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1 PREMESSA: IL RAPPORTO AMBIENTALE NEL PROCESSO DI
VALUTAZIONE AMBIENTALE STRATEGICA (VAS)

Il presente Rapporto Ambientale (RA) segue la fase preliminare di redazione del Prit 2025, durante la
quale sono stati sviluppati i seguenti passi del processo di elaborazione del Piano e della relativa
VAS:
= elaborazione del Rapporto preliminare di Piano (dic. 2015), a partire da un articolato processo
di ascolto che ha coinvolto tutte le componenti della struttura amministrativa ai diversi livelli, i
soggetti sociali e imprenditoriali rilevanti e le collettivita locali in merito ai problemi di
accessibilita, di qualita del’'ambiente per la vita quotidiana e per lo svolgimento delle attivita e
alle questioni ambientali emergenti nelle diverse articolazioni del territorio regionale. ||
processo di ascolto delle collettivita interessate si & svolto in varie fasi (tra il 2011 e il 2016) e
ha fornito interpretazioni circa criticita, potenzialita e indicazioni condivise per una “buona
mobilita”;
= svolgimento delle indagini per la costruzione del Quadro Conoscitivo e degli elaborati
cartografici (ott. 2015 con successivi aggiornamenti) che ricostruiscono, per tutte le modalita
di trasporto, le caratteristiche e le tendenze della domanda e dell’'offerta di mobilita per
passeggeri e merci che interessano la Regione Emilia-Romagna, dando anche conto del
preliminare riconoscimento delle possibili interferenze del Piano con le criticita ambientali;
= elaborazione del Rapporto Ambientale preliminare (maggio 2016), comprensivo di una prima
indicazione degli obiettivi di carattere ambientale che devono connettere le strategie di Piano
con le componenti ambientali direttamente interferite;
= svolgimento della fase di consultazione dei Soggetti con competenze ambientali e presa in
carico del parere dell’Autorita competente per VAS (2015);
= sgsvolgimento della Conferenza di pianificazione (2016-2017) sulla base del Rapporto
preliminare di Piano e del Rapporto ambientale preliminare e raccolta dei pareri e delle

proposte dei partecipanti.

Il processo di VAS prosegue, a valle di tali fasi procedurali e tecniche, attraverso la redazione del
presente Rapporto Ambientale che risponde ai contenuti indicati dall’Allegato VI del Digs 152/2006 la
elaborazione della Valutazione di Incidenza (Vinca) delle azioni del Prit 2025 sui valori naturalistici
della Rete Natura 2000 e la redazione della Sintesi non tecnica del Rapporto Ambientale, secondo
quanto previsto dalle norme vigenti. Il Rapporto Ambientale descrive la sequenza di fasi analitiche e
valutative sviluppate, durante la redazione del Prit 2025, per integrare nelle scelte di Piano criteri
orientati alla sostenibilita, per valutare gli effetti ambientali che potranno derivare dalla attuazione del
Piano e per favorire, attraverso la trasparenza delle valutazioni e dei loro risultati, processi decisionali

pit consapevoli e piu partecipati dalle collettivita interessate.
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Nel presente Rapporto Ambientale si da conto delle seguenti passi conoscitivi e valutativi che nel loro
insieme fanno parte del processo di VAS:

e valutazione del contesto ambientale da cui hanno tratto origine obiettivi e strategie ambientali
del Prit 2025;

e richiamo degli obiettivi e delle strategie ambientali assunti dal Prit 2025 nonché dei principali
contenuti del Piano stesso;

e analisi di coerenza ‘esterna’ tra il Prit 2025 e le politiche ambientali comunitarie, nazionali e
regionali che hanno relazioni significative con la pianificazione dei trasporti e analisi di
coerenza ‘interna’ tra obiettivi e azioni del Piano;

e valutazione circa la sostenibilita degli effetti che possono ragionevolmente attendersi dalla
attuazione delle misure dirette e indirette previste dal Prit 2025;

e indicazioni circa le modalita di gestione delle eventuali criticita che dovessero permanere a
valle dei criteri di sostenibilita adottati;

¢ indicazioni di metodo e di contenuto per il monitoraggio del Prit.

Dopo l'adozione da parte del’Amministrazione regionale, il Rapporto Ambientale insieme alla Sintesi
non tecnica e al Rapporto di Vinca, che fanno strutturalmente parte della documentazione di piano,
dovranno essere sottoposti alle fasi di consultazione dei Soggetti con competenze ambientali e del
pubblico, che potranno avanzare osservazioni e proposte di modifica o di integrazione. L'Autorita
competente per la VAS raccogliera I'insieme di tali pareri e osservazioni e fornira il proprio “Parere
motivato” circa la sostenibilita ambientale degli effetti del Prit 2025, anche apportando, in
collaborazione con I'Autorita proponente, le modifiche che si rendessero necessarie per migliorare le
condizioni di sostenibilita della attuazione del Piano. Solo a conclusione di tale fase di consultazione

sara possibile pervenire alla definitiva approvazione del Prit 2025.

Si ricorda che la nuova Disciplina Regionale sulla Tutela e 'Uso del Territorio (LR 24/2017) conferma
e rafforza il ruolo della Valutazione ambientale nella pianificazione; la VAS/Valsat & fattore strutturale
della formazione del Piano fin dalla sua impostazione e costituisce lo strumento chiave per
l'integrazione dei piani di diversa tematica e diverso livello di governo ai fini della sostenibilita. La VAS
affianca cosi al suo tradizionale ruolo di valutazione ambientale delle alternative un piu accentuato
ruolo attivo nella individuazione e nella scelta delle alternative medesime. |l presente Rapporto
Ambientale sperimenta tale impostazione: da conto, nella definizione delle strategie e delle politiche
ambientali del Prit 2025, dei risultati della consultazione svolta fin dall’inizio della sua redazione con
I'obiettivo di assicurare la considerazione dei criteri ambientali nelle scelte di Piano, valuta i possibili
effetti ambientali delle scelte di Piano, indica misure di mitigazione e compensazione degli effetti
indesiderati e misure di accompagnamento dell’'attuazione del Piano destinate a rafforzarne la

garanzia di sostenibilita.
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2 VALUTAZIONE DEL CONTESTO AMBIENTALE DI RIFERIMENTO

Nel presente capitolo si valutano le condizioni ambientali di riferimento per il Prit 2025, cioé l'insieme
delle condizioni di stato e di qualita del’ambiente, nonché dei processi di trasformazione in atto,
relativi al sistema ambiente nel suo complesso e alle diverse componenti ambientali, a prescindere
dalla realizzazione delle misure del Prit 2025. Nella valutazione si considerano anche le condizioni
della Rete Natura 2000, esaminate in modo piu approfondito nella Valutazione di Incidenza La
valutazione del contesto € finalizzata a fornire indicazioni circa le criticita sulle quali le azioni previste
dal Prit 2025 possono indurre effetti di miglioramento (da massimizzare) o effetti di peggioramento (da

evitare, minimizzare e compensare).

21 ATMOSFERA E QUALITA DELL’ARIA

Il quadro piu recente disponibile per la Regione Emilia-Romagna delle stime emissive inquinanti in
atmosfera (Inventario delle emissioni Inemar 2013) mostra valori differenti rispetto a quelli utilizzati per
le valutazioni del PAIR 2020 (riferite all'Inventario delle emissioni Inemar 2010). Nel 2013 risulta

ancora evidente il peso del settore dei trasporti per gli inquinanti PM10 e NOx.
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Tabella. Le emissioni dei principali inquinanti in Emilia-Romagna per i diversi macrosettori (in t/a; CO2
in kt/a; fonte: Inemar 2013). Al peso delle emissioni del macrosettore M7 dei trasporti su strada vanno
aggiunte le emissioni delle altre modalita di trasporto (aereo, acqua, ferrovia, ecc.) raggruppate nel
macrosettore M8 riferito ad “alfre sorgenti mobil” (che comprende anche una componente di
movimentazione di macchine agricole). |l settore dei trasporti nel suo complesso (M7 + M8) quindi
contribuisce circa per il 32% alle emissioni totali regionali di PM10 e per il 68% alle emissioni totali
regionali di NOx.
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Nella regione Emilia-Romagna, analogamente a quanto accade nella maggior parte delle zone ed
agglomerati della pianura padana, sono presenti frequenti situazioni di superamento dei valori limite
per gli inquinanti atmosferici. Tali condizioni di inquinamento diffuso sono determinate dalle emissioni
dalla elevata densita abitativa, dalla industrializzazione intensiva, dal sistema dei trasporti, della
produzione dell’energia e sono favorite dalla particolare conformazione morfologica del territorio, che
comporta condizioni di stagnazione dell’aria inquinata in conseguenza della scarsa ventilazione e
debole rimescolamento degli strati bassi dell’atmosfera.

Nel 2017 le condizioni meteorologiche sono state particolarmente sfavorevoli alla qualita dell’aria; si
sono verificati lunghi periodi con condizioni di alta pressione, assenza di precipitazioni e scarsa

ventilazione: questo ha determinato un numero particolarmente elevato di giornate con condizioni
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favorevoli allaccumulo degli inquinanti, con valori simili a quelli registrati nel 2015 e tra i piu alti della

2003 2005 2007 2009 201 2013 2015 2m7

serie storica.

e o QoI
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20
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Figura. PM10: giorni favorevoli al’accumulo del PM10, nei periodi autunnale ed invernale (gennaio-
marzo, ottobre-dicembre). Il semestre invernale 2016 ¢ risultato nella media rispetto ai valori osservati
negli ultimi 11 anni. Si sono alternati, a periodi non favorevoli, lunghi periodi di condizioni favorevoli
all'accumulo degli inquinanti. Le maggiori criticita si sono verificate a gennaio e dicembre; in febbraio e

marzo la situazione & stata generalmente migliore.

2.1.1 Condizioni morfologiche e insediative favorevoli all’laccumulo di inquinanti

Il contesto socio-economico e I'intensita delle attivita antropiche che insistono nell’area comportano un
elevato numero di fonti di emissioni inquinanti. L’'urbanizzazione diffusa e il particolare modello di
sviluppo economico si riflettono nelle emissioni inquinanti dovute al traffico veicolare e agli impianti di
riscaldamento. | processi industriali, pur essendo sottoposti a specifiche normative ambientali,
comportano I'emissione in atmosfera di una grande varieta di inquinanti. Oltre ai trasporti, alle attivita
civili ed alle industrie anche agricoltura ed allevamento contribuiscono all'inquinamento atmosferico
attraverso I'emissione di ammoniaca e metano, che sono rispettivamente un precursore degli
inquinanti secondari ed un potente gas ad effetto serra.

L’Emilia-Romagna & inserita in questo contesto sociale-produttivo ed € un elemento centrale del
sistema di mobilita nazionale, sia per la rete autostradale, sia per il trasporto ferroviario. Il nodo di
Bologna, in particolare, & di primaria importanza, in quanto rappresenta un passaggio quasi obbligato
per merci e passeggeri in viaggio tra il nord e il sud dell’ltalia. L'Emilia-Romagna € interessata quindi
anche da un intenso traffico in transito, che determina una quota rilevante delle emissioni di inquinanti
e sfugge, almeno in parte, alle possibilita di gestione delle autorita locali. Molte industrie regionali sono
di piccole e medie dimensioni e spesso sono raggruppate in distretti produttivi, caratterizzati da una

elevata specializzazione, che implica consistenti relazioni con I'esterno, ed a una spinta divisione del

9
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lavoro, da cui derivano intensi flussi di traffico interno Esempi di questa particolare organizzazione
produttiva sono la produzione di ceramiche e materiali da costruzione, in Provincia di Modena,
lindustria alimentare a Parma, la chimica di base a Ferrara e Ravenna, l'industria energetica a
Piacenza e Ravenna, ecc.

