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PREMESSA

L’evoluzione delle politiche nazionali e comunitahia posto una crescente
enfasi sul tema dell'integrazione ambientale nptétiche di settore, nel perse-
guire percorsi di sviluppo sostenibile.

Politiche, piani e programmi, di carattere ambikntsettoriale o multi setto-
riale (come i piani di sviluppo regionali), devoessere oggetto di un processo di
valutazione.

La valutazione ambientale ha assunto un ruolo semjr importante nei
processi decisionali, ampliando il suo campo d'egjagione dai singoli progetti
soggetti a \@utazione di impatto ambientale (misura della compatibilita di
un’opera con I'ambiente locale interessato), pdratriare piani e programmi,
oggetto dellavalutazione Ambientale Strategica (misura della sostenibilita di
fonti d'impatto aggregate).

L’ambiente viene da alcuni percepito come un ostaatho sviluppo,
mentre da altri usato quasi come scudo per noneatins sviluppo alcu-
no. Il contesto entro il quale si svolge questo cortfspa livello di pianificazio-
ne/programmazione, risente perd sempre piu delade internazionali ed euro-
pee di carattere*ambientale”, che non solo non @ussssere ignorate, ma se
non correttamente interpretate portano a situazibniebolezza del Paese o
d’'imbarazzante difetto nei confronti della comuriitéernazionale.

L’'occasione dell'integrazione dell’ambiente nell@arpficazione, che puo
avvenire attraverso la VAS, non deve aumentaresbplelle procedure, ma anzi
deve renderle quanto piu possibile coerenti e éuafinché la pianificazione co-
stituisca un “valore aggiunto” da diffondere aitulivelli, pubblici e privati.

La valutazione ambientale strategica dei piani e piegrammi (VAS),
strumento introdotto con la Direttiva 42/2001 CHRiretassello fondamentale per
orientare i processi decisionali fin dall'iniziorge la sostenibilita delle trasfor-
mazioni. Essa sta assumendo un ruolo significatid®terminante nella struttu-
razione ed elaborazione delle scelte di pianifmagiper le trasformazioni terri-

toriali.



Premessa

In Italia, tale direttiva europea é stata recepita decreto legislativo del 3
aprile 2006, n. 152, recante "Norme in materia amiaile" modificato ed inte-
grato dal decreto legislativo del 16 gennaio 2008, e dal decreto legislativo
del29 giugno 2010, n 128.

La Valutazione ambientale strategica (VAS) va éffsta per tutti i pia-
ni/programmi elaborati per la valutazione e gedtidella qualitd dell’aria am-
biente, per i settori agricolo, forestale, dellaqse energetico, industriale, dei tra-
sporti, della gestione dei rifiuti e delle acquell@ telecomunicazioni, turistico,
della pianificazione territoriale o della destir@a® dei suoli, e che definiscono il
guadro di riferimento per I'approvazione, l'autagzione, I'area di localizzazio-
ne o comungque la realizzazione dei progetti eléroagli allegati del decre-
to,nonché i piani e i programmi che comprendaniodsisignati come zone di
protezione speciale per la conservazione deglillisedvatici e quelli classificati
come siti d'importanza comunitaria per la proteeialiegli habitat naturali, della
flora e della fauna selvatica, per i quali, ai $ele$ D.P.R 357/1997, € necessaria
la valutazione d’incidenza.

Inoltre i piani/programmi che interessano l'usquicole aree o che com-
prendono modifiche di rilevanza minore, nonché ipaprogrammi diversi da
quelli sopra menzionati e che definiscono il quadiraferimento per l'autorizza-
zione dei progetti, sono soggetti alla VAS qualoeavengano accertati effetti si-
gnificativi sull'ambiente mediante I'applicaziomaso per caso, della procedura
di verifica.

La VAS , in sostanza, introduce il concetto di fiea della sostenibilita
dell'insieme delle azioni programmate, e rappreséniuogo nel quale assume
pienamente senso lintegrazione tra la valutaziambientale e la valutazione
degli aspetti economici e sociali, ovvero la conuragione di obiettivi poten-
zialmente incompatibili con quelli ambientali. Bsgovrebbe essere il luogo di
esplicita motivazione delle scelte tra le poss#lifernative nonché uno strumen-
to fondamentale di partecipazione e di trasparenza.

Lo strumento della VAS ha la potenzialita quindtrdisformare i processi di
pianificazione territoriale/urbanistica, in  prodessdi  pianificazio-
ne/programmazione di tipo integrato, proiettatiseeun comune "obiettivo stra-
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Premessa

tegico" quale quello dello "sviluppo sostenibile¥,termini non solo ambientali,
ma anche sociali, economici, culturali e politici.

La procedura di VAS (valutazione ambientale stiatdge stata sperimenta-
ta nel corso dell’'ultimo decennio, sulla base ddlthi normativi nazionali o re-
gionali.

Ambiti di applicazione, approcci, contenuti e metlogie sono stati molto
diversificati, in funzione degli oggetti di valufame, del livello del processo de-
cisionale, degli indirizzi normativi e politici cetle singole scelte tecniche.

L'effettiva applicazione della VAS, € risultata rteodisomogenea. Sia sotto
il profilo della base conoscitiva, che sotto qualldl'impianto metodologico di
valutazione e del processo di effettiva integragiocon le scelte di programma-
zione, si sono riscontrate carenze e difformitdidadirizzi.

L'obiettivo della seguente ricerca e quello distare le procedure di appli-
cazione della VAS integrata nelle procedure diifigazione e programmazione
ponendo particolare attenzione all'applicaziondadeValutazione Ambientale
Strategica nei piani e programmi elaborati nelosettrasporti, illustrandone le
diverse modalita di applicazione sia a livellodte che regionale.

Verra affrontata la tematica della Vas su un deplénario: quello della
procedura, tentando di fare chiarezza su ruolinziuni nella VAS, e quello dei
contenuti, fornendo una visione concreta degli @ppichiesti per la costruzione
del processo di valutazione. Il tutto viene propastcondo un’'ottica internazio-
nale, con l'obiettivo fondamentale di creare uncpeso di semplificazione e

messa a sistema delle informazioni.



CAPITOLO 1

IL CONCETTO DI VALUTAZIONE AMBIENTALE STRATEGICA COME
STRUMENTO PER FAVORIRE L’INTEGRAZIONE DEGLI OBIETTIVI AM-
BIENTALI

1.1 Ambiente e sostenibilita

La storia delluomo é stata sempre caratterizzatalahni e catastrofi am-
bientali ed ecologiche. Negli ultimi sessant’anp@ro, la pressione nei confronti
dell’ambiente ha raggiunto un’intensita e una diiffune mai viste in passato, tan-
to da generare preoccupazioni riguardo possiltiliagioni irreversibili nella di-
sponibilita di risorse naturali. Di fronte a quesiazione, negli anni 80 si & ini-
Ziato a discutere sulla necessita di indirizzaredeieta verso nuovi percorsi di
sviluppo, non piu finalizzati alla crescita econoanad ogni costo, ma capaci di
farsi carico dell’esigenza di tutelare 'ambiente.

Nel rapporto“Our Common Future” conosciuto anche comRapporto
Bruntlanddel 1987, e stata indicata per la societa unaadoezione da seguire:
lo sviluppo sostenibile, ossia uno sviluppo chedssfd i bisogni del presente
senza compromettere le possibilita delle generafiture di soddisfare i propri.

La vera novita e rappresentata dal fatto che legonezdi sostenibilita si arti-
cola esplicitamente nei tre pilastri ambientatgiale e economico; quindi non
esclusivamente, per quanto importante e forse gmehalente, del solo ambien-
tale.

Ne consegue che nel pianificare, programmare, ftarge realizzare ed e-
sercire le opere realizzate, si deve sempre optgaemdo conto congiuntamente
dei tre profili.

La concatenazione tra ambientale, sociale ed edepnotemporta che una
politica, un piano, un programma 0 un progetto Gbgltasse sostenibile, ad e-
sempio solo sotto il profilo ambientale e non ansbeiale ed economico, non

sarebbe da ritenersi sostenibile, anche se magaori@sse notevoli vantaggi per
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guanto riguarda la conservazione, la riproduzioteteasmissione dell’'ambiente
naturale.

| tre pilastri si tengono 'un I'altro: una poliacche facesse divenire rara una ri-
sorsa naturale di abituale utilizzazione da partend societa al fine di conser-
varla, magari per destinarla alle generazioni futarmisura non inferiore a quel-
la disponibile per la generazione presente, nogbkar da ritenersi sostenibile se
sul piano sociale non venisse accettata e la Bdezdella sua disponibilita non
fosse compensata sul piano economico. Raggiungersviluppo sostenibile si-
gnifica pervenire ad un equilibrio tra gli aspettionomici, ambientali e sociali
della societa.

Questo principio é stato riconosciuto successivamanlivello internazionale
nella Conferenza delle Nazioni Unite su Ambientgvduppo di Rio de Janeiro
(1992), che ha definito la pratica di pianificaziorolontaria denominata Agenda
21 (sviluppo sostenibile nel ventunesimo secold)ineseguito & stato piu volte
ribadito come impegno strategico per tutti i govel®l mondo. Anche I'Unione
europea ha fatto della sostenibilita la parolawehidelle sue politiche.

Il Trattato di Maastricht pone I'obbligo di intege la preoccupazione ambien-
tale in tutti i propri atti decisionali. Questo gifica che la tutela dell’ambiente
deve essere considerata come un criterio genegtidepmblitica e dell’economia.

Dal punto di vista teorico, il concetto di sostelitdo ambientale dello sviluppo
economico e territoriale é riconducibile ai seguebtettivi generali:

- progressiva riduzione degli indici di intensitecdnsumo energetico e di degra-
do delle risorse per unita di prodotto;
- sostituzione delle risorse non rinnovabili casorse rinnovabili.

La definizione di obiettivi di sostenibilitd dovrauoversi dall’analisi critica
degli elementi di evidente insostenibilita che tar&zano il modello locale di
sviluppo (ridotta efficienza nell’'uso delle risorambientale ed energetiche, ele-
vati ratei di emissione e scarto, poca considengzitella valenza strategica del
territorio non urbanizzato,ecc) per individuareesti generali ed azioni specifi-
che che consentano innanzitutto di invertire ledésze piu critiche e rilevanti,
senza per questo rinunciare, nel medio perioday aignificativi ed ambiziosi
obiettivi di sostenibilita con le definizioni elatade.
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Finalita ultima della Valutazione ambientale é&daifica della rispondenza
dei piani (dei suoi obiettivi, delle sue strategielelle sue politiche-azioni) con
gli obiettivi dello sviluppo sostenibile, verificdone il complessivo impatto am-
bientale ovvero la diretta incidenza sulla quatigl’ambiente. La definizione
degli obiettivi deve soddisfare le condizioni dssamibilita all'accesso alle risor-
se ambientali.

Condizioni che sono comunemente fatte risalireeguenti principi:

- il tasso di utilizzazione delle risorse rinnouabon sia superiore al loro tasso di
rigenerazione;

- I'immissione di sostanze inquinanti e di scor@l’'ambiente non superi la ca-
pacita di carico del’'ambiente stesso;

-lo stock di risorse non rinnovabili resti costan& tempo

Nel rispetto di tali principi sono stati individuaitcriteri chiave di sostenibi-
lita, gli obiettivi e i target derivabili sia danee guida e accordi internazionali
sia dalla normative di settore. Si riporta di seguna tabella (tabella 1.1), speci-
fica per il settore trasporti, che indica oltrewadindirizzo strategico che colloca
il tema nell’ambito dell’agenda 21 anche gli :

-obiettivi “generali” (o finalitd), che possono mpsentare il traguardo di lungo
termine di una politica di sostenibilita per ilteee e che si ispirano all'approccio
Stato / Pressione /Risposta;

-obiettivi specifici, che possono essere individnat breve e medio termine qua-
le traguardo di azioni e politiche orientate “vérsoorrispondenti obiettivi gene-

rali.
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Tabella 1.1- Mobilita. Promuovere stili di vita e modelli di spostamento a minore impatto

ambientale.

OBIETTIVI GENERALI OBIETTIVI SPECIFICI/ TARGET

Contenere la mobilita ad elevato Riduzione degli spostamenti e/o delle
impatto ambientale percorrenze pro capite su mezzi menp
efficienti (autovetture private con
basso coefficiente di occupazione).
Riduzione del consumo energetico
della singola unita di trasporto

Migliorare I'efficienza ambientale | Aumento del trasporto ambientalmente
degli piu sostenibile (n. mezzi meno
spostamenti inquinanti, auto catalizzate, uso della
bici, uso del mezzo pubblico)
Sviluppo di nuove imprese e posti di
lavoro mirati alla sostenibilita del

settore
Adeguare o innovare le politiche Attuazione delle competenze in
pubbliche materia (Piani Urbani Traffico,...)

Aumento, dell’offerta di soluzioni
alternative all’auto privata (rete e
frequenza trasporto pubblico, piste
/aree ciclopedonali, servizi taxi
collettivo, ecc.).

Avvio di azioni positive “sul lato della
domanda” (mobility manager, politich
territoriali).

D

Inoltre non va dimenticato che gli obiettivi posecgssere articolati in funzione
della loro priorita e della possibilita di raggiwnli nel breve - medio termine o
nel lungo termine. In fase di definizione delleattgie e delle azioni, questa at-
tenzione a “gerarchizzare” gli obiettivi & fondartae, in quanto le risorse a di-
sposizione per il raggiungimento degli obiettivhea@omunque limitate (e spesso
scarse) e quindi per garantirsi buone possibilitudcesso € importante calibrare
gli impegni.

La Strategia nazionale fissa alcuni obiettivi dirgte scala ed alcune macro-
azioni che devono trovare continuita nel sistenibe deegioni e degli enti locali

alla luce del principio di sussidiarietd. Deve ahtempo garantire la continuita



Capitolo 1

con l'azione della Comunita europea; deve inolaragtire tutta la strumentazio-
ne necessaria per la concertazione, la partecipazad’assunzione di responsa-
bilitd a livello nazionale. In quasi tutte le leggie riguardano lo sfruttamento
delle risorse naturali, allorché si renda necessarilascio di una concessione
pubblica, e prevista in forma pit 0 meno approftmed esplicita la considera-
zione dell'interesse ambiente.

Il rilascio della concessione é subordinato alkeitazione di determinate
condizioni, ad esempio, quelle relative al ripristi delle condizioni
dellambiente ex-ante al suo sfruttamento, oppllfacaettazione di obblighi in
materia di compensazione ambientale, allorché larata I'impossibilita di poter
ripristinare I'ambiente una volta sfruttato. Le walzioni ambientali sono stru-
menti di politica ambientale sviluppati per verifie preventivamente I'impatto
sull’ambiente delle attivita umane.

L'ambiente pud essere definito come un sistemantiit costituito da un
insieme complesso di elementi fisici, chimici, loigici, antropici, culturali, ecc.
L’impatto ambientale rappresenta il cambiamentsifp@ o negativo) indotto in
tale sistema dall'introduzione di un elemento pédtivo, conseguente alla rea-
lizzazione di un determinato progetto o di un’atéivdel’'uomo. Alcune attivita
dell'uomo possono indurre cambiamenti irreversidégli equilibri naturali. Al-
tre invece causano danni reversibili, ma riparaulo sostenendo costi molto al-
ti, che possono essere superiori di quelli richigst azione di prevenzione.

Queste considerazioni hanno stimolato lo sviluppmetodi e procedure
che, come le valutazioni ambientali, permettongmivenire il degrado am-
bientale, attraverso un’adeguata considerazionke daplicazioni di piani e
opere.

Da qui la nascita della Valutazione Ambientale 8gica (VAS), stru-
mento per l'integrazione delle considerazioni amtzik nell’elaborazione, a-
dozione ed approvazione di piani e programmi (ph® possono avere signifi-
cativi effetti sull’'ambiente.

Per valutare correttamente gli effetti derivantil’dduazione dei p/p & ne-
cessario che il rapporto ambientale sia corredatard piano di monitoraggio

completo. Nel corso dell'elaborazione del piangmomma e del rapporto am-
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bientale & necessario definire gli obiettivi diteogbilita del piano/programma, i
contenuti del monitoraggio, gli indicatori e i réeléd metodi di calcolo, gli stru-
menti di supporto, il ruolo della partecipazione sleygetti con competenze am-
bientali e del pubblico, I'identificazione dei ruel delle responsabilita, la quanti-
ficazione e l'allocazione di risorse adeguate alolgimento delle attivita del
monitoraggio, la definizione delle modalita di cameazione delle relazioni pe-
riodiche sul monitoraggio, i meccanismi di riori@mtento del piano/programma
in caso di effetti negativi imprevisti.

Il monitoraggio ambientale nella VAS permette diutare le evoluzioni si-
gnificative del contesto ambientale e di verificaeele interazioni stimate in fase
di redazione del rapporto ambientale nei piani @ypmmi si sono verificate o
meno, se le indicazioni fornite per ridurre e congage gli effetti significativi
sono state sufficienti e se gli obiettivi di sodbdita ambientali sono stati rag-
giunti.

Il sistema di monitoraggio deve essere progettaternpo utile per poter es-
sere implementato sin dalle prime fasi dell’attoaei del piano/programma. Af-
finché il monitoraggio sia efficace & essenziale ekso sia focalizzato sulle pro-
blematiche attinenti al p/p, siano esse determidatgarticolari sensibilita del
contesto o da effetti ambientali particolarmentmiicativi su una componente
e/o in una determinata area.

