depurazione in funzione di alcuni parametri caratteristici
Fonte: estratto dal secondo rapporto sui Piani d’Ambito del Comitato per la vigilanza sull’uso
delle risorse idriche (marzo 2004)

La tariffa del Servizio Idrico Integrato

Per lo sviluppo tariffario, previsto nei piani d’Ambito viene impiegata la metodologia indi-
cata dal “Metodo normalizzato per definire le componenti di costo e determinare la
tariffa di riferimento”, approvato con il D.M. del 1 giugno 1996.

Tale sviluppo presuppone la definizione della tariffa media ponderata delle gestioni pree-
sistenti(TMPP) alla quale vengono raffrontati i risultati di altri calcoli riguardanti la pre-
visione dei costi di gestione; lo sviluppo della tariffa reale media & definito al 1°, 5°, 10°,
15°, e 20° anno.

Nei Piani studiati la media presenta un valore pari a 0,92 €/mc per la TMPP che passa
a 0,96 €/mc per la tariffa media reale del primo anno di affidamento, per poi crescere
fino al 15° anno, raggiungendo un valore pari a 1,36 €/mc, in corrispondenza del quale
si stabilizza fino al termine dei 20 anni considerati.

Ambito TMPP 1°anno | 5°anno | 10° anno | 15° anno | 20° anno
ATO 3 - Torinese 0,84 0,84 0,90 0,94 1,12 1,24
ATO 3 - M. Valdarno | 1,10 1,08 1,31 1,62 1,58 1,44
ATO 2 - Roma 0,72 0,82 0,86 0,94 1,01 1,05
ATO 1 - Palermo 1,19 1,24 1,25 1,28 1,26 1,26

Tab. 9 - Sviluppo della tariffa reale media (€/mc)
Fonte: estratto dal secondo rapporto sui Piani d’Ambito del Comitato per la vigilanza sull’'uso
delle risorse idriche (marzo 2004)

Nella maggior parte dei Piani d’Ambito viene affrontato il tema dell’articolazione della
tariffa i cui criteri previsti dalla normativa vigente sono:

- Per fasce di utenza(domestica, industriale, agricola, pubblica, ecc.)

- Territoriale

- Secondo categorie di reddito

- Tra comuni

- Per livello di consumo

Finora sono stati adottati i criteri per fasce di utenza, territoriali e per livelli di consu-
mo. Quello relativo alle categorie di reddito risulta di difficile applicabilita per la man-
canza di indicatori affidabili del reddito dell’utente.
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Il servizio di acquedotto

Nel servizio di acquedotto gli indicatori ritenuti di maggiore interesse sono: la tipologia
della risorsa idrica e il volume erogato o fatturato, la copertura del servizio, di cui abbia-
mo gia parlato, le perdite, lo sviluppo delle reti e I'eta delle opere.

La tipologia e la disponihilita della risorsa idrica approvvigionata dal gestore dei
Servizi ldrici Integrati hanno importanza sia sotto I'aspetto igienico sanitario per la qua-
lita dell’acqua fornita all’utenza per uso potabile, sia per la sostenibilita dei prelievi che
spesso obbediscono alla domanda incontrollata.

Questo servizio presenta una frammentarieta delle opere di presa dovuta sia a diffe-
renti gestioni, sia al particolare assetto idrografico e idrogeologico del territorio nazio-
nale.

Le opere di presa sono principalmente costituite da pozzi e sorgenti, mentre |'uso di ac-
que superficiali & molto limitato perché e sottoposto a trattamenti di potabilizzazione o-
nerosi.

Le acque superficiali ai sensi dell’art. 7 del d.Lgs. 152/99 per essere utilizzate e desti-
nate alla produzione di acqua potabile devono essere classificate nelle categorie A1, A2
e A3 secondo |e caratteristiche fisiche, chimiche e microbiologiche di cui alla tabella 1/a
dell'Allegato 2 del decreto.

A seconda della categoria di appartenenza, le acque superficiali devono essere sottopo-
ste al alcuni trattamenti :

Cat. A1 - trattamento fisico semplice e disinfezione;

Cat. A2 - trattamento fisico e chimico normale e disinfezione;

Cat. A3 - trattamento fisico e chimico spinto, affinazione e disinfezione.

Le acque sotterranee e di sorgente in genere sono sottoposte alla sola disinfezione.
Per guanto riguarda la quantita di risorsa idrica sfruttata, in genere risulta molto diffi-
cile stabilire il volume utilizzato dall'utenza. La presenza di minimi di consumo o di
approvvigionamenti non contabilizzati complica |'estrazione dei dati. Spesso, quando
manca il dato del volume idrico erogato, viene utilizzato il volume fatturato, che soprat-
tutto in zone turistiche ove sono presenti seconde case non coincide con il volume ef-
fettivamente erogato, che risulta essere pili basso del volume fatturato. Esistono inol-
tre situazioni in cui sono elevate le presenze di utenze non contabilizzate come per gli
usi pubblici e per le utenze abusive.

E legittimo, pertanto, esprimere delle riserve circa la rispondenza della dotazione idri-
ca pro-capite alla effettiva quantita di acqua erogata.

Le perdite della rete rappresentano uno dei parametri utilizzato di frequente per va-
lutare lo stato di manutenzione delle infrastrutture. Esse inglobano anche le perdite ap-
parenti, rappresentate dai volumi erogati e non contabilizzati. Tale parametro & impre-
scindibile per definire il bilancio idrico, ma non & abbastanza significativo come indicatore
dello stato di manutenzione. Il valore medio risulta pari al 42% del volume erogato.

Lo sviluppo delle reti & un indicatore che viene utilizzato per la determinazione dei
costi operativi di acquedotto all'interno del sistema tariffario. La lunghezza delle reti
rapportata al numero di abitanti serviti in zone montagnose o collinari e con notevole
dispersione di centri abitati presentano valori pro-capite pil alti dei valori medi.

Leta delle opere in genere indica lo stato degli impianti, anche se non sempre & I'uni-
co elemento; comunque esprime sicuramente |'obsolescenza tecnologica e la vita resi-
dua degli impianti.

Riportiamo i dati di alcuni indicatori sopra menzionati relativi agli ATO da noi considera-
ti:



Ambito Pozzi Sorgenti . ::;?;ali c.d.(%)*
ATO 3 - Torinese 68 19 13 —
ATO 3 —M.Valdarno 29 7 64 99
ATO 2 - Roma 12 87 1 75
ATO 2 - Napoli 43 a7 0 100
ATO 1 - Palermo 22 36 42 89

Tab. 10 - Tipologia della risorsa idrica sfruttata

Fonte: estratto dal secondo rapporto sulle ricognizioni disponibili al 31/12/2002, del Comitato
per la vigilanza sull’'uso delle risorse idriche (maggio 2003)

* ¢.d. completezza dati: percentuale pari al rapporto tra il numero dei campi compilati e i campi
totali.

Le acque sotterranee risultano quelle pit sfruttate poiché sono quelle pill pregiate sia
per le caratteriste organolettiche e batteriologiche, sia per I'aspetto economico, in
guanto richiedono minori costi di trattamento per il consumo umano. Cid comporta perd
un eccessivo sfruttamento di risorse da destinare alle future generazioni e problemi di
intrusioni saline nelle acque dolci sotterranee, lungo le coste marine. La tabella sopra
riportata evidenzia che le citta di Firenze e di Palermo sono tra quelle che si approvvi-
gionano con acque superficiali, rispettivamente del fiume Arno e dei fiumi Imera, Eleu-
terio e Jato. LAto 2 Roma utilizza maggiormente acque di sorgente, costituite dal Pe-
schiera, da Le Capore, dall’Acqua Marcia e da sorgenti dell’Alta Valle dell’Aniene.

Ankits Dotazione pro-capite lorda Perdite di rete

I/ah.g. c.d.[%]* | c.v.[%I]** %] c.d.[%]* | c.u.[%]#*
ATO 3 - Torinese 300 — — 22 63 0,80
ATO 3 - M.Valdarno 216 100 — 42 100 0,50
ATO 2 - Roma 584 73 0,8 — — —
ATO 2 - Napoli 245 — — 48 — —
ATO 1 - Palermo 315 93 0,6 47 100 0,42

Tab. 11 - Dotazione lorda pro-capite e Perdite di rete

Fonte: estratto dal secondo rapporto sulle ricognizioni disponibili al 31/12/2002, sulle opere di
adduzione, distribuzione, fognatura e depurazione, del Comitato per la vigilanza sull'uso delle
risorse idriche (maggio 2003)

* ¢.d. completezza dati: percentuale pari al rapporto tra il numero dei campi compilati e i campi
totali.

*#* ¢.v. coefficiente di variazione pari al rapporto tra la “deviazione standard” e la “media”: rap-
presenta la dispersione del campione rispetto alla media.

La dotazione pro-capite lorda pit alta, in assoluto, risulta quella dell’Ato 2 Roma con
584 I/ab./g.; essa puo essere addebitata al fatto che il consumo totale sia stato rap-
portato agli abitanti residenti e non gia agli utenti serviti, che a Roma sono di molto
superiori, in quanto comprendono anche tutte le presenze turistiche e le utenze di pub-
blico interesse.

| dati riguardanti le perdite di rete evidenziano perdite sostenute per I'ATO 3 Medio
Valdarno, I'ATO 2 Napoli e I'’ATO 1 Palermo, mentre I’ATO 3 Torinese riporta solo il 22%;
c'e da considerare perd che I'indice di copertura del dato & solo del 63%.

| dati sopra riportati sono estrapolati dai Piani d’Ambito dei relativi ATO.
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Dalla recente pubblicazione dei dati ISTAT sul “Sistema delle Indagini sulle Acque” rife-
rito all'anno 1999 (SIA 99), sono stati estrapolati i dati relativi al volume erogato pro-
capite e alle perdite percentuali degli ATO che si riportano nella tabella 12.

pro-capite [l/ab.gl 1999 1 re;';n,?;;a r';:l e a
ATO 3 - Torinese 295 26,30
ATO CdM - Citta di Milano 4631 12,23
ATO GE - Genova 3414 15,93
ATO 5 - Bologna 237.8 22,03
ATO 3 - Medio Valdarno 232,2 31,13
ATO 2 - Lazio Centrale - Roma 317,2 32,42
ATO NV - Napoli Volturno 230,7 30,36
ATO 1 - Palermo 186,6 41,12

Tab. 12 Volume erogato pro-capite e percentuale perdite (ISTAT 99)
Fonte: Elaborazione su dati ISTAT — SIA(99) pubblicati il 24 luglio 2004

Le tabelle 11 e 12 riportano dati del Comitato(31/12/2002) e dell’lSTAT(1999) non
facilmente confrontabili sia per le annate diverse sia perché la dotazione lorda pro-capi-
te(Comitato) & calcolata sul totale dell’acqua immessa nella rete di distribuzione men-
tre il volume erogato pro-capite(ISTAT) & calcolato sull’acqua erogata.

Per le 8 citta riportiamo dati e informazioni che ci forniscono in modo sommario alcuni
particolari dello stato di approvvigionamento della risorsa idrica con diverso livello ter-
ritoriale, non sovrapponibile a quello del piti vasto territorio dell’ATO corrispondente, ad
eccezione dell’ATO 2 Roma a dell’ATO Citta di Milano.

Spesso viene utilizzata la definizione “area metropolitana”, che & molto usata nel lin-
guaggio comune, ma che a tutt’oggi non riesce a decollare pur essendo ormai prevista
dalla Costituzione, insieme a Comuni, Province e Regioni; essa pud corrispondere terri-
torialmente, nelle informazioni sotto riportate, al comune, ad un insieme di comuni o alla
provincia. Le notizie sono state fornite in alcuni casi dai referenti degli ATO e in altri, at-
tinte da siti internet.

Larea metropolitana di Terino, si approvvigiona con acqua di sorgente per I'8%, con
acque sotterranee(pozzi) per il 76% e con acque superficiali(fiume) per il 16%. La
potabilizzazione delle acque superficiali prelevate dal fiume Po & garantita da un impian-
to d’avanguardia che consente di potabilizzare fino a 2500 I/s. La copertura territoria-
le del servizio di acquedotto raggiunge il 100% dell'area metropolitana e non si regi-
strano rilevanti casi di carenza.

La citta di Milane, il cui territorio comunale corrisponde a quello dell’ATO, ha il servizio
di acquedotto, gestito dal S.1.I. della citta di Milano — Metropolitana Milanese S.p.A.
che garantisce I’approvvigionamento idropotabile mediante I'utilizzo di oltre 370 pozzi
che prelevano I'acqua interamente dalla falda sotterranea e fanno capo a 31 stazioni di
pompaggio(Centrali Acqua Potabile), 28 delle quali sono dotate di vasche di raccolta.
Delle 31 stazioni 17 sono dotate di impianto di potabilizzazione costituito da vasche a
filtrazione a carboni attivi /o torri d’aerazione per I'eliminazione di microinquinanti.
Lerogazione media ¢ di circa 250 milioni di mc/a, corrispondenti ad una portata media
di 8.250 I/s verso oltre 49.000 utenze a cui viene assicurata, in media, una dotazione
idrica corrispondente a circa 500 I/g per abitante. La rete di distribuzione, che copre



tutta la citta di Milano, ha una lunghezza di 8.250 km ed & costituita da tubazioni in
acciaio, ghisa e ghisa sferoidale con diametri compresi tra 80 mm e 1.200 mm.

La citta di Genova, la cui area metropolitana coincide con i confini comunali, & servita
principalmente da alcuni invasi situati nell’'entroterra della provincia ai quali si ricorre
soprattutto nella stagione estiva (51%), da svariati pozzi che attingono dal subalveo di
alcuni torrenti (Bisagno, Polcevera, Scrivia ed Entella) in inverno(23%), dai corsi d’ac-
qua (Laccio, Scrivia, Bisogno, Cerusa 25%) e da sorgenti(1%) della zona collinare. |l
Servizio di acquedotto & espletato da tre Gestori operanti sul territorio: la Genova
Acque S.p.A.; I'’Acquedotto De Ferrari Galliera S.p.A. e I'’Acquedotto Nicolay S.p.A.

Il volume di acqua captato(Comune di Genova) & di 103.844.175 mc/anno, quello ero-
gato e misurato & di 89.619.685 mc/anno, il consumo pro-capite compresi gli abitanti
fluttuanti & di 371,85 I/ab./g. e la copertura del servizio & del 100%.

Le acque captate prima di essere distribuite subiscono un processo di potabilizzazione
a base di ipoclorito liquido, hiossido di cloro e cloro gassoso e declorazione con peros-
sido di idrogeno.

La citta di Bologna ha un servizio acquedottistico dislocato in un vasto contesto terri-
toriale con opportunita e necessita di collegamenti e integrazioni, soprattutto in rela-
zione alla tipologia delle fonti idriche. Le opere di captazione di acque profonde con pozzi
e superficiali con derivazioni dal Torrente Setta sono collegate ai due principali serba-
toi di Casalecchio e S. Lazzaro.

Di seguito viene riportata la tabella indicante i campi pozzo, la loro localizzazione, il nu-
mero dei pozzi e il volume annuo prelevato con il relativo trattamento di potabilizzazione.

Denominazione Volume annuo

Comune di Numero .| Trattamento di
della fonte — N . prelevato (media R
d’approuvigionamento Localizzazione di pozzi 1998-2001) [mcl potahilizzazione
Acquifero relativo al e
campo pozzi “Borgo Bologna 12 13,100,000 Blsmfezmr}e con
Panigale” iossido di cloro
Acquifero relativo al
campo pozzi ° Tiro a Bologna 8 8,600,000 Tratt. dei
Segno X
composti del Fe e
Acquifero relativo al Calderara Mn e disinf. con
campo pozzi “S.Vitale” Di Reno 10 13,100,000 filtri a sabbia e

dosaggio di 0,

Acquifero [.‘E.?[|atIVO aI” Bologna 5 5,400,000 liquido

campo pozzi “Fossolo

Acquifero relativo al San Lazzaro Disinfezione con
campo pozzi “Mirandola” Di Savena 5 4,300,000 biossido di cloro

TOTAU 4 44,100,000

Tab. 13 Captazioni di acque sotterranee per I'approvvigionamento della citta di Bologna
Fonte: Autorita ATO 5 - Bologna
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Figura 3 - Schema di potabilizzazione delle acque
Fonte: Autorita ATO 5 — Bologna

La principale captazione di acque superficiali & quella della Val di Setta, con una poten-
zialita di 40 milioni di mc/a e 2,4 mc/s. Per quanto attiene al sistema di potabilizzazione
delle acque derivate dal Setta esso e rappresentato schematicamente nella figura:
Lacqua potabilizzata viene immessa nella rete di distribuzione, dalla quale si diramano
gli allacciamenti di alimentazione agli impianti distributivi del cliente finale. Per quanto
attiene ai serbatoi essi hanno una capacita complessiva di 60.000 mc disponibili che,
per una citta di 380.000 abitanti, significa possedere una riserva giornaliera pari a
quasi 160 I/g/ab. corrispondente cioé al fabbisogno medio giornaliero procapite.

Per I'area metropolitana di Firenze & stato considerato I'insieme dei Comuni di Bagno
a Ripoli, Calenzano, Campi Bisenzio, Firenze, Lastra a Signa, Sesto Fiorentino, Scandicci
e Signa.

Il contesto territoriale su cui insistono questi otto Comuni copre una superficie di circa
450 Km? ed ospita una popolazione, censita al 2001, di 563.202 abitanti.

Per |'approvvigionamento idrico, risulta che la maggioranza dell’acqua utilizzata & di pro-
venienza superficiale, che si attesta intorno al 87%, mentre lo sfruttamento delle ri-
sorse sotterranee, che comprende sia i pozzi che le sorgenti, si attesta quindi intorno
al 13%.

Nella captazione di acqua da fonti superficiali prevale I'ingente prelievo delle acque del-
I'’Arno (86%), effettuato tramite gli impianti di Anconella e di Mantignano.

La risorsa prelevata dal fiume Arno € classificata A3 e quindi sottoposta a trattamen-
to fisico e chimico spinto, affinazione e disinfezione. Il resto della risorsa prelevata da
acque superficiali (13%) ¢ classificata A1 e A2 e quindi sottoposta rispettivamente a
trattamento fisico semplice e disinfezione e trattamento fisico e chimico normale e di-
sinfezione.