Le condizioni meteorologiche ed il clima dellEmilia-Romagna sono fortemente influenzate dalla
conformazione morfologica della pianura padana: la presenza di rilievi su tre lati la rende una sorta di
“catino” naturale con frequenti inversioni termiche negli strati bassi dell’atmosfera. Le condizioni
meteorologiche influenzano la dispersione di gas ed aerosol: ne controllano il trasporto, la dispersione
e la deposizione al suolo; influenzano le trasformazioni chimiche e quindi hanno effetti diretti e indiretti
sulla formazione degli inquinanti. Alcune sostanze possono rimanere in aria per periodi molto lunghi,
attraversando i confini amministrativi e rendendo difficile distinguere i contributi delle singole sorgenti
emissive alle concentrazioni totali.

Questa situazione, che accomuna la regione Emilia-Romagna alle altre regioni del bacino padano, ha
portato la Comunita europea ad avviare per I'ltalia due procedure di infrazione per la non corretta
applicazione della direttiva 2008/50/CE, in riferimento ai superamenti continui e di lungo periodo dei
valori limite del materiale particolato sottile (PM10) e del biossido di azoto (NOz2). A seguito dell’avvio
di tale procedura & stato sottoscritto nel 2013 un Accordo di Programma tra i Ministeri e le Regioni
interessate finalizzato alla attuazione coordinata e congiunta delle misure di risanamento e, nel 2015,
alla sottoscrizione di un ulteriore Protocollo d’Intesa tra il Ministro del’lambiente e della tutela del
territorio e del mare, la Conferenza delle Regioni e Province Autonome e I’Associazione Nazionale dei
Comuni ltaliani. Nonostante gli evidenti miglioramenti derivanti dalle azioni intraprese gli obiettivi di
rispetto dei valori limite non sono stati raggiunti e le procedure di infrazione avviate dalla Commissione
europea sono pervenute alla emissione del “Parere motivato” per le violazioni dei valori limite del
biossido di azoto e del materiale particolato PM10. Tale Parere, qualora lo Stato membro, e le Regioni
interessate, non provvedano al rispetto della norma in vigore, apre la strada al deferimento alla Corte
di Giustizia e poi alla possibile imposizione di sanzioni pecuniarie. Per ottemperare al Parere motivato,
che richiede attendibili piani d’azione e tempi certi per il raggiungimento degli obiettivi, nel 2017 &
stato sottoscritto un nuovo Accordo di programma che coinvolge il Ministero del’ambiente, la Regione
Emilia- Romagna e le altre Regioni interessate e indica una consistente serie di misure che
riguardano tutti i settori di emissione, tra cui evidentemente, anche i trasporti. Nella modellazione degli
scenari di traffico del PRIT e delle relative emissioni molte di tali azioni sono state considerate, ma
non & stato possibile tener conto delle misure di riduzione temporanea della circolazione previste
dall'accordo, che scattano a seguito delle specifiche condizioni meteo climatiche e dei livelli di
concentrazione. Le stime emissive ottenute per i diversi scenari rappresentano dunque il limite
massimo qualora non fosse applicata nessuna misura di riduzione della circolazione. Tutte le misure
di limitazione previste dall’Accordo sono tuttavia implementate dai diversi livelli di governo e la loro

effettiva integrazione nella gestione del sistema dei trasporti & favorita dalle previsioni del Prit 2025 in
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materia di obbligatorieta della redazione dei PUT e dei PUMS comunali nonché delle indicazioni per la

pianificazione dei Sistemi integrati territoriali.

2.1.2 La rete di monitoraggio: uno strumento in continuo miglioramento

Per affrontare i problemi di inquinamento atmosferico la Regione Emilia-Romagna ha classificato il
territorio regionale in zone e agglomerati, in cui si applicano varie misure gestionali, come previsto dal
DIlgs 155/2010.La valutazione delle qualita dell’aria in Emilia-Romagna viene attuata secondo un
programma approvato dalla Giunta regionale con Delibera n. 2001/2011 avente per oggetto "il
recepimento del Decreto Legislativo 13 agosto 2010, n. 155 attuazione della Direttiva 2008/50/CE
relativa alla qualita dell’aria ambiente e per un’aria piu pulita in Europa - approvazione della nuova
zonizzazione e della nuova configurazione della rete di rilevamento e indirizzi per la gestione della
qualita dell’aria”.

Il processo di valutazione si basa su un insieme di strumenti tecnici e scientifici tra loro integrati in
modo da garantire una informazione che copra lintero territorio e non solamente i punti ove &
presente una stazione di rilevamento. Il complesso di strumenti oggi utilizzati, frutto di un processo di
evoluzione tecnica e scientifica attuato da Arpae Emilia-Romagna, va dalla tradizionale rete di
monitoraggio degli inquinanti e dei parametri atmosferici alle tecniche di simulazione numerica delle
condizioni meteorologiche, di diffusione, trasporto e trasformazione chimica degli inquinanti. Il sistema
integrato di monitoraggio, valutazione e previsione & costituito principalmente dalle reti di
monitoraggio, dal sistema di modelli numerici e dall'inventario delle emissioni. Il sistema delle reti di
monitoraggio comprende le due reti principali: rete regionale di monitoraggio della qualita dell’aria e
rete meteorologica, piu altre reti ausiliarie (su deposizioni, pollini e genotossicita). | dati forniti dal
sistema di monitoraggio vengono rielaborati e completati attraverso un complesso sistema di modelli
numerici che integrano i dati puntuali con altri dati territoriali, come la morfologia del territorio e gli
inquinanti provenienti dall’esterno della regione (modello chimico di trasporto-dispersione Ninfa,
modello di valutazione Pesco).L'ultima fase del percorso evolutivo del sistema di valutazione della
qualita dell’aria in Emilia-Romagna é& stata ulteriormente definita nel 2013 con la riorganizzazione della
rete di monitoraggio. Si deve comunque considerare che la rete € in continua evoluzione, fin dagli anni
70, e ulteriori interventi e razionalizzazioni sono allo studio. Attualmente la rete regionale della qualita
dell'aria & composta da 47 punti di misura in siti fissi e 176 analizzatori automatici. La rete &
completata da 10 laboratori mobili e numerose unita mobili per la realizzazione di campagne di
valutazione e dalla rete meteorologica. La rete della qualita dell’aria ha ottenuto la certificazione UNI
EN ISO 9001. Il sistema di controllo qualita, attraverso una sistematica azione di documentazione
delle procedure, controllo e verifica, garantisce il mantenimento degli standard stabiliti dalla
certificazione. A fronte di questa razionalizzazione il sistema di monitoraggio risulta migliorato, grazie
alla integrazione con la modellistica numerica ed al grado di copertura territoriale delle informazioni

rese disponibili ai cittadini e alle autorita locali e nazionali.
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2.1.3 Qualita dell’aria: stato, tendenze e criticita

Come si & visto, nel 2017 le condizioni meteorologiche sfavorevoli (alta pressione, assenza di
precipitazioni e scarsa ventilazione in inverno e temperature elevate e precipitazioni scarse in estate)
hanno favorito sia la concentrazione degli inquinanti tipicamente invernali come le polveri fini (PM10 e
PM2,5), sia dell’'ozono, tipico inquinante estivo.

La serie storica delle dinamiche relative all’inquinamento dell’aria nel periodo 2001-2017 & descritta
nei grafici, nelle tabelle e nei commenti qui di seguito riportati, che danno conto dei risultati del
monitoraggio ARPAE. L’andamento delle concentrazioni degli inquinanti piu critici (polveri, ossidi di
azoto) continua a mostrare segni di miglioramento, seppure con un rallentamento della tendenza alla
diminuzione. Continua a rimanere ampiamente sopra i limiti I'ozono, la cui concentrazione resta
sostanzialmente invariata nel decennio. Per gli inquinanti di prevalente origine secondaria come le
polveri fini (PM2,5) le differenze tra cittd e campagna risultano ridotte con i valori piu elevati registrati
dalle stazioni poste al centro della Pianura Padana. Questi inquinanti di origine secondaria sono
prodotti da reazioni chimico-fisiche che avvengono in atmosfera a partire da inquinanti precursori
come l'ammoniaca, gli ossidi di azoto (NOx, dovuti alla combustione nei motori, olire che nelle
industrie e negli edifici), i composti organici volatili (COV).

Il monitoraggio rileva il permanere della criticita del biossido d'azoto nelle stazioni da traffico, infatti le
concentrazioni di biossido di azoto (NO2) nel 2017 non si discostano sostanzialmente dal 2016,
permanendo la criticita nelle stazioni a bordo strada; 4 le stazioni (su 47) che superano il valore limite
per la media annuale (40 pg/m3): Reggio Emilia/Timavo, Modena/Giardini, Modena/Fiorano,
Bologna/Porta San Felice. | dati 2017 confermano inoltre che gli inquinanti primari quali: monossido di
carbonio e biossido di zolfo non presentano criticita. La concentrazione in aria di benzene si &

progressivamente ridotta e ora € stabilizzata su valori inferiori al limite.
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STAZIONE
DI TRAFFICO URBANO

Posizionata a bordo strada,
dove il livello di inquinamento
& influenzato prevalentemente
da emissioni da trafhco.

E posta in aree urhane,

quindi prevalentemente edificate

Zonizzazione (Dlgs 155/2010)
Pianura est

' Pianura ovest

I Appennino

B Agglomerato

dell’aria.

PMyydi fondo - anno 2017
maddia annua (pgimd)

-
B -2

I - 40
—
Cine

\4

STAZIONE

DI FONDO URBANO
Posizionata dove il livello

di inquinamento non & influenzato
da una fonte in particolare,

ma dal contributo integrato di tutte.

E posta in aree urbane,
quindi prevalentemente edificate

\4

STAZIONE
DI FONDO SUBURBANO

Posizionata dove il livello

di inquinamento non & influenzato
da una fonte in particolare,

ma dal contributo integrato di tutte.
E posta in aree suburbane, solo
parzialmente edificate

Figura. PM10: stima della concentrazione media annuale (2017).