Nella predisposizione del piano di monitoraggioe@dtener conto degli o-
biettivi di sostenibilita, delle priorita ambientalel contesto e dei potenziali ef-
fetti ambientali del p/p. Solo una valutazione asnile attenta della finalita del
p/p e del contesto ambientale puo definire cosaitorame, con che tempistica e
guali indicatori utilizzare.

Per rendere misurabile lo sviluppo sostenibile &gsario tradurre le cono-
scenze, le informazioni e i dati legati alle terciadi di sviluppo in unita di in-
formazione funzionale o indicatori. Misurare last@mibilita significa principal-
mente identificare e selezionare indicatori attieacrivere uno sviluppo sosteni-
bile, considerando e valorizzando i diversi tenme tianno influenza su tale svi-
luppo. Secondo la definizione delll OECD un indaaté un parametro, o0 un va-
lore derivato da parametri, che descrive lo statondfenomeno/ ambiente/area
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con una significativita che si estende oltre queitattamente associata con il va-
lore del parametro; dove il termine parametro dsfg una proprieta che € misu-
rata o osservata.

Lo sviluppo sostenibile nasce strutturalmente rdinftensionale non soltan-
to in relazione alle aree tematiche ma anche ari@he alle diverse scale territo-
riali. Da un lato occorre porre I'attenzione aklilo globale e planetario dall'altro
e evidente la consapevolezza che solo ad un liletlale sia possibile affrontare
efficacemente e avviare soluzioni a determinatblproatiche.

Il problema € reso ancora piu difficile dal fatteecoltre ad essere multidi-
mensionale, lo sviluppo sostenibile & anche unetmdinamico. Per quantifica-
re la sostenibilita € quindi necessario introderae parametri da considerare an-
che gli orizzonti temporali. La misura della sodtdita quindi non puo essere
ottenuta attraverso un solo indicatore, quantagsta da un insieme di indicatori
in relazione alle diverse dimensioni e temi che sastenibilita implica.
L'indicatore fornisce una rappresentazione sindetiello stato o della variazione
di stato di un fenomeno.

L’'indicatore ambientale si puo definire come lasiahile quantitativa o qua-
litativa rappresentativa di un aspetto di un fattambientale di interesse. La de-
finizione e I'organizzazione degli indicatori sotra gli aspetti piu importanti
della VAS, in quanto rappresentano elementi diegalinento e coerenza tra le

diverse fasi della valutazione. Sono suddivisibildue categorie:

Gli indicatori descrittivi del contesto ambientapepdotti dai soggetti istitu-
zionalmente competenti, sono tesi proprio a desgzivl contesto ambientale.
Questi, infatti, consentono di monitorare I'evoluze del contesto ambientale ed
eventuali fenomeni di criticita. Sono individuatirpendo da un quadro di riferi-
mento di obiettivi di sostenibilita ambientale detswalle principali strategie, di-
rettive, normative di livello europeo e naziondléndividuazione e la raccolta
dei dati disponibili rappresenta un passaggio foret#ale per la caratterizzazio-
ne territoriale ed ambientale dell'area in esaneg,l@ costruzione di scenari al-
ternativi d’intervento, per le valutazioni deglifetti indotti dalle alternative di
piano e per le misure di monitoraggio.
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Gli indicatori di performance ambientale, apposiaie individuati nell’ambito
del piano o programma dal proponente, sono castauitne di intercettare gli
effetti ambientali significativi del piano o prognana. Permettono di monitorare
il grado di raggiungimento degli obiettivi di sasitgilita del piano o programma,
di verificare eventuali effetti negativi connessiastuazione dello strumento
programmatico e di valutare I'efficacia delle miswli compensazione e mitiga-
zione. Tali indicatori devono consentire di deseré/gli aspetti ambientali legati
all'attuazione del p/p per step progressivi e nella interezza. Gli indicatori
vanno scelti in funzione di:

-rilevanza, rappresentativita e chiarezza rispgttema analizzato;

-consistenza della base scientifica,;

-popolabilita connessa alla disponibilita, docuragitne e aggiornamento dei
dati;

-capacita di evidenziare I'andamento nel tempoadabdita.

Individuati gli indicatori da inserire nel piano mhonitoraggio, & necessario
definire la periodicita con la quale si ripetonoalttivita di monitoraggio e gli
strumenti adottati per la comunicazione e la pgrgzione. E’ evidente che, al
fine di garantire che le attivita di monitoraggimre efficacemente condotte
nell'ambito del piano o programma, devono esseewigie anche le necessarie
risorse economiche. L'ISPRA (ex APAT), per svolgtr attivita finalizzate alla
definizione di indicatori ambientali utili per l@azione della VAS, ha stipulato
nel 2008 una Convenzione con quindici Agenzie anthlecon 'obiettivo prin-
cipale di avviare un percorso per la definizioneminumero ristretto di indicato-
ri da utilizzare per le analisi di contesto e peichratterizzazione ed il monito-
raggio degli effetti ambientali.

Per la scelta degli indicatori di contesto si ésprin considerazione il qua-
dro di riferimento degli obiettivi di sostenibili@mbientale desunti dalle princi-
pali strategie, direttive comunitarie, normativdidggllo europeo e nazionale. Ad
0ggi questo lavoro ha portato alla compilazione“@altalogo degli indicatori per
il monitoraggio del contesto ambientale”. Il caggdarappresenta una prima spe-

rimentazione di costruzione di una base di conasenndivisa tra il livello na-
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zionale e il livello regionale per il monitoraggiel contesto ambientale. Il Cata-
logo € un lavoro da completare ed implementargéemepo.

Deve essere aggiornato periodicamente ed adeguatmvi obiettivi di so-
stenibilita generali e specifici legati alle stgite direttive e normative e alle
nuove Strategie Nazionali e Regionali per lo Spl®ostenibile.

Nel “Programma 2010-2012" di attivita del Sisteagenziale é stata previ-
sta la linea di attivita“Monitoraggio piani VAS” ad'obiettivo di sviluppare li-
nee di indirizzo per I'implementazione delle attivdi monitoraggio delle Agen-
zie ambientali in riferimento ai processi di VASfigle di armonizzare le modali-
ta operative adottate nei diversi ambiti normatdgionali.

Il Gruppo di Lavoro incaricato di svolgere talada di attivita &€ costituito
da ISPRA, che lo coordina e da nove Agenzie, si& deali hanno partecipato
ai lavori della Convenzione prima citata. Lo svipepdelle linee di indirizzo og-
getto del presente rapporto si basa sullo schenadalegico per la definizione
del sistema di monitoraggio elaborato nell’ambi&dlal Convenzione, ne appro-
fondisce alcuni aspetti nell'intento di facilitarheso alle diverse scale territoria-
li e di condividere la scelta e I'utilizzo dellevdrse tipologie di indicatori previ-
sti nello schema. Tutto cid0 avviene nella convingiache la condivisione e
I'utilizzo di un approccio comune da parte di tut&oggetti coinvolti a diverso
titolo nei processi di VAS consente di definireealizzare sistemi di monitorag-
gio dei piani e programmi i cui risultati siano fmmtabili ed aggregabili, di ve-
rificare il perseguimento degli obiettivi di sositafita, di costruire una base di
conoscenza comune a supporto del processo diipandne.

Il lavoro svolto vuole contribuire al lavoro piu pia che il Ministero inten-
de portare avanti nel'ambito del Tavolo di cooatitento sulla VAS con le Re-
gioni e le Province Autonome, con la collaboraziahdSPRA, di sviluppo ed
approfondimento della metodologia finalizzato al&finizione delle linee guida
sul monitoraggio VAS.

La Valutazione Ambientale di piani e programmi gussono avere un im-
patto significativo sull’ambiente ha la finalitaigdi di garantire un elevato livel-
lo di protezione dell’ambiente e contribuire altégrazione di considerazioni

ambientali all'atto dell’elaborazione, dell'adozie approvazione di detti piani
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e programmi assicurando che siano coerenti e borggano alle condizioni per
uno sviluppo sostenibile.

La Valutazione Ambientale & effettuata durantéake di predisposizione
del piano o programma (p/p) sin dall'inizio e nevelenfluenzare in maniera so-
stanziale i contenuti ottenendo che nel p/p siaegrate le considerazioni am-
bientali ossia che siano adottati anche obietiieadtenibilita ambientale, siano
identificati, descritti e valutati gli impatti gidficativi che le azioni previste nel
p/p potrebbero avere sullambiente e sul patrimanikburale, siano considerate
le ragionevoli alternative che possono adottarsoinsiderazione degli obiettivi e

dell'ambito territoriale del p/p stesso.

1.2 VAS e VIA relazioni e differenze

Con il termine valutazione ambientale styai®, intendiamo, piu estesa-
mente e secondo un approccio corrente nella ddtier, le procedure di valu-
tazione ambientale applicate a politiche, pianragmmmi di area vasta (a li-
vello locale, regionale o nazionale). In questoseela valutazione ambientale
strategica costituisce la procedura di valutaziome, in una teorica sequenza
decisionale, si colloca al livello superiore rigpedl progetto, a cui si applica la
gia consolidata procedura di valutazione di impattientale.

La relazione tra questi due livelli della valuta® ambientale, la valutazio-
ne di piano e la valutazione di progetto, costiteisno degli aspetti problematici
della procedura. Da un lato, sotto il profilo medtmgjico e istituzionale, & ancora
necessario definire e sperimentare metodologieoppiate a questo livello di va-
lutazione, che puo riguardare oggetti molto diffeziati, in un ampio range di
dettaglio analitico e spaziale tra la formulaziolheolitiche e il progetto.

Dall'altro, sotto il profilo soggettivo degli attiocoinvolti, manca la consa-
pevolezza e la pratica delle diverse funzioni de grocessi di valutazione, so-
prattutto quando questo processo di valutaziomersironta con stadi di piano e
programmi ancora non dettagliati che richiedono wadutazione rivolta

all'integrazione piuttosto che alla mitigazioneegifica di compatibilita.
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Il rapporto tra la procedura di VAS e la proceddr&/IA &, sotto il profilo
formale, ben definito. L'una si applica a piani mgrammi, I'altra si applica a
progetti di opere. Nella realta pero, i due procpsssentano intrecci, sequenze e
sovrapposizioni che sono anche enfatizzate dallggroee strutturazione della
procedura di VIA e quindi da una tendenza a ricoredla VAS all'interno delle
metodologie e degli approcci della VIA. VAS e ViAr® due procedure che si
inseriscono a livelli diversi della sequenza delgaeisso decisionale.

La VAS analizza effetti, compatibilita e alternatia livello strategico o
programmatico. Alternative di sistema nella gestiaiei rifiuti o della mobilita
sono indirizzate attraverso una VAS. La VIA anaizffetti, compatibilita e al-

ternative a livello di progetto (caratteristichdlel@pere, localizzazioni).

In alcuni casi, la procedura di VAS sara applialail piani/programmi da
cui non derivano (o non derivano direttamente)rirgati oggetto di procedura di
VIA. In altri casi, la gran parte, la procedura\tAS si collochera cronologica-
mente e gerarchicamente ad un livello precedesteeriore a quello della VIA
di singole opere generate o autorizzare per eftigh atti sottoposti a VAS (Fi-
gural.l).

Quando vi & un legame diretto tra scelte di piamgi@mma e decisioni
progettuali (casi tipici sono nel settore dei taspo dei rifiuti) sottoposte a VIA,
la procedura di VAS puo influenzare la procedur&/I# sia in maniera diretta,
che indiretta (per effetto di un cambiamento ding@ogrammi indotto dalla
VAS).
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Si deve osservare che una sequenzialita delle choedqure permette di af-
frontare nella sede appropriata, che in genereenqurella di progetto, le alterna-
tive sistemiche, consentendo da un lato di integlaiconsiderazioni ambientali
nelle opzioni strategiche e programmatiche, daibatli delimitare piu corretta-
mente I'ambito delle alternative e delle mitigazioggetto della procedura di
VIA. Alternative sistemiche sollevate a livello WA di progetto, intervenendo
ad un livello avanzato del ciclo, sono meno efficaal favorire revisioni pro-
grammatiche e determinano conflitti e blocchi deaiali o un sovraccarico di
misure di mitigazione e compensazione (forse eNitabn altre scelte strategi-
che) che si traducano in un aumento dei costi gqito.

Quindi la valutazione di impatto ambientale, n@genta uno strumento a
posteriori, nel senso che viene applicato in rispasprogetti di sviluppo, gia in
larga parte definiti, e limitatamente modificablf, VAS, invece, si propone co-
me uno strumento che agisce a priori, cercandmiiipare le considerazioni
ambientali ai livelli decisionali piu elevati, cama maggiore possibilita di inter-
venire nella stesura del progetto dell’'opera oggéitizalutazione.

Le differenti funzioni della VIA e della VAS siaducono anche nella ne-
cessita di approcci metodologici differenziati. diferenze saranno pit 0 meno
marcate a seconda della tipologia di piano e gelldi di definizione. In partico-

lare quanto piu il piano/programma ha carattetigtidi indirizzo politico, tanto
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piu le metodologie di valutazione devono essertemihziate rispetto a quella
della Via. Dal punto di vista scientifico la VASp@are potenzialmente in grado
di colmare alcune carenze di fondo della VIA, adnegio la stima degli effetti
cumulativi delle azioni di Piano, impossibili dalwiare per ciascun progetto.

La procedura VIA si conclude con un giudizio di gatibilita, positivo o
negativo, di un’opera di per s€, in quel luogo guel determinato tempo, risul-
tando di difficile impiego nel caso di piu opet@gednsistono su uno stesso am-
biente locale e che sono in valutazione ambiemt@lle stesso periodo.

Nella Via descrittori e indicatori sono prevalanante locali, anche se la
nella considerazione a catena ‘ impatti —effet{pétti si travalica spesso il loca-
le. Nella Vas, cioé nel rapporto ambientale, déscrie indicatori non sono loca-
li, ma tendenzialmente anche globali, e soprattsibomo da considerare in forma
collegata o in sequenza verticale ( locale, in&sfim, globale).

Un altro aspetto distintivo della Vas rispettaadiia € rappresentato dalla
modalita di considerazione degli interessi socieé®nomico ed ambientale. Nel-
la VIA viene misurata la pressione che un’ aziogereita sulla societa interessa-
ta cercando di comprendere se questa pressioneeiadile o0 meno da parte di
guella determinata societa, in termini culturatiinportamentali e sociali.

Nella Vas si deve misurare la consapevolezza eliasocieta a farsi carico
delle conseguenze di quella azione, sia che traltas’'azione di crescita incre-
mentale rispetto al trend in atto, sia eventualmentecrescita, e quindi la capa-
cita di accettare gli eventuali sacrifici per riemée nella condizione di sostenibili-
ta ambientale.

Nella considerazione dell'impatto sul pilastrooeomia’ si dovranno misu-
rare le conseguenze, appunto sull’economia di gseltieta, delle alternative di
sviluppo sino all’'eventuale azione di decrescianaonque di una maggiore at-
tenzione alllambiente, quindi della riduzione dinsami e di risorse e, nello stes-
so tempo, del contenimento della produzione diimaypti in genere. Nel caso
della Via ci si limita, specialmente in alcuni faatdi valutazione nel quale rien-
tra quello italiano, alla valutazione della utildall’opera o lavoro.

La concatenazione che si instaura tra impatto koeih economico &€ cosi
forte che non puo essere facilmente segmentatalinazioni separate. Men che
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meno € accettabile che questi due pilastri delitesibilitd vengano quasi espul-
si dalla valutazione ambientale strategica com#yqupo, si deve registrare stia
avvenendo; un po’ per le difficolta metodologich@ratiche della valutazione
integrata, un po’ per la decisione di separaregmepte e valutatore e di istituire
un’autorita ambientale valutante ed approvantgpogti ambientali.

Tanto piu, che sempre piu spesso, questa autanitéace solo di natura am-
bientale. Sotto un profilo giuridico il principicugla della VAS & quello di pre-
cauzione, che consiste nell'integrazione dell'iagse ambientale rispetto agli al-
tri interessi (tipicamente socio-economici) chesdminano piani e politiche.

Il principio guida della VIA € invece quello, pitlnmediatamente funziona-
le, della prevenzione del danno ambientale. Sullseldi questa distinzione di
principi si comprende come mai la VAS venga talvalefinita come processo,
mentre la VIA e definita come procedura, con saggetsi e casistiche di esiti
definibili molto piu rigidamente.

Le procedure di VIA in Italia sono a tutti gli effestrumenti di tipo coman-
do-controllo; con approccio analogo in Italia sneastituite anche le procedure
di Autorizzazione Integrata Ambientale e delle \taaioni d'incidenza ambienta-
le. Le procedure basate sull’approccio del comasaturollo sono insostituibili,
ma nei casi decisionali piut complessi hanno mattédzioni.

E impossibile governare la complessita ambiensale con approcci co-
mando-controllo, soprattutto perché al crescerendetero e della complessita
degli interventi e delle richieste di sviluppo auntao a dismisura sia i carichi di
lavoro degli enti pubblici sia la discrezionalitacisionale sia i rischi di errori
gravi di valutazione.

| progetti sottoposti a VIA singolarmente presidlito sono ambientalmen-
te compatibili, ma quando si sommano molti progedtistanze sullo stesso terri-
torio allora si possono creare squilibri molto gigativi.