La copertura territoriale relativamente alla distribuzione di acqua potabile si attesta in-
torno al 98%.

L'acquedotto del comune di Firenze provvede a soddisfare anche parte del fabbisogno di
alcuni comuni limitrofi. La produzione ¢ affidata soprattutto alle due centrali di Anconella
e Mantignano, le quali prelevano complessivamente dal fiume Arno un volume superio-
re @ 75 milioni di mc annui.

Limpianto di Anconella ha una capacita di produzione che copre circa il 90% del fabbi-
sogno idrico della citta e del comprensorio. | due impianti sono situati entrambi lungo



I'’Arno, quello di Anconella all'ingresso del fiume in citta, quello di Mantignano all’uscita.
La principale criticita rilevata per questo sistema & dovuta alla tipologia di risorsa, ap-
punto superficiale, non sempre disponibile con un elevato grado di affidabilita, in quan-
to il fiume & soggetto sia ad eventi di magra in periodo estivo, sia ad eventi di piena che
causano una torbidita eccessiva delle acque. Tale criticita & stata mitigata con I'entra-
ta in esercizio del serbatoio di Bilancino, tuttavia la dipendenza da un unico punto di ap-
provvigionamento rappresenta un oggettivo elemento di debolezza del sistema ed & per-
tanto necessario disporre di adeguate risorse integrative disponibili in caso di fallanza
delle risorse producibili dal fiume Arno.

| consumi acquedottistici totali annui si attestano su valori medi pro-capite di circa 272
|/ab/giorno (di cui 134 I/ab/g per usi domestici, 110 |/ab/g per usi industriali e altri e 28
/ab/g per usi pubblici).

La centrale di produzione dell’Anconella & progettata per una portata di 4000 /s.
Limpianto di Mantignano & progettato per produrre 800 I/s di acqua potabile.

La risorsa prelevata & classificata A3 (DGR 8990 del 15/10/1990) ed & strettamente
connessa alla qualita del fiume Arno il quale riceve ancora parte degli scarichi fognari
privi di trattamento finale di depurazione, in attesa del completamento del sistema
depurativo di San Colombano. La risorsa risente inoltre degli scarichi immessi a monte
della citta, lungo il corso del fiume, per i quali sono previsti adeguamenti ai sensi del
D.lgs. 152/99.

II sistema di distribuzione si differenzia secondo due tipologie di rete: la rete cittadina,
alimentata direttamente dagli impianti di sollevamento posti a valle delle centrali di pro-
duzione, e la rete collinare alimentata dalla rete cittadina mediante un sistema di solle-
vamenti e serbatoi. Questi ultimi hanno una capacita complessiva di circa 50.000 mc.
Attualmente la rete e costituita principalmente da tubi in ghisa e la lunghezza comples-
siva & stimabile in circa 900 km. Di questi il 50% & costituito da ghisa grigia ed un 43%
da ghisa sferoidale; I'eta delle tubazioni pud essere ragionevolmente stimata in 40-50
anni per le tubazioni in ghisa grigia, mentre quelle in ghisa sferoidale sono abbastanza
recenti ed hanno un’eta inferiore a 20 anni. La rete di distribuzione & dotata di un
sistema di telecontrallo.

Lapprovvigionamento idrico nell’ATO 2 di Rema & costituito principalmente dall’acque-
dotto del “Peschiera” che, con una lunghezza di 132 Km, serve Roma e numerosi altri
comuni adiacenti al suo percorso. La portata addotta & di 12,5 mc/s ed € prelevata dalle
sorgenti del Peschiera (9 mc/s) e dalle sorgenti di Le Capore (3,5 mc/s). Labbondanza
di queste risorse idriche & strategica nell'ottica degli scenari siccitosi che sembrano
palesarsi nel nostro futuro.

Le zone di rispetto e di protezione, sovrastanti I'area di ricarica idrogeologica delle sor-
genti descritte, si estendono anche nei territori degli ATO di Rieti e de LAquila, con i
quali I'’ATO 2 Roma sta cercando di stilare un accordo per superare alcune criticita.
Altro acquedotto importante per I'ATO 2 & quello dell’“acqua marcia” che serve Roma
con 4,4 mc/s da sorgenti ubicate nel comune di Agosta, (appartenente all’ATO) il cui
territorio risulta vincolato per I'8B0% per la salvaguardia delle sorgenti con il conse-
guente e rilevante impatto economico.

L'acquedotto del “Simbrivio”, dal punto di vista delle ramificazione delle tubazioni, & I'ac-
guedotto pill complesso dell’Ato, & costituito da 332 km di tubazioni e trasporta me-
diamente 900 I/s prelevati da sorgenti e pozzi nell’alta valle dell’Aniene. La prolungata
siccita dell’estate 2003 ha provocato la riduzione del 50% di acqua; per cercare di cor-
reggere queste forti riduzioni in caso di siccita si deve operare diminuendo i consumi
idrici nell’area dei Castelli Romani, riducendo le perdite e gli sprechi. Spesso le perdite,
che si attestano intorno al 40-50%, sono anche dovute a situazioni di abbondanza di
acqua, ai serbatoi colmi e alle forti pressioni nei tubi; in tempi di siccita le perdite si ag-
girano intorno al 20-30%. Una criticita di questo acquedotto & rappresentata dall’ab-
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Impianti idrici della citta di Roma
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Figura 4 - Impianti idrici della citta di Roma
Fonte: ACEA S.p.A.

bassamento dei laghi di Albano e di Nemi, costituiti dall’affioramento superficiale della
falda idrica sotterranea che dai monti scende verso il mare.

Roma si approvvigiona anche con I'acquedotto Nuovo Vergine, I'acquedotto Appio Ales-
sandrino e il nuovo acquedotto dell’invaso naturale rappresentato dal lago di Bracciano.

I Comune di Roma & servito anche da una rete idrica non potabile e di innaffiamento
nella zona centrale della citta e da alcune reti delle zone periferiche; I'approvvigiona-
mento di tali reti avviene tramite gli acquedotti Paolo-Traiano, I'Acquedotto Antico Ver-
gine e le acque del Tevere Grottarossa 2 per complessivi 27 milioni di m3 (1996).
L'Acquedotto Vergine & I'unico, tra i pili antichi, rimasto quasi inalterato attraverso i se-
coli e in funzione fin dai tempi di Augusto e ancora oggi fornisce acqua alle fontane di
piazza Navona, a quella di piazza di Spagna e alla fontana di Trevi.
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L'area metropolitana di Napeli in genere ¢ associata all’'unita amministrativa della pro-
vincia con i circa 1.170 km? di superficie, 3.120.000 abitanti con una densita media di
2.665 ab/km?. Per la gestione del ciclo idrico su questa provincia insistono tre ATO (Ato
Cl, Ato NV, Ato SV) e in materia di bonifica sono presenti cinque consorzi.

La realta istituzionale competente sulle materie idriche si completa con il “Commissario
di governo”, Presidente della giunta regionale, che ha il compito di progettare e realiz-
zare gli interventi di tutela delle acque, di risanamento ambientale ed igienico-sanitario
integrati con gli interventi di risanamento idrogeologico e di regimazione idraulica, anche
ai sensi del d.lgs.152/99.

La maggiore disponibilita delle risorse idriche sul territorio della provincia di Napoli & co-
stituita dalla fluenza del fiume Sarno la cui portata terminale, di 13 mc/s, corre nell’'o-
monima pianura tra il Vesuvio e i monti Lattari.

La disponibilita idrica interna all’ATO & complessivamente di 423 milioni di mc/a, costi-
tuita da captazioni da pozzi e sorgenti per 233 milioni di mc/a, da volume acquistato da
altri ATO e regioni per 260 milioni di mc/a, cui va sottratto il volume ceduto di 70 milio-
ni di mc/a ad altri ATO.

Lefficienza stimata del sistema idrico & del 52% circa(rapporto tra acqua immessa e
acqua fatturata Fonte: Ministero Infrastrutture e trasporti — Giugno 2003); tale dato
e vicino a quello assunto dall’ATO NV per la redazione del Piano d’Ambito che risulta del
48% (vedi tab.11).

| dati relativi alle previsioni delle portate dalle fonti di approvvigionamento di pozzi e sor-
genti ammontano complessivamente a 15.500 |/s(Sorgenti Gari, Peccia, S. Bartolo-
meo, Torano Maretto Biferno, Urcioli Acquaro Pelosi e pozzi S. Sofia e monte Tifata,
Montemaggiore, S. Angelo Alife, Teano 1 e 2 e Francolise Falciano).

La citta di Palermo, con una popolazione di circa 700.000 abitanti tra residenti e flut-
tuanti, & servita da acquedotto che preleva acque da diverse fonti ubicate nel territo-
rio della Provincia di Palermo e in particolare da:

4 invasi(Scanzano, Piana degli Albanesi, Poma e Rosamarina per una capacita comples-
siva di 150 milioni di mc; 4 gruppi di sorgenti(Scillato, Presidiana, Gabriele, Risalaimi),
4 derivazioni fluvialilmera, Eleuterio, Oreto-Santa Caterina, Jato-Madonna del Pante)
e 29 pozzi, con prelievi dalle falde di Palermo e Travia.

Il sistema di adduzione dalle fonti alla rete cittadina comprende quattro grandi acque-
dotti per 315 km, quattro impianti di potabilizzazione con potenzialita di 4.700 I/s, nove
impianti di sollevamento e nove serbatoi di accumulo 8 compenso con una capacita di
247.000 mc. Tali impianti sono ubicati anche nel pili vasto territorio provinciale e ser-
vono anche 14 comuni dislocati ad est ed ovest di Palermo con una popolazione di
200.000 abitanti.

La rete di distribuzione ha una lunghezza complessiva di circa 900 km di tubazioni, che
nel 2002 per meta sono state rinnovate in una zona densamente popolata che com-
prende il 60% degli abitanti. Lentrata in funzione della nuova rete e il contenimento
delle perdite ha consentito di fronteggiare la carenza di approvvigionamento nei recen-
ti periodi di siccita.

Il servizio di fognatura

Le reti fognarie raccolgono le acque usate, provenienti dagli agglomerati urbani e in-
dustriali, e le convogliano agli impianti di depurazione, dove subiscono un processo di ri-
duzione del loro potere inquinante: tale processo, ai sensi della normativa vigente, de-
v'essere pili 0 meno spinto a seconda degli obiettivi di qualita del corpo idrico recettore.
Per questo servizio permangono delle incertezze riguardo alle informazioni sull’estensio-
ne e il grado di copertura, lo stato di conservazione e la funzionalita delle reti fognarie.
Riguardo a queste carenze i contenuti del d.lgs. 152/99 dovrebbero far emergere sia
la dimensione degli agglomerati cui estendere la raccolta e il trattamento delle acque
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reflue urbane, sia I'accertamento che determinate aree, isolati o gruppi di abitazioni di-
spongano di una rete fognaria. Infatti, frequentemente si riscontrano sistemi di raccol-
ta di acque reflue irregolari quali fosse biologiche o smaltimenti sul suolo o nelle acque
non autorizzati e inoltre, con il dilagare di abusi edilizi interni alle abitazioni soprattutto
nelle grandi citta, vengono collegati scarichi di acque nere alle colonne delle acque bian-
che o pluviali.

Gli indicatori ritenuti esplicativi del servizio di fognatura sono: la copertura del servizio
descritto precedentemente(v.tab 2) e la tipologia delle reti fognarie.

Ambito Rete hianca [%]| Rete mista [%] | Rete nera [%] c.d.®
ATO 3 - Torinese 19 58 26 99
ATO 3 - Medio Valdarno 4 88 8 99
ATO 2 - Roma — — — —
ATO 2 - Napoli 1 98 1 100
ATO 1 - Palermo 8 80 12 99

Tab. 14 Tipologia delle reti

(Percentuale delle reti bianche, miste e nere sulla lunghezza totale)

Rappresenta la percentuale della lunghezza delle reti bianche, miste e nere rispetto alla lunghez-
za totale del sistema fognario di raccolta.

Fonte: estratto dal secondo rapporto sulle ricognizioni disponibili al 31/12/2002, del Comitato
per la vigilanza sull’'uso delle risorse idriche (maggio2003)

* ¢.d. completezza dati: percentuale pari al rapporto tra il numero dei campi compilati e i campi
totali

Alla separazione delle reti viene normalmente associata una ottimizzazione tecnico-eco-
nomica del sistema di smaltimento e trattamento delle acque reflue, in particolare per
gli eventi di pioggia.

Si riportano le informazioni del servizio fognature, fornite come per il servizio di acque-
dotto dai referenti degli Ambiti Territoriali Ottimali.

Le citta di Terine e di Milane sono coperte da sistemi di raccolta delle acque reflue per
il 100%; quest’ultima ha il servizio fognatura gestito dal Servizio |drico Integrato della
citta di Milano S.p.A. con una rete di circa 1.400 km.

La citta di Genova per la copertura del servizio di fognatura presenta la seguente si-
tuazione, dove il“carico” espresso in a.e. si pud considerare come la capacita inquinan-
te (pressione) degli utenti che gravano su un territorio. Per “carico nominale” si inten-
de la quantificazione del bacino d’utenza totale dell’abitato espressa in a.e. e per “cari-
co servito” il numero di a.e. effettivamente collegati alla rete fognaria. Dalla tabella si
nota come un sistema fognario possa servire diversi comuni. In guesti casi, la bassa
percentuale di copertura del servizio riguarda soprattutto i comuni interni.

La rete fognaria principale di Bologna é di tipo misto ed & lunga circa 800 km; ci sono
inoltre 30 km di canali coperti destinati al convogliamento di reflui alla fognatura pub-
blica. La rete & dotata di 9.700 pozzi di ispezione e 81 scaricatori di piena che in caso
di pioggia sfiorano le acque in eccesso soprattutto verso i corsi d’acqua principali (Re-
no, Savena, Navile), di sei impianti di sollevamento di acque nere e un impianto di gri-
gliatura posizionato all'interno del torrente Aposa.

Ci sono inoltre 1.200 km di rete superficiale destinata alla raccolta delle acque meteo-
riche stradali con 70.000 pozzetti di raccolta(caditoie, bocche di lupo, griglie) e di sei
impianti di sollevamento. Quest'ultima rete non fa parte delle competenze del Servizio
[drico Integrato anche se il loro recapito & quasi sistematicamente la rete fognaria mi-
sta. Le criticita del sistema di collettamento della citta di Bologna sono ascrivibili ad al-
cuni fattori, quali, la tipologia della rete, la scarsa conoscenza del reticolo antico che in-



Hamg Gomune Carico Carico Stato rete Tipo
(o0 localita) in cui awviene . . . Comuni serviti
lo scarico nominale servito fognaria recettore
Genova Pra Voltri 61500 61500 100% Mare Genova
Genova Pegli 59000 40000 68% Mare Genova
Genova Sestri Ponente 130000 80000 62% Mare Genova
Genova,
Campomorane,
Genova Val Polcevera | 246000 | 125000 | 51% | Aodue | Geranesi
interne Mignanego,
S. Olcese,
Serra Ricco
Genova Darsena 220000 220000 100% Mare Genova
Genova Punta Vagno 316000 125000 40% Mare [E]%enova,
avagna
Genova Sturla 61102 53802 88% Mare Genova
Genova Quinto 75000 75000 100% Mare Genova
Genova Entroterra 5306 2106 40% lAcque Genova
interne

Tab 15 Copertura servizio fognatura nel Comune di Genova
Fonte: Autorita ATO GE — Genova

teragisce con quello pili recente, la mal regolazione degli abbondanti sfiori che provoca
stati di sofferenza sia sotto 'aspetto idraulico, sia ambientale, nonché i molti problemi
di deflusso della rete secondaria causati in larga parte dall’intrusione di radici.
Nell’area metropolitana di Firenze costituita dall’insieme dei comuni di Bagno a Ripali,
Calenzano, Campi Bisenzio, Firenze, Lastra a Signa, Sesto Fiorentino, Scandicci e Signa,
la copertura territoriale della raccolta di acque reflue si attesta intorno al 96%.

La citta di Roma presenta, al momento il 10% della popolazione non allacciata alle fo-
gnature.

II sistema fognario dei comuni della provincia di Napeli appartenenti all’ATO CA 2" & ge-
stito in economia dai comuni stessi o da loro consorzi nelle more dell'entrata in eserci-
zio del gestore ATO.

La percentuale della popolazione allacciata alla rete fognaria e del 68,33%.

A Palermo, I'attuale gestore, AMAP S.p.A. cura la manutenzione della rete fognaria
(850 km circa) nonché la progettazione ed esecuzione delle opere necessarie al suo am-
pliamento e ai nuovi collegamenti. Il sistema fognante di Palermo, da tempo considera-
to inadeguato rispetto alle esigenze di salvaguardia dell’ambiente e alle stesse prescri-
zioni di legge, € oggi in fase di profonda ristrutturazione sulla base delle indicazioni del
Programma di Attuazione della Rete Fognaria(PARF) del Comune di Palermo.

Si ringraziano per i preziosi suggerimenti e informazioni, il dott. Maurizio Cavalieri
dell’ACEA S.p.A, il Dott. Paoclo Giampaolo e la Dott.ssa Alessandra Perrotta dell’ATO
Provincia di Genova, il Dott. Paolo Andrea Capogrosso, Responsabile Segreteria Tecnica
dell’ATO Citta di Milano, I'ATO 5 di Bologna I Ing. Marco Morselli, (Direttore), I'Autorita
di Ambito Territoriale Ottimale n.3 Medio Valdarno, I'lng. Giovanni Barberis,
Responsabile Segreteria dell’Autorita di Ambito 3 Torinese, il Signor Bruno Miccio del
“gruppo 183", I'Ing. Ignazio Meli della Sogesid S.p.A. e il dott. Ing. Alessandro Piotti
dell’ATO 2 di Roma.
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6. | SISTEMI DI TRATTAMENTO DEI REFLUI NELLE AREE URBANE (S. SALvaTi)

6.1 Quadro di riferimento

Levoluzione del quadro normativo nel settore della depurazione delle acque, ha in-
trodotto importanti strumenti innovativi.