I I
STAZIONE
DI FONDO RURALE
Posizionata dove il livello
di ingui o non & infl 0
da una fonte in particolare,
ma dal contributo integrato di tutte.
E posta in aree rurali, quindi in aree
distanti dalle fonti di emissione

Figura. Zonizzazione per la qualita dell’aria in Emilia-Romagna e rete di monitoraggio della qualita
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ZONA

PROVINCIA

STAZIONE

TIPOLOGIA

2010

2017

PARCO MONTECUCCO

Fondo urbano

Piacenza LUGAGNANO Fondo suburbano
GIORDANI-FARNESE Traffico urbano
CITTADELLA Fondo urbano
SARAGAT Fondo suburbano
Parma
BADIA Fondo rurale
MONTEBELLO Traffico urbano
S. LAZZARO Fondo urbano
IPianura ovest N ... |CASTELLARANO Fondo suburbano
Reggio Emilia
S. ROCCO Fondo rurale
TIMAVO Traffico urbano
PARCO EDILCARANI Fondo urbano
MO - PARCO FERRARI Fondo urbano
REMESINA Fondo suburbano
Modena -
MO - VIA GIARDINI Traffico urbano
GAVELLO Fondo rurale
CIRC. SAN FRANCESCO Traffico urbano
GIARDINI MARGHERITA Fondo urbano
VIA CHIARINI Fondo suburbano
IAgglomerato Bologna -
PORTA SAN FELICE Traffico urbano
SAN LAZZARO Fondo urbano
SAN PIETRO CAPOFIUME  |Fondo rurale
Bologna -
DE AMICIS Traffico urbano
VILLA FULVIA Fondo urbano
CENTO Fondo suburbano
Ferrara
GHERARDI Fondo rurale
ISONZO Traffico urbano
CAORLE Fondo urbano
PARCO BUCCI Fondo urbano
: Ravenna PARCO BERTOZZ| Fondo urbano
IPianura est
DELTA CERVIA Fondo suburbano
ZALAMELLA Traffico urbano

Forli-Cesena

PARCO RESISTENZA

Fondo urbano

FRANCHINI-ANGELONI

Fondo urbano

SAVIGNANO Fondo suburbano
ROMA Traffico urbano
MARECCHIA Fondo urbano
Rimini VERUCCHIO Fondo suburbano
FLAMINIA Traffico urbano
Piacenza CORTE BRUGNATELLA Fondo rurale
Reggio Emilia |FEBBIO Fondo rurale
[Appennino Bologna CASTELLUCCIO Fondo rurale
Forli-Cesena [SAVIGNANO DI RIGO Fondo rurale
Rimini SAN LEQ Fondo rurale

LEGENDA: pg/m*

Limite di legge = 40 pg/m’

> 30 <d0

Figura. PM10: andamento della concentrazione media annuale regionale 2010-2017 nelle stazioni di

monitoraggio di Arpae. Nel 2017 il valore limite annuale & stato rispettato in tutte le 43 stazioni della

rete di monitoraggio regionale. Gli ultimi superamenti di questo limite (in due stazioni da traffico)

risalgono al 2012. Confrontando I'andamento del 2017 con gli anni precedenti, si nota come le

concentrazioni medie annue di polveri in Emilia-Romagna siano state superiori a quelle osservate nel

2016 e in linea con quelle misurate nel 2015, con valori tuttavia inferiori rispetto agli anni fino al 2010.

Le variazioni di concentrazione media da un anno all’altro sono legate alllandamento meteorologico.

Nel 2017 la distribuzione territoriale della concentrazione di fondo appare relativamente omogenea,

con valori mediamente piu elevati nella pianura ovest (30-40 pg/m3) rispetto alla pianura est e aree

subappenniniche (20-30 ug/m3) e zona appenninica (10-20 ug/m3).
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™ PM10 (2001-2017)
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medans  Media annua
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Figura. PM10: andamento della concentrazione media annuale regionale 2002-2017, stazioni da

traffico.

PMedi Tonda - anno 2017
numero di giorni in cui la media giornaliera supera i 50 pglm?

-1
B 10-20
=35
I = - 50
-0
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Figura. PM10: distribuzione territoriale regionale del numero di superamenti del valore limite
giornaliero del PM10 (2017).
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ZONA PROVINCIA STAZIONE TIPOLOGIA 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
PARCO MONTECUCCO Fando urbano
Placerza LUGAGNANG Forda suburbana
GIORDANI-FARMESE Traffico urbana
CITTADCLLA Fango urbana
Parma SARAGAT Fordo suburbana
BADA Fonco rurale
MONTEBELLO Trafflco urbana
S LAZZARG Fanda urbana 53 &4 &0
Planura ovest | oo prmills [CASTELLARAND Fordostburbana | @2 | 47 | ar | 25
5. ROCCO Fondo rurale 53 &d
TIMAN G Traffico urbana 3
PARCO CDILCARANI Fanco urbana
MID - PARCO FERRARI Fanco urbana
iidn REMESINA Forco seburbana
MO - VIiA GIARD INI Traffico urbana
GAVILLO Fonco nurale
CIRC. SAM FRANCESCO Traffico urbana
GIARDINI MARGHERITA Fando urbana
WIA CHIARINI Forda suburbana
AraumaEn Bolozna  [ORTA SAN FELICE Traffico urbana
SAN LAZZARD Fando urbana
Bologna SAN PIETRO CAPOFIUME Fun.cu rurale
DE AMICIS Trafficourbana
WILLA FULVEA Fando urbana
Feriia CENTO: Forda suburbana
GHERARDI Fonde rurale
ISONZQ Traffico urbana
CAORLE Fando urbana
FARCO BUCCI Fando urbana
. Raverna PARCO BERTOZZI Fanco urbana
DELTA CERVIA Forda scburbana
ZALAMELLA Traffico urbana
PARCO RESISTEMNZA Fando urbana
Fodi. Cokans FRANCH INI ANGELONI Fando urbano
SAVIGNAND Fonda suburbana
ROMA Traffico urbana
MARECCHIA Fanda urbana
Rimini WERUICCHIO Farda suburbana
FLAMINIA Traffico urbana
Piacenza CORTE BRUGNATELLA Fonco rurale
Reggio Cmilia (FEBEIO Fonco murale
Appenniro Babogra CASTELLUCCIO Fonco rurale
Forl-Cesena [SAVIGNAND DI RIGO Fonco rurale
Rirnini SAN LEQ Fondo nurale
LEGENDA: nosuperaments RSOSSN -20<3 | cxz0 EEEE
Mota: *media oraria giornaliera ca non superare pid ci 35 volte in ur anna = 50 pg/m’

Figura. PM10: andamento del numero di superamenti del limite giornaliero di protezione della salute
umana a livello regionale (2010-2017). Nel 2017 il valore limite giornaliero di 50 ug/m3 é stato
superato per oltre 35 giorni (numero massimo definito dalla norma) in 27 delle 43 stazioni della rete di
monitoraggio regionale. Il maggior numero di superamenti &€ stato registrato nelle stazioni di
Piacenza/Giordani Farnese, Reggio Emilia/Timavo e (83),
Parma/Montebello (74) e Colorno/Saragat (Pr) e Parma/Cittadella (69). Nel 2017 il numero di

superamenti & stato complessivamente superiore a quello registrato nel periodo 2013-2016. Questa

Modena/Giardini seguite da

situazione & stata anche favorita dalle condizioni meteorologiche, che nel periodo invernale 2017
hanno presentato frequenti condizioni favorevoli alla formazione e accumulo di PM10 (alta pressione,
assenza di precipitazioni e scarsa ventilazione). Nel 2017 il numero di giorni in cui la media giornaliera
supera i 50 yg/m3 é risultato massimo nella pianura centrale (piu di 50 superamenti dei valori di

fondo).
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™. PM10(2001-2017)
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Figura. PM10: andamento del numero di superamenti in Emilia-Romagna del limite giornaliero di

protezione della salute umana a livello regionale, stazioni da traffico (2002-2017).

PM10 di fondo 3
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Figura - Andamento della popolazione del’Emilia-Romagna esposta al PM10 per valori superiori al

valore limite giornaliero.
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Nota: * Limite di legge al 2010 = 29 jg/m* wernoa:  pym’ [ - scn G

** Limite i legge al 2011 = 28 ug/m”

=+ Limite di legge al 2012 = 27 pg/m’

+E=** Limite di legge al 2013 =26 uu.l’m'

*EEe® Limite di legge al 2014 = 26 ;.ls,,fmJ

HEEEER Limite di legge dal 201:.=Ibugfm]
Figura. PM 2,5: concentrazione media annuale regionale negli anni 2010-2017. Misure sistematiche di
questo inquinante sono disponibili a partire dal 2008. | dati di monitoraggio e le stime modellistiche
mostrano come la concentrazione media annuale di PM2.5 presenti una distribuzione relativamente
uniforme sul territorio. Questa relativa omogeneita & conseguenza dell’'origine prevalentemente
secondaria di questo inquinante. In conseguenza della natura prevalentemente secondaria di questo
inquinante la concentrazione risulta pressoché uniforme sul territorio, con valori simili nelle stazioni da
traffico e di fondo. Nel 2017 la media annua & stata superiore al limite (25 ug/m3) in due delle 24
stazioni che la misurano, a Besenzone/Pc (27 ug/m3) e Guastalla/Re (26 ug/m3). La stazione di
Besenzone era risultata oltre i limiti anche nel 2015; entrambe le stazioni sono collocate in zone rurali
di fondo. In generale i valori piu elevati di PM2,5 sono stati registrati dalle stazioni poste al centro della
Pianura Padana e le differenze tra citta (stazioni di fondo urbano e suburbano) e campagna (stazioni
di fondo rurale) risultano trascurabili. Confrontando I'andamento del 2017 con gli anni precedenti, si
nota come le concentrazioni di PM2,5 siano state superiori a quelle osservate nel 2016 e in linea con

quelle misurate nel 2015.
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ZONA Prowv. Stazione Tipo Stazione 2010* 2011 2012%** 2013%*%* | 2014***** |2015%***** 016" ****| 201T "
Pacanza PARCO MONTECUCCO Fonda urbano 24 ri 26 23 19 24 20 24
BESENZONE Fondo rurale 22 24 25 21 12 22
Baa [cirTADELLA Fondo urbano 20 22 22 18 17 21 20 24
BADIA Fondo rurale 16 16 15 12 11 14 17
) 5. LAZZARD Fonda urbano ¥ 24 13 19 17 pil 19 23
Pianura ovest . i
Reggio Emilia |CASTELLARANG Fondo suburbano 20 21 0 17 16 20 19 23
5. ROCELO Fondo rurale 23 25 25 21 19 3 1 IR
MO - PARCO FERRARI Fondo urbano 22 5 24 18 15 frrd 17 22
Modena PARCO EDILCARANI Fondo urbano 13 18 17 21
GAVELLO Fandao rurale 22 23 22 20 18 20 18 pal
Agglomerata Bologna GIARDINI MARGHERITA Fondo urbano 17 20 18 15 15 18 16 18
PORTA SAN FELICE Traffico urbano Pl 23 22 20 18 20 19 20
Bologna SAN PILTRO CAPOFIUME Fondo rurale 21 22 20 17 16 19 16 20
VILLA FULVIA Fondo urbano 21 3 22 19 17 19 16 20
Ferrara GHERARDI Fondo rurale 17 21 21 13 18 pal 18 22
OSTELLATO Fondo rurale 19 22 20 16 16 19 18
PARCO BUCCI Fonda urbano 20 21 20 15
Pladiini i R PARCO BERTOZZI Fonda urbano 16
CACRLE Fonda urbano 16 19 18 21
BALLIRANA Fondo rurale 22 T - 20 18 19
. PARCD RESISTENZA Fondo urbano 18 20 19 15 14 17 18
Foli-Cesena
SAVIGNANO Fondo suburbano 17 15 20 16 n.d.
Rimini MARECCHIA Fonda urbano 21 F 13 10 19 13 18 18
SAN CLEMENTE Fondo rurale 15 16 14 13
Appenning Bologna CASTELLUCCOO Fondo rurale 7 6 5

yA

5 25
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Figura. PM2,5: andamento della concentrazione media annuale a livello regionale, stazioni da traffico,

di fondo urbano/suburbano, rurale (2009-2017).
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OEEf0om
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Figura. PM2,5: mappe della distribuzione territoriale della concentrazione media annuale di PM2.5

negli anni 2010 (superiore), 2015 (in mezzo) e 2017 (in basso).
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PM2.5 di fondo
popolazione esposta a media annua
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Figura. Popolazione esposta a valori di PM2.5 superiori al limite annuale. Una porzione limitata della
popolazione risulta esposta a valori superiori al limite. Non si tratta dunque di una specificita delle aree
urbane, ma di un problema che chiama in causa il complesso dei fattori di pressione, il coordinamento
tra Regioni e fattori di portata nazionale: dal sistema del trasporto merci su gomma, alle intense
attivita agricole e zootecniche, oltre al trasporto di persone su strada, al riscaldamento domestico e
alle industrie.