In pratica le procedure comando-controllo come lla ¥a sole non bastano,
non colgono la complessita territoriale, non rieecad essere abbastanza effi-
cienti ed efficaci. | problemi delle procedure cama-controllo in Italia sono
aggravati dalla complessita del quadro legislatiutbientale, spesso difficile da
applicare.
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Per superare queste difficolta servono strumergiegici di supporto deci-
sionale, come le VAS. La procedura di VAS in ltabadifferenza di altri Stati
europei, & spesso interpretata come fosse unadan@ceomando-controllo e non
tanto come uno strumento di supporto decisionadtegfico: in pratica la VAS é
spesso erroneamente considerata come fosse umalégvaA”.

Questa interpretazione, causata anche dalla confusielle norme italiane,
non coglie le differenti possibilita offerte deldrettiva VAS, complica le buro-
crazie e rischia d'inficiare le finalitd di suppodecisionale proprie della proce-
dura.

La sentenza del Consiglio di Stato italiano delgganaio 2011 n. 133, in-
tervenendo sulla VAS di un piano urbanistico, hdadlio rigettato il carattere
comando-controllo delle procedure di VAS italiaggbilendo che esse non de-
vono costituire momento di controllo sull'attividdpianificazione e che le autori-
ta procedente e competente devono collaborareotcader formulare piani o
programmi attenti ai valori della sostenibilitaadld compatibilitd ambientale.

In una corretta procedura di VAS I'autorita compégein materia ambienta-
le dovrebbe essere molto vicina (o addiritturairgl#rno) all'ente che procede
alla formazione/approvazione del piano/programmaguesto modo le due auto-
rita possono collaborare meglio tra loro, fin dd#lsi iniziali di formazione dello
strumento in valutazione.

In questo caso ideale € molto rilevante il ruolbrdenitoraggio degli effetti
ambientali operato da un ente terzo (es. un’agenmizientale) rispetto alle auto-
rita competente/procedente: il monitoraggio amiailendli un ente terzo € garan-
zia di veridicita degli effetti ambientali del p@fprogramma, periodicamente
misurati nella loro realta e rendicontati alla pleg@ne.

Le procedure comando-controllo come la VIA possessere strumental-
mente molto utili a valle della VAS: un'opera ridgxe prevista da un piano, pri-
ma di essere autorizzata definitivamente, pudetbdtie approfondimenti di valu-
tazione.

In questo caso la valutazione di compatibilita Emntale del progetto de-
v'essere svolta da un'amministrazione pubblicapémdiente rispetto al propo-

nente, e deve produrre una decisione d'autorizzazion "comando" appunto,
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eventualmente comprensivo di prescrizioni, chedaesiessere rispettato dal pro-

ponente e "controllato” dall'ammini

strazione puddnli

Possiamo schematizzare nella tabella 1.2 le jpaticcaratteristiche della

VAS e della VIA.

VIA

VAS

-Ha per oggetto i progetti

-Si attua alla fine del processo d¢
cisionale

-Approccio reattivo alle proposte
di sviluppo

-Individua specifici impatti
sull’ambiente

-Considera un numero limitato di
alternative praticabili

-Analisi limitata degli impatti cu-
mulativi

-Enfasi sulla mitigazione degli
impatti

-Prospettiva ristretta, alto livello
di dettaglio

-Procedura ben definita, con iniz
e termine precisamente individug
-Affronta i sintomi di degrado
ambientale

ambientale dei progetti

-Ha per oggetto le politiche, i piani, i
2 programmi

-Si attua sin dalle prime fasi del pro-

cesso decisionale

-Approcciopro-attivoalle proposte di

sviluppo

-Identifica le implicazioni ambientali

delle decisioni e gli aspetti focali lega

allo sviluppo sostenibile

-Considera un’ampia gamma di alter

native praticabili

-Segnalazione precoce degli impatti

cumulativi

-Enfasi sul conseguimento degli obie

tivi ambientali e sul mantenimento de

asistemi naturali
\ttProspettiva ampia, minore livello di

dettaglio per fornire una visione com¢

plessiva ed una struttura generale

-E incentrata sulla compatibilita-Processo a piu stadi, con fasi sovra

poste, a sviluppo continuo e iterativo
Individua le fonti di degrado ambient
le

-E incentrata sulla sostenibilita com-
plessiva dell'insieme delle azioni che
possono scaturire dai politiche, piani

—

|

e

programmi (PPP)

Tabella 1.2— Caratteristiche VIA e VAS
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1.3 Quadro normativo VAS

La Direttiva Europea 2001/42/CEE concernente “Lateaione degli effetti
di determinati piani e programmi sul’ambiente mate”, nasce in attuazione
dell'articolo 6 del Trattato dell” Unione Europede esigenze connesse con la
tutela dell'ambiente devono essere integrate migfaizione delle politiche e
delle azioni comunitarie, in particolare nella gretiva di promuovere lo svilup-
po sostenibile”. Essa rappresenta un importargegoavanti nel quadro del dirit-
to ambientale europeo.

Le prime discussioni su una direttiva riguarddatéAS, in Europa, inizia-
rono all'incirca nello stesso periodo in cui si éoalava a parlare della direttiva
sulla VIA (verso il 1975). Le valutazioni (VIA e V3) sarebbero dovute conflui-
re in un'unica direttiva, ma alla fine nel 198%iwe approvata la sola parte rela-
tiva alla VIA, con la ben nota direttiva 85/377/CHE Direttiva 2001/41/CEE,
conosciuta anche come direttiva VAS, e entratdgore il 21 luglio del 2001 ed
avrebbe dovuta essere recepita dai Paesi Memboi i@t luglio 2004.

Malgrado il titolo, in cui non & contenuto il tema ‘strategica’, essa non
riguardava esclusivamente la sfera tecnica dellatazione (ambientale) da ap-
plicarsi su determinati piani e programmi, ma peesii ultimi si prescriveva
che i Paesi Membri modificassero, ciascuno conrgdprmule, i processi di e-
laborazione. Piani e programmi dovevano necessansntontenere alcuni passi
fondamentali e imprescindibili, in difetto dei guabn potevano piu avere effica-
cia a partire dal momento dell’entrata in vigordladéirettiva VAS presso gli
Stati Membri.

Nonostante la cultura della valutazione ambierg@enaturata in altri paesi
europei con ampio anticipo rispetto al’emanazideia 2001/41/CEE, in Italia
I'affermazione della VAS non ha avuto altrettargetdna.

L’ Italia, infatti, non ha recepito la direttiva \@\entro il termine perentorio
del 21 luglio 2004, motivo per il quale il nostragse é stato oggetto di un pro-
cedimento europeo di infrazione, interrottosi n@D& con I'emanazione del
d.lgs. 152/2006 ‘Norme in materia ambientale’ (natiche come testo unico

ambientale T.U).
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Tale decreto, (emanato dal governo in chiusurkeglslatura) dopo varie
versioni e oggetto di non poche verifiche in cal&wpera, é stato pubblicato il 3
aprile 2006 dove si prevedeva il differimento @eitrata in vigore della parte I,
relativa alla VAS.

La successiva legislatura, decise di sospendeoperktivita in varie parti,
tra cui anche quella relativa alla VAS (parte pigsticipandone I'entrata in vigo-
re, dapprima al 31 gennaio 2007 e, in seguitolduglio 2007 per essere appro-
vata e modificata definitivamente dal D.Lgs. Hhgaio 2008, n. 4 entrato in
vigore il 13/02/2008 e dal D. Lgs. 29 giugno 2040128 pubblicato nella Gazz.
Uff. 11 agosto 2010, n. 186.

Il D.lgs 4/2008 (1° modifica del T.U), relativanteral processo VAS pre-
vedeva:

1. lo svolgimento di una verifica di assoggettabi{gareening) ;

2. I'elaborazione di un rapporto ambientale;

3. lo svolgimento di consultazione (scoping);

4. la valutazione del piano o del programma, del rappe degli esiti delle
consultazioni;

5. I'espressione di un parere motivato;

6. I"informazione sulla decisione ed il monitoraggio.

Inoltre venivano illustrate le seguenti definizioni

Autorita competentela pubblica amministrazione cui compete I'adoeion
del provvedimento di verifica di assoggettabilltélaborazione del parere moti-
vato, nel caso di valutazione di piani e programenl,adozione dei provvedi-
menti conclusivi in materia di VIA, nel caso di geti;

Autoritd procedentela pubblica amministrazione che elabora il pigom-
gramma, ovvero nel caso in cui il soggetto che ippahe il piano, programma
sia un diverso soggetto pubblico o privato, lakgica amministrazione che re-
cepisce, adotta o approva il piano, programma;

proponenteil soggetto pubblico o privato che elabora ilrmao program-
ma,;

soggetti competenti in materia ambientdie pubbliche amministrazioni e

gli enti pubblici che, per le loro specifiche cortgreze o0 responsabilita in campo
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ambientale, possono essere interessate agli impattiambiente dovulti
all'attuazione dei piani, programmi o progetti;

pubblica una o piu persone fisiche o giuridiche nonchégasi della legi-
slazione vigente , le associazioni, le organizzazia gruppi di tali persone;

pubblico interessatoil pubblico che subisce o puo subire gli effettlle
procedure decisionali in materia ambientale o @erhinteresse in tali procedu-
re; ai fini della presente definizione le organzpai non governative che pro-
muovono la protezione del’ambiente e che soddgsfarequisiti previsti dalla
normativa statale vigente, nonché le organizzazordacali maggiormente rap-
presentative, sono considerate come avente ingeress

L'impostazione del processo VAS che si evince dastal partizione rende
centrale il ruolo dell’Autorita competente nellarfazione degli strumenti, con
la conseguenza indiretta di agire sullintero peste di pianificazio-
ne/programmazione. Ove necessario, l'autorita mleate ha I'obbligo di colla-
borare con l'autoritd competente “ per la revisialed piano o programma alla
luce del parere motivato espresso prima dellaeptagione del piano o pro-
gramma per I'adozione o approvazione “ .

L’autorita competente &€ chiamata a garantire Ijraeione degli obiettivi di
sostenibilita ambientali nelle politiche settorial il rispetto degli obiettivi dei
piani e dei programmi ambientali, nazionali ed efo

a) esprimendosi sull’assoggettabilita delle propostpiao o di program-
ma alla valutazione ambientale strategica nei gqasvisti dal comma 3
dell’articolo 6;

b) collaborando con l'autorita proponente al fine difinire le forme ed i
soggetti della consultazione pubblica, nonché lostpzione ed i contenuti del
rapporto ambientale e le modalita di monitoraggio.

Il compito pitu importante in capo all’autorita coetpnte resta quello di e-
sprimere “un proprio parere motivato sulla propddit@iano e di programma e
sul rapporto ambientale, tenendo conto della ctemiohe pubblica, dei pareri
dei soggetti competenti in materia ambientale, hérsull’'adeguatezza del piano
di monitoraggio e con riferimento alla sussistedeha risorse finanziarie”. Spet-
tano all'autorita statale (individuata nel Minisiedelll Ambiente e della Tutela
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del Territorio e del Mare) le competenze per logweento della VAS per i piani

e programmi la cui approvazione compete ad orgelfo dtato.

Il D.lgs 128/2010 (ultima modifica al T.U) inteene sulla Parte | (disposi-
zioni generali), nonché sulle Parti Il (Via, Vagpt) e V (Aria) del Dilgs 3 aprile
2006, n. 152, modificando le procedure per la ione di impatto ambientale
e per la valutazione ambientale strategica, e mttauove disposizioni in mate-
ria di inquinamento atmosferico (con novita anchez&onatorie). Viene inoltre
introdotta all'interno del Codice ambientale (Pditda disciplina dell'autorizza-
zione integrata ambientale (Aia), con conseguehtegazione del DIgs 18 feb-
braio 2005, n. 59. Le Regioni hanno tempo 12 mesiapeguare il proprio ordi-
namento ai principi introdotti dal legislatore.

Le procedure di Via, Vas ed Aia avviate prima 2eélagosto 2010 si con-
cludono in base alle norme vigenti al momento aelio del procedimento. I
decreto legislativo n. 128/2010 (pubblicato sul@emento ordinario 184 della
«Gazzetta Ufficiale» 186) ha modificato in modotansiale la parte Il del decre-
to legislativo 152/2006 (Codice ambientale) rekatalla Vas (valutazione am-
bientale strategica) e alla Via, la valutazionampatto ambientale. Le principali
novita in materia di Vas riguardano l'assoggettdmele modalita di invio e il
parere motivato.

La Vas € una procedura consultiva tesa a garasfigenella fase di elabo-
razione di quei piani o programmi che possono ae#etti significativi sull'am-

biente, le considerazioni su tali effetti entrinel processo decisionale per pro

muovere uno sviluppo sostenibile. Motore della #as pubblica amministra-
zione, nell'ambito di iniziative proposte dalla ftassa o da soggetti privati. Al-
cuni piani e programmi sono obbligatoriamente gatsti a Vas, altri invece so-
no sottoposti solo a una verifica preliminare dicagyettabilitd (screening) per
stabilire se possano avere impatti significati\i@onbiente.

La valutazione ambientale strategica definisce ailaiuadro di riferimento
per le future valutazioni connesse ai progetti altaeranno il piano o il pro-
gramma. L'articolo 12, comma 6, del nuovo testbikisae che la Vas e la verifi-
ca di assoggettabilita a Vas per modifiche di pmmirogrammi, o ai loro stru-
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Capitolo 1

menti attuativi gia sottoposti positivamente a \daa verifica, si limitano ai soli
effetti significativi sul'ambiente che non siantats gia considerati dagli «stru-
menti normativamente sovraordinati».

L'assoggettamento a Vas scatta solo se, dopadersag, I'autorita compe-
tente accerta che il piano o il programma o la fialproduca impatti significa-
tivi sull'ambiente. L'autoritd competente, in seid&erifica, deve tener conto del
«diverso livello di sensibilita ambientale dellearinteressate» usando gli ele-
menti dell'allegato I, parte Il, decreto legislati¥52/2006 relativi alle caratteri-
stiche del piano o del programma; agli impatti‘ambiente e alle aree che pos-
sono essere interessate.

Il rapporto preliminare, cioe il documento dedbnit del programma e degli
effetti ambientali derivanti dalla sua attuaziome, presentato solo su supporto
informatico. La carta é richiesta solo in casoattigolari difficolta tecniche.

Se l'autorizzazione di una singola opera complartaariante a un atto di
pianificazione e il progetto dell'opera e soggetta valutazione di impatto am-
bientale (o screening Via), la valutazione di inipatmbientale fa si che la va-
riante non sia soggetta a verifica di assoggeitalailVas.

Nel nuovo Codice ambientale é stata introdottadzione di "parere moti-
vato", inteso come il «provvedimento obbligatormnceventuali osservazioni e
condizioni che conclude la fase di valutazione ds¥%, emesso dall'autorita com-
petente in base all'istruttoria e agli esiti detb@sultazioni. Laddove il parere non
sia reso, l'autorita procedente non potra adottagprovare (pena I'annullabilita)
il programma ma esperire solo i rimedi giurisdiabrprevisti contro il silenzio
della P.a.

Il parere deve contenere una sintesi che illustrehe modo le considera-
zioni ambientali sono state integrate nel pianaagramma e come si é tenuto
conto del rapporto ambientale e degli esiti defiastiltazioni. Si devono aggiun-
gere anche le ragioni per le quali, tra le altémeaindividuate, é stato scelto pro-
prio quel piano o quel programma adottato.

La previgente disciplina escludeva dalla Vas i peanprogrammi destinati
esclusivamente a scopi di difesa nazionale, cotirddgarticolare urgenza o co-
perti dal segreto di stato. Ora l'articolo 6, comdriaon fa piu un riferimento ge-
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obiettivi ambientali
nerico al segreto di stato, ma rinvia esplicitareeaitarticolo 17 del decreto legi-
slativo 163/2006.

Quindi, se & necessario adottare un piano per stapfesa nazionale che
sia coperto da segreto o la sua attuazione rictapdeifiche misure di sicurezza,
lamministrazione procedente pud adottare un pmivvento motivato con il
quale, dichiarando la sussistenza di tali condizestluda il piano da Vas.

A livello regionale, tra una versione e l'altrd deU. Ambientale, parte I,
si e scelto o di adeguarsi immediatamente alla admvigore, emanando conse-
guentemente leggi regionali ai sensi del d.lgs/2@X versione iniziale, oppure
di attendere una stesura definitiva della normaomake, stante la notorieta della
scadenza di quella in vigore.

La situazione di incertezza data dall’entrataigoke della direttiva europea
europea il 21 luglio 2004, la mancata trasposizioglEordinamento italiano poi,
e le varie versioni del d.lgs. 152/2006 hanno ptiodan rallentamento nella
produzione normativa regionale in materia di Vasatti la stagione di adegua-
mento delle normative regionali alle disposizioi¥ europee e nazionali & an-
cora in corso. In essa é possibile riconoscereaspistmente tre atteggiamenti
distinti.