La recente normativa nazionale di riferimento in materia di tutela delle risorse idriche
(D.Lgs. n. 152/99 e s.m.i., D.M. 18.09.2002, D.M. 19.08.2003) assegna alle Regioni
il compito di trasmettere all’Agenzia per la Protezione dell’Ambiente e per i Servizi Tec-
nici — APAT, i dati conoscitivi e le informazioni sullo stato di qualita delle acque, al fine
di assolvere agli obblighi comunitari assicurando, nel contempo, la pit ampia divulgazio-
ne di tali informazioni.

Per la realizzazione dei predetti obiettivi, dovranno essere coinvolte le varie istituzioni
territoriali che, per quanto di competenza, avranno il compito di fornire i dati e le infor-
mazioni necessarie al fine di contribuire a delineare un quadro completo ed esaustivo
dello stato di qualita delle acque in Italia.

In particolare, il Decreto Ministeriale del 18 settembre 2002 n. 198, “Modalita di infor-
mazione sullo stato di qualita delle acque, ai sensi dell’art. 3, comma 7, del D.Lgs. 11 mag-
gio 1999, n. 152" riguarda i dati e le informazioni relative all'attuazione delle direttive eu-
ropee 91/271/CEE concernente il trattamento delle acque reflue urbane e 91/676/CEE re-
lativa ai nitrati di origine agricola, nonché le direttive sulle acque a specifica destinazione.
Il Decreto, al fine di assolvere agli obblighi comunitari ed assicurare la pit ampia divul-
gazione delle informazioni sullo stato di qualita delle acque di cui all’art.3, comma 3 del
D.Lgs. n. 152/99 e successive modifiche ed integrazioni, prevede che le Regioni e le
Province Autonome di Trento e Bolzano trasmettano all’APAT, su supporto informatico,
i dati conoscitivi, le informazioni e le relazioni sullo stato di qualita delle acque, secon-
do le modalita e gli standard informativi di cui all’Allegato al suddetto Decreto.

Il predetto Decreto assegna all’APAT il compito di ricevere dalle Regioni le informazioni
sullo stato di qualita delle acque. L'Agenzia, pertanto, risulta essere ['istituzione com-
petente per la validazione e I'elaborazione nazionale degli stessi al fine della loro trasmis-
sione al Ministero dell’ Ambiente e della Tutela del Territorio, per il successivo inoltro alla
Commissione Europea.

Per quanto riguarda la trasmissione dei dati relativi agli scarichi delle acque reflue ur-
bane, le Regioni avrebbero dovuto trasmettere all’APAT i dati e la relazione di sintesi
entro e non oltre la scadenza del 30 aprile 2003. Tuttavia, i dati acquisiti ai sensi della
predetta normativa risultano attualmente ancora incompleti per delineare un quadro di
sintesi nazionale.

6.2. UAgglomerato come unita territoriale di riferimento

La scelta dell’agglomerato quale unita territoriale di riferimento & stata effettuata con
la finalita di costruire un quadro omogeneo della distribuzione, dell’entita, della tipolo-
gia e del grado di efficienza e affidabilita delle strutture di depurazione all’interno di aree
omogenee.

Lagglomerato, infatti, risulta essere I'unita territoriale di riferimento per tutti i dati e
le informazioni riguardanti la disciplina degli scarichi, ai sensi della Direttiva comunita-
ria 271/91 concernente il trattamento delle acque reflue urbane.

La definizione di agglomerato, infatti, fornita dall’articolo 2 punto 4) della Direttiva
91/271/CEE ¢ la seguente: “area in cui la popolazione e/o le attivita economiche sono
sufficientemente concentrate cosi da rendere possibile la raccolta e il convogliamento
delle acque reflue urbane verso un impianto di trattamento di acque reflue urbane o
Vverso un punto di scarico finale”.

La definizione & stata precisata nel D.Lgs. 152/99, all'art. 2 comma 1 let. m): “area in
cui la popolazione ovvero le attivita economiche sono sufficientemente concentrate cosi



da rendere possibile, e cioé tecnicamente ed economicamente realizzabile anche in rap-
porto ai benefici ambientali conseguibili, la raccolta e il convogliamento delle acque
reflue urbane verso un sistema di trattamento di acque reflue urbane o verso un punto
di scarico finale”

Larticolo 2 punto 4) della Direttiva in argomento indica che, nell’applicazione della
Direttiva stessa, gli Stati Membri devono definire, caso per caso e tenendo conto delle
condizioni locali, i limiti di ogni singolo agglomerato. La delimitazione deve essere effet-
tuata considerando la dimensione della popolazione e/o la concentrazione delle attivita
produttive, nonche la possibilita di raccolta delle acque reflue e del loro convogliamen-
to ad un impianto di trattamento.

Gli agglomerati sono stati individuati dalle Regioni sulla base dei criteri definiti dalla nor-
mativa comunitaria.

6.3. Esame della situazione relativa agli agglomerati e relativi impianti di depu-
razione

Gli insediamenti urbani assorbono ed utilizzano una grande quantita di acqua per lo svol-
gimento delle proprie attivita sociali, produttive e ricreative. La conseguenza diretta
dell'utilizzo dell’acqua € la produzione di scarichi che, per poter essere restituiti all'am-
biente, devono necessariamente essere sottoposti ad un trattamento di depurazione.
I D.Lgs. 152/99 e s.m.i. distingue le acque reflue in urbane, domestiche e industriali.
Le acque reflue provenienti dagli agglomerati urbani sono costituite dal miscuglio delle
acque reflue domestiche, industriali e meteoriche di dilavamento. Le acque reflue dome-
stiche sono le acque reflue provenienti dagli insediamenti residenziali e derivanti preva-
lentemente dal metabolismo umano e dalle attivita domestiche. Le acque reflue indu-
striali sono gli scarichi prodotti dalle attivita produttive e commerciali. Nel loro insie-
me, le acque reflue urbane sono convogliate, attraverso le reti fognarie, verso un
impianto di depurazione oppure verso un punto finale di scarico, che puo essere costi-
tuito da matrici diverse (acqua, suolo).

Le acque reflue urbane, che fino a poco tempo fa contenevano quasi esclusivamente so-
stanze hiodegradabili, presentano attualmente sempre maggiori problemi di smaltimen-
to a causa della presenza sempre maggiore di composti chimici di origine sintetica, im-
piegati prevalentemente nel settore industriale. La rete idrografica superficiale, costi-
tuita principalmente da fiumi e laghi, non & in grado di ricevere una quantita di sostan-
ze inquinanti superiore alla propria capacita autodepurativa senza vedere compromes-
sa la qualita delle proprie acque ed i normali equilibri dei vari ecosistemi che la costi-
tuiscono. Sempre pit di frequente, pertanto, si rende necessario depurare le acque
reflue provenienti dagli insediamenti urbani attraverso specifici sistemi di trattamento.
Per quanto riguarda le aree urbane oggetto del presente studio la sintesi dei dati di-
sponibili & rappresentata nella tabella 1 di seguito riportata:
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ARER URBANA DATA SITUAZIONE |  N° DI IMPIANTI c“‘"l"‘i‘tg':t‘i‘ ::l:"::g't‘i"‘
Bologna 31/12/2002 1 900.000
Firenze 05/03/2003 1 245.000
Genova 31/12/2002 g 936.500
Milano 31/12/2002 3 2.550.000
Napoli Dati non disponibili
Palermo Dati non disponibili
Roma 31/12/2002 B 3.410.300
Torino 31/12/2002 1 2.700.000

Tabella 1 — Quadro sintetico dei dati disponibili relativi alle aree urbane selezionate.
*di cui 1 non attivo
** di cui 2 in costruzione

La tabella 1 riassume il numero di impianti a servizio di ciascuna area urbana e la capa-
cita depurativa, espressa in abitanti equivalenti.

L’Ahitante Equivalente, ai sensi del D.Lgs.n.152/99, corrisponde al carico organico
biodegradabile avente una richiesta biochimica di ossigeno a 5 giorni (BODS) pari a 60
gr. di ossigeno al giorno.

Dalla tabella si evince che, al momento, non sono disponibili informazioni relative agli im-
pianti di depurazione a servizio delle citta di Napoli e Palermo.

La tabella 2, di sequito rappresentata, riporta la sintesi degli agglomerati relativi alle a-
ree urbane oggetto di studio e dei depuratori, con le informazioni relative al carico no-
minale, al carico totale servito e trattato.

Per Carico nominale dell’agglomerato si intende il carico totale organico biodegrada-
bile, espresso in abitanti equivalenti, costituito dalle acque reflue domestiche e dalle ac-
que reflue industriali; esso non include il carico delle acque reflue industriali trattate se-
paratamente e che non scaricano in fognatura.

Per Garico totale servito si intende il carico organico totale biodegradabile, espresso
in abitanti equivalenti, generato nell'agglomerato e connesso ai sistemi di collettamen-
to; esso non include il carico delle aree dell’agglomerato prive di sistemi di colletta-
mento.

Per Carico totale trattato si intende il carico organico totale biodegradabile, espres-
so in abitanti equivalenti, connesso ai sistemi di collettamento e che raggiunge I'im-
pianto di trattamento; la differenza tra il carico totale servito e il carico totale tratta-
to rappresenta il carico delle aree dell’agglomerato con sistemi di collettamento che
non raggiungono |'impianto di trattamento.

Tabella 2 — Agglomerati all'interno dei quali ricadono le aree urbane oggetto di studio

Area Urbana | Agglomerato Depuratore/i Ngamril::le !‘:::::i:t':a TE::::::
Firenze Area Fiorentina San Colombano 566.700 517.436 440.290
Nosedo
Milano Milano Milano Sud 3.170.000 | 1.946.789 | 1.245.000
Peschiera Borromeo
Torino Torino Smat Castiglione | 1.533.750 | 1.522.750 | 1.522.750
Balogna ?}’Lﬁggmlgﬁaﬂ Bologna Corticella | 653.679 | 653.679 | 653.679
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Area Urhana | Agglomerato | Depuratore/i I\Ig:irii::le Carico Servito |Carico Trattato
Quinto Quinto 75.000 75.000 75.000
Sturla Sturla 60.000 60.000 60.000
Pra Voltri Pra Voltri 61.500 61.500 61.500
Pegli Pegli 40.000 40.000 40.000
Genova
Sestri Ponente | Sestri Ponente 130.000 80.000 0*
Punta vagno | Punta vagno 310.000 300.000 300.000
Valpocevera | Valpocevera 125.000 125.000 125.000
Darsena Darsena 220.000 220.000 220.000
Roma Roma Finocchio 2.513.200 2.513.200 2.513.200
Roma Est
Roma Nord
Roma Sud
* Non attivo.
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La tabella 2 evidenzia le differenti situazioni relative alle aree urbane oggetto di studio,
che riflettono le relative diversita territoriali. Larea urbana di Roma, corrisponde ad un
agglomerato, servito da 6 depuratori, mentre I'area urbana di Genova corrisponde ad
8 agglomerati, ciascuno dei quali & servito da un impianto di depurazione.

Ciascuna delle aree urbane di Torino e di Bologna, invece, corrisponde ad un agglome-
rato servito da un impianto di depurazione.

Larea urbana di Firenze puo essere considerata come agglomerato unico, che include
anche i comuni di Cadenzano, Campi Bisenzio, Lastra a Signa, Signa, Scandicci e Sesto
Fiorentino. Lagglomerato € servito da un depuratore denominato “S. Colombano”.
Lintera area della citta di Milano, infine, corrisponde ad un agglomerato unico servito
da tre impianti di depurazione, di cui solo uno & attualmente in funzione, mentre altri
due sono in costruzione.

Larea della citta di Milano, infatti, risulta attualmente sotto provvedimento di ordinan-
za di commissariamento per |'accelerazione degli interventi mirati alla depurazione delle
acque reflue urbane, dal momento che ancora non esiste una rete depurativa efficace.
La tabella 3, di seguito rappresentata, riporta per ciascuno degli impianti di depurazio-
ne a servizio delle aree urbane oggetto di studio, il bacino idrografico in cui I'impianto
recapita le acque reflue depurate, la tipologia di trattamento adottata, la capacita or-
ganica e la capacita idraulica di progetto, nonché lo stato di funzionamento. La capaci-
ta organica di progetto & espressa in abitanti equivalenti. La capacita idraulica di pro-
getto & espressa in m%/giorno.

Tabella 3 — Impianti di depurazione a servizio degli agglomerati oggetto di studio.

Nome L " - -, L
Citta Impianto di | Comune Bacmu__ldro Tipologia di capar._lta Fapac!ta Stato
. grafico |trattamento| organica | idraulica
Depurazione
Bologna Bologna “ | Bologna Reno pu 900000 | 270000 | In funzione
Corticella avanzato
Firenze San Firenze Arno pu 600.000 In funzione
Colombano avanzato
Genova Quinto Genova | Mar Ligure | preliminare
Genova Sturla Genova | Mar Ligure | secondario | 60000 6020 | In funzione
Genova | PraVoltri | Genova |Mar Ligure | secondario | 61500 In funzione
Genova Pegli Genova | Mar Ligure | secondario | 40000 In funzione
Genova PSestrl Genova | Mar Ligure | secondario | 130000 | 819000 | Non attivo
onente
G Punta . )
enova vagno Genova | Mar Ligure | secondario | 300000 3030
Genova |Valpocevera| Genova |Mar Ligure | secondario | 125000 In funzione
Genova Darsena Genova | Mar Ligure | secondario | 220000
Miano | Nosedo | Milano U | 1250000 In.
avanzato costruzione
Milano | Milano Sud| Milano pu 1050000 In .
avanzato costruzione
Milano | Peschiera | Peschiera bl | 250000 In funzione
Borromeo | Borromeo avanzato
Roma Finocchio Roma Tevere |secondario | 15000 3600 | In funzione
segue
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Nome Bacino_idro | Tipologia di | Capacita | Capacita
Citta | Impianto di| Comune = . SPE Stato
D . grafico |trattamento| organica | idraulica
epurazione
Roma OSt.Ia ViaT. Roma Tevere | secondario | 350000 | 112000 | In funzione
Chiaraluce

Roma Roma Est Roma Tevere pid ag:nza- 920000 | 250000 | In funzione

Roma |[Roma Nord| Roma Tevere |secondario | 780000 | 259200 | In funzione

Roma Roma Sud Roma Tevere | secondario | 1160000 | 690000 | In funzione

Roma [Settecamini| Roma Tevere |secondario | 9000 1800 In funzione

Torino Smat | Castiglione Area secondario | 2700000 | 630137 | In funzione

(Castiglione)| Torinese | Torinese

6.4. Valutazione della conformita

La conformita dei sistemi di trattamento delle acque reflue urbane delle unita territo-

riali oggetto di studio alla normativa vigente & stata valutata sulla base della conformi-

ta dei parametri BOD, e COD, laddove disponibili, agli standard previsti dalla Direttiva

e recepiti nella tabella 1 dell’Allegato 5 del D.Lgs. 152/99 e successive modifiche e in-

tegrazioni.

Sono stati quindi considerati conformi gli impianti in cui entrambi i parametri (BOD, e

COD) rientravano negli standard.

L'agglomerato risulta, pertanto, conforme se e conforme I'impianto di trattamento da

cui & servito..

In particolare, si & ritenuto:

— conforme, I'agglomerato servito da depuratore provvisto di sistema di trattamento
secondario o equivalente i cui valori dei parametri di emissione rientrano nei limiti sta-
biliti dalla normativa vigente;

— non conforme, |'agglomerato servito da depuratore, provvisto di sistema di tratta-
mento secondario o equivalente i cui valori di emissione non rientrano nei limiti stabi-
liti dalla normativa vigente;

— dato non disponibile, in assenza di qualsiasi informazione sul depuratore.

Nel caso in cui I'agglomerato sia risultato servito da pit depuratori, & stato ritenuto:

— conforme, I'agglomerato in cui tutti i depuratori risultano conformi, ciog provvisti di
sistema di trattamento secondario o equivalente e i cui valori dei parametri di emis-
sione nei limiti stabiliti dal Decreto;

— parzialmente conforme, in caso di presenza di depuratori provvisti di sistema di trat-
tamento secondario o equivalente con valori dei parametri di emissione che non rien-
trano nei limiti stabiliti dalla normativa vigente;

— non conforme, se tutti i depuratori a servizio dell’agglomerato risultano non provvi-
sti di sistema di trattamento secondario o equivalente e/o i cui parametri di emissio-
ne non rientrano nei limiti stabiliti dalla normativa vigente.

La tabella 4, di seguito rappresentata, riporta la valutazione della conformita degli

agglomerati calcolata sulla base di quanto sopra esposto.

segue
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Area urhana Denominazione Agglomerato Valutazione della conformita
Bologna Bologna - area Metropolitana conforme
Firenze Area Fiorentina conforme
Genova Quinto non conforme
Sturla conforme
Pra Voltri conforme
Pegli conforme
Sestri Ponente non conforme™®
Punta Vagno conforme
Valpocevera conforme
Darsena conforme
Milano Milano parzialmente conforme®*
Roma Roma conforme
Torino Torino conforme

Tabella 4.- Valutazione della conformita degli agglomerati.

* |'impianto & completo ma non ancora attivo.

** | tre impianti a Servizio dell'agglomerato di Milano sono solo in parte funzionanti e saranno
completati entro la fine del 2004.

6.5. | fanghi di depurazione

Le sostanze inguinanti che vengono eliminate dal flusso liquido tramite il processo depu-
rativo, si ritrovano allo stato pill 0 meno concentrato sotto forma di fanghi, che richie-
dono un trattamento e smaltimento finale.

Accanto alla linea “trattamento liguami”, in ogni impianto di depurazione & pertanto
individuabile una”linea fanghi”, cui viene avviato il fango in eccesso.

Le problematiche connesse con il trattamento e lo smaltimento dei fanghi prodotti dai
processi di depurazione delle acque reflue urbane assume sempre maggiore importan-
za sia a livello nazionale che internazionale.

Le pit frequenti modalita di smaltimento/utilizzo dei fanghi consistono nello smaltimen-
to in discarica o incenerimento o nel riutilizzo in agricoltura (direttamente o previo com-
postaggio).

In Italia i fanghi sono considerati rifiuti speciali non pericolosi e, come tali, il loro desti-
no prevalente sembra essere lo smaltimento in discarica.

La tabella 5, di seguito rappresentata riporta la quantita di fanghi prodotta nell’ambito
delle aree urbane oggetto di studio; le quantita trattate in sito e fuori sito; le quantita
riutilizzate in agricoltura o in altri settori o smaltite all'interno di discariche, inceneri-
tori o altro.