] ] Juls] |

Figura. Biossido di azoto (NO2): distribuzione territoriale regionale della stima della concentrazione
media annuale del biossido d'azoto (2017).
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TOMA PROVIMNCLA STAZIONF TIPOLOGIA 2010 201 ama2 2013 014 2015 2016 2017
PARCO MONTECLC.CO Fondo wroana ELE] 29 28 29 24 25 24 25
[E— LUGAGNAND Fondo suoursano 265 23 27 26
[BESENZONE fondo rurale
JGIORGANI-FARNESE Iraff co urbano 37
CITTADELLA fonda Lraana 33 23 28 27 23 45 24 26
- SARAGAT Fordo suauroano 26 23 23 21 21 21 20
i BADIA Fondo rurale
MONTEBELLD Traff co urbano A0 33 36 35 37
5. LA77 ARG Fandn Lroana 33 32 2% 24 21 23 23 25
A ovet > i |CA$TFLLARA'¢Q Fonco sunuroano 30 23 22 21
Reggin Fmilia
5. ROCCO Fandn rurale 7 24 22
11MAVD Iraff co urbano 37 34 30 35
PARCD EDILCARA NI tonda Lroano 30 33 31 39 21 Fr Fal 21
|M0-PARCO FERRARK tando uraana 35 33 29 4 32 k1] 31
REMESIMA Fondo suburoann 40 e 32 28 26 32 28 28
Mocena
(GAVELLD Fondo rurale
MO - V1A GIARDINI Tratf co u-bano
CIRC. SAN FR%SCO Iraff co urbano
EIARDI\II MARGHERITA Fando uroano 33 36 LT 38 35 31 25
aggiomerata fologna VLA CHIARINI Forndo suourdano 26 25 24 26 26 26
PORTA SAN FELICE Tratf co usbano
SAN LA7Z AR Traft'co urbano A6 kL) 39 26 I8 29 25
SAN PIETRO CAPOFIUME Fondo rurale
S [T Traff.co Jrbano £l 33 26 zi 29 24 5
VILLA FUILVIA Fondo uroana 26 29 31 35 24 23 21
CENTD Fondo suaursano 29 31 29 25 23 21 22
Fersasa (GHERARDI Fondn rurale
(OSTELLATC Fondn murale
1S0N70 Traft'co urbann 40 40 2 40
[CAUKLE tondo uraano 21 24 25 23 3
PARLO BUCU honvdo Lroana 21 5 4 42 iz
s PARCO BERTOZZ) fando uroana
Planura est DELTA CERVIA Fordo suoursano
BALLIRANA Fondo rurale
ZALAMELLA Traff co urbano
PARCO RESISTENZA fondo Lroano
Foril-Cesena FRANCHINI-ANGELON] fando wroana
SAVIGHAND Fonido sUBUroano
ROMA Traff co J-bano
|MARECCHIA tondo uroana
Rmini [VERLICCEH 1O FoSgo suaursano
SAN CLEMENTE Fandn rurale
FLAMIMIA Tratfcn Jrbann
Placerza (DORTE BRUGMATELLA Fando rurale
Reggio Emitia [FEBEID Fondo rurale
A ppenning HOl0g 3 (CASTELLUCCIO Fondo rurale
Forli-Cesena  [SAVIGNANG DI RIGO Fondo rurale
Rmin SAN LED fondo rurale
Fonte: Arpae Frila-Romagna LEGENDA; us.n"rr“ _ >0 =30 ?Q-O_a\ﬂi Limite di Iz'ggt'.--iﬁu;f"'l'
NOTA: ** valnre interiore a/ [mite oi guantitficazione

Figura. Biossido di azoto (NO2): andamento della concentrazione media annuale a livello regionale
(2010-2017). Nel periodo 2014-2017 la situazione risulta stabile nelle stazioni di fondo urbano,
suburbano e rurale e in miglioramento rispetto al periodo precedente. Nel 2017 sono stati registrati
quattro superamenti (su 47 stazioni) del limite di 40 ug/m3 di media annuale, a Reggio Emilia (42
pMg/m3 nella stazione Timavo), Modena (42 ug/m3 nelle stazioni Giardini e S. Francesco) e Bologna
(46 pg/m3 nella stazione Porta San Felice). Queste criticita locali sono tutte relative a stazioni da
traffico e risultano sostanzialmente analoghe a quelle rilevate nel periodo 2014-2016, ma inferiori ai
valori rilevati prima del 2010. La concentrazione di fondo di NO2 risulta piu elevata nella parte centrale

della pianura, in prossimita degli agglomerati urbani e delle principali arterie stradali.
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Figura. Biossido di azoto (NO2): andamento della concentrazione media annuale a livello regionale,
stazioni da traffico (2001-2017).
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Figura. Biossido di azoto (NO2): andamento del numero di superamenti annuali della concentrazione
media oraria a livello regionale, stazioni da traffico (2001-2017). Nel 2017 non ci sono stati
superamenti del valore limite orario di 200 pug/m3. Per l'undicesimo anno consecutivo non si sono

registrati piu dei 18 superamenti del valore limite orario consentiti per il biossido di azoto.
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2.2 CAMBIAMENTI CLIMATICI

| gas serra presenti nell'atmosfera sono trasparenti alla radiazione solare in entrata sulla Terra e
trattengono invece in maniera consistente la radiazione infrarossa emessa dalla superficie terrestre,
dall'atmosfera e dalle nuvole. Questo processo ha impatto sul bilancio dell’energia globale del sistema
atmosfera-Terra e si traduce nell’effetto serra che scalda la superficie terrestre e provoca incrementi
termici e scompensi climatico-ambientali su scala planetaria.

L’emissione di gas serra pud avere origine naturale o antropica. | gas serra naturali comprendono |l
vapore d’acqua, I'anidride carbonica, il metano, I'ossido nitroso e I'ozono. Molte attivita dell’'uomo,
comunque, aumentano il livello di tutti questi gas e liberano nell'aria altri gas serra di origine
esclusivamente antropogenica. |l vapore d’acqua & presente in atmosfera in seguito all’evaporazione
da tutte le fonti idriche (mari, fiumi, laghi, ecc.) e come prodotto delle varie combustioni. L’anidride
carbonica é rilasciata in atmosfera soprattutto quando vengono bruciati rifiuti solidi, combustibili fossili
(olio, benzina, gas naturale e carbone), legno e prodotti derivati dal legno. Il metano viene emesso
durante la produzione ed il trasporto di carbone, del gas naturale e dell’olio minerale. Grandi emissioni
di metano hanno luogo anche in seguito alla decomposizione della materia organica nelle discariche
ed alla normale attivita biologica degli organismi superiori (soprattutto ad opera dei quasi 2 miliardi di
bovini presenti sulla terra). Il protossido di azoto & emesso durante le attivita agricole ed industriali,
come del resto nel corso della combustione dei rifiuti e dei combustibili fossili.

Per meglio definire I'apporto che ogni determinato gas serra fornisce al fenomeno del riscaldamento
globale, si € messo a punto l'indicatore GWP (Global Warming Potential) che misura il potenziale di
riscaldamento globale dello specifico gas. Questo valore rappresenta il rapporto fra il riscaldamento
globale causato da una particolare sostanza in un determinato periodo di tempo (di solito 100 anni) ed
il riscaldamento provocato dal biossido di carbonio nella stessa quantita. Cosi, definendo il GWP della
CO2 pari a 1, il metano ha GWP pari a 21 mentre 'N20 ha GWP pari a 310.

2.2.1 Accordi globali e comunitari per la riduzione dei gas serra

A livello globale gli effetti del cambiamento climatico e I'accelerazione impressa a tale cambiamento
dalle emissioni antropogeniche sono ormai ben testimoniati dalla crescente frequenza di eventi
estremi disastrosi, dalla evidenza degli effetti sulle colture e sugli habitat delle diverse specie animali e
vegetali e sulla alterazione nel funzionamento degli ecosistemi. Molti segnali di allarme sugli
andamenti e sulla gravita del cambiamento climatico sono contenuti nei Rapporti dellIPCC
(Intergovernmental Panel on Climate Change). Le stime presentate nel Rapporto 2014 e quelle
contenute nel “Rapporto 1.5 gradi” del 2018 mettono in luce linsufficienza degli impegni di riduzione
delle emissioni fin qui stabiliti al fine di mantenere ben al di sotto dei 2 gradi 'aumento della
temperatura media globale rispetto alla situazione pre-industriale. Superare la soglia dei 2 gradi
metterebbe in moto una spirale di trasformazioni radicali del regime climatico difficilmente gestibili, con

effetti disastrosi connessi allinnalzamento del livello dei mari, allo scioglimento dei ghiacciai, alla
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rivoluzione delle colture e con drammatiche ricadute sugli stili di vita e sul funzionamento
dell'organizzazione sociale e territoriale.

Le difficolta di attuazione degli accordi internazionali, la defezione di grandi emettitori come gli Stati
Uniti, le prospettive di inseverimento periodico degli impegni nazionali configurano una situazione
tutt’altro che stabilizzata, nella quale occorre attendersi per il futuro regole piu severe e soglie di
riduzione piu impegnative.

Tale prospettiva prosegue il cammino gia intrapreso a partire dal Protocollo di Kyoto relativo al periodo
2008-2012, a valle del quale si sono succeduti numerosi aggiornamenti e inseverimenti degli obiettivi
di riduzione delle emissioni da raggiungere nel tempo. Vale la pena di ricordare 'lEmendamento di
Doha al Protocollo di Kyoto sottoscritto nella Conferenza delle Parti (COP18) del 2012, che fissava
per il periodo post-2012 una soglia di riduzione del 20% rispetto al 1990. Ancor prima della ratifica di
tale Emendamento la Comunita europea, nel 2013, si impegnava a dare attuazione al “Pacchetto
clima-energia” (pacchetto 20-20-20) fissando una riduzione delle emissioni di CO2 del 20% rispetto
alle emissioni del 1990. Piu recentemente (2015) nella COP 21 la sottoscrizione degli Accordi di
Parigi, entrati in vigore nel 2016, ha definito I'impegno a livello globale di mantenere ben al di sotto dei
2 gradi l'aumento medio della temperatura rispetto ai livelli pre-industriali e di mettere
contemporaneamente in atto il massimo sforzo per contenere tale aumento entro 1,5 gradi. Alla
COP21I'UnioneEuropea ha presentato come proprio contributo INDC ((INDC — Intended Nationally
Determined Contribution) il "Quadro Clima-Energia 2030", approvato dal Consiglio e comprensivo
dellINDC di tutti i Paesi membri compresa I'ltalia, nel quale sono stabiliti per il periodo 2021-2030,

obiettivi vincolanti di riduzione dei gas serra a livello europeo del 40% rispetto all'anno 1990.

A livello comunitario la riduzione delle emissioni nel settore dei trasporti, riconosciuto come uno dei
principali settori di emissione, & stata oggetto di specifiche previsioni tra cui appaiono di particolare
rilievo I’Effort sharing decision del 2009, la sua revisione del 2016, e il Libro Bianco per la politica
europea dei trasporti del 2011.