Le regioni che ancora debbono implementare ngdrr@uadro normativo
le disposizioni sulla VAS oppure si sono limitat iatrodurre le fattispecie di
legge gia esistenti in materia, senza operare ale gecompleto inserimento nei
meccanismi normativi-regionali della propria pragraazione e/o pianificazione

Altre Regioni hanno varato specifici testi inerdatiVAS, prevedendola per
le fattispecie previste dal d.lgs. 152/2006. Alcdnesse hanno inoltre predispo-
sto linee guida di ausilio sia allo sviluppo teenidelle valutazioni sia al loro
percorso amministrativo, nonché alla loro connessicon le altre procedure di
valutazione. In queste realta regionali si stanngaado le prime esperienze si-
gnificative che porteranno a sviluppare un oppartad adeguato utilizzo delle
valutazioni strategiche nei percorsi di programmaei

Nella quota residua delle Regioni, esigua in tarmumerici, la Vas ha fat-

to la propria comparsa nel quadro normativo gidedapo e ci si trova gi in fase
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Capitolo 1

di secondo adeguamento degli strumenti di leggeo dm congruo tempo di spe-
rimentazione e monitoraggio delle prime leggi.

Per quanto concerne la Regione Sicilia nonostntésposizioni dell’ex
art. 22 del d.lgs. 152/2006, essa non si &€ dofataalnorma in materia di VAS,
ma ha emanato i seguenti provvedimenti:

- DDG dell’Assessorato Territorio e Ambiente n.dé 20 Gennaio 2006 “Ap-
provazione del nuovo funzionigramma del Dipartinoeherritorio e Ambiente”,

nell’ambito delle competenze del Servizio 2- Vahitae Ambientale Strategica
e Valutazione di Impatto Ambientale, ha istituitofita Operativa “Coordina-

mento delle procedure di VAS” da condurre su gaaldiipo di pianificazione,

prescindendo dalla fonte di finanziamento.

- Awviso dell’Assessorato Territorio ed ambientevidso relativo alla applica-

zione del decreto legislativo n. 152/2006” pubbllss GURS 56 del 30.11.2007
ha indicato la piena applicazione del decreto latiji® 152/2006 per la parte re-
lativa alla Valutazione Ambientale Strategica (VAS)

Con l'articolo 59 (testualmente riportato) delleRL.n. 6 del 14/05/2009 —
Disposizioni in materia di valutazione ambientalategica, la Giunta regionale,
“fino allemanazione della normativa regionale iateria di valutazione ambien-
tale strategica (VAS), con propria deliberaziongnigce il modello metodologi-
co procedurale della valutazione di piani e prograi sensi del decreto legisla-
tivo 3 aprile 2006, n. 152, come modificato dal rééz legislativo 16 gennaio
2008, n.4", e dal Decreto Legislativo n. 128 delgiugno 2010.

Non sono assoggettati all'applicazione delle digpws in materia di valu-
tazione ambientale strategica contenute nel detggislativo di cui al comma 1
i piani e i programmi e le loro varianti, individiiaell'articolo 6, commi 2, 3 e
3bis del decreto legislativo medesimo, che:

a) siano stati adottati prima del 31 luglio 2007;

b) siano stati adottati dopo il 31 luglio 2007 edre il 12 febbraio 2008 e sui
quali siano state rese, alla data di entrata inreiglella presente legge, le deter-
minazioni propedeutiche all'approvazione da pae#adregione a norma della

vigente legislazione in materia.
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Relativamente ai piani regolatori generali e abIrevisioni o varianti ge-
nerali adottati dopo il 31 luglio 2007 ed entrd2 febbraio 2008, nonché alle va-
rianti agli strumenti urbanistici comunali, sov@nmunali e di settore adottate nel
suddetto periodo e sui quali, alla data di entnataigore della presente legge,
non siano ancora state rese le determinazioni da gell’Assesorato regionale
del territorio e dellambiente a norma della vigemgislazione in materia, lo

stesso assessorato effettua la verifica di assadpjad di cui all’articolo 12 del
decreto legislativo 152/2006, sulla base delle di@dmdividuate con la delibe-

razione di cui al medesimo comma 1.
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Capitolo 2

| PRINCIPI DELLA VALUTAZIONE AMBIENTALE STRATEGICA PER|
PIANI INFRASTRUTTURALI DI TRASPORTO

2.1 La natura e i principi della VAS

La procedura VAS nel settore dei trasporti viersdetata congiuntamente con la
preparazione del piano infrastrutturale dei traspmm I'obiettivo principale di
contribuire all'integrazione di considerazioni aemtiali nelle fasi di elaborazione
e di adozione del piano. Il processo della VAS pssere una procedura forma-
lizzata giuridicamente, oppure una procedura ad-Beaon vi & alcuna procedu-
ra giuridicamente fissata, dovrebbe essere esegtiitaverso accordi volontari

tra le autorita competenti nel settore dei traggoguelle ambientali.

| principi della VAS possono essere raggruppati €segue:

la VAS, nella fase preliminare, dovrebbe esserdiagip a tutti i piani di infra-
strutture di trasporto che possano provocaraitnambientali negativi sul be-
nessere della societd; in tal caso, i progettsirebbero avviare un dialogo con
gli esperti ambientali gia nella fase di programimag di un nuovo piano infra-
strutturale di trasporto (o nel caso di importaatmbiamenti di un piano esisten-
te) al fine di integrare le questioni ambientalieddborazione del piano;

il promotore del piano é responsabile della pregane del rapporto di VAS e
nella sua elaborazione dovrebbe collaborare cauterita ambientali, che sono
a conoscenza della sensibilita ambientale dellettoita, cercando di minimiz-
zare gli impatti ambientali per raggiungere gliadbivi del piano;

il rapporto della VAS dovrebbe essere revisiort#gli esperti ambientali, dalla
collettivita e dalle altre parti eventualmente ietsate; dalla revisione si dovreb-
be evincere se il rapporto della VAS descriveimipatti del piano proposto, le
alternative al piano proposto e le ragioni degttig di quest’ultime;

il rapporto della VAS dovrebbe essere presentatieeisori contestualmente
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(o come parte) al piano infrastrutturale di tragp@roposto; in seguito, I'autorita
competente dovrebbe prendere in consideraziorspgarto della VAS nel pro-
cesso di decisione. Infatti, quando l'autorita cetepte prende la sua decisione
su un piano infrastrutturale di trasporto proppsiavrebbe fare esplicito riferi-
mento al rapporto di VAS, giustificando la suaidiene quando non sia in gra-
do di adottare qualcuna delle raccomandazioni grevnel rapporto della VAS;
la VAS dovrebbe includere un’attivita di previsioteenica e frequente consulta-
zione con gruppi interessati, che dovrebbero esstramati delle fasi della pro-
cedura, delle opportunita di partecipazione e idaitati del processo della VAS;
la struttura di un processo di VAS dipende dattzcpdura di pianificazione alla
guale € collegata la VAS; infine, la VAS come stamto decisionale, dato che
puo anche essere applicata per considerazioniniadodegli impatti ambientali

di politiche, piani e programmi, dovrebbe averesgii requisiti di flessibilita.

2.2 Fasi nel processo di VAS

Nell'elaborazione di un piano la prima fase conededecisione se la procedura
VAS sia necessaria. Questa fase é definita “sangéniLe fasi successive varia-
no in base al sistema giuridico legislativo naziera alla pianificazione infra-
strutturale. Tuttavia, le fasi indicate nella figut sono applicate nella maggior
parte dei contesti di piani di trasporto, anchessa ci da solo una descrizione
schematica delle fasi del processo di VAS. In dasisvAS, ognuna di queste
fasi potrebbe essere necessaria, ma essere resges@ititamente o realizzarsi
in un ordine diverso rispetto a quello indicato.fasi potrebbero essere ripetute
varie volte e le iterazioni effettuarsi non appsnaendano disponibili ulteriori

informazioni ambientali e non.

Gli obiettivi ambientali per il piano infrastrutiale di trasporto dovrebbero es-
sere specificati all'interno del processo della YASlla fase di “scoping” (defi-
nizione degli obiettivi). L'integrazione dei risatt della VAS nella pianificazio-

ne, la consultazione e partecipazione delle aatambientali, di altre rappresen-
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tanze pubbliche e private, gruppi e collettivitayitbbero avvenire nel corso del
processo della VAS, come illustrato nella fig. ® fasi di scoping e di valuta-
zione necessitano di informazioni di base sulltostaziale dell'ambiente e sullo
sviluppo atteso. Queste informazioni possono essereolte da fontesistenti,
eventualmente, facendo anche ricorso ad ultemaiagini per disporre di infor-

mazioni aggiuntive.

2.3 Livelli di pianificazione

2.3.1 Livelli del processo di decisione su piani dhfrastrutture di trasporto

Le decisioni riguardanti le infrastrutture di tragip possono essere distinte nei

seguenti principali livelli di pianificazione:

« decisioni di reteche si riferiscono, soprattutto, alla capacitdadeifra-

struttura di trasporto tra piu centri e poli urbémodi, che formano pun-
ti di partenza, di destinazione e trasbordo); m&emi formalizzati di
presa di decisione i piani di sistemi di traspatao normalmente elabo-
rati, in un ambito territoriale per l'intera rete;

» decisioni di corridoicche riguardano la necessita di sviluppo dellacap

cita dell'infrastruttura di trasporto e di modiradciati adeguati tra due
centri urbani o altri poli, principali generatoiitdaffico; il corridoio pud
essere costituito da piu di un modo di trasporto;

e decisioni di progettache considerano la localizzazione di dettaglio, la

progettazione e le misure di mitigazione di singakeastrutture di tra-
sporto; la stima degli effetti ambientali di queslecisioni e effettuata

tramite la valutazione di impatto ambientale (VIA).

| tre principali livelli di processo decisionaleor® una rappresentazione ideale
dei differenti tipi di piani infrastrutturali di éisporto. A seconda del processo de-
cisionale della competenza e degli obiettivi dpHacedura VAS, possono essere
distinti:
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piani infrastrutturali a livello di rete o di a@toio, che possono prende-
re in considerazione un unico modo di trasport@ad&t, canali navigabi-

li, ferrovie, linee aeree o marittime e traspomr gondotta) o diversi

modi (multi-modalita);

piani infrastrutturali limitati a una certa scaleografica (europea, inter-
nazionale, nazionale, regionale, locale) e possaauifestare interazioni

funzionali con decisioni prese prima a diverseescal

piani infrastrutturali che possono essere vindolanconsultivi lascian-

do alcuni temi e opzioni aperti per un’eventuad®msiderazione in un

futuro processo decisionale; questa situazionpaiticolare, & dipenden-

te dal territorio oggetto di studio.
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Figura 2.1 Fasi nel processo di VAS

2.3.2 Interazione tra livelli di pianificazione

In ogni nazione, il processo decisionale dei peadeterminato dal sistema giuri-
dico - normativo. Le decisioni formali possono essmllegate e interdipendenti
tra di loro, sia in modo implicito che esplicif®er esempio, si supponga una se-
quenza di decisioni riguardanti programmi infrastrrali di trasporto come illu-

strato in figura 2. Ognuno dei primi quattro pragetecisionali puo essere colle-
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gato con un processo VAS, sebbene il contenut@a d6NS per ogni decisione
variera per evitare duplicazioni. La decisione léndel progetto puo essere con-
nessa con una VIA elaborata per minimizzare gpdtti ambientali, piuttosto

che per approvare o rigettare il progetto.

Ogni livello decisionale é il risultato di un pres® di pianificazione separato. La
VAS dovrebbe essere avviata sin dalla fase inizi@leprocesso decisionale. I

risultato della procedura VAS ¢ la proposta dipiamo e un rapporto VAS ad

essa associato. La proposta diventa un piano quarfdomalmente approvata,

acquisendo cosi valore giuridico - amministrativo.

Ogni processo di pianificazione e strutturato indmeequenziale. Proposte di
piano intermedie sono valutate e migliorate nelfeenti fasi. Se il processo

decisionale segue una procedura stabilita per Jegjgene fasi e i relativi rap-

porti intermedi possono acquisire valore giuridiConsiderata la variabilita nei

sistemi decisionali di differenti nazioni, in eskprocesso decisionale puo assu-
mere caratteristiche diverse. In una nazione laguora VAS di un piano dei

trasporti pud essere di tipo formalizzato, in altdd tipo informale.
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Figura 2. Esempi di processo decisionale nellamficazione di trasporto

Per potersi definire sostenibili, i piani infradturali di trasporto devono non so-
lo tenere conto degli impatti ambientali, ma andhenolti altri tipi di impatti
(per esempio, economici). Queste valutazioni sphafdevono essere tutte col-
legate con il processo di pianificazione, nellsstemodo in cui lo é la valuta-
zione ambientale. Poiché la probabilitd di verifstancongruita metodologiche
tra le differenti valutazioni e elevata (se si &ffano valutazioni di molti impat-
ti), € opportuno che il loro numero venga limitatile valutazioni strettamente
necessarie. In particolare, oltre alla VAS, le ssjuvalutazioni sono ritenute
essenziali nella pianificazione dei trasporti:

« valutazione finanziaria del settore dei traspattie implica una valuta-
zione dei benefici macro-economici netti che ilmpotore si aspetta di
conseguire con lo sviluppo di questi piani (pemagio, i benefici finan-
zZiari dalla riduzione dei tempi di viaggio ottenatin una politica di ri-
duzione della congestione);

» valutazione socioeconomica, che implica una vaiotez dell'impatto
sulla accessibilita di luoghi, e le correlate cqusnze sociali ed econo-
miche;

« valutazione di impatto spaziale, che implica unhutzaione della con-
gruenza del piano di infrastrutture di trasportopmsto con i piani terri-

toriali esistenti.



Si puo ipotizzare che le altre valutazioni possesgere inserite all'interno di una
o piu di queste categorie. Per esempio, in Olaid2agnsiglio dei Ministri ha
proposto un ampio numero di progetti di infrastreét cruciali per lo sviluppo a
lungo termine dell'leconomia olandese. Le valutaziociudevano crescita eco-
nomica, mobilita e sviluppo spaziale. Gli indicatwnsiderati erano: occupazio-
ne, differenze regionali di reddito, emission{add,, rumore, livello di efficienza
nell'uso della capacita dell'infrastruttura, pidcdizione territoriale multifunzio-
nale e impatto sulla rete nazionale di habitatlaNealutazione, combinazioni
alternative di progetti sono state consideratete Kaevato grado di sinergia tra
i progetti, i risultati suggeriscono lo svilupp@lidOlanda tramite:
» laumento degli investimenti nelle infrastrutturetidsporto;
* aumento degli investimenti in istruzione;
* laumento degli investimenti per ridurre l'uso diarse ambientali del 75%
da parte di un’unita di trasporto;

» l'aumento degli investimenti in qualita spazialél@maree rurali e urbane.

2.3.3 Implicazioni della gerarchizzazione di teme loro interazioni

A causa della variabilita dei criteri tecnici e mativi utilizzati nelle varie nazio-

ni per l'attivitd di pianificazione, i temi, le altnative fattibili e gli impatti am-

bientali considerati nel processo decisionale pusdtifferire. Tuttavia, le se-

guenti opzioni possono essere disponibili in terrgamerali in ogni processo de-
cisionale dei piani infrastrutturali dei trasporti:

» la capacita di trasporto e il traffico in vari ddoi;

* le relazioni tra differenti corridoi e differemtiodi;

* il modo di trasporto (strada, ferrovia, aria, aggqeandotte);

» lalocalizzazione delle infrastrutture;

» il progetto, i metodi di costruzione e le misusx pmitigare gli impatti nega-

tivi per ogni progetto.

36



| temi considerati in una VAS dipendono dai terguardo ai quali il corrispon-

dente piano infrastrutturale di trasporto propsn&izioni. La sequenza delle

priorita nella pianificazione di infrastrutturedéterminata spesso attraverso pro-
cedure nazionali specifiche. Inoltre, problemi seftore del trasporto di un’area
particolare possono richiedere una sequenza gpenélla presa delle decisioni.

Di conseguenza, non Vi & un ordine di prioritgidgnificato universale nella pia-

nificazione infrastrutturale o nella sua valutag@mbientale. Tuttavia, in gene-

rale, si puo affermare che:

« nelle valutazioni di prioritd piu elevata, le attaetive considerate sono piu
'strategiche’ rispetto a quelle comprese nel psocdsdecisione di rango piu
basso (per esempio, la progettazione relativa eipacita necessaria di una
infrastruttura € piu strategica della progettagidnbarriere di rumore);

* le VAS a livelli piu elevati di prioritd applicanmetodi piu generali, mentre
VAS e VIA a livelli di priorita inferiore applicanenetodi piu dettagliati e
complessi;

< alivelli di gerarchia piu elevata, si da enfasiimgatti globali, come il cam-
biamento climatico, mentre i livelli di gerarchiaferiore si concentrano

maggiormente su impatti locali, come il rumore.

2.3.4 Temi tipici a diversi livelli gerarchici

La figura 3 fornisce una rappresentazione genelella gerarchia dei piani infra-

strutturali e degli argomenti principali relativogni livello.