Le quantita di fango prodotte, trattate, riutilizzate o smaltite sono espresse in tonnel-
late di secco per anno.



. | Trattamento Riutilizzo Smaltimento
| Fanohi G citoT Fuori |Agricoltura] Aitro | Discarica| Incenerimento | Altro_sm
Citta | prodotti
(tds/a)

Bologna| 6072 | 6072 6072

Firenze | 8544 | 8544 8544
Genova| 11910 | 1550 10360 11910
Milano | 11910 12000 12000
Torino |2190000 2190000|2190000

Roma | 50251 |50251 49916

Tabella 5 — Quantita di fanghi prodotta, riutilizzata e smaltita nelle aree urbane oggetto di studio.

7 Alcuni aspetti dell’influenza delle risorse idriche sulla qualita ambientale delle
aree metropolitane (R. Mlamone)

1.1 Qualita dell’amhiente marino-costiero di riferimento per le aree metropolita-
ne di Genova, Roma, Napoli e Palermo

Quadro di riferimento

Lacqua del mare contiene la quasi totalita degli elementi presenti in natura, in essa ha
avuto origine la vita e dal mare si ricavano rimedi e medicine capaci di contrastare
diverse patologie. E' noto, inoltre, che Ie localita costiere godono della benefica influen-
za della salubre brezza marina, del clima temperato, di paesaggi, spazi e sottofondo
sonoro fonti di benessere, fondamentali per la qualita della vita di molte persone. Tale
benessere & determinato da elementi riconducibili alle proprie sensazioni - difficili da
guantificare - e da elementi di natura chimica e fisica la cui interazione con I'organismo
umano & stata ed e tuttora oggetto di approfonditi studi scientifici, che ne hanno gia
dimostrato le proprieta terapeutiche.

Ad esempio, fin dai tempi antichi & stata ampiamente praticata a tutte le latitudini la
talassoterapia ovunque ci fosse il mare (thalassa in greco). Tale terapia sfrutta I’azio-
ne benefica del clima marino, dei sali minerali che compongono I'acqua e dell’aria arric-
chita di sue particelle in sospensione. In particolare, il clima marino “forte” - caratte-
rizzato da bassa temperatura, venti violenti, mare mosso e rumoroso per la presenza
di scogli - agisce soprattutto come stimolante, viceversa il clima marino “debole” -
caratterizzato da temperatura dell’aria e dell’acqua pili mite, venti moderati e minore
elettrizzazione dell’'atmosfera - esercita invece un’azione sedativa e stimola gli scambi
organici. La talassoterapia & spesso integrata dall’elioterapia e da altre cure legate al
mare, tra cui quelle basate sui benefici del nuoto (Enciclopedia Sapere, 2004). Il bagno
di mare infatti - oltre a sfruttare il potere battericida del plancton - si traduce in una
sorta di ginnastica circolatoria che sposta ed attiva tutta la massa sanguigna: il movi-
mento che si effettua per contrastare il raffreddamento del corpo e per galleggiare con
maggior facilita favorisce la mobilita e la scioltezza della muscolatura e delle articola-
zioni, che si trovano nella condizione ideale di assenza di peso. Per questi motivi i bagni
di mare sono indicati soprattutto per la cura dell'artrosi, ma anche di altre malattie,
quali quelle della pelle, le patologie dell’apparato genitale femminile, le patologie che col-
piscono le vene, le infiammazioni respiratorie, quelle dei muscoli, dei tendini, dei nervi e
perfino I'obesita. Inoltre, passeggiando lungo la riva del mare si respira il vapore mari-
no che trasporta particelle d’acqua in sospensione: questo semplice esercizio di respi-
razione & un vero e proprio aerosol naturale, perché I'umidita dell’aria contiene sali
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minerali con proprieta disinfettanti e battericide come il sodio ed il cloro, oppure riequi-
libranti del sistema ormonale come lo iodio (Rivista Pagine Mediche, 2004).

In particolare, I'importanza dello iodio per I'organismo umano & enorme, poiche la ghian-
dola tiroidea lo utilizza per la produzione di due ormoni che regolano alcune importanti
funzioni metaboliche. Secondo le stime dell’Organizzazione Mondiale della Sanita la
carenza di questo elemento costituisce uno dei pit gravi problemi di salute pubblica, e
si traduce in diverse patologie, fra cui il gozzo endemico, che fino a qualche decennio fa
erano frequenti soprattutto in popolazioni distanti dal mare la cui dieta non assicurava
un adeguato apporto di iodio. Secondo le indagini epidemiologiche condotte negli ultimi
anni, in Italia non meno di 5 milioni di persone sono affette da gozzo endemico e da altre
patologie che presentano un’eziologia simile (Istituto Superiore di Sanita, 2004). Per
prevenire I'ulteriore diffusione di tali malattie, la soluzione pit efficace, sia per i bassi
costi, sia per la possibilita di raggiungere un elevatissimo numero di persone, sembra
essere rappresentata dalla sostituzione del normale sale da cucina con quello arricchi-
to di iodio. In passato, in alcune localita, erano ben conosciute le proprieta del tunica-
to Microcosmus sulcatus (limone, tartufo o uovo di mare), un invertebrato marino ricco
di questo elemento, che veniva utilizzato come integratore alimentare. Attualmente
sono all’esame del Parlamento due disegni di legge per la disciplina delle modalita di uti-
lizzo e di vendita del sale arricchito con iodio, destinato sia al consumo diretto che
all'impiego come ingrediente nella preparazione e nella conservazione degli alimenti. Tali
disegni di legge, inoltre, introducono forme di pubblicita finalizzate ad informare la popo-
lazione sui benefici della iodioprofilassi (Senato della Repubblica, 2003).

Quello descritto & solo uno dei risultati di un processo - iniziato a partire dai primi anni
'80 — che ha finalmente permesso di evidenziare la grande importanza che riveste la
conoscenza dello stato di salute dell’ambiente marino costiero, sia dal punto di vista
ecosistemico, sia riguardo alla balneabilita delle acque ed alla salubrita dell’aria, per le
loro implicazioni sulla salute psicofisica della popolazione interessata, e per le notevoli
ripercussioni di carattere socio-economico sulle attivita imprenditoriali che orbitano
attorno alla pesca, al traffico marittimo ed al turismo balneare e sportivo.

Indice del grande interesse suscitato & il notevole sforzo che le pubbliche amministra-
zioni stanno impiegando nel condurre indagini ambientali, elaborare i dati e diffondere i
risultati. Mai in passato in Italia era stata attribuita tanta importanza a quest’aspetto,
e cio e confermato dal rilievo che esso assume nelle battaglie e nelle azioni delle asso-
ciazioni ambientaliste e degli utenti. Altro elemento positivo di novita & la collaborazio-
ne fra le diverse amministrazioni che concorrono, ognuna con le proprie competenze, a
far si che le indagini garantiscano un’adeguata copertura territoriale, siano il pili possi-
bile ampie e riguardino tutti gli aspetti della materia oggetto di studio.

In questo contesto & sorta |'esigenza di poter descrivere lo stato della qualita dell’am-
biente marino costiero in modo univoco e preciso, superando le distinzioni dovute alla
personale percezione di chi conduce I'indagine ed ai diversi metodi impiegati. Inoltre il
sistema indagato & caratterizzato da un numero di variabili molto elevato, con recipro-
che influenze difficili da evidenziare. Per ottenere descrizioni comparabili con quelle di
altre zone, e nel corso del tempo, si & cercato di trovare degli indicatori, il pili possibi-
le “oggettivi”, ed anche di facile uso e comprensione. Nessun indicatore da solo puo
assolvere in modo esaustivo al compito di descrivere lo stato dell’ambiente marino
costiero proprio per la strutturale complessita di cui si & detto. Inevitabilmente, ogni
indicatore & rivolto alla descrizione di una o di poche caratteristiche di tale ambiente,
cosicché 'uso contemporaneo di pid di un indicatore put contribuire ad una descrizio-
ne pit completa. Per le acque marino-costiere sono generalmente impiegati tre indica-
tori: la Balneahilita, I'Indice di Qualita Batteriologica (IGB) e I'lndice di Stato Trofico
(TRIX). | primi due sono relativi ad una stretta fascia d’acque marine localizzate entro
pochi metri dalla battigia (acque dette di balneazione), mentre il terzo si riferisce ad una



zona costiera compresa entro i 3000 metri dalla riva.

LIndice di Stato Trofico (TRIX) & I'unico per la classificazione delle acque marino-costie-
re definito e previsto dalla legge (D.lgs. 152/99, Allegato1), gli altri due sono utilizzati
comunemente nei lavori di descrizione della qualita ambientale (APAT, 2003). Luso del-
I'indicatore TRIX permette di stabilire il grado di trofia delle acque in termini quantita-
tivi combinando quattro variabili: clorofilla “a”, ossigeno disciolto, azoto inorganico
disciolto e fosforo totale. | valori numerici deII mdice TRIX (da 1 ad 10) sono raggrup-
pati in quattro classi di stato: Elevato, Buono, Mediocre e Scadente (Tab. 1).
Attualmente sono disponibili i valori dell'indice TRIX elaborati dai dati del Ministero
dell’Ambiente e della Tutela del Territorio (MATT) - Servizio Difesa Mare per gli anni
2001-2002 nelle 14 regioni costiere italiane con le quali sono state stipulate apposite
convenzioni in accordo all'art. 3 della Legge 979/82. L'unica regione costiera italiana per
la quale i dati non sono ancora disponibili & la Sicilia, ove la convenzione & stata stipu-
lata solamente nel 2003. Essendo il monitoraggio previsto con periodicita annuale, nel
prossimo futuro il quadro di tutte le coste italiane sara completo. Il limite dell’indice
TRIX risiede nel fatto che prende in esame solo le caratteristiche trofiche (biomassa
fitoplanctonica e nutrienti), e non la biodiversita, la disponibilita delle risorse ittiche, I'in-
guinamento etc. (APAT, 2003).
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Tab. 1 Classificazione delle acque marino-costiere in base alla scala trofica
Fonte: APAT Annuario dei dati ambientali 2003

Per quanto riguarda lo stato ecologico dell'ambiente marino, inoltre, il Servizio Difesa
Mare del MATT svolge da circa un decennio, con cadenza quindicinale, un programma
di monitoraggio lungo tutte le coste del territorio italiano (Tab. 2).
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Variahili indagate Parametri

Temperatura, pH, Salinita, Ossigeno disciolto, Clorofilla 'a',
Acqua Azoto totale, Azoto ammoniacale, Azoto nitroso, Azoto nitrico;
Fosforo totale, o-Fosfato, Silicati, Trasparenza.

Fitoplancton Diatomee, Dinoflagellati, altro fitoplancton.
Plancton - -
Mesozooplancton|Copepodi, Cladoceri, altro zooplancton
Granulometria Composti organoclorurati, Metalli pesanti,
. . Idrocarburi Policiclici Aromatici, Carbonio organico totale,
Sedimenti

Composti organostannici (TBT), Saggi biologici, Spore di
clostridi solfitoriduttori.

Composti organoclorurati, Metalli pesanti, ldrocarburi
Policiclici Aromatici, Composti organostannici (TBT).

Biota — Molluschi

Posidonia Densita fogliare, Lepidocronologia, Fenologia, Marcaggio del
oceanica limite inferiore.
Benthos Sabbie Fini Ben |Lista delle specie completa o in alternativa la lista delle specie
Calibrate guida della biocenosi. Numero di individui per specie e
parametri strutturali della biocenosi.

Tab. 2 Variahili indagate con cadenza quindicinale nel programma di monitoraggio dell’ambiente
marino-costiero condotto dal MATT.

Lattuale fase del programma - nata da una collaborazione del succitato Ministero con I'ex
ANPA, il CoNISMa, I'ENEA, il CNR e I'lSS - si pone I'obbiettivo di approfondire le indagini
su 63 aree critiche - scelte analizzando statisticamente i dati del triennio terminato nel
1999 - da confrontare con altre 18 aree di controllo che si avvicinano ad una condizione
naturale. Le analisi chimico fisiche delle acque, con tre campioni prelevati a diversa distan-
za dalla costa, riguardano benthos, plancton, molluschi e sedimenti. | dati ottenuti sono
elaborati statisticamente e visualizzati attraverso una grafica semplice, d’immediata com-
prensione, consultabile anche sul sito internet del MATT (2004).

Insieme alla qualita biologica delle acque costiere, & particolarmente importante, soprat-
tutto per I'industria del turismo, la loro balneabilita. Tale indicatore ha lo scopo di valuta-
re I'impatto dei fattori di contaminazione sulla possihilita di fruizione delle acque costiere,
ed & basato su criteri definiti dal DPR 470/82 (Tab. 3). Al termine di ogni stagione bal-
neare viene determinata I'idoneita igienico-sanitaria per la stagione successiva, soprat-
tutto dal punto di vista microbiologico, in relazione alla presenza di fenomeni di inquina-
mento pit 0 meno diffusi e persistenti. Le acque si considerano idonee quando le analisi
dei campioni dell'anno precedente, prelevati con frequenza quindicinale da aprile a set-
tembre siano conformi ai requisiti previsti almeno nel 90% dei casi.

Parametro Concentrazione limite

Coliformi totali/100 ml 2000

Coliformi fecali/100 ml 100

Streptococchi/100 ml 100

Salmonellg/| 0

pH 6-9

Colorazione Assenza

Trasparenza Tm

Olii minerali Assenza di pellicola visibile; < 0,5 mg/l
Sostanze tensioattive Assenza di schiuma persistente; < 0,5 mg/l
Fenoli Nessun odore specifico; < 0,05 mg/l
Ossigeno disciolto 70-120 % di saturazione

Tab. 3 Requisiti di qualita delle acque di balneazione DPR 470/82 e succ. mod.



| dati relativi all'indicatore di balneabilita sono pubblicati per tutti i 630 comuni costie-
ri italiani aggiornati al 2001 (APAT, 2003).

Assieme al dato di balneabilita dei tratti costieri, per valutare il grado di contaminazio-
ne delle acque di balneazione marine & utilizzato anche I'l@B, che misura I'eventuale alte-
razione del normale popolamento microbico marino determinata da scarichi non suffi-
cientemente depurati o controllati. Tra i diversi parametri presi in considerazione sono
misurate anche le concentrazioni di coliformi e streptococchi fecali, responsabili per
circa il 90% dei casi in cui sono oltrepassati i limiti normativi. Anche in questo caso |
dati concernenti I'l@B sono pubblicati per tutti i 630 comuni costieri italiani aggiornati
al 2001 (APAT, 2003).

In osservanza delle disposizioni dettate dal gia citato DPR 470/82 (Attuazione della
direttiva (CEE) n. 76/160 relativa alla qualita delle acque di balneazione), e dalla Legge
422/2000 (Disposizioni per |'adempimento di obblighi derivanti dall’appartenenza
dell'ltalia alle Comunita Europea — Legge comunitaria 2000), il Ministero della Salute
svolge un programma di monitoraggio costante su tutte le acque di balneazione (mari-
ne e dolci).

E’ importante notare che le acque sottoposte a monitoraggio sono quelle sulle quali non
insiste un divieto permanente alla balneazione perché destinate ad attivita specifiche
(parchi marini, porti, aeroporti, servitl militari, etc.) o perché caratterizzate da inqui-
namento cronico. Il programma si svolge con un ciclo d'attivita esercitate per tutto il
corso dell’anno, anche se il suo culmine coincide con la stagione balneare (periodo com-
preso fra il 1° maggio ed il 30 settembre). Nel mese di marzo le Regioni hanno la facol-
ta di modificare il numero e la posizione dei punti di campionamento rispetto a quelli
adottati durante I'anno precedente e devono quindi aggiornare la relativa anagrafe,
dandone comunicazione al Ministero della Salute che viene informato anche di eventua-
i modifiche degli scarichi e dei corsi d’acqua. Da aprile a settembre i dipartimenti pro-
vinciali delle ARPA e gli altri laboratori preposti effettuano i campionamenti e le analisi
con frequenza quindicinale. Ove si riscontrino casi di grave inquinamento & immediata-
mente avvisato il Sindaco che deve prendere i necessari provvedimenti (vietare la bal-
neazione nella zona i cui campioni hanno dato come risultati parametri che non rispet-
tano i requisiti di balneabilita). Ad iniziare da maggio i laboratori trasmettono i dati delle
analisi al Sistema Informativo Sanitario del Ministero ed alle Regioni di modo che entro
il mese di dicembre siano individuate e comunicate ai cittadini le zone in cui € vietata la
balneazione.