L’Effort sharing decision del 2009introduceva anche per i settori non ETS (trasporti, civile, piccola
industria, agricoltura e rifiuti), fino a quel momento non regolamentati, soglie quantificate e vincolanti
di riduzione delle emissioni climalteranti e ne ripartiva I'impegno tra i Paesi Membri. All'ltalia era
attribuita, per l'insieme dei settori non ETS, una riduzione del 13% rispetto ai livelli del 2005, da
raggiungere entro il 2020.Nelgia ricordato “Quadro clima-energia 2030” le proposte comunitarie per un
nuovo regolamento di Effort sharing portano la quota italiana di riduzione per i settori non ETS al 33%
rispetto al 2005 entro il 2030. La ripartizione settoriale di tale impegno € in fase di ridefinizione, ma
sicuramente coinvolgera in misura significativa il settore dei trasporti, al quale nel 2016 era attribuito
(CNT 2016-17 su dati ISPRA) poco meno del 30%delle emissioni di CO: a livello nazionale.

Nel 2011 il Libro Bianco sulla politica comunitaria dei trasporti stabiliva la necessita di ridurre entro il

2050 le emissioni di gas serra in Europa dell’80-95% rispetto ai livelli del 1990. Per conseguire questo
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obiettivo I'analisi della la Commissione europea fissava la necessita di intervenire sul settore dei
trasporti con misure sostanziali, capaci di ridurre di almeno il 60%le emissioni di CO2 entro il
2050.Secondo le indicazioni comunitarie il conseguimento di tali obiettivi poteva giocare su molti fattori
di innovazione tecnologica, comportamentale, economica, ma doveva poter contare anche sul
governo della domanda. Ovvero su nuove politiche di organizzazione del territorio e delle attivita in
grado di disaccoppiare la crescita (popolazione, ricchezza, attivita) dalla crescita delle percorrenze e
delle emissioni, evitando nuovo consumo di suolo, utilizzando efficacemente le risorse infrastrutturali
esistenti e promuovendo attivamente una nuova cultura di mobilita sostenibile.

Le previsioni del Libro Bianco stentano a trovare una efficace attuazione. A livello europeo il 95% delle
emissioni dei trasporti proviene da automobili, furgoni, camion e autobus, ovvero dal trasporto su
strada. Queste emissioni sono in aumento dal 2013, nonostante l'inseverimento degli standard di
emissione di CO2 per auto e furgoni in vigore dal 2009. La crescita delle emissioni del settore dei
trasporti, insieme alla crescita delle emissioni del settore civile (residenza, terziario, ecc.) mettono in
discussione la capacita del’UE di rispettare gli impegni degli Accordi di Parigi e di contribuire nella
misura necessaria all’ obiettivo strategico di limitare il riscaldamento globale al di sotto dei 2 gradi.
L’obiettivo di ridurre drasticamente le emissioni & a rischio: la necessita di contenere le emissioni

determinate dal settore dei trasporti assume una assoluta priorita.

1.A Fuel Combustion (Sectoral Approach)

1.A.1 Energy Industries

1.A.2 Manufacturing Industries and Construction

1.A.3 Transport

1.A.4 Residential and Commercial

1.A.5 Other

1.B Fugitive Emissions from Fuels

-60 -50 -40 -30 -20 -10 0 10 20 30

Million tonnes COZ2 equivalent

Figura. Variazione delle emissioni serra in Europa: confronto tra i macrosettori per gli anni 2015-2016
(Agenzia Europea dellAmbiente, 2017). |l settore dei trasporti, assieme a quello civile, ha una
prestazione decisamente negativa.

Questo problematico contesto di oggettiva difficolta di governo settoriale dei trasporti, di cui si
registrano i segni anche a livello nazionale e regionale, costituisce anche per il Prit 2025 il necessario

quadro di riferimento. Ne derivano non solo obiettivi quantitativi, soglie di riduzione e obblighi di
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raggiungimento nel tempo, ma ne deriva anche una nuova impostazione culturale e una nuova
necessita di governance intersettoriale del sistema di cui Prit 2025 mostra di avere buona

consapevolezza.

2.2.2 Emissioni climalteranti a livello nazionale e regionale

La stima delle emissioni di gas serra a livello nazionale é stata realizzata da ISPRA a partire dal 1990.
E’ appena il caso di ricordare che nel’ambito del Protocollo di Kyoto I'ltalia si era impegna a ridurre le
proprie emissioni del 6,5% rispetto al 1990 entro il 2012. Alla prova dei fatti, nel 2012, le emissioni
totali di gas serra, espresse in CO2 equivalente, erano diminuite del 5,4% rispetto all'anno precedente
e dell'"11,4% rispetto all'anno base (1990). In valori assoluti tra il 1990 e il 2012 le emissioni di tutti i
gas serra sono passate da 519 a 460 milioni di tonnellate di CO2 equivalente. Questa riduzione,
riscontrata in particolare a partire dal 2008, € conseguenza della crescita della produzione di energia
da fonti rinnovabili (idroelettrico ed eolico) e dell'incremento dell'efficienza energetica, ma soprattutto
della riduzione dei consumi energetici e delle produzioni industriali a causa della crisi economica e
della delocalizzazione di alcuni settori produttivi. L'uscita dalla crisi potra quindi comportare una
ripresa dei trend di crescita delle emissioni, gia avvertibili ben avvertibile nel settore dei trasporti.

Il settore di produzione di energia e quello dei trasporti costituiscono le principali fonti di emissione,
contribuendo alla meta delle emissioni nazionali di gas climalteranti. Tuttavia mentre le prime sono in
diminuzione rispetto al 1990, le emissioni del settore trasporti sono aumentate soprattutto a causa
dell'incremento della percorrenze di merci e passeggeri. Un incremento nel quale le politiche di

sviluppo infrastrutturale giocano sicuramente un ruolo rilevante.
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Figura. Emissioni settoriali di CO2 in Italia (Ispra, 2018). |l settore dei trasporti &€ quello prevalente

assieme a quello energetico.
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Tabella. Emissioni serra dal settore dei trasporti in Italia (Ispra, 2018). Questo settore mostra un
andamento altalenante delle emissioni nel tempo: un aumento di circa il 2,4% dal 1990 al 2016 ed una
diminuzione di circa il -19,2% dal 2007 al 2016; nonostante un'inversione di la tendenza tra il 2013 e il
2014, un'ulteriore riduzione & stata osservata negli ultimi due anni. Nel 2012 si & registrata una
riduzione delle emissioni di CO2 dovuta alla forte riduzione del consumo di benzina e di gasolio per il
trasporto stradale, spiegato principalmente dalla crisi economica, che ha determinato la riduzione di
movimenti di passeggeri e merci, e in misura minore dalla penetrazione nel mercato di veicoli a basso
consumo.

1990 1995 2000 2005 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
CO, Mt CO; eq 10024 11142 12130 12645 11387 11285 10530 10265 10745 10434 10338
CHy; Mt CO; eq 091 1.03 0.78 0.50 0.31 0.29 0.26 025 0.24 0.23 0.22
N,O Mt CO; eq 0.95 1.18 115 1.10 0.98 0.95 0.91 0.89 0.93 0.92 0.91
Total, Mt CO; eq. 102.10  113.62 123.26 128.05 11516 114.09 106.47 103.78 108.62 10599 104.51

In Emilia Romagna le emissioni di gas serra sono state stimate da Arpae nell’ambito dell'inventario
delle emissioni regionale (INEMAR, aggiornamento riferito al 2013) e la metodologia di riferimento &
quella EMEP-CORINAIR (contenuta nel documento “EMEP/EEA Air Pollutant Emission Inventory
Guidebook 2009 - revision July 2012”).

In Emilia-Romagna le emissioni serra complessive ammontano ad oltre 38391 Kt di CO2eq; di queste
il 48% € emesso, da tutte le fonti emissive, nelle 21 aree urbane con piu di 30.000 abitanti.

Per quanto riguarda i principali gas serra, le emissioni di anidride carbonica (COz) sono imputabili ai
trasporti stradali quasi per il 40%, mentre il restante 60% & determinato dai processi di combustione
industriali o civili. Altre emissioni serra riguardano il protossido di azoto (N20, determinato soprattutto
da coltivazioni ed allevamenti) ed il metano (CH4, determinato soprattutto da zootecnia e discariche di
rifiuti; la distribuzione del metano stesso e le sue emissioni fuggitive contribuiscono per il 23% circa).
Nel settore trasporti vengono valutate le emissioni determinate alla circolazione delle automobili, dei
veicoli commerciali leggeri e pesanti, dei motocicli, ciclomotori e degli altri mezzi di trasporto su
gomma. Le emissioni relative sono stimate in base alle percorrenze medie dei diversi veicoli, dei

consumi di carburante e dei potenziali serra di ciascun tipo di combustibile.
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Figura. Confronto delle emissioni settoriali di gas serra in Emilia-Romagna (in % di COeq, 2013). II

contributo di CO2eq dei trasporti € quasi pari ad 1/3 del totale.
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Figura. Confronto delle emissioni di gas serra determinate da trasporti con diversa alimentazione in
Emilia-Romagna (in % di COeq, 2013). Il contributo CO2eq dei veicoli alimentati a gasolio € circa pari

a 2/3 del totale.

Tabella. Confronto delle emissioni di gas serra determinate da veicoli a diversa
alimentazione in Emilia-Romagna (2013).
CO2 (kt) CH4 (t) N20 (t) CO2eq (kt)

Benzina 2096 38 444 2234
Metano 428 14 200 490
GPL 961 52 135 1004
Gasolio 7434 245 174 7493

M Benzina

mGPL ‘

M Gasolio

Figura. Emissioni di gas serra determinate da veicoli a diversa alimentazione in Emilia-
Romagna (in % di COeq, 2013).

2.2.3 Strategia Nazionale di Adattamento al cambiamento climatico (SNACC)

Le strategie di lotta al cambiamento climatico devono agire su due fronti, tra loro fortemente

interconnessi: la mitigazione, ovvero la riduzione delle emissioni climalteranti, e 'adattamento, ovvero

29




Rapporto ambientale del Prit-2025 dell’Emilia-Romagna

tutte le strategie e le misure finalizzare ad aumentare la resilienza, minimizzare i rischi e valorizzare le
opportunita connesse al cambiamento climatico.
La relazione tra cambiamento climatico e settore dei trasporti non riguarda soltanto le emissioni di gas
serra e le strategie per la loro riduzione, ma investe appieno le politiche di riduzione dalla vulnerabilita
delle infrastrutture e dei servizi al cambiamento delle temperature, dei regimi pluviometrici, della
stabilita dei suoli edei fattori di rischio idrogeologico conseguenza del cambiamento climatico. La
messa in sicurezza del sistema infrastrutturale richiede un ampio e sistematico adeguamento delle
infrastrutture esistenti alle nuove condizioni e una profonda ri-definizione dei parametri di
progettazione delle infrastrutture nuove.
Negli ultimi anni non sono mancati, in Italia e altrove, gravi episodi di danno alle infrastrutture e ai
servizi di trasporto stradale e ferroviario conseguenti al cambiamento climatico: crollo di infrastrutture
poste in aree a rischio idrogeologico, interruzioni dovute a esondazioni, frane, erosione costiera, ecc.
La Strategia nazionale di adattamento al cambiamento climatico (SNACC), approvata dal Ministero
dell’ambiente nel 2015, pone le basi per la definizione delle norme e degli strumenti necessari alle
politiche di adattamento. Il Piano Nazionale di Adattamento (PNACC), nel 2017 in fase di stesura
conclusiva, dopo essere stato sottoposto alla consultazione del pubblico, dovra definire strumenti
operativi e risorse per rendere operativa la Strategia. Per quanto riguarda in particolare il sistema dei
trasporti la Strategia indica il seguente criterio di base:

“le risposte ai cambiamenti climatici devono essere date, in primo luogo, privilegiando

l'ottimizzazione delle reti esistenti rispetto alla realizzazione di nuove e grandi opere ed

effettuando una valutazione ponderata degli standard di efficienza e della vulnerabilita nei

confronti dei cambiamenti climatici delle infrastrutture rispetto alla loro funzionalita

Tali prospettive di adattamento sono assunte nel Prit 2025, e corrispondono alle indicazioni di piena
integrazione tra Prit e Piano Territoriale Regionale, alle politiche di sistematica valutazione della
vulnerabilita e messa in sicurezza del patrimonio infrastrutturale, alle indicazioni per l'integrazione nei
PUT e nei PUM di criteri coerenti con gli obiettivi del Prit e alla dichiarata priorita assegnata al
potenziamento delle infrastrutture esistenti e alla manutenzione rispetto alla realizzazione di nuove

infrastrutture.
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2.3 ENERGIA

Il tema dei trasporti occupa, ormai da anni, una posizione centrale nei dibattiti europei sull’energia e
sullo sviluppo sostenibile. Nelle regioni sviluppate, ed in particolare nelle loro aree urbane, i bisogni di
trasporto e scambio di beni e servizi, sono soddisfatti attraverso sistemi di mobilita che determinano
oltre un terzo del consumo complessivo di energia. In questo quadro la conversione del sistema di
trasporto attuale € uno degli aspetti piu complessi per una transizione verso le fonti rinnovabili. |
trasporti sono altamente dipendenti dalle fonti fossili: oltre il 90% dell’energia richiesta dal sistema dei
trasporti & fornita dai prodotti petroliferi.