Politiche relative a settori diversi influenzana & pianificazione di infrastruttu-
re di trasporto, sia gli impatti generali del pago su infrastrutture esistenti e
pianificate. Per esempio, molti governi e la Cossiune Europea, hanno adot-
tato politiche per incoraggiare l'uso di modi disporto sostenibili. Uno stru-
mento per ottenere tale obiettivo € l'interazione it settore dei trasporti e
I'assetto residenziale tramite la localizzazionalitazioni e insediamenti indu-

striali vicino a stazioni ferroviarie e a strutudi scambio intermodale.
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Figura 3 Fasi nella pianificazione dei trasporti

Le politiche di trasporto dovrebbero prendere insiderazione obiettivi ambien-
tali e di sostenibilita per il settore dei tragparhe saranno parzialmente conse-
guiti attraverso la pianificazione infrastrutturalg@iani infrastrutturali di traspor-
to a livello di rete individuano spesso i corrieghgi quali I'estensione della infra-
struttura di trasporto € necessaria e determinpasse anche quale modo deve
essere impiegato. Ad esempio, un‘amministrazioie digade, quale promotore
della pianificazione, ha competenza solo per ggoato su strada e non riguardo
ad altri modi di trasporto, nel qual caso le praiéiche multimodali devono
probabilmente essere considerate a livelli di giiarpiu alti. Altrimenti, i piani
modali possono essere integrati in altre fasi dellatazione, perché modi diver-

si possano offrire alternative ambientalmente dabi

I temi tipici al livello di rete sono:
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* in quali corridoi lo sviluppo ulteriore ha maggigrgorita;
e quali corridoi sono funzionalmente collegati e diblyero essere considerati
in maniera coordinata;
e quali corridoi producono rischi ambientali che resigano di speciale atten-
zione;
« quali provvedimenti politici sono necessari rispedtle proposte infrastrut-
turali.
Di solito le decisioni a livello di corridoio immlano considerazioni di modi di
trasporto alternativi (se essi non sono preclugidai a livello di rete) e di stra-
de principali. Prevalentemente, le decisioni essédireli corridoi sono fatte a li-
vello di rete. In tal caso, alternative rigettatévello di rete non sono normal-
mente considerate di nuovo a livello di corridoio..
In molti paesi, le valutazioni di impatto ambiewrtah livello di progetto conside-
rano anche modi alternativi e strade principali pezorridoio come un’unica
modalita di trasporto. Il livello di corridoio elivello di progetto sono quindi as-
sociati. Tuttavia, nel caso ideale, le alternatiwautate a livello di corridoio (e
quindi gli impatti valutati ) dipendono da decidipnese a livello di rete.
Nelle valutazioni ambientali strategiche, frequemate si suggerisce di prende-
re in considerazione alternative di trasporto, plolmente preferibili dal punto
di vista ambientale. Il livello di pianificazioneepconsiderare queste alternative
ambientali dipende dal livello delle conseguenzejukste alternative. Le VAS
dovrebbero valutare congiuntamente corridoi se ssi0n0 lo stesso traffico in
misura significativa.
Ci puo essere una relazione funzionale (una diperade sinergia) tra corridoi,
porti e aeroporti. Ad esempio, modi accettabilbase ad indicatori ambientali
possono essere fattibili solo se essi sono situaiferenti corridoi (ma collega-
ti). Questi argomenti dovrebbero essere considariatello di rete. Generalmen-
te, tuttavia, scelte fatte in piu corridoi e madho non strettamente dipendenti
l'uno dall'altro dal punto di vista del trafficou€sto e stato mostrato, ad esem-
pio, nel caso del piano infrastrutturale di traspodella Germania Federale

(1992). In tal caso, le alternative che furonottiage a livello di rete, non furono
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considerate a livello di corridoio. Un altro eseémp il programma di strade
principale inglese. In tali casi, proposte per rsitene di corridoi sono spesso fat-
te dai governi a scale piu basse (‘bottom-up'casb tedesco, il Bundeslander),
ma effettive decisioni e il finanziamento di infrastura di lunga distanza sono

prese a scala piu elevata (‘top-down’).

2.4 La gestione del processo di VAS

La gestione del processo di VAS e di importanzaiate per il suo successo,
considerando:
1. l'alto numero di attori coinvolti, che dovrelvbeessere:
» il promotore del piano (I'autorita di trasporto);
* [autorita ambientale;
» altri enti che hanno interesse per le infrastrettirtrasporto (per esem-
pio, aspetti residenziali, salute pubblica, siceagz
» il decision-maker, che ha la competenza di appmoitgiano finale delle
infrastrutture di trasporto (per esempio, il parato);
* organizzazioni non governative e la comunita inegale;
2. la natura complessa delle alternative e di tmmsiderati;
3. le interazioni con la pianificazione e le altedutazioni;

4. I'esigenza di coordinamento e di feed-backgwitiare ritardi non necessari.

2.4.1 Struttura del processo VAS

Ognuna delle fasi del processo VAS (per esempipisgpvalutazione di impat-
to e revisione) dovrebbe essere suddivisa conitaftiwoli e responsabilita ben
definiti. Alla fine di ogni fase, dovrebbero esserese decisioni intermedie che
accettano o rifiutano il risultato e determinarkaioro che dovra essere svolto.
Se esiste una normativa sulla VAS, probabilmerga psescrivera I'elaborazione
della procedura. Altrimenti, la proceduad-hocdovrebbe essere messa in atto

con una cooperazione informale tra autorita difgoato e autorita ambientali.
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La trasparenza e significativamente accentuatavattso I'accordo su una proce-
dura chiara all'inizio del processo di VAS. Questacedura puo specificare:

(i) la descrizione iniziale del problema per lolgppo della strategia;

(i) gli obiettivi del processo di VAS;

(iii) i passi sequenziali della procedura ( cio&€wulmenti e punti di decisione);

(iv) il cronogramma;

(v) misure adottate per la consultazione e la pgrégione;

(vi) gli attori e i loro ruoli.

Un esempio di procedura e presentato nella taliellBali procedure a livello
strategico possono essere integrate insieme a&dvallntazioni all’interno di una
procedura generale di valutazione e decisionaldicBlri requisiti ambientali
nella procedura sono quindi limitati alle azionlutate, agli impatti e alle alter-
native presi in considerazione.

| rapporti che possono essere prodotti durantetgyesecedura potrebbero avere
i contenuti mostrati nella tabella 2. La dimensiahaeuesti documenti dipende
dalla complessita del problema decisionale (ciowihero di impatti ambientali
da considerare) e dal grado di apertura e trasparéxd esempio, nel caso del
piano infrastrutturale di trasporto della Germagalerale, nel 1992, sono state
utilizzate circa 30 pubblicazioni di base che deswano gli impatti ambiental
del traffico al livello nazionale. La fase piu cpl@ssa e stata la definizione delle

fasi e gli attori coinvolti nel processo decisianéibella 3).
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Tabella 1. Una procedura per la gestione del praseslella VAS

Passo Fase Possibile Pr|nC|p.aI| Consultazioni
rapporto attori
Scoping Fase iniziale di Appunti iniziali | Promotore
VAS e sviluppo del
piano di infrastrut-
ture di trasporto
Consultazione e Documento di Promotore,| Altre agenzie,
partecipazione scoping autorita organizzazioni
competentg non governati-
ve, pubblico
Valutazione | Pianificazione ini- | Rapporto di Promotore
ziale e fase di valu-| VAS e piano di
tazione di impatto | Infrastrutture di
trasporto
Consultazioni Rapporto dei Promotore,| Altre agenzie,
commenti autorita organizzazioni
competentg non governati-
ve, pubblico
Pianificazione fina- | Rapporto di Promotore
le e di valutazione | VAS e piano fi-
di impatto nale di infra-
strutture di tra-
sporto

Tabella 2. Contenuto dei possibili documenti defieocedura di VAS

Appunti iniziali

scoping

Documento di

Rapporto di VAS

Rapporto di revisione

Descrizione del ti-
decisione
promotore
intende mettere ir
atto (che cosa e
quali problemi do-
vrebbe risolvere?
iniziale &
intesa ad informa
re le parti durante
la consultazione ¢

po di
che il

La nota

struttura  di
sporto

la partecipazione| I'opportunita

Il promotore puod

esprimere le sug sione di argoment
idee  preliminarif meno significativi
sugli  argomenti| dall'ambito della

che debbono esse¢-VAS.

re trattati

Decisione riguardg
lo scopo della va
lutazione:gli obiet-
tivi ambientali che
?il piano di infra-

dovrebbe
provare a raggiunt sione.
gere, e le opzion
di infrastrutture dq
2 valutare. Questa

giustificare l'esclu-

agli

tra-

D

pern

Relazione riguardg
effetti
bientali del piang
di infrastruttura di
trasporto propostq
che é sottoposta al
> processo di decit

am-| della

Valutazione del repor

ai temi enfatizzati
documento di

D ping?)

VAS ( risponde
ne
scor
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Tabella 3. Collegamento delle fasi della VAS cangianificazione per il Pia-

no federale di infrastruttura di trasporto in Gernraa

Fasi del Piano federale di infrastrutture di trasprto Attori

Previsione della domanda di traffico Ministro deasporti
Esame della rete di traffico Ferrovie, Deputati, Ministro
Proposte per progetti di infrastrutture del Traffico

Valutazione macro-economica

) L . Ministro dei Trasporti
(compresa la valutazione del rischio ecologico)

Stima di priorita considerando il piano finaniar

Ministro dei Trasporti
Bozza del piano federale di infrastrutture di tasp P

2.4.2 Flessibilita del processo di VAS

Il processo di VAS dovrebbe rispondere adeguataenantliversi input prove-

nienti dalla fase di consultazione e partecipazidneltre, l'interazione fra il

gruppo di pianificazione dei trasporti e il gruppmbientale potrebbe produrre

risultati inattesi. La procedura di VAS dovreblssere, quindi, flessibile in rife-

rimento alla sua suddivisione in fasi e alla siganizzazione. La flessibilita puo

essere migliorata in molti modi:

e anticipando possibili risultati provenienti dallansultazione e dalla parteci-
pazione pubbilica;

e comunicando frequentemente con agenzie e gruapgiessati; percependo
segnali e spiegando con chiarezza il processo @;VA

stipulando contratti con consulenti per analizZareomponente incertezza degli

impatti ambientali.

2.4.3 Applicazione di strumenti di gestione

Il promotore puod scegliere un responsabile delgssco di VAS, che sia in carica
durante l'intera procedura. | seguenti strumentjakitione sono particolarmente

utili nella fase di valutazione:
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- stabilire obiettivi chiari per il rapporto deN&AS e per le sue bozze interme-

die;

- formare un gruppo interdisciplinare di espergér(psempio ecologisti, modella-

tori di traffico, esperti socioeconomici, pianiftoa territoriali, ecc);

- assicurare una buona collaborazione tra le aatdii pianificazione e quelle

ambientali;

- mettere in atto un feedback efficace da applit@e risultati della valutazione

e il processo di pianificazione, ad esempio, atirsw:

» la definizione della suddivisione del lavoro;

» la preparazione di bozze interne di piani e valotdzda far circolare tra co-
loro che prendono parte al lavoro di pianificazienealutazione;

* la sistemazione operativa di progettisti e di espenbientali nello stesso
luogo;

» applicazione di tecniche team-building

- fornire tempi e risorse sufficienti per inizideefase di valutazione e di pianifi-

cazione attraverso opera di incoraggiamento vengppg esterni e pubblico per

esprimere pareri sulle bozze;

- assicurare che i risultati della valutazione sigmesi in considerazione nella

decisione finale.

Anche in paesi dove il coordinamento tra i diveligiartimenti di governo non é

istituzionalizzato, ci sono molti vantaggi nellalizzazione di collaborazioni in-

formali tra uffici nella realizzazione di una VAS.

2.5 | piani infrastrutturali dei trasporti

Un piano infrastrutturale dei trasporti € soggettbuna VAS se puo provocare
impatti ambientali significativi. In generale, igpii infrastrutturali dei trasporti
richiedono una VAS se:
» includono decisioni riguardanti progetti che ricfdao una VIA se-
condo la legislazione nazionale, basata sulle tiieedell’Unione

Europea come riportate in tabella 1;
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* hanno impatti significativi sulle attivita dellamuoinita che provocno,
a loro volta, impatti ambientali, per esempio, uefhza sui flussi di
traffico, condizioni di traffico o cambiamenti reltipartizione mo-
dale, con possibili effetti sull’'uso di energiawd livello delle emis-

sioni inquinanti.

L'attivita di screening si limita a verificare depiano infrastrutturale richiede
I'applicazione della VAS. Se non si ritiene neceéssana VAS, il promotore de-
ve dimostrare, a seguito dei risultati dello schegnche il piano infrastrutturale

di trasporto non avra alcun impatto ambientalei@tivo.

Tabella 4. Estratto dalla Direttiva VIA emendat&lativa alle infrastrutture di
trasporto

Allegato 1:

include i tipi di progetti che richiedono una VIA

Le seguenti categorie possono essere consideligi@anidi infrastrutture di tra
sporto:

7.(a) Costruzione di linee per traffico ferroviadblunga percorrenza e di aerno-
porti con una lunghezza di pista di atterraggi@Z®0 m o piu;
(b) Costruzione di autostrade e superstrade;

(c) Costruzione di una nuova strada a quattro adpizorsie o di migliorament

O

del tracciato e/o ampliamento di una strada e#istea due corsie 0 meno fin
modo tale da prevedere quattro o piu corsie, doxetale nuova strada o miglip-
rata nel tracciato e/o a sezione allargata abigalunghezza pari o superiorg a
10 km.

9. (a) Canali navigabili interni e porti per retoB/canali navigabili commercial

che permettono il transito di navi superiore &d®nnellate.
(b) Porti commerciali, banchine per il carico estmrico collegati a terra e pofti
esterni (escludendo banchine traghetto) che possgpitare navi con carico sy-

periore a 1350 tonnellate.
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16. Condotte per il trasporto di gas, olio o sastachimiche con uno diametro [di
piu di 800 mm e di una lunghezza di piu di 40 km.
Allegato 2 :

ie-

include i seguenti progetti per i quali le VIA depessere predisposte se rich
ste dalla normativa degli Stati Membri:

10. Progetti di infrastruttura:

(c) Costruzione di ferrovie e di attrezzature pdranshipment intermodale e i
terminali intermodali (progetti non inclusi nellegato 1);

(d) Costruzione di aeroporti ( progetti non inclasll’ allegato 1);
(e) Costruzione di strade, porti e opere portealinpreso porti pescherecci (pro-
getti non inclusi nell’allegato 1);

(f) Costruzione di canali navigabili interni norciasi nell’ allegato 1, lavori d
canalizzazione;

(h) Linee tranviarie, ferrovie sopraelevate e soateee, funivie o linee simili di
un particolare tipo, utilizzato esclusivamente mg@palmente per trasporto pas-
seggeri;

(i) Installazione di oleodotti e gasdotti( progetin inclusi nell’allegato 1);

() Installazioni di acquedotti di lunga distanza.

Fonte: Commissione Europea (1997)

2.6 La fase di screening

Per lo sviluppo di un piano infrastrutturale disjparto € competente I'autorita di
trasporto, mentre l'autorita ambientale (o chi énpetente) valuta l'iniziativa.

Poiché la VAS dovrebbe essere applicata sin dalfagpfase del processo di
pianificazione, le autorita competenti e ambierdalrebbero essere informate il

prima possibile.

La procedura VAS potrebbe essere limitata solo edna decisioni prese
nell'ambito del piano. Per esempio, nel caso deah®iFederale Infrastrutturale

dei Trasporti in Germania, valutazioni addiziortlrischio ecologico sono state
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sviluppate solo per corridoi stradali con una luem#a superiore ai 10 km, circa
110 strade su oltre 1000 progetti, e per tutteuleva ferrovie e canali interni na-
vigabili.

Se la procedura VAS non e giuridicamente obbligat@ssa pudo comunque es-
sere svolta. In tal caso, al fine di migliorardrsparenza, I'attivita di screening
dovrebbe essere concordata, o comunicata, all® painvolte, compreso il
pubbilico.

Molti dipartimenti di trasporto avviano diversi apii di infrastruttura ogni anno.
Puo allora essere utile creare un programma diative da sottoporre ad una
VAS, che contenga gli obiettivi della pianificag& dei trasporto, e garantisca
che gli obiettivi ambientali siano integrati con gbiettivi di pianificazione dei
trasporti ad un livello appropriato nel processoislenale. Sfortunatamente, tali
casi sono ancora rari, come esempio si pud citacedrdo fra il Ministero per
I’Ambiente ed il Ministero dei Trasporti in Germaniche hanno redatto una gui-
da dettagliata sulle considerazioni ambientalifipgendosi di integrare tale gui-
da con requisiti ambientali aggiuntivi nelle sustes procedure autorizzative.

Le autorita dei trasporti ed ambientali possongeoare tra di loro organizzando
I'attivita di screening come permanente. A tal fipad essere formata una com-
missione, con il compito di esaminare annualmérge&ni infrastrutturali da

preparare e decidere quale di questi necessitaadVAS.

2.6.1 La dimensione temporale

Le procedure decisionali e di valutazione sonestatentemente revisionate per
evitare ritardi e migliorare la qualita, ma ancinarocesso decisionale da un li-
vello altamente strategico ad uno di progetto pabiedere molti anni. Questo

significa che i progetti correnti possono essefle@mzati da decisioni strategiche
prese quando la VAS non era ancora entrata in &igde consegue che alterna-
tive strategiche a questi progetti potrebbero esgeferibili da un punto di vista

ambientale. In tal caso, piani o politiche infragurali di trasporto precedenti

necessitano di una revisione.

Tuttavia, riconsiderare alternative strategichepmecessi VAS richiede tempo e
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molti problemi di trasporto sono talmente urgerirgn poter attendere il risul-
tato di una VAS. In tale contesto, diventa crucidkentificare i progetti con un
rischio significativo di impatti inaccettabili, imodo che i piani possano essere

modificati in tempo.

2.7 Lafase di “scoping”

Nella fase di scoping sono prese decisioni riguait informazioni che il rap-
porto di VAS dovrebbe fornire. In questa fase &Sv/si dovrebbe concentrare
sull’'analisi degli impatti che sembrano esserevailgi e sulla proposta di even-

tuali alternative per ridurre tali impatti.