Balneabilita e stato di salute dell’amhiente marino-costiero

Tra le metropoli italiane pit popolose, tre hanno il centro abitato direttamente sul mare
(Genova, Napoli e Palermo) mentre Roma ha una posizione di relativa vicinanza al mare.
Lindice TRIX fa registrare valori fra buono ed elevato nei pressi di Genova e davanti I'a-
bitato di Napoli, mentre a Fiumicino i valori — per lo meno sottocosta - determinano la
classe “scarso”. Al momento vi & ancora una lacuna di dati per quel che attiene
Palermo. La percentuale di costa idonea alla balneazione rispetto a quella effettivamen-
te controllata registra valori elevati: dal minimo del 79,8% di Napoli a salire fino alla
guasi totalita di Palermo. Un estratto dei dati del programma di monitoraggio delle
coste condotto dal Ministero della Salute durante il corso del 2003, relativo alla bal-
neabilita su scala provinciale & presentato nella Tabella 4.
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Provincia Genova Roma Napoli Palermo

Lunghezza della costa marina (km) 109,2 1415 221,5 189,6

Costa con divieto permanente di balneazione per

* *
motivi indipendenti dallinguinamento (km) 26,17 (1411230 18,6 SZA

Costa con provvedimento regionale di divieto

permanente di balneazione per inquinamento (km) 08 20,2 47 22,2
Costa da sottoporre a controllo (km) 82,3 92,3 198,2 126,3
Costa insufficientemente campionata (km) 0,0 0,0 0,0 6,0
Costa non controllata (km) 0,0 0,0 3,1 23,6
Costa con campionamento a frequenza ridotta di 0.0 0.0 0.0 78.8

un fattore 2 (km)

Costa temporaneamente non idonea alla
balneazione per inquinamento compresa nel 2,6 3,2 389 1,0
provvedimento regionale Art 7 ** (km)

Costa temporaneamente non idonea alla
balneazione per inquinamento compresa nel 0,7 5,6 0,5 0,0
provvedimento regionale Art 6 *¥¥ (km)

Costa temporaneamente non idonea alla
balneazione non compresa nel provvedimento  |0,0 0,0 0,0 0,0
regionale (km)

Costa valutata con deroga a taluni parametri (km) |0,0 13,1 0,0 0,0

Costa balneabile (km) 79,0 83,5 155,7 95,7

Tab. 4 Lunghezza della costa controllata e balneabile nelle province di Genova, Roma, Napoli e
Palermo (Dati dicembre 2003 - Ministero della Salute, 2004)

* Comprensiva della costa appartenente a Zone a protezione integrale (tra parentesi)

** Costa vietata in base allart. 7, comma 1, del D.PR. 470/82 e successive modifiche

**+* Costa non idonea in base all'art. 6 del D.PR. 470/82 e successive modifiche

Il Comune di Genova non fa parte delle 63 aree critiche sulle quali & incentrato il pro-
gramma di monitoraggio condotto dal MATT, il punto critico pili prossimo & situato nel
vicino comune di Cogoleto, alla foce del torrente Lerone. Sotto costa, alla profondita di
m. 5,5 l'indice di qualita ambientale marino risulta essere basso (Tab. 5), mentre &
medio pit a largo, alle profondita di 25 e 50 metri (Tabb. 6 e 7)



Serveio Oifesa Mare (MATT, 2004)
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Tab. 5 Rualtd delle aoque del punto critieo Foee Torrente Lenone, profordid m. 5,50
Predevo dela prima metd di marzo 2004, Modificato da: Minstero dell'Ambente e della Tutela del Ter rikorio,

Aoque

LER1

Fegione Ligura
2004

Frima di Marzo

Foce Torrente: Lerone
Apea Critica

b,50

Bassa qualitd

I TE.E3 33,14 177 sy pgad BE O L%

(ezigenn deciota (gl

Clorafilla 'a* (mg'me)

Le scaledeigrafici sene state scelte sulla kase dei valeri minimi e massimi riscentratiper la regisne nella campagna

Parame In per la Hlassihcanone delle Rogue Marine

Fosfati (PO, -mMma 0,260
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Silicabi (50, -mM,ma) 14,360
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Tab. B Bualtd delle acque del punto cribico Fooe Torrents Lerone, profonditd m. 260
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Lindice TRIX per il periodo 2001-2002 per campioni raccolti alla foce del Torrente
Lerone & 4,06, corrispondente alla classe di stato “buono”, mentre a maggiori distan-
ze dalla costa (700 e 1250 metri) & 3,44 e 3,43, che corrispondono alla classe di
stato “elevato”. Gio fa ritenere che la foce del torrente Lerone determini una condi-
zione locale di relativo peggioramento il cui effetto diminuisce all’aumentare della
distanza (APAT, 2003).

Nella provincia di Genova, che comprende 67 Comuni per una superficie di 1839 Kmag,
la popolazione residente secondo I'ultimo censimento del 2001 era pari a 878.082 per-
sone. Oltre che sul trasporto marittimo, settore strategico per i suoi riflessi socioe-
conomici e culturali, a Genova - pili che in altre metropoli che si affacciano sul mare -
si & puntato molto sullo sviluppo di attivita strettamente legate all’ambiente marino
che possono influenzare il benessere psicofisico della popolazione. Il moderno Acquario,
nel vecchio porto, & uno dei luoghi pitl visitati d'Italia e registra un milione e duecento-
mila presenze annuali, mentre il Salone Nautico, nello spazio fieristico, & ormai il mag-
giore punto di riferimento per gli appassionati del settore. Lecoturismo ha poi conqui-
stato sempre maggiori quote di mercato grazie anche alla possibilita di osservare al
largo il passaggio di grandi cetacei (whale watching) ed alla lungimiranza del settore
alieutico che ha puntato sullo sviluppo del pescaturismo - analogo all’agriturismo - che
negli ultimi anni ha registrato un significativo sviluppo. Nel 2000, nell’Area Marina
Protetta di Portofino, sita a circa 20 km dal capoluogo, cinque battelli erano dediti a
tale attivita, mentre nell’Area Marina Protetta delle Cingue Terre - relativamente vici-
na in quanto in provincia di La Spezia - avevano |'autorizzazione per |'esercizio del
pescaturismo 11 battelli (Gentiloni P, com. pers.). Nel quadro degli accordi di pro-
gramma tra Lega Pesca e Ministero per le Politiche Agricole, entrambe le aree sono
state incluse in un progetto per lo sviluppo del pescaturismo e la riduzione dello sfor-
zo di pesca, che si concludera entro il 2004 (Guerriero P, com. pers.). Infine, secon-
do l'ultimo censimento Unimar, nel Compartimento Marittimo di Genova nel 1996
erano registrate 258 imbarcazioni su cui lavoravano stabilmente 415 pescatori pro-
fessionisti (Unimar, 1997), oltre agli stagionali, impegnati quasi esclusivamente nella
pesca costiera locale sui cui prodotti si fondano largamente la dieta e le tradizioni culi-
narie locali.

Dal Rapporto annuale sulla qualita delle acque di balneazione della stagione 2003, edito
dal Ministero della Salute (2004), si apprende che dei 109,2 km di costa ricadenti in
tale territorio, 26,1 (per la maggior parte compresi nel Comune di Genova) sono per-
manentemente interdetti alla balneazione per motivi che esulano dall'inquinamento,
mentre 0,8 km lo sono per motivi d’'inquinamento. La costa da controllare & percio
lunga 82,3 km. Di questi sono risultati idonei alla balneazione 79,0 km, pari al 96%.
Nella seguente tabella (Tab. 8), edita dal Ministero della Salute a seguito dell’elabora-
zione dei dati del 2003, sono riportati i tratti non balneabili per ogni comune costiero
della provincia di Genova, con I'indicazione della localita, della lunghezza del tratto inter-
detto e del mativo che ne determina I'interdizione.



Tab 8: Tratti di costa non halneabili della Provincia di Genova (Ministero della Salute, 2003)
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Un dato molto dettagliato, aggiornato al 14/7/2004, e pubblicato per il Comune di Genova
(e per tutti i Comuni liguri) dall’Agenzia Regionale per la Protezione dell’ Ambiente Ligure
(ARPAL, 2004). La zona del porto, quella del porticciolo di Nervi, la foce del torrente Sturla
e quelle dove sono allocati i due depuratori Sturla e Quinto sono permanentemente inter-
dette alla balneazione per motivi indipendenti dall’inquinamento. La zona dei bagni Sirenella



e quella di Leira non sono idonee alla balneazione perché inquinate; le zone dei bagni comu-
nali e la zona orientale di Sturla non lo sono perché “per due stagioni balneari consecutive
i risultati dei campioni routinari prelevati in uno stesso punto hanno dimostrato per entram-
bi i periodi la non idoneita alla balneazione” (art. 7.1 caso A, DPR 470/82); infine la zona
occidentale di Sturla e la spiaggia Priaruggia non sono idonee perché “in una stagione bal-
neare i risultati dei campioni routinari prelevati in uno stesso punto hanno dimostrato la
non idoneita con un numero di campioni non conformi superiore ad un terzo di quelli effet-
tuati” (art. 7.1 caso B, DPR 470/82).

Tutte le altre zone risultano essere idonee alla balneazione (Tab. 9.

Denominazione zona Stato balneabilita Motivazione

Dopolavoro FF.SS. IDONEA -

Vesima IDONEA -

Campeggio Tortuga IDONEA -

Capo Marina Villa Azzurra IDONEA -

Mulino di Crevari IDONEA -

Bagni Comunali NON IDONEA Art.7.1 caso A, DPR 470/82
Bagni Sirenella NON IDONEA Inquinamento

Bagni S.Nazaro IDONEA -

Bagni Capo Marina IDONEA -

Presidio Militare IDONEA -

Bagni Mangini San Giuliano IDONEA -

Lido d'Albaro IDONEA -

Boccadasse “Motonautica) IDONEA -

Rio Vernazza IDONEA -

Spiaggia Vernazzola IDONEA -

Sturla Ovest NON IDONEA Art.7.1 caso B, DPR 470/82
Sturla Est NON IDONEA Art.7.1 caso A, DPR 470/82
Bagni Liggia IDONEA -

Bagni Cinque Maggio IDONEA -

Bagni Monumento IDONEA -

Spiaggia Priaruggia NON IDONEA Art.7.1 caso B, DPR 470/82
Bagni Europa e Doria IDONEA -

Bagni Tre Pini e S.Patrizio IDONEA -

Bagni Sette Nasi IDONEA -

Bagni Lega Navale Quinto IDONEA -

Bagni Sport Club e PS. IDONEA -

Bagni La Rotonda IDONEA -

Bagni Est Giardini Quinto IDONEA -

Spiaggia Via Gianelli IDONEA -

Spiaggia Via Murcarolo IDONEA -

Scogliera Via Oberdan IDONEA -

Scogliera Miramare IDONEA -

Bagni Medusa IDONEA -

Bagni Marinella IDONEA -

Bagni Traverso IDONEA -

Bagni Scogliera IDONEA -

Spiaggia Capolungo IDONEA -

Cerusa IDONEA -

Leira NON IDONEA Inquinamento

Tab. 9 Stato di balneabilita delle zone indagate dall’ARPAL (2004) nel comune di Genova

203



204

Nella provincia di Roma, che comprende 121 Comuni per una superficie di 5352 kmg,
la popolazione residente secondo I'ultimo censimento del 2001 & pari a 3.700.424 per-
sone. |l relativo territorio comprende 141.5 Km di costa, 29 dei quali interdetti alla bal-
neazione in modo permanente per motivi di destinazione d’uso, altri 20 circa perché
inquinati. Il controllo previsto dal programma di monitoraggio del Ministero della Salute
& quindi effettuato su 92 km di costa. Circa 83 km risultano essere balneabili, mentre
altri 13 possono essere considerati tali se si deroga ad alcuni parametri sanciti dal DRP
470/82 (Tab. 4). Nella dieta e nella tradizione della cucina romana i prodotti ittici non
occupano un posto di rilievo, a differenza dalle altre metropoli considerate, ma il mer-
cato romano & comungue un riferimento importante. Secondo il censimento dell’'Unimar,
nel 1996 il Compartimento Marittimo di Fiumicino registrava 304 imbarcazioni dedite
prevalentemente alla pesca costiera locale (98,36%), che impiegavano 509 pescatori
professionisti oltre agli stagionali (Unimar, 1997). Nel 2000 le imbarcazioni dedite al
pescaturismo erano quattro (Gentiloni P, com. pers.) e spesso comprendevano nei loro
itinerari I'’Area Marina Protetta delle Secche di Tor Paterno, istituita nel 2000, che
interessa i comuni di Roma e Pomezia ed ¢ il punto di riferimento per gli amanti delle
immersioni del litorale laziale. Nella seguente tabella (Tab. 10), edita dal Ministero della
Salute a seguito dell’elaborazione dei dati del 2003 sono riportati, per ogni comune
costiero della provincia di Roma, i tratti non balneabili con I'indicazione della localita,
della lunghezza del tratto interdetto e del motivo che ne determina I'interdizione.

COMUNE LOCALITA' TIPO| METHI
ANEID HI550 CAVALLD MORTO el
ANEID FORTO DI ANZID L
ARDEA CAMALE BIFFI ol s

04 250 IT D6 A 1050 NT OX FOCE RID
)

ARDEA TORTO en | B4
ARDEA OA 500 M 5X F RIOTORTD A 500 M. el e
04 550 IT 5 FOCE RIO GRAMNDE A 250
ARDER MNIT 5% FICE FOSS0 IMOLETTA, al &3
ARDEA H1550 CAFRARELLA o] 514
ARDEA H1550 DEL DIavaLo o | an?
ERACCIANG 1D.;.EI]EI NT O FDE50 DELLA FIORA AL KM Y LT
CERVETERI  JA 5% CONFANE POUGOND MILTARE Jl 780
CERVETERI HICE AUME LAMERA, o | 453

Tab 10: Tratti di costa non balneabili della Provincia di Roma (Ministero della Salute, 2003)
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CITAVECCHLA %ES?{DTEEI.QES};;LDD&FD&HQMM ATadl LN LT
CWTAVECCHIAJFFOS50 O CASTELSECCO EDELLE BUCHE | &% | 450
CHTAVECCHIAJPORTO O CPRATAVECCHIA, . )] G2bE
CHTAVECCHIAJPORTO DI TRALAN D 1 RLEX
CHTAVECCHIAJTORRE WALDALICA, 1
CHTAVECCHIAJ250 MT A 5% DELFOSS0 O SCARPATOSTAL A | 703
AUMICING g-;;LEETDHE GEWERALE ACELE ALTE E a1 10ss
AUMICIKD O& 800 MT 3% & RADAR o | Lol
AUMICIKG AICE OEL TEVERE 201 aren
AUMICIKD AICE AURE ARROME a0l 497
AUMICIKD AICE ALINE TEVERE I U BRLRY
AUMICIKD FICE AI550 CUPINGD N L
AUMICING HICE 1550 DELLE CADLTE o | h0A
AUMICIKD FICE AIG50 TRE DEJARI a1 74k
LanisPad DA F.RISSOVACOINA A FS0 SANGUINARS | 5 1 1674
LTI FL gﬂnlésﬁ.ghﬂll-;m SINISTRA DEL CASTELLO Al 1m0
O i £
METTUNO POUGOND MIUTARE )] 10465
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POMES 14, AO850 CROCETTA &1 468
POMES 14, FOE50 01 PRATICA ol 480
POMES 14, A1850 ORFED a1 h4
RomAA, SAAGGIA PRESIDRNE IBLE SJ| 2187
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ROMA, 950 T 5% FOCE CAMALE DELLO STAGHO | 25 | 1253
SANTA
WAFINELLL HICE A1550 BUARTACCIO ol ses
SANTA
A
WARINELLA FOCE FI550 5. MARLA MORGANA, U
SANTA,
a
WARINELLE FO550 OELLE GUARDIOLE ) 488
SANTA
WAFINELLL FOUGOND MILTARE ] A
SANTA
WARINELLA FORTICCIOLD O §. MARINELLA, | BEEL:
SANTA, 280 0T OX DELLA HICE DEL FOSSO0
Sl Maa
MARINELLE  JCASTELSECCO
SANTA 250 T 0¥ DELLA ROCE FOS50 DELLE Al 9
MARINELLY  JGUARDIOLE
Legentda
A Tratti di costa non balneabili
P InQuind mento
Tratti di costa non balneabili
) per moti dvers
daltinquiramerto

* tratto lacustre

Lindice TRIX per campioni raccolti ad una distanza di 500 metri dalla costa a Fiumicino
e di 5,03, che determina la classe di stato “mediocre”; aumentando la distanza dalla
costa (1000 e 3000 metri), la classe di stato cui appartengono i campioni risulta
“buona”. Risultati piti confortanti si rilevano nel comune di Ladispoli dove i campioni

sono tutti ascrivibili alla classe di stato “elevato” (APAT, 2003).

Il programma di monitoraggio del Ministero dell’Ambiente individua in Fiumicino un’area
critica (Ministero dell’Ambiente, 2004). | prelievi della prima meta di marzo del 2004
indicano che la qualita delle acque € bassa, sia sottocosta (profondita mt 9) (Tab. 11),

sia al largo (profondita mt. 11,40) (Tab. 12), sia in posizione intermedia (Tab. 13).