Nel medio periodo la transizione energetica dovra essere supportata da un uso piu produttivo e
tendenzialmente piu ridotto delle fonti fossili. In uno scenario in cui i combustibili fossili possono
diventare scarsi e costosi, anche per l'inseverimento delle politiche di contrasto al cambiamento
climatico, I'uso dell'energia elettrica per il trasporto potrebbe diventare I'opzione preferibile soprattutto
se accompagnata da una razionalizzazione del sistema attraverso I'uso delle fonti rinnovabili. Nel
contesto europeo molte realta urbane si stanno orientando verso soluzioni di questo tipo. Le strategie
adottate tendono ad evitare la semplice sostituzione della flotta di automobili a combustione interna
con una di pari dimensioni con motori elettrici, cosa che riproporrebbe situazioni di difficile circolazione
e congestione urbana. Per la riduzione della flotta di autoveicoli ad uso privato si punta invece al
potenziamento di sistemi di trasporto pubblico a trazione elettrica, capaci di rendere piu sostenibili le
citta e di favorire una maggiore efficienza energetica, accompagnati dallo sviluppo di sistemi di car-

sharing elettrico.

2.3.1 Trasporti ed energia negli scenari del GSE

In Italia le innovazioni tecnologiche apportate ai veicoli finora circolanti non sono state in grado di
disaccoppiare i consumi energetici dei trasporti dai parametri economici: alla crescita del PIL
corrisponde una analoga crescita dei consumi energetici. Il mancato disaccoppiamento & indicatore di
ritardi sia nel progresso tecnologico del parco circolante sia nel miglioramento dei fattori di carico per
passeggeri e merci.

Il quadro dei consumi di energia rilevati in Italia nel settore Trasporti & basato sui bilanci Eurostat
aggiornati dal GSE (Gestore dei Servizi Elettrici). In tali rilevazioni la componente dei consumi
associata alle fonti energetiche rinnovabili € ancora bassa e riguarda i carburanti di origine biologica
(biocarburanti: biodiesel, benzine bio). Il contributo principale ai consumi finali italiani & fornito dai
prodotti petroliferi; la maggior parte di tali consumi & associato al diesel utilizzato in misura quasi tripla
rispetto alla benzina. Tale circostanza costituisce di per sé una rilevante criticita pervia del rilevante

contributo dei veicoli diesel allinquinamento atmosferico (in particolare al PM10) e dei danni alla
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salute che ne derivano. Tutti gli altri prodotti energetici forniscono un contributo relativamente
marginale ai consumi complessivi.

Per quanto riguarda le fonti energetiche rinnovabili la Direttiva 2009/28/CE (cosi come modificata dalla
Direttiva ILUC) dispone che & necessario assicurare che la quota di energia da fonti rinnovabili, in
tutte le forme di trasporto, nel 2020 sia almeno pari al 10% del consumo finale di energia nel settore
trasporti. Per calcolare questo rapporto percentuale e verificarne annualmente 'andamento la stessa
Direttiva precisa che per il calcolo la quantita totale di energia consumata nel trasporto devono essere
presi in considerazione solo la benzina, il diesel, i biocarburanti consumati nel trasporto su strada o
rotaia e l'elettricita, compresa l'elettricita utilizzata per la produzione di carburanti per autotrazione,
rinnovabili liquidi e gassosi di origine non biologica. Ai soli fini del monitoraggio del target, pertanto,
dai consumi finali di energia nel settore Trasporti sono esclusi i consumi degli altri prodotti energetici
(tra i principali: gas naturale, cherosene, GPL, olio combustibile). Non tutti i biocarburanti immessi in
consumo possono essere contabilizzati e computati per il raggiungimento del target. Come precisato
nella Direttiva 2009/28/CE, infatti, ai fini del calcolo del target possono essere considerati i soli
biocarburanti sostenibili, ovvero i biocarburanti che garantiscono risparmi di emissioni di gas a effetto
serra generate dall'intera catena di produzione, crescenti nel tempo, rispetto ai carburanti di origine
fossile.

Il GSE ha calcolato il trend dei consumi finali di energia da fonti rinnovabili rilevato nel settore
Trasporti applicando i criteri € i moltiplicatori introdotti dalla Direttiva 2009/28/CE e modificati dalla
Direttiva ILUC, confrontando i valori con la traiettoria prevista dal Piano d’Azione Nazionale per le
energie rinnovabili. Nel 2016 la quota dei Consumi finali lordi complessivi di energia nel settore
Trasporti coperta da FER risulta superiore al 7,2%. Il dato di monitoraggio & di pochissimo inferiore

alla traiettoria prevista dal Piano d’Azione Nazionale.
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Tabella. Consumi finali di energia nel settore Trasporti in Italia (ktep; GSE, 2018).

Prodotti petroliferi 43.427 43.955 44.208 41.790 39.477 38.702 38.640 36.271 35.493 37.048 36.353 36.004 -17%
gasolio/diesel 23.793 24.946 25.851 24.465 23.007 22.703 22.914 21911 21.433 22.773 22.090 22.136 -7%
benzine 14.175 13.302 12.424 11.446 10.957 10.276 9.908 8770 8.399 8.495 8.192 7.650 -46%
cherosene 3.700 3.964 4.212 4.065 3.669 3.863 3.962 3.782 3.682 3.720 3.862 4.004 8%
GPL 1.131 1.084 1.034 1.102 1.204 1.334 1.392 1.483 1.689 1.718 1.817 1.756 55%
altri prodotti 628 659 687 712 640 526 464 325 290 342 393 458 -27%
Gas naturale 380 436 484 550 601 695 852 886 1.031 1.072 1.087 1.106 191%
Biocarburanti 177 159 140 729 1.145 1.419 1.401 1.368 1.252 1.065 1.167 1.041 489%
biodiesel (sost + non sost) 177 159 140 658 1052 1.297 1.287 1263 1178 1.055 1.142 1.008 471%
benzine bio (sost + non sost) 0 0 0 7 93 122 114 105 74 10 25 33 =
Elettricita 853 879 895 932 906 917 928 925 927 900 933 960 13%
da fonti rinnovabili (*) 139 140 143 155 170 184 219 254 290 301 312 326 135%
da fonti non rinnovabili 714 739 752 777 735 733 709 671 636 599 621 633 -11%
::;:.imngl FINALLDH ENCRGIA 137.153 ;| 135.599 | 134.565 | 134.228 & 126.144 ; 128.459 | 123.131 ;| 121.769 @ 118.519 ; 113.319 ;| 116.231 ;| 115.931 -15%
Zf'::::ﬂf" ;"ﬂ';:' l’:,.'f‘;" TSROl | garw | 3% | 0% | 328% | 334% | 325% | 0% | 4% | 2% | IBA% | 0% | BI% =
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Tabella. Consumi finali di energia nel settore Trasporti in Italia per modalita 2016 (ktep; GSE, 2018)

Prodotti petroliferi 15 31.024 3.296 710 959 36.004 92,1%
gasolio/diesel 15 21.618 503 22.136 | 56,6%
benzine 7.650 7.650 19,6%
cherosene 3.29 709 4.004 10,2%
GPL 1.756 1.756 4,5%
altri prodotti 1 457 458 1,2%

Gas naturale 894 212 1.106 2,8%

Biocarburanti 1.041 1.041 2,7%
biodiesel 1.008 1.008 2,6%
benzine bio 33 33 0,1%

Elettricita 468 6 34 452 960 2,5%
da fonti rinnovabili 159 2 1 154 326 0,8%
da fonti non rinnov. 309 4 22 298 633 1,6%
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Figura. Composizione percentuale dei consumi finali di energia nel settore Trasporti in Italia per
modalita (GSE, 2018).
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Figura. Quota dei consumi finali di energia nel settore Trasporti coperta da FER (%; GSE, 2018).
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Figura. Classifica nei Paesi UE28 dei consumi finali di energia nel settore Trasporti coperta da FER (in

% nel 2016).

2.3.2 Consumo energetico dei trasporti a livello regionale

| processi di produzione e di consumo dell’energia sono fattori determinanti per le condizioni

ambientali necessarie ai fini dello sviluppo sostenibile. Il fattore energetico & nodale in tutti i settori, ma

in particolare nel settore dei trasporti, che in Emilia-Romagna rappresenta il settore piu energivoro. La

sua corretta gestione pud contribuire alla promozione delle fonti rinnovabili, pud concorrere alla

riduzione delle emissioni di inquinanti atmosferici e di gas serra dando impulso sia alle politiche di

mitigazione che alle politiche di adattamento ai cambiamenti climatici. Dal punto di vista energetico

I'obiettivo della mitigazione comporta soprattutto il sostegno alla transizione verso un’economia a

basse emissioni di carbonio, in tutti i settori e nei consumi di fonti energetiche fossili.
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Tabella. Bilancio energetico dell'Emilia-Romagna (2016)

Bilancio energetico dell’Emilia-Romagna Totale per | Prodotti Gas Rinnovabili | Rifiuti (non Calore Elettricita
riferito all'anno 2016 (unita in ktep) tutte le fonti| petroliferi (totale) rinnov.) derivato
Consumo interno lordo 15730 4145 8 317 1475 1163 629
Ingresso di trasformazione 3934 615 2427 781
Uscita di trasformazione 3592 1292 650 1650
Trasferimenti intraprodotti -263 263
Cc ) del settore energetico 370 13 125 167 65
Perdite di distribuzione 168 40 3 125
Disponibile per il consumo finale 14 731 4811 5725 432 931 480 2 351
Consumo finale non energetico 596 502 93
Cc ) finale di energia 14136 4329 5 632 432 931 480 2333
+ Industria 3801 125 1417 2 931 333 994
+ Trasporti 4111 3724 187 106 93
+ Alfri settori 6224 479 4028 323 148 1246
+ Semizi 1905 23 1109 5 30 738
+ Residenziale 3919 156 2897 318 115 433
+ Agricoltura e foreste 385 290 22 0 1 72
+ Pesca 4 0 0 3
+ Altri seftori non specificati 11 10 1

| trasporti in Emilia-Romagna consumano oltre 4,1 Mtep, pari al 29% dei consumi finali regionali di

energia; quasi tutta dell’energia utilizzata nei trasporti regionali & destinata ai trasporti stradali, mentre

quelli ferroviari rappresentano poco piu dell’1% dei consumi complessivi settoriali; i trasporti aerei e

marittimi contano per meno dell’1%. Oltre il 90% dei consumi finali & costituito da prodotti petroliferi,

principalmente gasolio e benzina. Il gas naturale, in costante crescita, ha raggiunto il 4% dei consumi

complessivi del settore, mentre I'energia elettrica € attorno al 2%. Per I'Emilia-Romagna & da

considerarsi il mix medio di biocarburanti dichiarato a livello nazionale.