La decisione di scoping puo essere formulata idagumento che indichi:

» indicatori e obiettivi ambientali da prendere onsiderazione nella
VAS;

* impatti ambientali da considerare;

» alternative da elaborare e valutare;

* legami con I'ambito delle valutazioni ad altridi;

» l'approccio alla valutazione (per esempio dispditgbdi dati, studi e
indagini di base, metodi previsionali, criteri djrsificativita, criteri
di aggregazione, consultazioni, presentazionegdiltdti, partecipa-
zione);

» motivazione per escludere dalla VAS qualsiasi aytim che era
stato proposto durante il processo di scopingepempio, un impat-
to potrebbe non essere rilevante se puo non essgkrenzato dal

piano infrastrutturale.

Un esempio di fase di scoping € dato dal procedionasato per la rete ad alta
velocita europea. Quando si valutarono gli impatibientali della Rete HSR Eu-
ropea, furono considerati il traffico e la rete.ifli, lo studio fu limitato al tra-

sporto di lunga distanza dei passeggeri; invéce&asporto locale e il trasporto
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merci erano fuori dall'ambito della VAS. Per queastgione sono state introdotte
alcune limitazioni. | modi di trasporto passeggemsiderati erano strada, aereo
e ferrovia. La rete, e la lunghezza da studiarep state selezionate e limitate.
Per il trasporto ferroviario sono stati conside®a800 km di nuove linee, 14.400
km di vecchie linee potenziate e 25.000 km delte ferroviaria interregionale
esistente, tra cui 1430 km della TGV Francese.

Per il trasporto su strada, € stata seleziomataté delle strade parallele alle li-
nee HSR, con una lunghezza totale di 31.450 kmil Pesporto aereo 83 aero-
porti con voli commerciali regolari intra - euré@®no stati considerati nei cal-
coli. Gli impatti stimati per ognuno dei modi diasporto sono stati limitati
all'analisi degli impatti locali (occupazioni dirta e paesaggio rurale), consumo

di energia principale, inquinamento aereo, inquigiaim acustico e sicurezza.

2.7.1 Motivazioni e vantaggi a base dello “scopiiig

| vantaggi generali di una fase di scoping sono:

» garantire che le informazioni ambientali utilizzgkr il processo di deci-
sione forniscano un quadro completo di tutti gle#f del progetto, com-
presi temi che sono di particolare valenza pemupgr coinvolti e altre
parti interessate;

e garantire che l'attenzione sia concentrata sui teimei sono di maggior
importanza per il processo decisionale, evitandadaolta e la presenta-
zione di informazioni non necessarie e lI'uso impttieb di risorse;

» garantire I'efficiente gestione e distribuzioneidorse della VAS tramite
la pianificazione iniziale delle attivita richiesper produrre le informa-
zioni ambientali;

* incoraggiare il promotore e gli altri a considergpessibili alternative e

misure che potrebbero ridurre I'impatto del pramett

La fase di scoping implica la consultazione congstiij esterni (agenzie, autori-

ta, gruppi di interesse, comunita locali e coNétdi) fornendo un metodo utile
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per stabilire un dialogo con tali soggetti. Ne @mee che questa fase puo au-
mentare |' accettabilita e la credibilita della VA&Sdel processo di decisione ri-
ducendo il rischio di opposizione che potrebbe gew, causando ritardi e co-

sti.

2.7.2 | tipi di impatti trattati in un rapporto di VAS

Gli impatti potenzialmente rilevanti possono esshvesi nelle categorie riporta-
te nella tabella 2. Questi impatti sono fondamengaite gli stessi di quelli che
sono spesso studiati nella VIA per le infrastr@tUgssi possono essere, quindi,
identificati con I'aiuto di liste di controllo dellscoping della VIA (Commissione
Europea, 1996c¢). Gli impatti possono essere pettiise:
* sono citati nella legislazione e politica ambieat@ome il quinto
programma di azione ambientale);
» sono considerati rilevanti dai gruppi consultaila fase di scoping;
» possono essere influenzati dal piano infrastrutrper esempio,
l'uso dell'energia potrebbe non essere un argontintoa decisione

in campo stradale, mentre lo puo essere in unaidaei modale.

Tabella 5. Impatti ambientali

Tema ambientale Principali cause nel Settore | Principali gruppi o real-
dei Trasporti ta colpite
Cambiamenti di Clima Utilizzo dell’energia fossile | Persone in molte aree del
mondo
Acidificazione Uso dei motori a combustiong A lurtgomine agricoltu
ra e biodiversita
Inquinamento locale Uso dei motori a combustione| Salute delle persone che
dell'aria vivono e lavorano vicinp
ad infrastrutture di tra-
sporto
Smog fotochimico Uso dei motori a combustiong Salute delle persone che
vivono e lavorano vicino
alle infrastrutture di tra-
sporto, perdita dei raccolii
Impatto sulla biodiversita| Presenza d’infrastrutture e mg-Molti, possono essere i-
vimento di veicoli (disturbo, | dentificati
ingquinamento)
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Impatto paesaggistico Presenza d'infrastrutture e mg-Residenti e turisti
vimento di veicoli

Frammentazione territoria Presenza e uso di infrastrutturre  Persone che vigdao
le vorano vicino ad infra-
strutture, biodiversita

Rumore Movimento di veicoli Persone vicino
allinfrastruttura

Uso del suolo (luoghi Presenza di infrastrutture Fattori, turisti, resitle

di valore e beni) biodiversita, beni cultura-

Impatti sulle risorse idri- | Presenza d'infrastrutture e mg-Biodiversita

che vimento di veicoli

Impatto sulla qualita del | Presenza e uso Peggioramento dell’'uso

suolo dell'infrastruttura del suolo, diversamente
impatto sulla salute

Incidenti Movimento di veicoli Viaggiatori e persone che

utilizzano I'infrastruttura

A differenza della VIA, che si limita spesso agfigatti ambientali diretti di
un solo progetto, la VAS considera anche altri ittipaecondari, indiretti,

cumulativi e sinergici.

Gli impatti diretti sono gli impatti dei progettilei piani e dei programmi
che determinano il progett®er esempio, I'infrastruttura di trasporto puo
provocare inquinamento atmosferico che influisogatigamente sulla salu-
te degli individui. Alcuni impatti possono verifia anche dopo molti anni

dalla realizzazione del progetto.

Gli impatti secondari, detti anche “indotti”, sogb impatti derivanti dallo svi-
luppo attratto dall’infrastruttura di trasporf@er esempio, I'incremento dei flussi
di traffico su strade secondarie, causato dallgwzisne di una ferrovia in quella
zona, puo causare impatti ambientali significativiermini di vibrazioni e rumo-
re. Oppure I'ampliamento di un aeroporto puo auarentl traffico stradale, di

conseguenza la capacita della strada deve essaentaia.

Gli impatti indiretti sono, per esempio, una baai@antirumore che crea effetti
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visuali avversi.

Gli impatti cumulativi sorgono dall'effetto combtoadi diversi progettiPer e-
sempio, il progetto singolo di un’infrastrutturaegtale non aumenta significati-
vamente I'emissione nazionale di anidride carbonita la programmazione di
molti progetti stradali potrebbe causare elevatindaerivanti dall'accumulo di

emissioni inquinanti, come quella citata.

Gli impatti sinergici sono un tipo speciale d'impatumulativo, in cui I impatto

di tutti i progetti supera la somma dei singoli atth Per esempio, molti progetti,
che interessano siti con particolari aspetti néigiie, causano solo un impatto
minimo sulla fauna e flora, ma, insieme, possonsaee un impatto insostenibi-

le per alcune specie.

Molti di questi impatti dovrebbero essere inclusil'ambito di una VAS, perché

non possono essere valutati a livelli inferiori.

2.7.3 Attivita coinvolte nello scoping

La fase di scoping dovrebbe:
« determinare l'area di ricerca;
» identificare la disponibilita di dati;
» identificare le indagini necessarie per la raccdéiadati mancanti e il lo-

ro rapporto costo-efficacia.

La fase di scoping del processo di VAS puo ingskde seguenti attivita:
» descrizione del tipo di progetto che il promotprevede e suoi obiettivi;
» consultazione di parti esterne, tra cui il pubhlisai temi da valutare;
» pubblicazione di una decisione sugli obiettivi defAS e scelta degli

indicatori che servono come criteri di valutazioper il piano infrastrut-
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turale di trasporto.

2.7.4 Obiettivi del piano infrastrutturale di trasporto

| piani infrastrutturali di trasporto possono avieseguenti tipi di obiettivi:

» evitare colli di bottiglia nello scorrimento deaffico;

* migliorare I'accessibilita, per uno sviluppo ecoriomspaziale non ap-

propriato, con migliori collegamenti infrastrutalir

» collegare meglio le regioni periferiche al centro;

* migliorare la sicurezza del traffico;

» ridurre o prevenire impatti ambientali negativi.
La maggior parte della procedura di VAS e del pssoedi pianificazione é de-
terminato dal promotore, che definisce non solipd di piano infrastrutturale di
trasporto (per esempio, rete o corridoio), ma aritkampo di opzioni fattibili

per il piano infrastrutturale da prendere in coesadione.

La descrizione iniziale del problema rappresentauiito di vista del promotore.
Nuovi obiettivi dovrebbero essere aggiunti dopacdesultazione e specificati
nella fase di scoping in modo che il piano posseresvalutato in confronto a tali
obiettivi. Difficilmente e possibile includere nuabiettivi durante la stessa fase

della valutazione.

E spesso utile che il promotore esponga gli obietiél piano all'inizio del pro-
cesso di scoping al fine di evitare la richiestaahsiderare opzioni che non so-
no fattibili. Preferibilmente, gli obiettivi dovrélero essere giustificati sulla base
della politica di trasporto, della politica ambiglet degli standard e dei piani
spaziali.

Una descrizione dettagliata degli obiettivi € anghportante per ridurre il ri-
schio che questi implicitamente rigettino opzicaitibili che sono preferibili in

termini di tutela ambientale. Ad esempio, il prooretpuo formulare un obietti-
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VO su “come costruire un nuovo collegamento steafta A e B, minimizzando
gli impatti ambientali”; questo obiettivo rigettenplicitamente l'opzione di am-

pliamento di strade esistenti.

2.7.5 Definizione degli obiettivi ambientali, indicatori e target

Per la definizione del quadro di riferimento netidutazione di impatto dovreb-
bero essere scelti:
» obiettivi, che sono un'espressione dello statollo deiluppo desiderabi-
le di un impatto (ad esempio, riduzione dell’effeterra);
» indicatori, che sono quantitd misurabili (o stinidlihe rappresentano
gli obiettivi (ad esempio, il livello di emissiomit gas serra);
» targets, che sono i valori che un indicatore ddveeldealmente assume-
re (ad esempio, una riduzione di emissioni di lidwssli carbonio del
20%).

Se c'eé una mancanza di obiettivi e valori ambiemtaliticamente concordati,

guesti possono essere definiti nella fase di sgear esempio, tramite consul-
tazioni. Tuttavia, c'é il rischio che questa fasesi ritardo se alle parti esterne
viene richiesto di concordare sui targets. E quaouisigliabile che sia adottata
una politica ambientale per il settore di traspofissando tali target sin dalla fa-

se iniziale.

Un esempio di definizione di target é riportatolan¢abella 3. Si noti che sono

inclusi anche target non ambientali.
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Tabella 6. Obiettivi per il Piano Infrastrutturalelel Trasporto Federale tede-
Sco

Obiettivi Strutturali Obiettivi di performance

Riduzione dei costi di trasporto Riduzione dei costi di veicolo e esercizio

Riduzione del tempo di viaggio Riduzione di tempi di viaggio; accorciamentd
dei percorsi

Aumento della sicurezza Riduzione di danni e perdite materiali da inci-
denti

Miglioramento della struttura spafe | Miglioramento dell'accessibilita, miglioramerjto
dell'offerta di lavoro in aree deboli

Miglioramento dell'ambiente Riduzione del rumore, dell'inquinamento
dell'aria e degli effetti della frammentazione
del traffico

Conservazione della natura e del pag¢Minore consumo di spazio; riduzione
saggio dell'inquinamento idrico come pure danni all
flora e alla fauna

157

Promozione di altri benefici Valorizzazione del valore di aree naturali pef lo
svago; uso di canali per I'approvvigionamento
di acqua.

Non esiste un sistema decisionale internazionaknstaindardizzato. Infatti, gli
impatti ricevono priorita diverse in situazioni egsi diversi, e le decisioni di-
pendono dalle alternative adottabili. E possiltilgtavia, identificare indicatori
che possono essere utilizzati per confrontare teir di alternative. La distin-
zione principale é:
« metodi di costruzione alternativi, progettaziondracciato dettagliato
(normalmente, valutati a livello di progetto);
» percorso indicativo alternativo o localizzazioné ceso di infrastrutture
nodali (normalmente valutati a livello di corridyio
* modi e misure alternativi per influire su flussil draffico (valutato a li-

vello di corridoio o a livello di rete).

La tabella 4 mostra gli indicatori appropriati jlezonfronto di queste tre alterna-

tive.
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2.8 Valutazione degli impatti

Mentre nella fase di previsione é stimata I'entiégyli impatti, nella fase di valu-
tazione viene elaborata una misura dell'importastEl’entita dell'impatto rive-
ste nel particolare contesto di studio. La valutaei della significativita degli
impatti deve essere in primo luogo svolta all'interdelle singole componenti;
tuttavia, nel processo della VAS, come nel procekdia VIA, diviene fonda-
mentale la ponderazione degli impatti sulle divaxsmponenti, nel quadro di in
giudizio sintetico complessivo sullo strumento @inw o sullinfrastruttura pro-
posta.

La valutazione della significativitd degli impa#ille singole componenti puo
essere effettuata con criteri e metodologie di @ivdipo; in ogni caso, si € ri-
condotti ad una valutazione della perdita dellalitudell’ambiente,conseguente
al consumo di risorse (beni naturali, opere deitiod oppure all'insorgenza di
situazioni di rischio (per la salute e le attivithane, per particolari ecosistemi).
In alcuni casi, quali inquinamento atmosferico kedgcque, rumore e vibrazioni,
le valutazioni sono agevolate dalla esistenza écipr standard di riferimento,

posti dalla normativa.
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Tabella 7. Indicatori per il confronto di alternatie

Impatto

Tipi di alternative per le gquali I'indicato re & sensibile

Metodi costruttivi, di-
segno,tracciato

Indicatori stradali o
locali

Alternative
Modali e flussi
di traffico

Esaurimento
/riduzione di
risorse

Intensita di risorsa

- Intensita di risorsa
Uso dell’energia ( se i

modi sono comparabit

li

-intensita di risor-
sa
-uso di energia

Cambio climati-
co

Non sensibile alle cor-
rezioni di progetto

Nei casi in cui le diffe-
renze nella lunghezzg
della strada sono sign
ficative

-Emissioni di CQ

- Veicolo chilometri

-Emissioni di CQ
Veicoli -
ichilometri per tipg
di veicolo

- ripartizione mo-
dale in passeggeli
- chilometro e
tonnellate — chi-
lometro
-congestione
-consumo di car-
burante

Acidificazione

Non sensibile alle cor-
rezioni di progetto

Nei casi in cui le dif-
ferenze nella lunghez
za delle strade sono
significative
-Emissioni di NQ e
SO

- Veicolo chilometri

-Emissioni di
NOx e SQ

- ripartizione mo-
dale in passeggeli
- chilometro e
tonnellate — chi-
lometro
-congestione

Inquinamento
locale dell'aria

Esposizione della popc
lazione alle concentra-
zioni inquinanti stan-
dard

Occupazione di suolo
della popolazione a
sostanze inquinanti sy
standard accettati

-emissioni di in-
quinanti
-probabilita che
gran parte della
popolazione sia
colpita
-congestione

Smog fotochi-
mico

Non sensibile alle cor-
rezioni di progetto

Nei casi in cui le diffe-
renze nella lunghezzg
della strada sono si-
gnificative

-Emissioni di NQ

- ripartizione mo-
dale in passeggeli
- chilometro e
tonnellate — chi-
lometro
-Emissioni veicoli
—Km di NG, ed
idrocarburi
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Biodiversita

Occupazione del suol
e frammentazione di
zone ecologicamente
sensibili

bEspropri e frammental
zione delle aree ecolg
gicamente sensibili

- Espropri e fram-
-mentazione delle
aree ecologica-

mente sensibili
distanza dalle arr
ecologicamente
sensibili

Rischio di colpire
le popolazioni

D

Paesaggio

Occupazione del suo
visuale e altri impatti
sui caratteri di aree di
pregio panoramico

@ccupazione di suolo
visuale e altri impatti
caratteristici di valuta-
zione di aree panora-
miche

Lunghezza

dell'infrastruttura.
Espropri, visuale
altri impatti carat-
teristici di valuta-
zione di aree pa-
noramiche

D

Rumo-
re/tranquillita

Esposizione della popq
lazione a livelli di ru-
more superiori allo
standard

Esposizione della po-
polazione a livelli
standard di rumore
accettabili —aree colpi
te da un certo livello d
rumore

Tipo di veicolo e
velocita

Veicolo - chilo-
-metri

iProbabilita che
gran parte della
popolazione di ar
silenziose sarann
colpite

Occupazione dsg
suolo/prossimit3

IOccupazione del suolg
o nelle vicinanze, diffe
renti categorie di suolo

(incluse le aree erediti¢Distanza da aree sen

re)

Occupazione di suolo
in diverse categorie d
suolo

sibili

Occupazioni di
suolo totali per
categoria

Impatti sulle ri-
sorse idriche

Distanza da aree sens
bili

-Distanza da aree sen
sibili

Distanza da aree
sensibili

Incidenti

Numero di incidenti e
vittime

Numero di incidenti e
vittime

Numero di inci-
denti e vittime

Gli standard possono essere differenziati perlowatilimpatto, anche in relazione

alle caratteristiche insediative delle aree int&mes (come il rumore); tuttavia,

nel processo di valutazione, non é sufficientefioarie il rispetto dei limiti posti

dalla normativa, ma & necessario, in ogni casataad il deterioramento delle

condizioni rispetto a quelle preesistenti, ovvespetto ad una condizione di rife-

rimento considerata ottimale. In altri casi, qullischio idrogeologico i criteri

da seguire possono essere la messa in sicurezezardeiabitati, 'assenza di in-

terferenze con le infrastrutture principali, la rmizzazione dei costi di ripristino

per infrastrutture secondarie, le aree agricolaadle non coltivate.
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La “perdita di qualita ambientale”, misurata seanndetodologie e parametri
opportuni, e le eventuali possibilita di ripristisono proposte, invece, come cri-
terio di valutazione per gli impatti sulla biosfeten criterio sostanzialmente ana-

logo & proposto per il paesaggio.