Tab. 11 Gualitd delle aoque del punto critico Rumicing, profonditd m. &
Prelievo della prima metd di marzo 2004, Modificato da: Minstero dell'Ambients e della Tuteb del Terriborio,
Servzio Difesa Mare (MATT, 2004)
Typolopa Punto di prelievo HAoque
Skznone RRIC
Fornitore Fegione (3710
Amo annd
Bmpagna Frira di Marza
locali ki Rumizino
Tpo skazone Area Critica
Prok Tot 500
Indice qual.ankmanno Bassa qualitd
ng l3E: 32 Ld.gL g 1471 ‘_'I dld ATEI gy RE.EE BN EELY
‘Il oy I
- ! I \
£ 1Y 4
=T ’ T | aw_ Y
[ I v
B \ i
E | !
LK ’ v 55 I|
Temperatura (% C) Salinitd [peu) (esigenn decilo (mgll
a3 200 E1T ik [ 7 ane
: [
- s L
£ ., T
Eé 17 -\'.' = \‘-\
5 : )
& ! !
. ;
13 | a4 l.
pH Clorofilla 'a' [mg'me)
Le scaledeigrafici sene state scelte sulla kase dei valwri minimie massimi riscentrati ger la regisne nella campagna
meniterata
Parame In per la Bassi hcanone delle Aogue Marine
Salim L (psu) 16,875 Fosfati (PO, -mMma) 0,540
Trasparenza (m) 2,000 Mtrah (HO; -mMmnc) 3,000
Gorohlla (myg,mcl 0,651 Mitrik (NO, -mM/fma) 0 G20
Ammomaca (HH, - mM/ma 0,400 Silicati (50, -mM/ma) E,430

La vicina area critica di Ladispoli presenta indici di qualita dell’ambiente marino basso in
tutti e tre i punti di campionamento, alla profondita di m. 6.50 (Tab. 14), m. 10.30

(Tab. 15) e 16.90 (Tab. 16).
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Tab. 12 Gualitd delle aoque del punto eritico Rumicine, profonditd m. 11,40
Prelievo della prima metd di marzo 2004, Modificato da: Minstero dell'Ambents e della Tutels del Terriborio,
Servzio Ofesa Ware (MATT, 2004)

Typologa Pnto di prelievo Hfoque
Skzione RRACS
Formtore Fegone lazo
Amo annd
Bimpagna Frira di Marza
locali k3 Rumizino
Tpo skazione Area Critica
Prok Tot 11,40
Indice qual.ankmanne Bassa qualits
ac L |.-'_ 14 5 IR gy Jdn” 1R Th ral oS EOL.ED = 0] 10T
- . (
T
= i
= ¢ Il ’
M osr | s | L]
E "f |
P | |
£ |
1. } 1n 0 r."
Temperatura (% C) Salinitd [psu) (esigenn decilbo (mgfl)
oy o6 EX] B39, as 214 132 c53
| 1{
E 15 \1
£ SR B
8 - )
= }
S
z 1
pH Clorofilla 'a' [mg'me)

Le scaledeigrafici senw state scelte sulla hase dei valeri minimi e massimi fisesntratiger la regivne nella campagna
meniterata

Parame In per la Qassi hcaaone delle Aogue Marine

Salinita (pesu) 17,017 Fosfati (PO, -mM/mad 0,610
Trasgarenza m) 2,000 Bitrali (HO, mMinc) 12,500
Oorofilla (my/ma 0,500 Mitrik (HO. -mRing 0,930

Ammomiaca (HH, -mM/'mel 0,500

Silicah (50, -mM/fmal 2,500




Tab. 13 Hualitd delle anque del punta aritica Rumicing, profondisd m. & 20
Prelievo della prima metd di marzo 2004, Modificato da: Minstero dell'Ambients e della Tutels del Territorio,

Servzio Difssa Mare (MATT, 2004)

Twolopa Pnto di prelievo HAoque
Skzone RRAC2
Formtore Fegone Lazo
Amo annd
ampagna Frima di WMareza
locaitd Rumizino
Tpo skazione Area Critica
Prok Tot 820
Indice qual.ankmanno Bassa qualit
B A "-:’ 1370 420, 2e Bl 633 o RA0% Thee RE 150 Fi
i - —
E wn i
. F
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[~
[ [ %] E.5
Temperatura (% C) Galinitd (paul Omigeno decilko [mgl)
o% Fig o7 sz 85 214 43
| ",
LY S,
Y
= ¥
o 5 _ 1 4.3
£
2
[=s
[~
L5 ' B3
pH Clarofilla 'a' (mg'me)

Le scaledeigrafici sene state scelte sulla kase dei valwri minimie massimi riscentrati per la regiene nella campagna

meniterata

ParameIn per la lassi hiczmone delle Aogue Marine

Salim L (psu) 34,812
Trasparenza (m) a.00n
Oorohlla lmg/inc) 0,867

Ammoniaca (HH, mMma 1,300

Fosfati (PO, -mMmal 0,970
Hitrati (NO, -mMinc) 35,000
Mitrik (HO, -mM/mc] 2,360
Silicati (S0, mMjma) 15,000
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Tab. 14 Bualitd delle aoque del punto critico Lade poli, profonditd m. 6.50
Prelieva della prima metd di marzo 2004, Modificato da: Minstero dell'Ambients & della Tutels del Territoria,
Serveio Dfesa Ware (MATT, 2004)
Twolopa Pnto di prelievo HAoque
Shaone RIVIE1
Formtore Regiore Lazio
Amo 2004
Bmpagna Frima di Marzo
localith Ladepoli
Tpo shhaone Area Cribica
Prok Tot E50
Indice qual.anbmanno Bassa qualita
By 1T Ee a.re 1 30 gn JHEL _ 06 __aFal a5 dEA3 ins &5 —Engn
o v \:\ !
= r '
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'-E: 2 22 \\\
= ,
&= Y
k!
i
vl 45 5
L
pH Clorofilla 'a' [mg'me)
Le scaledeigrafici sene state scelte sulla hase dei valeri minimi e massimi riscentratiper la reqiene nella campagna
meniterata
ParameIn per la lassi hiczmone delle Aogue Marine
Salim b (psu) 36,135 Fosfati (PO, -mM,mal 0,530
Trasparenza (m) 2,000 Mitrati (HO; -mMimc) 15500
Gorohlla (myg,mcl 0,785 Mitrik (HO, -mMma) 1,070
Ammonaca (HH, -mM'me] 0600 Silicai (50, -mM/fmal £ 700
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Tab. 15 Eualitd delle aoque del punto critico Ladie poli, profonditd m. 10,30

Servzio Oifesa Wlare (MATT, 2004

meniterata

ParameIn per la Classiheanone delle Aogue Marine

Salini A (pesu) 35,920 Fosfali (PO, -mMjmed 0,520
Trasgarenza im) 2,000 Mitrati (NO, mKinc) 11,400
Oorofila my/nc) 0,BES Bitrik (D, -mBVng) 0,790
Ammoniaca (NH, -mMma 0,400 Silicati (50, -mhna) 5,300

Prelieva della prima metd di marzo 2004, Modificato da: Minstero dell'Ambients & della Tutels del Territoria,

Twolopa Pnto di prelievo HAoque
Skznione RmiE2
Formtore Regiore Lazio
Amo 2nnd
Bmpagna Frima di Marzo
localith Ladepoli
Tpo shhaone Area Cribica
Prok Tot 10,30
Indice qual.ambmanne Bama qualitd
o5 oBed 1%,.77 le B2 g BT il B i} T3 ng5 ERII 104, 2E
( |
'4':' o ! 5.z | iia
2 L -
B N
2 j
. I
[ Il as L i
Temperatura (% C) Galinitd (psul O=msigeno decitio [mgl)
15 FES L) ¥.4 hi% By @ 000or3e 0 anE
|
E \ .
= S
'% 5.0 I tu ﬁ"u
h = -
2 #
£ [
25 0 h"'
pH Clorofilla 'a' (ng'me]

Le scaledeigrafici senw state scelte sulla hase dei valeri minimi e massimi riseentratiger la regivne nella campagna

150.30
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Tab. 16 Eualitd delle aoque del punto critico Ladie poli, profonditd m. 16.40
Prelieva della prima metd di marzo 2004, Modificato da: Minstero dell'Ambients & della Tutels del Territoria,
Serveio Dfesa Ware (MATT, 2004)
Twolopa Pnto di prelievo HAoque
Shaone RIIE3
Formtore Regiore Lazio
Amo 2004
Bmpagna Frima di Marzo
localith Ladepoli
Tpo shhaone Area Cribica
Prok Tot 16,90
Indice qual.anbmanno Bassa qualita
a5 1% 54 TE 1483 == Z4F] 6 36 701 e J0.2] 10400 109 0
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Le scaledeigrafici sene state scelte sulla hase dei valwri minimie massimi riscentrati ger la regivne nella campagna
muniterata
Parame In per la Qassi hcaaone delle Aogue Marine
Salim L (psu) 16,800 Fosfati (PO, -mM/ma 0 450
Trasparenza (m) 3,000 Mitraki (HO; -mM,mc) 7,000
Gorohlla myimc) 0,514 Mitrik (NO, -mMfnc) 0 E40
Ammomaca (HH, -mM/ma 0,000 Siliati (50, -mM/me) 2,920

Sebbene riferiti al 2001, si ritiene opportuno citare i dati forniti dallo studio condotto sui
porti della rete SNIT - comprendente il porto di Napoli - mirato ad indagare le pressioni
esercitate sull'ambiente marino dal trasporto marittimo, dai frangiflutti e dalle attivita
portuali (modificazioni delle correnti marine, sversamenti di carburante, etc.). Nel perio-
do 1996-1999 I'indice TRIX nel golfo di Napoli si attestava fra valori compresi fra 4 e 9,
corrispondenti ad uno stato trofico buono. Il tratto di costa da Capo Posillipo a Vico
Equense risultava interessato da inquinamento batteriologico fecale; il principale focolaio
di sversamento delle acque di scarico & - ancora 0ggi - costituito dal fiume Sarno (fino a
400.000 Coliformi totali/100 ml) ed era anche evidente la presenza di scarichi fognari



nella zona di Portici Ercolano, alla periferia orientale della citta (PON Trasporti, 2002).
Lemergenza Sarno, per inciso, ha richiesto I'istituzione di un’apposita commissione d'in-
dagine parlamentare istituita presso il Senato della Repubblica.

Lindice TRIX per campioni effettuati nello specchio d’acqua prospiciente la centrale
Piazza Vittoria, alla distanza di 200 metri dalla costa & pari a 3,83, corrispondente alla
classe di stato “elevato”, mentre nel vicino Comune di Portici, alla stessa distanza dalla
costa, il TRIX & di 4,67 che corrisponde alla classe “buono” (APAT, 2003)

Il programma del Ministero dell’Ambiente (2004) individua in Piazza Vittoria un punto
critico: dai risultati del prelievo effettuato durante la prima meta di marzo 2004 si evin-
ce che |e acque pill costiere sono d’alta qualita (Tab. 17), mentre guelle pit a largo sono
di qualita media (Tabb. 18 e 19)

Tab. 17 Bualitd delle anque del punto critico Napali Piazza Vittoria, proforditd m. §.00
Prelevo delld prima metd di marzo 2004, Modificato da: Minstera dell Ambients & dell Tutel del Terrtorio,
Gerveio Difesa Mare (MATT, 2004)
Tpolopa Punto di prelievo Aoque
Shzone hia04
fornitore Fegiore Campania
Amo mod
Gampagna Frira di Marzo
localita Mapali Piazza Vithoria
Tipo skazione Area Critica
Prok Tol E,00
Iniige pua.ambmanne Alfaqualita'
T as 1343 pn rids 31 E® PR - TTOG ] 2429
E I ER ]
&
LI th 2
Temperatura (% C] Salinitd (peul (esigeno decioto [mgd)
n% 70+ 192 023 ZE nonr i 1 1 1.
! y
= : '
B
=
(=
|
55 5.E L
pH Clrofilla 'a' (ng'me)
Le scaledeigrafici senw state scelte sulla base dei valeri minimi e massimi risewntrati ger la regivne nella campagna
meniterata
Paramen per la Hassihcamone delle Aogue Marine
Salimk (psu) 37,820 Fosfati (PO, -mMma) 0,190
Trasparenza m) 55,000 ca Mitrati (MO, -mMfnc) 2,440
Borohlla (myg,mc) 0,310 Kitrik (N0, -mM/fmnal 0510
Ammoniaca (HH, -mM'me] 0,900 Silicati (540, -mM,na) 2 650
) 5e | brgprerea g vaoe 6 5 3t st hg ek | o
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Servzio Oifesa Wlare (MATT, 2004

Tab. 13 Eualitd delle aogue del punto critico Napoli Piazza Vittoria, profonditd m. 36.00
Prelieva della prima metd di marzo 2004, Modificato da: Minstero dell'Ambients & della Tutels del Territoria,

Pofondikd [ml

pH

menitsrata

Salinitd (psu) 37,606
Trasparenza (m) 7,000
Qorohlla lmg/inc) 0,170

Ammomiaca (HH, -mM/ma 1,770

e f

n. |}

Clarcofilla 'a' (ng'me)

ParameIn per la Classiheanone delle Aogue Marine

Fosfali (PO, -mM/md 0,130
Mitrali (NO, -mMinc) 2,950
Mitri§ (NO, -mMjnad 0,530
Silicali (50, -mMma 4,130

Twolopa Pnto di prelievo HAoque
Shaone LA
Formtore Regiore Campania
Amo 2nnd
Bmpagna Frima di Marzo
localith hapoli Piazza Vitkoria
Tpo shhaone Area Cribica
Prok Tot 36,00
Indice qual.anbmanno Media qualita’
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Le scaledeigrafici sene state scelte sulla kase dei valwri minimie massimi riscentrati ger la regisne nella campagna




Tab. 19 Buslitd delle acque del punto critico Wapoli Piazza Vittoria, profonditd m. 50.00
Prelieva della prima metd dimarzo 2004, Maodificato da: Minetero dell'Ambierte e dells Tutel del Territorio,
Servein Oifesa Mane (MATT, 2004

Tigologa Pnto di prelieve Aoque
Shame hAIE
Fornitore Fegiore Campania
Amo annd
Gampagna Frima di Marzo
locdita hapoli Piazza Yittor i@
Tipo slaaone Area Critica
Prok Tot 50,00
Indice gual.amb.manno MWedia qualita’
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Le scaledeigrafici sene state scelte sulla kase dei valeri minimi e massimi riscentrati per la regiene nella campagna
munitarata

Parame i per la Hassihczaone delle Aogue Marine

Salini ti (psu) 37,544 Fosfati (PO, mMna) 0,210
Traspgarenza (ml 7.000 Hitrah (HO, -mMimc] 2 060
Gorohlla (myg,mcl 0,160 Hitrik (N0, -mM/mal 0620
Ammoniaca (NH, mM/ma 1,630 Silicati (5i0, -mMmal 4,300

Nella provincia di Napoli, che comprende 92 Comuni per una superficie di 1171 kmag, la popo-
lazione residente secondo I'ultimo censimento del 2001 & pari a 3.059.196 persone. Il relati-
vo territorio comprende 221,5 km di costa, di cui 18,6 interdetti in modo permanente alla bal-
neazione per motivi diversi dall'inquinamento, al contrario di altri 4,7 km che sono inquinati (Tab.
4). | controlli previsti dal programma del Ministero della Salute sono stati effettuati nel 2003
su 195,1 km (in luogo dei 198,2 che sarebbe stato necessario controllare). Sono risultati ido-
nei alla balneazione 159,7 km (79.8%) mentre su 39,4 ¢ stato istituito un divieto tempora-
neo alla balneazione (Ministero della Salute, 2004). Nella seguente tabella (Tab. 20), edita dal
Ministero della Salute a seguito dell’elaborazione dei dati del 2003, sono riportati, per ogni
comune costiero della provincia di Napoli, i tratti non balneabili con I'indicazione della localita,
della lunghezza del tratto interdetto e del motivo che ne determina I'interdizione.
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Tab 20: Tratti di costa non balneabili della Provincia di Napoli (Ministero della Salute, 2003)

COMUNE LOCALITA TIPO [METRI
RACOL FORTO O MISEND 5 [H03s
RACOU SPIAGELA ROMANA - COLONAVESCOVILEE | & [ 1528
RACOU SPIAGEA ROMANA - LIDD FUSARD A | 550
RACOL SPIAGEIA ROMANA-LIDD O P.5. INET
CAFR MARINA GRANIIE - ARE2, PORTLALE [ aes
?E‘:ﬁg' CEIOLA ™ Yomsamnonioie Terne - area rorTuale | 09 | 205
CASTELLAMMARE CASTELLANMARE DI STAEIA - AREA .

Ol STAEIA PORTUALE | B
CASTELLAMMARE 02 1 KM 5UD FOCE S4RND A VLA o a1
Ol STABLA COMUNALE

E‘f‘ggﬁwm 1 K $UD FOCE SARND al o
- % mcémn ASORGINENTD ABAGHD | o | pona
FORID FORTO DI FORID | sos
&”ﬁgﬂﬂ M |oe uno saeeis o arcento & oo per| & | 2787
SCHIA FORTO D1 [SCHIA 5 | 1401
LACCO AMEND JRUNDERR O 104
MASSA LUBRENSEMARINA DELLA LOBRA - AREAPORTUALE | o | 463
MAESA LUBRENSE|MARINA Tl FUDLD - AREA FOFTUALE | W0 | 248
META MARINA Ol META - ARE2 PORTLALE 1 EIE
ey TORRE GAVETA - ARES PORTUALE 5| 248
NAPOL) BAGNOL - AREA PORTUALE | 584
NAPOL) 02, 5. GIOVANNI ATEDUCCD A PiEransa | & [ 26ae
NAPOL) MERIGELLINA - AREA POFTLIALE 5 | e
NAPOL) NISIDA - AREA PORTUALE 5 | 558
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NP NISIDA TRENTARENI 2 [ 3300
NAPOU FAZZA NAZARID SARO A | 5e4
NAPOU FORTO MERCANTILE DI NAPOU 2 | 5781
NAPOIL TRIGARICH - BAGNOL ENEE
g?H“SEﬁ'm MAFINA DI CASSAND - ARER PORTUALE | &9 | 158
PORTICY D& B BAGNOD NUDVO ALIDD AURORS | & [ 1541
PORTICY GRANATELLD - ARIEA PORTUALE 5 |08
PORTICY SPIAGEIA LEERA MORTELLE A | g2
POEZUOL ATEFZA B MACELLD 2 | o8
POEZUOL ERTD FELICE - AREA PORTUALE 9 | 230
— ﬁ;EﬂENEEHR&ATEHMEL&SALUTESP. & |20
—_— Eggﬁnrﬁn%?nnnﬁmmmm TET N
POEZUOL FORTO DI POZZUOL 5 | 1085
PROCIDA MARINA GRANDE | e
PROGIDA PORTO MARINA CHIBIOLELLA | 735
SANTAGNELD  |FOFTO 5. FRANCESCO 5| o1
SORRENTD MARINA PICCOLA - AREA PORTLALE 5 | a0
TORRE D& SCOGUD DI FROTA A& SaNTA el | A | 2403
ANNUNZIATA

TORRE T 1 KIV NORD FOCE SARNO A | o
ANNUNZIATA  |ROVIGLAND FOCE SARND

mﬁzm o |FoFroDiToRRE annunE LT | san
TORRE DEL GRECO |04 UDO AZZURRO & BAGND LEOPARDI | 2 | 8950
TORRE DEL GRECO |PORTO DI TORFE DL GRECD 5 | 5as
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|Ieuemh

A ratti di costa non balneabili
per inquirdmento

ratti di costa non balneabili
" | per motii diersi
Ifinquird merto

Per cio che concerne il comune di Napoli, delle 16 zone campionate dall’Agenzia
Regionale per la Protezione Ambientale della Campania durante il 2002, nello specchio
d’'acqua antistante il centro abitato, cinque non sono risultate idonee alla halneazione
(quelle poste agli estremi nord e sud) mentre le rimanenti 11 sono risultate idonee
(Tab. 21)

Fumio di camipionamenio ldﬂnEitﬁ

TRICARICO-BAGIOLI

LID0 DELLE STREINE

MISIDA

TRENTARERT

SllealiiENSHGIBIHS

LA C-ANMLA

BLAREICHI AR

(THA A BHLAND kLI I LE KOSk

THA BOUCE YERDI B RIVA FIORITA

(THA CEOTUA ROAMAMNA E LM IEL S0O0LE

(THEA FOSLLLIPD B O ANMNA

SEA GARDEN
ALTEZZA CENTRO VILLA COMUNALE ¥
FIAZZA MAZARIO SATURO i
MIOLOSIGLIO ¥
SEBI¥ )
FIETRARSA @)

Tab 21 Idoneita alla balneazione delle acque nello specchio di mare antistante I'abitato di Napoli
nel corso dell’anno (ARPAC, 2004)



Infine, & noto quanto i prodotti ittici in Campania occupino un posto di rilievo nella dieta
della popolazione locale: nel 1996, nel Compartimento Marittimo di Napoli i dati dell’ul-
timo censimento Unimar (1997) registravano 412 imbarcazioni da pesca (due delle
quali utilizzate per svolgere I'attivita di pescaturismo — Gentiloni P, com. pers.), che
impiegavano stabilmente 775 persone — prevalentemente nella pesca costiera locale
(99,51%) - oltre ai lavoratori stagionali.