Gas

3%

Rinnovabili

Elettridta

2%

Prodotti

petrolifen

91%

Figura. Fonti energetiche utilizzate nel settore dei trasporti in Emilia-Romagna (2016).

In sintesi si puo affermare che in Emilia-Romagna & presente un adeguato sistema di controllo dei

consumi e delle produzioni di energia. Cio permette la stima degli effetti ambientali connessi. La rete

dei centri di ricerca & in grado di contribuire allo sviluppo dell'innovazione per la mobilita, I'uso

efficiente dell'energia e la valorizzazione delle fonti rinnovabili. Nella cosiddetta 'Motor Valley' anche
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I'imprenditoria del settore & diffusa ed & molto significativa la propensione del mondo produttivo per i
temi dell'uso efficiente delle risorse e lo sviluppo di nuove tecnologie per la mobilita, favorito dalla
presenza di conoscenze avanzate nella produzione dei veicoli e dal ricorso a tecnologie innovative.
L'Emilia-Romagna, anche per la presenza di alcuni giacimenti di metano, si caratterizza per la
presenza di un'articolata rete di distribuzione del gas naturale e negli ultimi anni si sono registrati
alcuni miglioramenti progressivi degli indici di efficienza energetica ed ambientale del parco veicolare,
oltre che dei servizi di trasporto pubblico locale, per cogliere le sfide del mercato energetico.

| centri generatori di traffico sono alquanto frammentati e sparsi e il consumo energetico che ne deriva
appare crescente e in larga misura insostenibile. Tali condizioni pongono al Prit 2025 e ai Piani
territoriali ad esso integrati ampi spazi potenziali di razionalizzazione su cui operare per conseguire

obiettivi di risparmio energetico

2.4 BENESSERE E SALUTE UMANA

Il sistema dei trasporti esercita una rilevante influenza sul benessere e la salute umana. Non solo per
quanto riguarda la liberta di muoversi e la possibilita di realizzare le proprie aspirazioni di vita ma per
quanto riguarda propriamente la salute intesa sia come assenza di malattie e come benessere
psicofisico che come sicurezza rispetto al rischio di incidenti. Tutti fattori sui quali le azioni del Prit
2025 avranno effetti rilevanti di cui occorre assicurare la valenza migliorativa rispetto alla situazione

attuale.

2.4.1 Inquinamento atmosferico e salute umana

La qualita dell'aria in Europa & migliorata nell'ultimo decennio come risultato diretto di politiche mirate
e di miglioramenti tecnologici nelle prestazioni ambientali dei veicoli. Tuttavia una percentuale
significativa della popolazione europea urbana & ancora sovraesposta a concentrazioni superiori ai
valori limite per una serie di inquinanti atmosferici. | valori limite utilizzati in sede comunitaria
differiscono grandemente dai valori guida, assai piu cautelativi, fissati dall’Organizzazione Mondiale
della Sanita (OMS). Secondo I’Agenzia europea per '’Ambiente nel 2016 la quota di popolazione
urbana sovraesposta risultava essere:
e per il PM2,5 circa il 7% rispetto al valore limite dellUE; circa 80% rispetto al valore guida
del'lOMS;
e per il PM10 circa il 15% rispetto al valore limite dell'UE; circa il 50% rispetto al valore guida
dell'OMS;
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e per l'ozono (O3) fino al30% rispetto al valore limite dell'UE; fino al 98% rispetto al valore guida
del'OMS;

e per il biossido di azoto (NO2) fino al 8% rispetto al valore limite UE ed alle linee guida
del'OMS.
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Figura. Percentuale di popolazione nelle aree urbane europee sovraesposta all'inquinamento

atmosferico (Agenzia Europea dell’Ambiente, 2018).

Il superamento dei valori limite dellinquinamento atmosferico derivante dal settore dei trasporti €
responsabile della malattia o della morte di molte persone, e in ogni caso di costi economici e sociali
molto significativi. Gli scarichi dei veicoli rilasciano nell’atmosfera ossidi di azoto, particolato (PM10 e
PM2,5), ossidi di zolfo, monossido di carbonio, e vari metalli pesanti, come il cadmio, il piombo e il
mercurio. Inoltre, i precursori chimici presenti nei gas di scarico (COV) possono reagire nell’atmosfera,
dando luogo alla formazione di ozono. Il particolato e i metalli pesanti vengono rilasciati nell’atmosfera
anche dall'abrasione degli pneumatici e dei freni, e una volta depositati al suolo possono essere
«risospesi» nell’aria dalle auto di passaggio. Tutte queste sostanze sono dannose, talune hanno
conclamati effetti cancerogeni (ad esempio IPA e benzene), ma gli impatti maggiori sulla salute sono
determinati soprattutto dalle emissioni di particolato e dagli ossidi di azoto, legati ai residui della
combustione. Negli ultimi decenni & stato dimostrato il legame tra gli incrementi delle concentrazioni di
PM10 e gli incrementi della mortalita, dei ricoveri ospedalieri per patologie cardiovascolari e
respiratorie, e della frequenza di sintomatologie asmatiche. Si stima che almeno il 4-5% delle morti e il
25-30% di tutte le bronchiti infantili siano attribuibili agli effetti a breve termine (pochi giorni)
dell'inquinamento da polveri fini.

Di questi effetti il traffico, come si € visto, & responsabile in misura importante, seppure non esclusiva

dato 'elevato contributo alla formazione di particolato del settore civile e del riscaldamento domestico.
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In aggiunta agli effetti a breve termine, esiste poi una serie di effetti a medio e lungo termine legati al
manifestarsi di patologie croniche e tumorali. Tali effetti rappresentano I'impatto piu importante ma
anche il piu difficile da studiare. L’esposizione a questi inquinanti pud avere conseguenze sulla salute
molto specifiche ma, in generale, incide sugli organi, sul sistema nervoso e sul sangue, causando o
aggravando disturbi quali malattie polmonari, che portano a problemi respiratori, infarto, asma, ansia,
vertigini e affaticamento. Il danno da inquinamento atmosferico consiste nella somma di vari piccoli
effetti a carico dell’apparato cardiorespiratorio. Alcuni sottogruppi della popolazione, come i giovani
asmatici, sono particolarmente a rischio; in linea di massima comunque tutti i bambini, ed anche dli

anziani, devono essere considerati appartenenti a categorie particolarmente a rischio.

2.4.2 Rumore

Il rumore ambientale & associato a numerose attivita umane, ma sono le infrastrutture dei trasporti
(traffico stradale, ferroviario e aereo) a costituire la principale fonte di esposizione per la popolazione,
in particolare in ambito urbano dove vive circa il 75% della popolazione europea.

Secondo I'Organizzazione mondiale della sanita il rumore €& la seconda causa ambientale di problemi
di salute, dopo l'impatto della qualita dell'aria. Uno studio commissionato dalla Commissione europea
circa le implicazioni per la salute del rumore stradale, ferroviario e aeronautico nell'Unione europea ha
rilevato che I'esposizione al rumore in Europa contribuisce a:

e circa 910 mila ulteriori casi prevalenti di ipertensione,

e 43 mila ricoveri ospedalieri all'anno,

¢ almeno 10 mila decessi prematuri all'anno relativi alla cardiopatia coronarica e all'ictus.

Le linee guida sul rumore ambientale pubblicate nel 2018 dal'lOMS forniscono numerose indicazioni
sulla protezione della salute umana dall'esposizione dannosa al rumore ambientale; tra laltro
stabiliscono raccomandazioni sull'esposizione al rumore del traffico stradale, ferroviario ed aereo:

e per I'esposizione al rumore stradale 'OMS raccomanda di ridurre i livelli di rumore al di sotto
dei 53 decibel (dB, Lden, livello diurno/serale/notturno) e per I'esposizione al rumore notturno
al di sotto di 45 (dB, Lnight, livello notturno);

e per l'esposizione al rumore ferroviario le soglie sono 54 (dB, Lden) e per il rumore notturno 44
(dB, Lnight);

e per l'esposizione media al rumore aereoportuale i limiti sono 45 (dB, Lden) e durante le ore
notturne 40 (dB, Lnight).

Nel corso degli ultimi anni sono stati condotti diversi studi sugli effetti sanitari del rumore ambientale.
Dai risultati ottenuti emerge una sufficiente evidenza scientifica per effetti quali "annoyance” (ovvero
disturbo, insoddisfazione, irritazione), disturbi del sonno e risvegli, deficit di apprendimento, ma anche

ipertensione e disturbi cardiovascolari. Alcune pubblicazioni dell’Organizzazione Mondiale della Sanita
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(OMS) e del Centro comune di ricerca della Commissione europea indicano che il rumore dovuto al
traffico € responsabile annualmente della perdita di oltre un milione di anni di “vita sana” negli Stati
membri dell’Unione europea e in altri Paesi dellEuropa occidentale.

Per cid che concerne, in particolare, il rumore da traffico e 'annoyance, & da rilevare che a parita di
livelli sonori il rumore derivante dal traffico aereo & mediamente pili disturbante del rumore dovuto al
traffico stradale e che quest’ultimo & piu disturbante del rumore da traffico ferroviario; pertanto, nella
definizione di soglie ed obiettivi si dovrebbe operare una distinzione fra le diverse sorgenti in relazione
al loro diverso impatto sulla popolazione.

In Emilia-Romagna le sorgenti di rumore da trasporti sono molte. |l territorio regionale € attraversato
da una rete composta da oltre 600 km di autostrade, oltre 900 km di strade statali, piu di 9000 km di
strade provinciali, circa 1500 km di ferrovie, oltre 260 stazioni/fermate, 4 aeroporti principali piu altri
aeroporti minori, il porto di Ravenna, prevalentemente commerciale, con 25 terminal privati e 16 km di
banchine operative, 5 porti regionali, 4 porti comunali, vari approdi turistici marittimi ed approdi della
navigazione interna. Il rumore & particolarmente critico nelle aree urbane, dove si registrano frequenti
lamentele da parte della popolazione che considera il rumore come una delle cause piu importanti del
peggioramento della qualita della vita.