2.8.1 Creazione di un database

La VAS si basa sulla disponibilita di dati per lasdrizione della situazione di
riferimento dell’ambiente e di stime dei possilziiimbiamenti dello scenario di
riferimento. Questi dati includono, ad esempiopinfazioni suland use sulla
popolazione e sugli ecosistemi. | dati di base devessere adeguatamente do-

cumentati e aggiornati ad intervalli regolari sedmprocedure affidabili.

Questi dati sono necessari per valutare la vulil@éadell'area agli impatti am-
bientali. La disponibilita di dati puo vincolarerietodi e i target della VAS. Tut-
tavia, sviluppare nuovi database nel quadro diingoto processo di VAS puo
causare ritardi nella procedura. Quindi, quantiajptendono una VAS dovreb-
bero:

« fare uso di dati disponibili a un costo ragioneyg@endendo atto della
mancanza di dati e utilizzando metodi adatti disemuenza;

e se la mancanza di dati causa incertezza nellaaziute di impatto, allo-
ra e consigliabile la raccolta di dati aggiuntifihché costi e tempi lo
permettono;

* neicasiin cui dati appropriati non sono dispdnib non possono esse-
re ottenuti in tempo, impiegare metodi piu semi evitare ritardi;

» fare raccomandazioni ad agenzie di statistica pqsito della ottimizza-
zione di database esistenti o istituire regolatemi di monitoraggio

che forniranno dati di base per le VAS future.

La pratica ha dimostrato che anche nell'assenestdse serie di dati di base, le

VAS possono essere intraprese considerando gididegperti. Cosi, se l'urgenza
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dei piani di infrastrutture di trasporto non camgela raccolta di dati supplemen-

tari, non c’e alcuna ragione per cui una VAS nowebbe essere intrapresa.

I limiti dell'area di studio per una VAS e cosiegigenze di dati, sono determina-
ti da molti fattori, come mostrato nella TabellalBarea pu0 variare secondo
l'impatto valutato. Per esempio, nella VAS pearrdgramma per le infrastrutture
di trasporto della Germania Federale ( 1992),d'aliestudio per impatti locali &
stata limitata a zone intorno all'infrastrutturaoguosta, mentre i problemi

dell'inquinamento atmosferico sono stati valutati pintera regione.

Tabella 8. Fattori che determinano I'area di studio per unagredura VAS

Aree | Fattori
Aree dove uno sviluppo indotto sighia capacitd delle nuove infrastrutture causera
ficativo pud essere previsto uno sviluppo indotto: traffico, economico e spa-

ziale. Uno studio iniziale pud individuare le afee
dove probabilmente gli effetti possono manife-
starsi. Questo dipende dallo scopo della fAS
(alternative ed impatti).

Aree dove impatti ambientali signifilLe caratteristiche delle aree di studio che |po-

cativi possono essere previsti trebbero essere colpite devono essere descritte
nella VAS. Non tutti gli impatti si estendono
alla stessa distanza dalla infrastruttura. Pe[ gli
impatti che si estendono a lungo raggio ma si
portano a livelli trascurabili quando la distaiza

aumenta, possono essere determinate alcurje so-
glie significative. L'area di studio effettiva plid
essere determinata durante la preparazione |della
VAS (dopo un accertamento piu particolargg-
giato delle aree interessate).

Area limite di competenza del promdNon & utile sviluppare alternative in aree adia-
tore centi, a meno che la VAS é preparata in coppe-
razione con le autorita di sporto di pertinenza
(Tale cooperazione € desiderabile se lo svilyppo
dell'infrastruttura in ambo le aree di competen-
za e funzionalmente interdipendenti.)

2.8.2 Previsione degli impatti.

La fase operativa di un piano infrastrutturale tlasporti pud richiedere molti

anni, anche decenni. Nel frattempo, I'area puo e piu vulnerabile agli im-
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patti ambientali, che possono divenire irrevergilpérché le condizioni econo-

miche, demografiche, sociali ed ambientali sonolzata.

A livello strategico, I'approccio piu comune pepl@visione degli impatti € l'uso
di scenari. In particolare, si confronta uno scenbase, che delinea gli sviluppi
senza la realizzazione del piano infrastrutturede, uno o piu scenari alternativi,
che riportano gli sviluppi dopo la realizzazioné piano di infrastrutture di tra-
sporto. La loro differenza mostra gli impatti déuqm infrastrutturale di traspor-
to.
Nello scenario di base sono fatte ipotesi su:
« sviluppo generale dell'area di studio (per esempimolazione, econo-
mia, land use ecosistemi);
e sviluppo del trasporto nell'area di studio;
* sviluppo tecnologico (per esempio, emissioni dalltomobili future);
e impatto su questi sviluppi delle politiche di tragjp attuale e futuro (per
esempio, 'aumento di tasse sul combustibile, obk di parcheggio) e
di una politica spaziale (per esempio, protezianaree per la conserva-

zione della natura).

Talvolta, nessuno sviluppo di base significatiyarévisto, o e totalmente incerto.
In tali circostanze, la situazione attuale puo mssélizzata come situazione di
riferimento, fino a che questa scelta e giustificRer stimare I'impatto del piano
infrastrutturale di trasporto, in confronto consicenario di base, ipotesi e previ-
sioni sono necessarie su:

« metodi attraverso i quali il piano infrastrutturalietrasporto si vuole rea-

lizzare (modi, vie, progetti, gestione ambientals;.);
« [l'impatto del piano su flussi di traffico;
e impatti ambientali che scaturiscono dalla presendall'uso della infra-

struttura proposta nel futuro.

L'impatto puo essere previsto in termini quantiiasu una scala ordinale o at-
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traverso una descrizione qualitativa. Ad esempidalbella 6 mostra gli effetti sui
consumi del traffico stradale per sette alternadiVgnterno di un corridoio di tra-

sporto svedese.

Tabella 9. Previsioni del consumo di combustilyger veicolo per sette combi-
nazioni alternative strada / ferrovia nel corrigmdi trasporto Gothenburg —

Jonkopin ( Svezia)

Consumo di combustibile |Variazione %
(milioni litri/anno)
Riferimento 3100
Alternativa 1 3070 -0.97
Alternativa 2 3100 0.00
Alternativa 3 3070 -0.97
Alternativa 4 3100 0.00
Alternativa 5 3070 -0.97
Alternativa 6 3100 0.00
Alternativa 7 3070 -0.97

Una valutazione multi-modale di una rete di tragpger determinare i bisogni
di infrastrutture inevitabilmente sara piu indiwatrispetto alla scelta di una stra-
da in un corridoio, benché entrambe possano wilegli stessi tipi di indicatori
ambientali. Il livello di informazione, quindi, dmde dai piani infrastrutturali di
trasporto alternativi che debbono essere confripmtatal livello di informazione
in altre valutazioni in cui la VAS sara integrafge esempio, la valutazione del
trasporto). Altri fattori che determinano la saealei metodi sono la disponibilita
di dati, tempo, personale e risorse finanziarie.

Metodi che sono stati applicati in altre VAS poss@ssere piu accettabili per i
decisori rispetto a metodi nuovi. Tali metodi impho di prevedere il valore
che gli indicatori prenderanno o di valutare ichi® che gli indicatori prendano
valori inaccettabili. Essi fanno uso dell’esperizizella VIA a livello di progetto.
Talvolta i metodi previsionali della VIA sono esit® applicati in un modo libe-

ro.
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Alcuni metodi importanti di previsione generali,echossono essere utilizzati in

combinazione, sono:

giudizio di esperti; questo € utilizzato spesso geterminare il rischio
che gli obiettivi e i target ambientali non siamalizzabili; questo meto-
do é particolarmente utile per la costruzione disemsi tra agenzie inte-
ressate e gruppi professionali ( per esempio, psgere utilizzato
I'approccio Delphi che implica l'iterazione di s@hnper ottenere con-
Senso);

conferenze; gruppi interessati, tra cui membrialethllettivita, possono
incontrarsi ad una conferenza per discutere e cdao® reciprocamente
sulle previsioni di impatto;

modellazione; modelli computerizzati (softwaresgono essere utiliz-
zati per stimare impatti quantitativi sui flussil deffico, su emissioni e
sulla dispersione di inquinamento nell'ambiente;

mappa di vulnerabilita (talvolta riferita come “ppa di vincoli di trac-
ciatura di aree protette”), che implica la valutews della vulnerabilita di
aree e l'indicazione su mappe della sensibilit@&ste mappe sono, quin-
di, impiegate per determinare gli impatti di piamirastrutturali alterna-
tivi di trasporto. Esse sono frequentemente comzatge (per esempio,
utilizzando un sistema informativo geografico);

analisi di prossimita; valutazione della prossinpitdenziale di infrastrut-
ture di trasporto proposte in certe aree sengbithe un fattore di ri-

schio.

2.8.3 Analisi di incertezza

Nella VAS, ci possono essere molti fattori di irieeza, come indicato nella Ta-

bella 7.

Queste possono essere chiaramente divise in:

incertezza nella previsione dell'impatto, causatiidcompletezza delle
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informazioni di base, mancanza di conoscenza, ziananello scenario
di base, imperfetti modelli di previsione e livellaferiore poco chiaro
del processo decisionale;

* incertezza nella valutazione della significativid@|'impatto, causata
dall'esigenza di prendere decisioni soggettiveidnificazione interme-
dia riguardo allo sviluppo di un numero limitatoatiernative in ciascun

ciclo di processo di pianificazione e di valutamo

TabellalO. Tipi d'incertezza nella VAS

Fonti di incertezza Esempi

Mancanza di dati di base necessari per - Numero di persone che vivranno
lutare la sensitivita dell'ambiente sotto ufnell’area di studio

certa pressione - Ecosistemi locali

Mancanza di dati di monitoraggio sugli inf- Impatti a lunga scadenza da rumore o
patti delle decisioni precedenti con riferii basse concentrazioni d'inquinamento
mento alla infrastruttura d’aria sulla salute pubblica

- Il beneficio della riduzione del rumore [a
livelli accettabili
Mancanza di metodi di previsione accetta- Nessuno standard sulla combinazione
bili che sono ampiamente accettati politi-del rumore stradale e a quello ferroviario
camente nella stessa area

La fase di scoping puo dare una guida if- Tutti gli impatti sembrano egualmente
sufficiente nella decisione di come devon importanti

essere valutati alcuni impatti - E’ piu accettabile inquinare un ecosi-
stema di tipo A o di tipo B?
Mancanza di obiettivi chiari sulla qualita | - Livelli di rumore in aree incontaminate
dell’'ambiente
Mancanza di obiettivi chiari sul contributg- target per la riduzione di emissioni di
sperato del settore dei trasporti per risolv€O

re problemi che sono influenzati da altre - evitare lo sviluppo in aree sensibili
attivita

Alcuni di questi problemi possono essere temporgr@ché la VAS € un pro-
cesso di apprendimento. Le esperienze e i risultatha particolare VAS posso-
no essere utilizzati per I'avvio dello sviluppoutia politica ambientale, per mo-
nitorare sistemi e metodi di valutazione nei divesistemi di trasporto, per ren-
dere piu capaci di migliorare la VAS da sviluppaet futuro. La VAS puo esse-

re impiegata anche per apprendere le preferenzgotlgci; infatti, uno dei van-
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taggi della VAS e che fa aumentare la consapevaldizzhi & coinvolto.

D'altra parte, le VAS sono intrinsecamente incgrtéché le valutazioni sono ba-
sate su proposte strategiche che non sono chiataml@borate come proposte di
progetto. Decisioni importanti sono rimandate aelli pit bassi del processo di

decisione e sono, quindi, ancora incerte.

L' “arte” della VAS sta nel limitare I'elaboraziom®! piano infrastrutturale di
trasporto e la sua valutazione fino a dove e atmDente necessario per la deci-
sione da prendere. Se c'é una mancanza di datietdidi o tempo, e possibile
fornire una valutazione qualitativa e descriverengs paragonabili del passato o
da altri paesi.

In caso di interazioni con altri settori, € oppoxd descrivere la pertinenza di
qualunque incertezza nelle decisioni nellambito giiesti settori. Il livello di
dettaglio e di quantificazione di descrizioni deipatto dovrebbe essere suffi-
ciente a minimizzare il rischio che la propostahliekssere rimandata ai livelli
pit bassi del processo di decisione. Pud essdeewuatiutare la probabilita che
certi temi incontrino resistenza nelle successag dli pianificazione (ad esem-

pio, perché gli impatti sono piu significativi duanto il report di VAS indichi).

| metodi disponibili per occuparsi di incertezzalimono I'analisi di sensitivita,
piani alternativi con prospettive differenti, attiene dei controlli e I'approccio

dello scenario peggiore (vedere la tabella 8).

Piu generalmente, I' “analisi delle decisioni” tata sviluppata come una scienza
di presa delle decisioni in condizioni di incertezEssa:
« fornisce un metodo coerente per strutturare e ichigroblemi decisio-
nali;
e ¢ applicabile in casi dove impatti specifici somgngficativi o insignifi-
canti; la probabilitd di significativita pud essestmata, influenzando

con consapevolezza la scelta del decisore.
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2.8.4 Il rapporto della VAS

La funzione di un rapporto di VAS é simile a quellaun rapporto di VIA: dare

informazioni ai decisori sull'impatto ambientaldlelgoroposte, e valutare azioni

alternative che sono potenzialmente migliori pgmbiente. Per eseguire questa

funzione, il report della VAS deve essere intelllilgi ai decisori. Dettagli dell'a-

nalisi dovrebbero essere anche inclusi per un esamealistico (possibilmente

in un‘appendice). Talvolta, il rapporto della VASUn riepilogo di esso) e inclu-

so nel piano infrastrutturale di trasporto propok®voci elencate nella tabella 9

appaiono frequentemente in rapporti VAS.

Tabella 11. Metodi per trattare l'incertezza

Analisi della sensitivita

In una analisi di sensitivita, le ipotesi sono gaall'in-
terno di una serie di valori probabili. L'impattma
bientale dello sviluppo di un‘infrastruttura digparto
dipende da molti fattori che ancora sono ignotimeo
trend della popolazione e della economia. La ealut
zione ha bisogno almeno di uno scenario per ques
fattori per abilitare la valutazione di impatti gitoba-
bili. Scenari estremi (ma ancora plausibili in cianmt
ni politiche adatte) possono essere usati per arasta
possibile variazione di conseguenze tra scenatiio 0
mistico e pessimistico.

Piani alternativi per prospettive
diverse

Set diversi di criteri di valutazione possono essgy-
plicati per generare piani alternativi, rappresedtale
vedute di gruppi interessati e diversi.

Attuazione dei controlli

L'incertezza sulla realizzazione del piano puoresse
controllata preparando un'azione ambientale e amn pi
no, di monitoraggio per la sua realizzazione ecper
reggerlo dove necessario. Questo dipende dai poteri
dell'autorita decisionale con riguardo ad azioliveilli
piu bassi di governo. Nel caso di stabilizzazioee-c
tralizzata, per esempio le condizioni contrattpals-

sono essere applicate nella realizzazione del piand

Approccio al caso peggiore

L'incertezza pud non essere seria come sembra. Per
esempio,si puo decidere che un'infrastruttura nsava
necessaria anche se il suo tracciato non sia ahatura)
deciso. Gli impatti locali sono ancora incerti, or@
valutazione puo dimostrare che nel caso peggione
patto potrebbe essere accettabile.

66



2.9 Motivazioni e modi di svolgimento di un esameaila VAS

L’ esame di rapporti VAS fornisce un controllo poso sulla loro qualita, spe-

cialmente dove tali controlli non sono stati amgdi prima nel processo della

VAS. E nella fase di esame che le autoritd amblieriére strutture con respon-

sabilitd e competenza ambientali e il pubblico,osongrado di esprimersi sul

rapporto VAS e sull’azione che descrive. L'esistedz un esame di rapporto

VAS dovrebbe assicurare che, al minimo, si siaospalle seguenti domande:

e seil rapporto VAS tratta gli argomenti evidenizieel rapporto di sco-

ping;

» se il rapporto VAS é facile da utilizzare e obietti

* se il sommario non tecnico riflette realmente gparto completo VAS;

e se sono stati discussi tutti gli argomenti perttiéra cui le alternative;

* se le previsioni e i metodi associati sono presech@ramente;

* se il pubblico e i consulenti sono stati coinvoli processo VAS.