Palermo

Non sono disponibili valori di TRIX per tutta la Regione Sicilia perché la convenzione fra
la Regione stessa ed il MATT, Servizio Difesa Mare in accordo all'art. 3 della Legge
979/82 & stata stipulata solo nel 2003. Il programma di monitoraggio del MATT non
individua in Palermo un punto critico.

Nella provincia di Palermo, che comprende 82 Comuni per una superficie di 4992 kmg,
la popolazione residente secondo I'ultimo censimento del 2001 & pari a 1.235.923 per-
sone. |l relativo territorio comprende 185,6 km di costa di cui 37 circa sono interdet-
ti alla balneazione per motivi diversi dall'inquinamento, mentre 22 lo sono, in modo per-
manente, perché inquinati. La costa da sottoporre a controllo & quindi di 126,3 km
(Tab. 4). Nel corso del 2003 i controlli sono stati eseguiti con un numero di campioni
sufficiente su km 96,7; di questi 1 km & risultato temporaneamente non idoneo alla bal-
neazione (Ministero della Salute, 2004). Nella seguente tabella (Tah. 22), edita dal
Ministero della Salute a seguito dell’elaborazione dei dati del 2003, sono riportati, per
ogni comune costiero della provincia di Palermo, i tratti non balneabili con 'indicazione
della localita, della lunghezza del tratto interdetto e del motivo che ne determina I'in-
terdizione.

CORMUNE LG LTA Tie0 [MERI

ALTAVILLY

e FOCE FIUME MILICA A |1ess
D100 MIT 0. PIAZZ. PRIME ROCCHE &

AR it A | 1o

BAGHERIA  |FOCE FIUME ELEUTERID A [
D FINE PORTO & 100 MT OVEST

BALESTRATE o onia DE asrer & | 784

BALESTRATE | PORTO O BALESTRATE 5 | oo

CAPAL FOCE TORFIENTE CIACHEAVERSD EST | & | 992

CARINI DAVILLAGGIO PESCATOR Acomcaran | & |sees

CARINI FOCE TORFIENTE CIACHEAVERSD EST | & | 832

SN E.HTLIEEDLE MTSPAGCOACESOA0F | o [ age

Tab 22: Tratti di costa non balneabili della Provincia di Palermo (Ministero della Salute, 2003)
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OA EALURA A 200 W EST TORREMTE &.

CERALL o e
CERALLY PORTO DI CEFALL® 5 |00
CERALLY SPIAGEIA PLAI DEGL UCCELLI N
, 50 WETRI OVEST INZID LUNGOMARE
CERALL P24 COLOMED a | bk
oG DA MAGAGEIARI A TORREDELL OFsa | & [ 7230
FICARAZZ| 200 MT OVEST AUME ELELTERID Nl T
IS0LA DELLE -
i PORTO [30L4 DELLE FERMINE 5 | 500
D V1A C. COLOMED 586 A 50 MT OVEST
PALERIA0 Ly A A | 500
D100 T OVEST A 100 MT EST
PALERMO e e
PALERI0 FINE PORTO BANDITA A 180
PALERIAD PORTICEIOLO DI SFERRACAVALLY 1B
PORTD ACGLASANTA PORTD ARENELE-| =
PALERMO PORTO &. ERASIIO o | Beno
PALERIA0 PORTO ARENELL 1T
PALERIAD PORTO BANDITA 21 ET
PALERIAD PORTO DELL" ADDALRA 2 | 70
PALERIA0 PORTO DI MONDIELLD S1ET
PALERIAO PORTO FOSSA DEL GALLD 1L
PALERIAD PORTO YERGINE MARLA 2 | z00
PALERNAD SE0CCO FERRD 0 CAYALLD LAURIA Nl T
TRE 200 T, OVEST YA VIRGILID A V1A
PALERIAO AR CARELD N E A | s5a
TRATTD PERTINENTE Y1t MESSINA
PALERMO NIEFINE N.328 ANTISTANTE DEPURaToRe| = | =210
POLLNA SPIAGEIA TORRE CONCA 1 [Hra




SANTA FLAMA  JPORTO OF 5. ALAVLA o N RHE
B0 M 0. CANTIERE 5. ELLA - 250 M EST
SANTAFLAVA - oiTa s, nicouccH A | 898
TERMINI 04 SO0LFARA ZOMA PORTUALE A FOMA 5 |re
I ERESE [MOUSTR. TORFE BAT
D& FOCE FIURE NOCELLA & 00 MT EST
TERRASINI FIME NOCELLA L R
TERRASINI FOCE 54N LEONARDO S RAEE
TERRASINI PORTO O TERFASINI N i
TERRASINI 150 MT EST DAL PUNTD 195 o | 178
04 FINE PORTICCIOLO TRABLS A 400 WT
TRABIA EST PESCATORE & | 1000
TRAEBLA, PORTICCIOLO TRABLA 2 | 30
PORTO 5. NICOLA L AREMNA - Z0KA, 3
TRAELA PORTUALE o) | Fo8
TRABLA 400 M. OVEST 5.0, L* ARENA 2 | ano
TRAPPETO PORTO DI TRAFPPETO o) | a97
100 MT OWEST TORREITE PINTO - FICE
TRAPFETO FIUIE NOCELLA, A 18
ETICA [S0LA LSTICA - CALA 5 MARIA o) | aes
LETICA FIGERWA MARINA 1G0LA O LSTICA e | REET
Legenda
& Tratti di costa non balneabili per inquinamenta
¥, Tratti di costa non balneabili per motii dversi
daltinquind mento
] Tratti di costa non balneabili per insufficierza di

In Sicilia, ovviamente, la pesca & un’attivita molto importante per I’economia e la dieta
dell'isola e gran parte del prodotto consumato localmente & pescato da una flotta che
nel solo Compartimento Marittimo di Palermo, secondo |'Osservatorio Unimar, nel
1996 era costituita da 778 imbarcazioni che utilizzavano stabilmente 1845 pescatori
professionisti - oltre a quelli stagionali - nella pesca costiera locale (95,63) ed in quel-

AT piand mento

la ravvicinata (4,36%) (Unimar, 1997).
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1.2 Stato ecologico dei tratti fluviali metropolitani e loro fruibilita:
il caso del Tevere a Roma

Qualita delle acque

In Italia, I'Indice Biotico Esteso (IBE - Ghetti, 1986; 1997) e I'unico metodo biologico
standardizzato richiesto dalla normativa nazionale per monitorare la qualita delle acque
(D.Lgs. 152/99 e successive madificazioni). Per poter ottenete una migliore descrizio-
ne della qualita delle acque del fiume Tevere, I'l.B.E. - che & basato sui macroinverte-
brati bentonici — € stato integrato con i dati ottenuti dal monitoraggio chimico-micro-
biologico (Indice LIM — Livello di Inquinamento da Macrodescrittori). Luso congiunto dei
due indici — i cui valori sono tradotti in classi che salgono da 1 a 5 in corrispondenza
del peggioramento delle condizioni ambientali — permette di ricavarne un terzo, il SECA
(Stato Ecologico dei Corsi d’Acqual, che riflette sia le situazioni di inquinamento piti cro-
nicizzate, evidenziate dal LIM, sia gli eventi inquinanti episodici descritti dall’'IBE. Il valo-
re del SECA & quindi determinato dal confronto dei due indici, dei quali si considera il
risultato peggiore e quindi il valore pil elevato.

Il fiume Tevere, con i suoi 405 Km di lunghezza & il terzo in Italia, dopo il Po e I’Adige. Il
suo intero hacino idrografico interessa sei regioni italiane (Emilia Romagna, Toscana,
Marche, Abruzzo, Umbria e Lazio), mentre il suo corso ne attraversa quattro (Emilia
Romagna, Toscana, Umbria e Lazio), oltre ad una piccola porzione di territorio apparte-
nente all’enclave della Citta del Vaticano. Nella Regione Lazio, prima di attraversare la
citta di Roma, bagna territori a prevalente uso agricolo, ricevendo le acque di 15 affluen-
ti classificabili come fossi, di altri piccoli corsi d’acqua (non tutti depurati), del fiume Farfa
e di numerosi scarichi civili tra cui i pitl importanti sono quelli di Torrita Tiberina e di
Nazzano. Nel tratto a monte della diga di Castel Giubileo, gia nella giurisdizione del
Comune di Roma, il prevalente uso agricolo del territorio lascia gradualmente il posto agli
insediamenti urbani. Da qui fino a ponte Milvio il territorio bagnato dal Tevere & caratte-
rizzato dalla crescente presenza d’insediamenti civili ed industriali e di impianti sportivi;
le aree verdi, alcune delle quali ancora destinate ad uso agricolo, sono in netta diminu-
zione. |l tratto e inoltre interessato dalla presenza dell’aeroporto dell’Urbe, del depura-
tore di Roma nord e dall’affluenza del Fiume Aniene, del Torrente Valchetta, del fosso di
acqua Traversa e di numerose condotte di scarico (Mancini et al., 2000).

Da ponte Milvio a ponte Marconi il fiume attraversa la citta propriamente detta, cana-
lizzato tra alti muraglioni la cui costruzione ha comportato il convogliamento in collet-
tori dei numerosi corsi d’acqua che un tempo affluivano al fiume scorrendo a cielo aper-
to. Nell’'ultimo censimento disponibile (Sanna e Floccia, 1993) alcuni di questi colletto-
ri convogliavano ancora acque reflue non depurate.

Fig. 5 - Il Tevere nel tratto urbano
Fonte: APAT



Da ponte Marconi a ponte Mezzocamino, oramai all’esterno della zona pill densamente
urbanizzata della metropoli, il Tevere scorre nuovamente fra terreni a crescente uso
agricolo, ove si trovano anche impianti sportivi ed insediamenti industriali. In questo
tratto confluiscono le acque del depuratore di Roma sud, di due fossi (Vallerano e
Magliana) e di quattro collettori fognari (Grotta Perfetta, Cecchignola, Pian Due Torri
e Trullo). Da qui fino a Capo Due Rami, dove si hiforca, sono presenti sulle rive del fiume
campi coltivati alternati ad abitazioni. In questo tratto vi & I'immissione delle acque di
tre fossi: Malafede, Galeria e Spinaceto (alimentato quest’ultimo dall’'omonimo collet-
tore) ed il prelievo di acqua da parte del Consorzio di Bonifica di Ostia Maccarese. I
ramo principale della biforcazione & denominato Fiumara Grande, mentre il secondario
assume i toponimi di Fossa Traiana e di Canale di Fiumicino. Quest’ultimo & interessato
dallo sversamento dei reflui dell'impianto di depurazione dell’aeroporto Leonardo da
Vinci, oltre che dall’apporto delle acque drenate dal terreno perché non convogliate al
depuratore. Nel ramo principale, Fiumara Grande, sono invece sversati i reflui del depu-
ratore di Ostia (Mancini et al., 2000).

Dall'analisi dei dati forniti dall'’ ABRPALAZIO riportati nella seguente tabella si evidenzia
come a monte di Roma il Tevere sembra ancora conservare una certa capacita di dilui-
zione e di autodepurazione, mentre nel tratto urbano la situazione si fa decisamente pit
grave in quanto gli apporti degli scarichi cittadini, delle acque altamente inquinate
dell’Aniene e dei numerosi fossi e collettori di depuratori, determinano un brusco peg-
gioramento delle caratteristiche di qualita ambientale che non rendono possibile, a valle

2002 IBE | UM | GECA
PS50 CORESE qa | 2 a
CASTEL GIUBILED 1 | 2 1
PONTE FIPETTA 3
PONTE GALERI: HEE 1

PONTE MEEZOCAMIND

POMTE DELLA §CAFA HE I
CAPO OUE RAM a | 3 a

FIDRICING IDROMET RO 3

2003 IBE | una | sEca
PS50 CORESE E 1
CASTEL GIUBILED EE i
PONTE FIPETTA 1
PONTE GALERIA [ & | a] 5 |
PONTE MEZZ OCARING HE i
PONTE DELLA SCAFA 1 | 3 1
CAPD DLE RARI HIH
FIORICING IDROMET RO ]

Tab. 1 Indicatori di qualita del basso corso del Tevere 2002-2003 (Dati forniti da Arpalazio ad
APAT nel 2003 e 2004)
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di Roma, il recupero delle caratteristiche di qualita presenti a monte della citta, soprat-
tutto a causa dei processi di nitrificazione, dell’elevato numero di scarichi presenti, della
loro prossimita e della ridotta portata nel tratto urbano, che condiziona negativamen-
te la capacita di diluizione degli inguinanti (Bernabei et al., 1999; Carchini et al., 1996;
Dal Cero et al., 1993; Fochetti et al., 1997; La Noce et al., 1987). Anche la lista fau-
nistica dei taxa bentonici, che vede un impoverimento nel procedere verso valle, riflet-
te quanto descritto.

Dal confronto dei dati del 2003 con quelli dell’anno precedente si evince un deciso peg-
gioramento dello stato del fiume da Ponte Ripetta alla foce, ancor pit significativo in
guanto riguarda soprattutto le comunita bentoniche, infatti i valori IBE risultano piu alti
in due stazioni su otto ed in particolare a Capo Due Rami ed a ponte Galeria; vicever-
sa il miglioramento a livello del ponte di Mezzocamino & compensato dal peggioramento
dei valori dell'indice LIM.

Per cio che concerne |'ossigenazione delle acque si passa dalla situazione di Magliano
Sabina, in cui non vi & anaerobiosi sul fondo, a quella che si riscontra a valle dello sca-
rico del depuratore di Roma sud, in cui vi & anossia sul fondo dell’alveo e schiuma sulla
superficie dell’acqua, con un gradiente di peggioramento della situazione ambientale.
Nella tabella seguente sono illustrati i parametri di Ossigeno, Nitrati, Fosforo ed
Escherichia coli rinvenuti nel 2003 per le otto stazioni, ricadenti nei Comuni di Fara
Sabina, Roma e Fiumicino nelle quali si & determinato il valore degli indici LIM, IBE e
SECA.

Comme Localita 100-00% BODS COD H-HH1 N-HO3 Pot E Goli

Fara | b o Coress | 11,288 o1g0 | 1983 |9 1 075 000
Sabira 3
Foma | Castel Giokiko | 84,543 12,000,000

Roma Porte Ripetta 40,733

Foma Porte Galeria 46,149 | 6,000

Ponte

Fama Niezzocaming 33,138
. Pante della
Rumicing
Seafa

Rumicino | Capo due Fami

Rumizina

Rumicino Hrometro

Tab 2. Parametri chimici e batteriologici del basso corso del Tevere

Il peggioramento generale delle condizioni ambientali a partire dall'entrata del fiume nel
territorio urbano & confermato anche dall’aumento dei valori cui nessuno dei parametri
indagati sfugge. In particolare la concentrazione di E. coli, che denuncia inquinamento
fecale, aumenta di 90 volte fra Passo Corese e Capo Due Rami per poi conseguire un
lieve miglioramento che porta la concentrazione registrabile all'idrometro di Fiumicino
ad essere comunque 56 volte superiore a quella rilevata a monte di Roma.

Negli ultimi anni, inoltre, si sono verificate tre gravi morie di pesci, drammatica eviden-
za di un peggioramento improvviso delle condizioni ambientali: nel dicembre del 2000,
I'evento fu probabilmente causato dall’elevato grado di inquinamento delle acque
immesse dal fiume Aniene, che tra I'altro serve circa 500.000 persone che non hanno



allaccio al sistema di depurazione (www.aniene.it); durante I'estate del 2002 forti tem-
porali causarono la morte di circa 30 tonnellate di pesci, sulla cui causa (rapido dilava-
mento delle sostanze chimiche antibatteriche utilizzate sulle colture a ridosso del Tevere
0 cattiva tenuta di fognature e depuratori incapaci di filtrare il sovraccarico d’acqua) si
sta ancora discutendo (La  Repubblica del 27 luglio 2004,
http://www.vigilfuoco.it/news/popup/maltempo_roma_20020810.asp;); I'ultima si &
manifestata il 25/7/2004 per cause ancora da indagare - anch’essa dopo un violento
temporale - ed il tratto del fiume da Ponte Sant’Angelo all’lsola Tiberina si & presenta-
to ricoperto di carcasse di pesci morti che hanno richiesto un intervento di rimozione
da parte dei vigili del fuoco per evitare che arrivassero fin sulle spiagge nel pieno della
stagione halneare.

Bisogna infine registrare che alcuni settori dell'area urbana - prevalentemente ubicati
nella zona dell’ex bonifica (Acilia, Casal Palocco, Infernetto e Roma sud) - sono soggetti a
frequenti allagamenti, che possono avvenire anche a seguito di precipitazioni non eccezio-
nali. Cid & probabilmente attribuibile ad un fattore strutturale e morfologico, a causa delle
quote topografiche del livello del Tevere, dei collettori fognari e delle aree interessate, cui
si aggiunge I'inadeguata manutenzione del sistema fognario. Nelle suddette aree, che sor-
gono a sud — sud-ovest di Roma, a circa 10 m. s.l.m., la falda del Tevere ed il livello delle
fogne si trovano piti o meno alla stessa quota, e cio pud provocare rigurgiti fognari. A cio
s’aggiunga |'inadeguatezza dei canali di scolo — che non riescono a garantire il ruscella-
mento superficiale - e I'incerto risultato ottenibile coprendo i fossi: ad esempio, a Ciampino
si registrano frequenti rigurgiti di acque chiare ed acque nere del Fosso dell’Acqua
Mariana, nonostante sia stato ricoperto. In ogni caso, la rete idrografica non & piu ade-
guata all'attuale tasso di urbanizzazione, essendo stata dimensionata in origine per un’a-
rea rurale. Inoltre gli allagamenti avvengono anche per l'insufficiente grandezza o addirit-
tura I'assenza delle caditoie che causano spesso I'intasamento delle trappole per liguami.
In definitiva, la cattiva e scarsa manutenzione della rete fognaria non permettono alle pre-
cipitazioni di essere raccolte dai collettori (Agenda21, 2004).