In adempimento agli obblighi fissati dalla normativa i gestori di molte delle principali infrastrutture che
interessano il territorio regionale (Autostrade per I'ltalia, Autostrada del Brennero A22 SpA, SATAP
SpA, Autocamionale della Cisa SpA, Autostrade Centropadane SpA, RFI) hanno presentato propri
piani di gestione del rumore, in termini sia di barriere acustiche, sia di asfalti fonoassorbenti, sia di
interventi diretti sui ricettori, che possono peraltro contribuire ai piani di risanamento acustico dei
Comuni interessati. La legislazione nazionale in materia di acustica ambientale & molto articolata; in
sintesi prevede anche una “classificazione acustica” e piani di risanamento comunali. Il D.Lgs n.
194/05 “Attuazione della Direttiva 2002/49/CE relativa alla determinazione ed alla gestione del rumore
ambientale” introduce I'obbligo per i comuni di elaborare la Mappa acustica degli agglomerati urbani e
di predisporre il Piano d’azione. La Mappa acustica ha lo scopo di rappresentare la distribuzione dei
livelli di rumore Lden e Lnight sul territorio per effetto di tutte le sorgenti sonore in esso presenti
(strade, ferrovie, aeroporti, ecc.). La Mappa si distingue dunque dalla Classificazione acustica del
territorio comunale, rispondente alla legge quadro 447/95, che rappresenta invece i valori limite di
rumorosita da rispettarsi nel territorio comunale. Il Piano d’azione individua gli interventi e le azioni
necessari per evitare e/o ridurre il rumore ambientale. La progressiva attuazione della normativa
europea in ambito regionale, attraverso la predisposizione delle mappe acustiche strategiche per gli
agglomerati e delle mappature acustiche per le principali infrastrutture di trasporto, nonché dei relativi
piani d’azione, ha reso via via disponibili un numero sempre maggiore di dati e informazioni
sull’esposizione della popolazione al rumore e sulle strategie e gli interventi di amministrazioni, enti e
soggetti gestori per la riduzione dellinquinamento acustico. Arpae Emilia-Romagna tramite le sue
Sezioni provinciali & 'organizzazione specifica che svolge attivita in materia di inquinamento acustico,

come ad esempio il controllo e vigilanza del rumore stradale, il supporto tecnico-scientifico alla

41




Rapporto ambientale del Prit-2025 dell’Emilia-Romagna

Regione ed il supporto alle Amministrazioni locali. Questo si esplica sia tramite il monitoraggio
ambientale legate alla problematica “rumore”, che in ambito autorizzativo comunale attraverso
'espressione di pareri tecnici relativamente alla valutazione di impatto acustico-clima acustico. Dai
dati disponibili circa I'esposizione della popolazione al rumore e da quelli derivanti dall'attivita di
vigilanza-controllo delle sorgenti di inquinamento acustico, emerge uno stato di criticita diffuso negli
agglomerati urbani, in cui risiede oltre un terzo della popolazione regionale, in cui parte dei cittadini &
esposta a elevati livelli sonori per lo piu determinati dal traffico stradale ed aeroportuale. Per il rumore
stradale e soprattutto necessario intervenire sulle opere di mitigazione (barriere antirumore ed asfalto
fonoassorbente) garantendo la loro efficacia mitigativa. Nello specifico il rumore ferroviario in Emilia-
Romagna determina un minore impatto rispetto agli altri sistemi viari; per le ferrovie comunque
permangono margini di miglioramento, sia per la riduzione delle “emissioni alla sorgente”
(intervenendo soprattutto sul materiale rotabile del trasporto merci), sia posizionando ulteriori barriere
antirumore. Infine si rileva che la risposta delle amministrazioni comunali su scala regionale non &
ancora completata, non soltanto in termini di pianificazione e attuazione del risanamento, ma anche in
materia di prevenzione e gestione dell'inquinamento: il 28% dei Comuni non ha ancora provveduto

nemmeno alla classificazione acustica comunale.

Figura: Stato di attuazione dei Piani di classificazione acustica approvati nel 2017.
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Figura: Stato di attuazione dei Piani di classificazione acustica nelle provincie dell'Emilia-Romagna
(2017)

2.4.3 Incidenti stradali.

In Europa ogni anno avvengono piu di un milione di incidenti che provocano piu di decine di migliaia di

morti.

Il costo diretto o indiretto & stato stimato pari a circa il 2% del PNL dell'Unione europea. Certi

gruppi della popolazione e certe categorie d'utenti sono particolarmente colpiti: i giovani di eta

compresa fra 15 e 24 anni, i pedoni ed i ciclisti. Percio la Commissione nel suo libro bianco sulla

politica dei trasporti, nel 2003 aveva posto l'obiettivo di dimezzare il numero di morti entro il 2010 con

diversi campi d'azione:

incoraggiare gli utenti ad un migliore comportamento;

sfruttare il progresso tecnico (sicurezza per i veicoli);

incoraggiare il miglioramento delle infrastrutture stradali, eliminando i punti pericolosi;
incoraggiare la sicurezza del trasporto professionale di merci e di passeggeri su automezzi
pesanti (formazione di conducenti professionisti, rispetto dei tempi di guida e di riposo);
migliorare il soccorso e 'assistenza alle vittime della strada;

raccogliere, analizzare e diffondere i dati sugli incidenti.

A livello nazionale ed europeo gli obiettivi del Programma di azione europeo per la sicurezza stradale

al 2010 non sono stati uniformemente conseguiti, ma hanno comunque avuto un forte effetto
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catalizzatore sugli sforzi compiuti per migliorare la sicurezza stradale. Nel 2010 la Commissione
europea ha poi fissato I'obiettivo di un ulteriore dimezzamento del numero totale di vittime della strada
nel 2020 rispetto al 2010, consapevole che cid fosse un obiettivo comune decisamente piu ambizioso,
e difficile da raggiungere. Gli ulteriori campi d’intervento riguardano:
e il controllo elettronico obbligatorio della stabilita di automobili, autobus ed autocarri (per ridurre
il rischio di perdita di stabilita o di ribaltamento);
e isistemi obbligatori di avviso d’uscita di corsia per autocarri e autobus;
e isistemi automatici obbligatori di frenaggio di emergenza per autocarri e autobus;
e idispositivi obbligatori che ricordano di allacciare la cintura di sicurezza,
e i limitatori di velocita obbligatori per veicoli commerciali/furgoni leggeri (gia obbligatori per gli
autocarri);
e il pacchetto di misure per la sicurezza dei veicoli elettrici;
e isistemi avanzati di assistenza alla guida (ad es. allarme anticollisione);
e e altre misure per ridurre il rischio di lesioni per gruppi vulnerabili come i pedoni e i ciclisti (ad
es. frontali di veicoli che assorbano l'energia dell'impatto; specchietti anti-angolo morto, ecc.);
e realizzare infrastrutture stradali ancora piu sicure (ad es. anche per strade rurali);
e incrementare le tecnologie intelligenti (ad es. scambio di dati tra veicoli e tra veicoli e
infrastruttura circa velocita, flussi di traffico, congestione, riconoscimento di pedoni, ecc.);
e rafforzare l'istruzione e la formazione per gli utenti della strada;

e migliorare i controlli.

In ltalia il Piano Nazionale della Sicurezza Stradale con orizzonte 2020 (PNSS 2020), accogliendo gli
obiettivi della Commissione Europea, aggiorna il precedente Piano 2001-2010. L’andamento del
numero di morti in Italia ha avuto una significativa riduzione, anche se non si & colto in pieno I'obiettivo
europeo di dimezzamento: nel decennio di riferimento europeo 2001-2010, la riduzione & stata di circa
il 42%. L’incidentalita nazionale si ripartisce in modo eterogeneo a livello regionale; le Regioni con i
piu elevati tassi di mortalita sono ’'Emilia-Romagna, la Valle d’Aosta, il Veneto e la Basilicata.

La Regione Emilia-Romagna ha dato attuazione al Piano Nazionale della Sicurezza Stradale fin dal
2003, con la gestione a livello regionale delle risorse allora rese disponibili. | primi due programmi,
attivati in Emilia-Romagna tra il 2003 e il 2006, favorivano fortemente I'associazione tra gli Enti e gli
interventi integrati. Nel del 2009 é stato approvato il disciplinare per I'accesso ad ulteriori finanziamenti
del 3° programma e nel 2013 & stata approvata la graduatoria relativa al 4° e 5° programma del
PNSS, che ha messo a disposizione altri 7 milioni di euro, per interventi promossi da Province e
Comuni.

Il campo prioritario, attualmente individuato dalla Regione Emilia-Romagna, di concerto con UPI e
ANCI, riguarda la realizzazione di piani pilota per la valorizzazione delle aree urbane elevandone i
livelli di sicurezza della mobilita. Negli ultimi anni il costo sociale procapite del’Emilia-Romagna &

diminuito (nel 2016 era pari a 371 euro, nel 2015 era 379 euro), ma purtroppo rimane ancora piu
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elevato della media italiana (inferiore ai 300 euro). Quindi, nonostante i risultati ottenuti, il livello di

gravita del fenomeno dell’'incidentalita in Emilia-Romagna & ancora eccessivo.
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Figura. Costi sociali per incidenti stradali che gravano su ogni residente: confronto tra le regioni
italiane. Il costo sociale relativo agli incidenti stradali € calcolato come indicato nel Decreto
Dirigenziale del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti del 24/09/2012, n. 189: costo sociale = n.
morti x 1.503.990 €+ n. feriti x 42.219 € + n. incidenti x 10.986 €. Questo indice consente di
confrontare 'Emilia-Romagna con altre Regioni e con la media italiana rapportandolo alla consistenza
della popolazione.

La Regione Emilia-Romagna per rilevare i dati di incidentalita in modo sistematico ha aderito ad un
protocollo ISTAT ed ha avviato un progetto specifico (MIStER). Secondo questi dati 'Emilia-Romagna
nel 2010 aveva raggiunto l'obiettivo, definito dal terzo Programma di azione europeo per la sicurezza
stradale, del dimezzamento del numero di vittime della strada entro il 2010. Rispetto all’ulteriore
dimezzamento del numero totale di vittime della strada nel 2020 rispetto al 2010, il trend attualmente
registrato dalla Regione Emilia-Romagna non & invece perfettamente in linea con l'obiettivo: le vittime
da incidenti stradali sono in diminuzione, ma in modo non ancora sufficiente; nel 2016 il numero di

morti per incidenti & stato 307, superiore al valore atteso del sentiero obiettivo (281).
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Figura. Incidenti stradali in Italia (alto) ed in Emilia-Romagna (basso).
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Per un confronto piu approfondito tra le province emiliano-romagnole € utile riferire i dati d’incidentalita
alla popolazione. Il livello di rischiosita incidentale sulle singole strade & misurabile attraverso il “costo
sociale per chilometro” calcolato secondo quanto indicato nel Decreto Dirigenziale del Ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti del 24/09/2012, n. 189:
costi sociali = numero morti x 1.503.990 euro + numero feriti x 42.219 euro + numero incidenti x
10.986 euro, che grava su ogni residente
L’indicatore consente di confrontare 'Emilia-Romagna con altre Regioni e con la media italiana, e di
confrontare il livello di rischiosita sulla rete delle diverse provincie. La stima tiene conto non solo del
numero di morti, ma della consistenza della popolazione, offrendo cosi una informazione pit completa
e piu rappresentativa. Il costo sociale procapite del’Emilia-Romagna & diminuito da euro 379 a euro
371 nel 2016, ma rimane ancora piu elevato della media italiana (anche se il valore emiliano —
romagnolo non risulta pit il maggiore dal 2015). Questo mette in evidenza che, nonostante i risultati
ottenuti, il livello di gravita del fenomeno dell'incidentalita nella regione & ancora elevato e quindi,
come gia detto, € necessario proseguire con costanza e continuita nelle iniziative di miglioramento sia
infrastrutturali che di educazione e di controllo.
Risulta sempre piu necessario approfondire tali analisi per la conoscenza del fenomeno e
programmare di conseguenza le attivita educative e comunicative e realizzare gli interventi sulle

infrastrutture finalizzandoli al miglioramento della sicurezza della circolazione.
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Figura. Vittime da incidenti stradali in Emilia-Romagna.
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