Il basso corso del Tevere

Se si vuole escludere Bologna - nella quale il fiume Reno, di minori dimensioni, scorre
per lo pit sotterraneo - delle otto maggiori aree metropolitane italiane, quattro
(Milano, Torino, Firenze e Roma) sono in maniera variabile influenzate dai corsi d'acqua
che le attraversano e lungo i quali sono sorte e si sono sviluppate, utilizzando fiumi e
canali come vie di comunicazione per traffici commerciali e come collettori per lo smal-
timento di liquami e rifiuti.

Roma, tra le altre, proprio grazie al ruolo di collegamento fisico ed ideale con la costa
da sempre svolto dal Tevere, ha anche saputo trarre vantaggio dalla sua vicinanza al
mare, anche se in maniera differente da Genova, Napoli e Palermo, vere e proprie citta
marinare caratterizzate da attivita quali i trasporti marittimi, la navigazione e la pesca.
Come per le altre grandi citta italiane, quindi, il microclima, il carattere degli abitanti,
I'economia e la storia della citta e delle aree limitrofe che oggi sono comprese nell’area
metropolitana, si sono modellati nei secoli sotto i ponti o lungo le coste. L'acqua fa parte
degli elementi distintivi dell’identita della cittadinanza, consapevole di quanto questo
elemento sia importante non solo per gli aspetti della potabilita e per quelli igienico-sani-
tari, ma anche per quelli ricreativi, per le aree verdi e per i risvolti economici delle atti-
vita ad esso collegate.

Il bacino idrografico del Tevere interessa sei regioni italiane e 335 Comuni. Nel territorio
del Comune di Roma il fiume raccoglie i reflui di numerosi depuratori (27 gia funzionanti e
7 in costruzione alla fine del 2002), diverse condotte di scarico - depurate o no - e corsi
d’acqua, di cui il pit importante, in termini di portata e per il forte impatto negativo sulla
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qualita delle acque, & il fiume Aniene. Da ponte Milvio a ponte Marconi, il percorso urba-
no del fiume si sviluppa entro alti muraglioni costruiti tra il 1875 ed il 1926 come misu-
ra di contenimento delle piene che avevano da sempre afflitto la citta: si pensi che nel
1598, ed ancora nel 1870, il livello del fiume s’innalzo rispettivamente di 19,56 e 17,22
metri a Ripetta, mentre durante il secolo scorso ci sono state 28 piene eccezionali, di cui
tre straordinarie nel 1900, 1915 e 1937. La costruzione delle mura comporto il sacrifi-
cio dell’approdo fluviale del porto di Ripetta, che fu interrato nel 1893.

Fig. 2 L'ex Porto di Ripetta prima del 1893

La crescente necessita di produzione elettrica seguita agli anni della ricostruzione post-
bellica, dopo I'ultimo conflitto mondiale, porto alla realizzazione di 23 sharramenti idroe-
lettrici lungo I'intera asta fluviale: solo questi permisero anche di tenere sotto controllo
i livelli delle piene, che da allora sono notevelmente diminuiti e non hanno pili creato pro-
blemi di inondazioni almeno in ambito urbano.

La costruzione dei muraglioni e delle dighe ha infatti azzerato I'eventualita che si verifi-
chi un’alluvione rovinosa nel perimetro urbano della citta. La ridotta pericolosita del
fiume ha di fatto facilitato il proliferare degli insediamenti pubblici, civili e industriali nelle
aree golenali, privando le aree di pertinenza fluviale della funzione di casse di espansio-
ne naturale in caso di piena. Al giorno d'oggi, le variazioni di portata del Tevere sono
regolate essenzialmente dai rilasci idrici delle dighe, ubicate nel settore pedemontano,
€ non costituiscono pili una minaccia per i romani.

Di contro le dighe hanno ridotto drasticamente il trasporto di sedimenti che negli ulti-
mi 40 anni & diminuito da 10 a 0,37 milioni di tonnellate all’anno, favorendo un’erosio-
ne progressiva dell'alveo approfonditosi di circa 2 metri negli ultimi 100 anni lungo
tutto il corso urbano del Tevere. Il fenomeno & anche legato al pitl veloce deflusso delle
acque, conseguenza del taglio di un meandro in corrispondenza di Spinaceto. La forte
riduzione del trasporto dei sedimenti del fiume, a cascata, si & riflessa sulla riduzione
delle spiagge litorali, arretrate proprio a causa della minore sedimentazione lungo la
costa. In sintesi, € stato invertito il processo di avanzamento della spiaggia alla foce del
Tevere - iniziato da almeno due secali — che aveva determinato un aumento del livello
medio del fiume. Labbassamento del livello idrometrico e la sottoescavazione dellalveo
hanno quindi provocato cedimenti lungo le aree che costeggiano il fiume, mettendo tra
I'altro in pericolo la stabilita dei muraglioni, ormai secolari, che sono minacciati anche
dalle infiltrazioni fognarie. Per cercare di contenere il rischio di dissesti si & proceduto
realizzando alcune traverse che negli ultimi anni sono riuscite a ridurre I'erosione, e
quindi a stabilizzare il livello dell’alveo (Agenda21, 2004).

Per contrastare il fenomeno del progressivo scalzamento delle opere murarie, all’altez-



za dell'isola Tiberina & stata creata un’ampia soglia artificiale e quindi delle piccole rapi-
de che imprimono velocita alla corrente. Cid ha anche permesso di ridurre il diverso
regime di flusso esistente tra i due bracci del fiume, generati dalla presenza dell’isola,
e di aumentare I'ossigenazione delle acque.

Dal 1921 le portate sono registrate giornalmente dall'idrometro situato al porto di
Ripetta, con una media pari a 232,49 m%sec, valori massimi nel mese di febbraio e mini-
mi in agosto, in correlazione con I'andamento delle precipitazioni. Nell’ultimo trenten-
nio, perd, si & verificata una rilevante riduzione dei flussi urbani, causata per lo pit dal-
I'eccessivo prelievo per uso irriguo e dalle captazioni in corrispondenza delle principali
sorgenti d’acqua potabile (Acqua Marcia, Peschiera) del bacino imbrifero. Del resto, la
diminuzione riguarda anche la restante parte dell'asta fluviale, cosi come altri impor-
tanti fiumi italiani (fanno eccezione Po ed Adige che hanno registrato un evento di piena
eccezionale): i valori di portata registrati nel 2000 sono infatti risultati sensibilmente
inferiori alla media delle serie storica 1921-71 (APAT, 2003):
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Fig 3 Volumi annui defluiti (mc) a chiusura di alcuni bacini nazionali — Anno 2000

Comunita ittiche e qualita amhientale

Una gestione sostenibile della risorsa idrica fluviale - in funzione dello sfruttamento
idroelettrico, delle attivita agricole ed industriali, della captazione destinata al consumo
domestico e di tutti gli usi ricreativi ed irrigui - esige il mantenimento nell’alveo di una
guantita d’acqua fluente tale da consentire il perpetuarsi della comunita biologica, para-
metro definito anche “deflusso minimo vitale” (Maio et al., 1994). La riduzione delle
portate, del resto, & un evento che, soprattutto a causa della maggiore richiesta d’ac-
qua, si amplifica nei periodi primaverile ed estivo, durante i quali molte specie si ripro-
ducono. Soprattutto questa fase & particolarmente sensibile alle escursioni di livello
perché da esse derivano, in maniera interdipendente:

* una riduzione dell'habitat - in termini di volumi, fondali e rive sommerse — che si
riflette principalmente sui rifugi offerti dalla vegetazione ripariale, sulla disponibilita di
substrati — per le specie che vivono in stretta relazione col fondo e per la deposi-
zione delle uova - e sugli equilibri trofici;

una diminuzione della turbolenza ed un aumento della temperatura, quindi una mino-
re concentrazione di ossigeno disciolto ed in definitiva un abbassamento della capa-
cita autodepurativa del fiume;

una riduzione del potere diluente, che aumenta il grado di inquinamento aggravando
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il carico dei processi ossidativi;
* |la modifica del substrato per effetto della minore velocita e quindi del cambiamento
dei rapporti tra erosione e sedimentazione.

Le variazioni di portata possono quindi influenzare le comunita ittiche, uno degli indica-
tori delle condizioni di salute dei corsi d’acqua: essendo al vertice della piramide trofi-
ca, infatti, i pesci — ed in particolare quelli carnivori od onnivori - sintetizzano “la sto-
ria” dell'intera biocenosi. La composizione e I'equilibrio interno delle comunita ittiche
riflettono quindi le criticita quali-quantitative delle acque. Inoltre, i pesci sono identifi-
cabili con facilita, sono campionabili anche con strumenti poco selettivi e possono esse-
re eventualmente rilasciati dopo la cattura. Per ultimo, grazie alla pesca fiumarola - pit
diffusamente trattata in seguito - si possiedono dati storici almeno relativamente alla
presenza delle principali specie commerciali. Per questo motivo, per i compiti che le
sono stati attribuiti con la legge 183/89 sulla tutela del suolo e con la legge Galli,
I'’Autorita di Bacino del Tevere - nel quadro della “Definizione metodologica delle porta-
te di minimo vitale nel bacino idrografico del fiume Tevere” - ha finanziato e pubblicato
lo “Studio ittiofaunistico dell’alto corso del Tevere e dei suoi affluenti” elaborato dal
Dipartimento di Biologia Animale ed Ecologia dell'Universita di Perugia (2000), e lo
“Studio Ittiofaunistico del basso corso del Tevere” (Cataudella e Tancioni, 2000) svolto
dal Dipartimento di Biologia, Laboratorio di Ecologia Sperimentale ed Acquacoltura
dell’Universita degli Studi di Roma “Tor Vergata”.

Quest’ultimo ha evidenziato che la qualita delle acque nel basso corso del Tevere - da
Nazzano all’estuario - & condizionata da una molteplicita di eventi, di cui la variazione
delle portate & solo uno dei fenomeni pit evidenti, ma certamente non il pit influente: i
flussi nel tratto urbano sono infatti tali da relegare comunque in secondo piano la deter-
minazione del relativo deflusso minimo vitale. Dallo studio emergono pero alcune inte-
ressanti considerazioni:

* Se & vero che le oscillazioni di livello non sono la variabile di maggior peso, la presenza
di esemplari di barbo con evidenti anomalie scheletriche, a valle delle dighe di Nazzano
e Castel Giubileo, puo essere utilizzata come bio-marcatore della relazione tra la spe-
cie e la qualita dell’'ambiente in cui essa vive, in particolare nel periodo dello sviluppo
embrionale e larvale (Boglione et al., 1998). Barbi e cavedani, che sono sicuramen-
te le specie pill rappresentative nel basso corso del Tevere, in questi tratti del fiume
utilizzano substrati ciottolosi e ghiaiosi posti a 0,3-1 m di profondita. | riproduttori,
nei mesi di aprile e maggio, si concentrano sotto la diga di Castel Giubileo, dato che
la loro migrazione riproduttiva viene bloccata sotto le paratie per la mancanza di cor-
ridoi. Le loro uova adesive possono rimanere esposte all’aria alle prime oscillazioni di
livello e quindi avere effetti sulla riproduzione. Un’ipotesi da approfondire & quindi
legata alla deposizione litofila di queste specie, laddove la variazione di livello, espo-
nendo le uova all’aria, potrebbe uccidere o causare malformazioni negli embrioni.

La riduzione dell'alveo bagnato, associata alla ripidita delle sponde, comporta una
decisa contrazione delle specie vegetali idrolitiche utilizzate per la deposizione o come
aree rifugio dagli stadi giovanili di specie fitofile (carpa, scardola, tinca etc.).

Alla rapida variazione di livello, regolata dall’ENEL, & riconducibile la rarefazione delle
macrofite acquatiche che vengono colonizzate da alcune classi di macroinvertebrati,
e cio incide sulla disponibilita alimentare di molte specie ittiche.

La ricerca sull'ittiofauna del basso corso del Tevere - che ha anche il merito di aver
aggiornato al 1998 il censimento delle specie presenti nel tratto urbano, mediante
campagne sperimentali ed un’indagine che ha coinvolto sia i pescatori sportivi sia quel-
li professionali — ha inoltre dato i seguenti risultati:



* Nel tratto del fiume compreso tra lo sharramento di Nazzano a quello di Castel
Giubileo - almeno per cio che riguarda le specie stenoaline dulcacquicole autoctone
come il cavedano ed il barbo - il popolamento ittico presenta caratteristiche sostan-
zialmente simili a quelle del tratto urbano: la maggiore frequenza di cattura della
rovella nel tratto urbano e suburbano, tra Ponte Flaminio e Capo due Rami, pud esse-
re imputata allo sharramento di Castel Giubileo, che impedisce gli spostamenti verso
monte delle specie ittiche reofile come la rovella.

Viceversa, i due tratti fluviali si distinguono per quanto riguarda le specie esotiche
introdotte recentemente, come la pseudorashora, I'acerina e la bramide, in quanto
la gradualita della colonizzazione verso valle ancora si riflette nelle rare catture e nei
campionamenti effettuati nel tratto urbano. Lintroduzione di specie alloctone solleva
ogni volta una problematica di difficile gestione ambientale, dato il danno provocato
alle comunita indigene e la difficile, per non dire impossibile, eradicazione di specie che
ben si adattano ai nuovi ambienti, come confermano i casi del siluro e del persico sole.
Nel nostro caso, I'immissione nelle acque del Tevere & probabilmente riconducibile
all'irrazionale ripopolamento — di ciprinidi asiatici, pesci gatto africani ed americani,
tilapie etc. — che continua ad essere praticato nei tanti laghetti artificiali sorti lungo
I'asta fluviale per la pesca sportiva. Tale attivita viene svolta nella pit totale ignoran-
za dei principi di base dell’ecologia fluviale. In particolare, I'adattamento dei ciprinidi
gia citati risulta evidente per la presenza di diverse classi di taglia nelle catture, a dif-
ferenza delle specie africane che non resistono alle basse temperature invernali.

Il tratto urbano appare abbastanza omogeneo, senza grandi differenze qualitative
anche dopo I'immissione dei reflui del depuratore della Magliana. Tra le specie che
risultano sempre presenti ci sono la carpa, la tinca e la gambusia. LAssociazione
Marevivo segnala il recente ritrovamento della lampreda marina nel tratto di fiume
prossimo a ponte Milvio: questa specie trascorre lo stadio larvale infossata nei sedi-
menti fluviali filtrando I'acqua alla ricerca di cibo, e dopo circa 5-6 anni trasforma le
sue abitudini divenendo un “parassita”. E' una specie migratrice anadroma che in pri-
mavera torna nelle acque dolci per motivi riproduttivi. Nel tratto terminale ad influen-
za marina sono stati rilevati alcuni esemplari di cagnetta - un blennide prettamente
dulcacquicolo mai segnalato in precedenza nel basso corso — e di persico reale. La
presenza di diverse classi di taglia in tutte le stagioni e la discreta biodiversita regi-
strata tra le specie ittiche - che includono, tra I'altro, pesci ecologicamente esigen-
ti come il barbo e la sandra - sembrerebbe riflettere buone caratteristiche quali-
guantitative delle acque durante tutto I'anno, ma incrociando queste osservazioni
con quelle effettuate dai pescatori professionali, si evidenzia comungue un peggiora-
mento dello stato delle acque. Infatti, I'importante ruolo di presidio svolto dalla pesca
professionale ha permesso non solo di rendere pil attendibile il censimento eseguito
dai ricercatori, ma anche di evidenziare molte problematiche ambientali e di effet-
tuare confronti con il passato. A tal proposito |'Osservatorio permanente sulla pesca
e I'ecosistema acquatico del basso corso del Tevere sta attendendo alla costituzione
del primo archivio di dati (Tancioni et al., 2002). Lo stress provocato dal peggiora-
mento delle condizioni ecologiche si traduce, ad esempio, in una maggiore sensibilita
agli agenti patogeni: gli stessi pescatori d’anguille hanno osservato un aumento delle
batteriosi nel prodotto stabulato. Inoltre si segnala un allarmante aumento di infe-
stazioni parassitarie tra cui, soprattutto, quella dell’Anguillicola crassus, nematode
molto diffuso in tutta Europa a causa della circolazione incontrollata di prodotto per
ripopolamento ed allevamento.

Per quanto riguarda le specie commerciali, le pili abbondanti sono i mugilidi piti euria-
lini e I'anguilla. 1 primi (cefalo calamita e meggiatto) sono catturati con reti a circui-
zione nel tratto terminale del fiume, per essere destinati al mercato napoletano. |l
rinvenimento di numerosi esemplari di cefalo calamita di grossa taglia anche tra
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Ponte Milvio e la zona d’immissione dell’Aniene puo essere messo in relazione sia alla
ridotta pressione predatoria, sia al notevole carico organico veicolato da questo
affluente. Anche I'anguilla, catturata con strumenti a trappola detti martavelli, & una
specie sempre presente ed abbondante fino allo sharramento idroelettrico di Castel
Giubileo, dove la sua montata si arresta per I'assenza di sistemi che ne facilitino la
risalita (scivoli o ascensori). Pur essendosi fortemente ridimensionata, la pesca delle
anguille (ciriole per i romani) rimane la pit importante, sia economicamente che per
motivi storico-culturali, ed ancora oggi impiega alcune cooperative di pesca lungo
tutto il tratto urbano (vedi paragrafo “Pesca fluviale”). Le catture, rigidamente rego-
lamentate, riguardano essenzialmente materiale da semina (giovanili e subadulti a dif-
ferenti stadi di crescita: ceche, ragani e gialle), utilizzato per ripopolamenti a monte
delle dighe, in ambienti lagunari e nelle anguillicolture. Peraltro, quello catturato & I'u-
nico novellame disponibile, dato che i ricercatori ancora non sono riusciti a fare ripro-
durre questa specie.

Recentemente si & sviluppata anche la pesca professionale dei ciprinidi (carpa, cave-
dano e barbo etc.) che sono oggetto di forte domanda da parte delle province, gli enti
preposti al ripopolamento dei corpi idrici superficiali. Inoltre, da qualche anno, nei
mercati rionali multietnici a forte presenza asiatica e dell’est europeo sono molto
ri