L' esame dovrebbe condurre all'imposizione di cpiodii sulla attuazione del

piano laddove e dimostrato che problemi ambiersiainanifesteranno.

Tabella 12. Contenuti di un rapporto VAS per un pia infrastrutturale di tra-

sporto

Sommario esecutivo

Breve resoconto tecnico deltaisuprincipali della VAS.

Struttura decisionale

Descrizione dei livelli pilevati decisionali, come spazia
trasporti o politiche ambientali, piani e programiQuesta se
zione dovrebbe compendiare anche la decisioneogirsg.

Linee guida ambientali

Una descrizione dell'area di studio di alcuni gmiluprevedibili,
e della situazione ambientale attuale e prevedibiendo gl
indicatori assunti nella VAS.

Obiettivi del piano

Sommario degli obiettivi di trasporto, e descrizategli obiet/
tivi ambientali, incluso la loro base normativaditica. Tradu-
zione di obiettivi in indicatori e target che ctisiscono i criter
ambientali per la valutazione e lo sviluppo dehpia

Sommario del piano

Sommario del piano infrastrutturale di trasportopgmsto, indi
cando in maniera piu dettagliata gli elementiglaho che son
significativi per lI'ambiente. E utile includere npegp grafici,
ecc.

|=)
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Analisi delle alternatie |Veduta d'insieme di alternative e scelte che sdate valutate
includendo le alternative che sono state idetifiaella fase d
scoping. Se alcune alternative sono respinte, dssere esplic
tata la ragione del rigetto.

Impatti ambientali Descrizione della grandezza e della significatidiégli impatti,
usando indicatori selezionati. Gli impatti poss@ssere stimati
quantitativamente o qualitativamente. E utile ifase il tutto
con mappe, grafici, fotografie. Se una valutazicompleta non
€ possibile possono essere descritti esempi rappedyi di
situazioni future.

Misure di proteziond Descrizione di azioni proposte con lo scopo di midumpatti
ambientale ambientali. Queste azioni possono includere, pemp;

- una strategia per mitigare gli impatti ai livedlecisionali pig
bassi;

- metodi di pesatura a livello basso della VAS AVI

- guida di screening per bassi livelli;

- identificazione di aree sensibili che dovrebbessere evitate.

Rapporto di consultazig Report sui passi intrapresi nella fase di valutagiallo scopo d
ne e della partecipaziongporre a base dei criteri di pianificazione input aigenzie ¢
gruppi interessati. Discussione del modo in cuintpdi vista
esterni sono stati considerati.

Analisi dell'incertezza | Informazioni che, se disponibili, avrebbero potatmtribuire ag
un migliore confronto delle alternative.

Azione ambientale e piagtn piano per monitorare la sua applicazione (szldecision
no di monitoraggio. conseguenti a livelli piu bassi di governo) e gipiatti ambien
tali.

2.9.1 Criteri da seguire per l'utilizzo della VAS.

Per assicurare oggettivita nel’esame del rappdir’dAS, diversi metodi posso-
no essere impiegati. Questi includono l'uso diedritli revisione, di consulenti
per la revisione del rapporto di VAS, l'impostazodi una struttura indipenden-
te d’esame, la pubblicazione dei risultati delliesae il coinvolgimento di consu-
lenti e del pubblico. Dovunque possibile, espemtifessionisti dovrebbero essere
consultati nel processo d’esame, all'interno dedlemissioni atte al processo di
decisione/valutazione ambientale, dentro una staittindipendente (se esiste),
all'interno di una societa di consulenza (se adiay, o all'interno di gruppi con-

sultati, tra cui i gruppi di interesse pubblico.
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L'esistenza di criteri specifici puo fornire unrakento focale utile per I'esame dei
rapporti della VAS. Nel caso in cui esistono delieettive, esse forniscono una
lista di controllo valida per 'esame. In Olandd,esempio, la Commissione VIA
fornisce formalmente direttive per le VAS da segudopo la fase di scoping.
Successivamente, la Commissione esamina la qaitéapporto di VAS, con-

trollando che le direttive siano state seguite.dSstati posti in essere numerosi
insiemi di criteri destinati allesame dei rappatti valutazione ambientale. La

Tabella 10 mostra alcuni di questi criteri.

Tabella 13. Criteri d’'esame per la presentazioneidformazioni in un rappor-

to VAS

No. | Criterio Pertinente Giudizio | Commento
Si/No

8.4 | Sono state offerte informazioni e 3
nalisi per supportare tutte le conclu
sioni mostrate?

8.5 [ Sono state presentate informazioni e
analisi in modo tale da essere com-
prensibili ai non specialisti, usanda
mappe,tavole,e materiale grafico ap-
propriati?

[=]

8.6 | Tuttii dati e risultati importanti son
discussi in maniera integrata
nell’lambito dell'informazione?

8.7 | Le informazioni superflue (per e-
sempio, per la decisione)sono stat
evitate?

8.9 | Evidenza ed enfasi sono state datge a
impatti contrari e severi, a importanti
benefici ambientali e a problemi
controversi?

8.10 [ E’ Iinformazione obbiettiva?

11%

Nei casi in cui la trattazione di una particolatévitd VAS e giudicata chiara-
mente inadeguata, possono essere richieste ultiefimmazioni. In alcuni casi,
un rapporto di VAS finale pud essere formulato telveconto dei diversi com-
menti fatti dai partecipanti alle consultazionllawbozza del rapporto VAS. Il
coinvolgimento di un gruppo indipendente sceltd’ambito di esperti ricono-

sciuti nel campo dell’esame di rapporti di VASdee vantaggi. Per prima cosa
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dovrebbe fornire mezzi per ridurre pregiudizi dellgoritd competente sull'azio-
ne su cui decidere. In secondo luogo dovrebbewasse che la qualita dei rap-
porti della VAS aumenti nel tempo, sia per la aenvotezza sia per la diffusione
delle sue attivita di supporto.

E importante che a tutte quelle organizzazionidividui implicati nella fase di
commento del rapporto della VAS sia fornita unpiaalel rapporto e sia con-
cesso del tempo per rispondere. | loro commentiatibhero essere, naturalmen-
te, considerati dall'autoritd competente del preaadi decisione prima che sia
presa una qualunque decisione sull'azione, speeidé nei casi in cui la struttu-
ra che prepara il piano infrastrutturale di taagp é la stessa autoritd competen-
te. L'attivita di analisi del rapporto dovrebberomlgere pure una struttura in-
dipendente - ad esempio, autoritd ambientalij immmenti potrebbero influire

sia sulla decisione che sulle condizioni imposte.

Il risultato della revisione di un rapporto di VA®vrebbe essere reso pubblico.
In aggiunta, i diversi commenti che accompagnanme\sione del rapporto della
VAS attraverso consultazioni sia di esperti chgrdippi di interesse dovrebbero
essere resi di pubblico dominio (per esempio, bpcdndo un resoconto o per-
mettendo I' accesso ai files della VAS alle autopteposte al processo di deci-

sione).

2.10 Sviluppo del piano infrastrutturale di trasporto proposto.

L'integrazione di impatti ambientali in un prooess decisione si verifica a mol-
ti stadi del processo di pianificazione. Dovrebiera luogo sempre una decisio-
ne informale riferita a quale livello le opzionivdebbero essere portate piu avan-
ti e quali opzioni dovrebbero essere rigettate.Sfudecisioni intermedie vanno
incorporate nel piano infrastrutturale di traspditale, inviato per il processo di
decisione formale. Affinché i decisori faccianddeo scelta, i risultati della VAS

necessitano di essere integrati con i risultatedstre valutazioni.

| piani di infrastrutture di trasporto sono svil@ipspesso come segue:
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« definendo criteri (indicatori e valori di targetgmlo sviluppo del piano
infrastrutturale di trasporto. Tra i criteri, quelmbientali sono basati su-
gli obiettivi e sui target che sono stati sviluppatlla fase di scoping
della VAS;

e elaborando bozze del piano infrastrutturale;

» valutando gli impatti ambientali (e altri) in riferento ai criteri definiti
(valutazione);

¢ esaminando opzioni e correggendo il piano inftdtsirale per farlo fun-
zionare al meglio in riferimento ai criteri;

e valutando la bozza di piano migliorata.

Questi passi possono essere ripetuti molte volteninprocesso iterativo prima
che il piano infrastrutturale di trasporto finala snviato per il processo di deci-
sione. | soggetti della decisione, quindi, hanapzione di rifiutare, di approva-

re, 0 emendare il piano proposto.

Ci possono essere molte opzioni che miglioranordéstpzioni ambientali (o al-
tro) del piano. Presentare una giustificazione detapdel piano finale, le moti-
vazioni che hanno portato a determinate sceltehgeraltre sono state rifiutate,

sono tutti elementi che dovrebbero essere inckisiapporto della VAS.

2.10.1 La presa in considerazione di alternative

Come menzionato precedentemente, molte opzioni poooste e sono rigetta-
te, mentre il piano infrastrutturale di trasportinecorso di elaborazione. Tutta-
via, se il piano infrastrutturale proposto non @rapato dai decisori, un piano
diverso (per esempio, enfatizzando in modo divedsok essere sviluppato e va-
lutato. Per evitare ritardi, piu piani alternatpossono essere sviluppati contem-
poraneamente.

A livello di rete, le alternative possono esserntte come politiche o strategie

alternative per lo sviluppo di proposte di corrmajuali:
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* quella di dare un quadro per una presa delle @etisimbientalmente
accettabile a livelli pit bassi (per esempio, requér la progettazione di
misure di mitigazione)

e quella di dare un quadro per un uso ambientalmectettabile di
un’infrastruttura (per esempio, un buon governo peurre emissioni
dalle navi).

A livello di rete o a livello di corridoio, grupmdi corridoi interconnessi e i

nodi possono essere valutati, includendo:

* mantenimento della situazione esistente, cioé itopz""zero”;

» riduzione dei flussi del traffico o promozione rdodi di trasporto am-

bientalmente accettabili.

A livello di corridoio, varie alternative di tra@b possono essere sviluppate.
Questo, per esempio, pud manifestarsi come necessaausa di un’alternativa
tra l'attraversamento di un‘area densamente pap@tain conseguenti problemi
correlati ad obiettivi sociali), o I'attraversamertti un’area ecologicamente sen-

sibile (con il conseguente conflitto con obietgologici).

| piani alternativi sono molto utili se sono retti. Essi dovrebbero essere fatti-
bili, e il decisore dovrebbe avere preferibilmenge facolta di approvarli.
L’alternativa scelta dovrebbe essere sostenuta datiministrazioni che saranno
responsabili della realizzazione del piano infrasarale di trasporto. Per esem-
pio, nel caso del Programma Federale di Infrasireittli Trasporto della Germa-
nia (1992) e del Programma delle Strade di graxadeunicazione (Inghilterra),
l'alternativa di infrastrutture e stata considarat base corridoio-corridoio. In
altri casi, come il secondo Piano Strutturale disporto in Olanda e il Piano
Finlandese, sono state considerate politiche atesn (per esempio, per la ge-
stione ambientale), invece che piani infrastrutiugdternativi Quando fu studia-
to I'effetto nel campo dei trasporti, le altermatfurono analizzate secondo sce-
nari di crescita diversi del trasporto, come, anepio, alternative basate sola-

mente sullo sviluppo della modalita ferroviaria. ghuppo di esperti furono con-
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sultati molte volte durante il processo di esamiéedsiverse alternative, discu-

tendo fondamentalmente su alcuni temi, quali:

» le ipotesi fatte su possibili sviluppi della damda di trasporto; ma indipen-
dentemente da piani infrastrutturali (per esemfcgviluppo dell’economia
russa);

« obiettivi diversi per i quali dovrebbero esserduppate alternative e la signi-

ficativita degli impatti;

* i contenuti degli scenari nella considerazionealslliluppo.

Sviluppare il piano (o molte alternative) non égi@mun tema centrale nella ge-
stione dei processi VAS che devono tenere contattiligli interessi, e non solo
di quelli ambientali. Percio, il processo VAS, lamificazione e gli altri processi

di valutazione dovrebbero essere coordinati.

Scenari alternativi in corridoi multi-modali o nelieti sono utili per stimare gl
impatti secondari suland use” in situazioni di pianificazione a larga scala; im-
patti secondari sono spesso piu significativi ddatti primari, in termini di effet-

ti socio-economici ed economici.

La formulazione di alternative deve essere condaprtamente. In casi dove
non c'e chiara adesione sulla formulazione corddtgproblema di pianificazio-

ne, € necessario esaminare i diversi punti di wsexessati.

2.10.2 Coordinamento tra la pianificazione dei trggorti e le valutazioni am-

bientale, finanziaria, socio-economica e spaziale

Il processo di VAS dovrebbe essere collegato ntmamn il processo di pianifi-
cazione, ma anche, ad esempio, con valutazionpdlittasportistico (principal-
mente macro-economica) e finanziario, socioeconormispaziale. Questi colle-
gamenti possono essere migliorati:

e combinando le fasi delle valutazioni e i piani imtedi e le decisioni;

« coordinando e combinando le caratteristiche geindedle valutazioni,
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come scenari di sfondo, i dati di base, partecgrazpubblica e prospet-
tiva di studio;

» realizzando un'organizzazione ad “ombrello”, condinettore generale,
che ha l'autorita di prendere decisioni di piarafione intermedie; defi-
nendo i ruoli, le attivita e le responsabilitawdiri gruppi di valutazione;

e preparando un piano di comunicazione comune pssiftli informazioni

tra i vari gruppi di valutazione.

Percio, i collegamenti equilibrati tra le valutazie la pianificazione aumentano
l'influenza delle valutazioni sulla pianificazioeesu decisori successivi e riduce
la sovrapposizione e le incompatibilita tra le vahioni. La gestione del proces-
so di pianificazione e di valutazione, e della camazione (e cooperazione) tra
gruppi, dipende dai collegamenti funzionali traarivaspetti della valutazione. E
utile sviluppare una struttura chiara per quedtegamenti all'inizio del proces-

SO.

2.10.3 Una struttura generale di valutazione per lpresa delle decisioni

| piani di infrastrutture di trasporto influiscosallo sviluppo generale di un pa-
ese e sulla distribuzione dello sviluppo all'intedel paese. Una struttura gene-
rale di valutazione per la stima di tutti gli intppadei piani di infrastrutture di
trasporto, che tenga conto dell'interconnessionsata fra i vari tipi di impatto,
e necessaria. Una tale struttura, che & applicabité volta che opzioni modali,
opzioni di capacita di trasporto sono confrontaliwedlo di rete o di corridoio, e

proposta nella figura 1.
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Figura 4. Collegamento tra il processo di pianifizeone dei trasporti e valuta-

zioni associate.

Si puo vedere che ogni tipo di valutazione si iisserin ogni altra, come pure

nel piano di trasporto. C'é la necessita di cogagione e cooperazione nel por-

tare avanti diverse valutazioni. | collegamentilgavarie valutazioni includono

guanto segue:

un piano infrastrutturale influisce sui flussi daffico, che pud essere
soggetto ad una valutazione di trasporto impiegali@acessibilita”
come principale indicatore; essa é I'impedenzacjpaimente in termini
di tempo e costo, incontrata dai viaggiatori dedalerci per giungere a
destinazione. L'impatto di modelli di previsione paccessibilita, e in-
dicatori precisi per essere utilizzati, puo essdverso per il trasporto
merci e passeggeri, tuttavia, & sempre possibibepfi@visioni utili;
I'accessibilita migliorata influisce nella misunma ¢ui le necessita e i de-
sideri della collettivitd sono soddisfatti. Queptm essere stimato in una
valutazione socioeconomica (frequentemente, I'agbiisa stessa puo
essere applicata come un indicatore di impattcate)ci

'accessibilitd potenziata di siti specifici infage sull'estensione dello
sviluppo spaziale (per esempio, lo sviluppo di sp@stinati, principal-

mente, alla casa e alle attivita lavorative);
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* un cambiamento nei flussi di traffico ha diretigplicazioni ambientali,
come inquinamento aereo, cambiamento di clima,ifaddione, smog
ed effetto serra;

» la costruzione di una infrastruttura che e previstiapiano infrastruttura-
le di trasporto genera impatti ambientali indiretime impatto su biodi-
versita locale, effetti visivi, frattureldnd usée rumore;

» sviluppo spaziale secondario quale € prodotto @aigpinfrastrutturale
genera impatti ambientali diretti, che sono spgssoimportanti degli
impatti ambientali diretti del piano infrastruttiga

» l'accessibilitd migliorata ha anche effetti econcimiquesti possono
spesso essere espressi in termini di crescitaatiopio interno lordo.
Tuttavia, per certe posizioni gli impatti possomssere contrari.

L'orizzonte di tempo di tutte le valutazioni, gtiemari futuri ai quali le previsioni
riportano, dovrebbero essere coordinati. Un orilza@omunemente utilizzato
nello studio dei trasporti &€ circa 15 anni. Tuttawilato la lunga estensione di
tempo degli effetti secondari, un orizzonte di 3Miaé appropriato nella VAS.
Ovviamente, la natura di sviluppo generale (treeedo il piano infrastrutturale
di trasporto), dato il lungo periodo, & incertaggindi, necessario fare ipotesi su
uno scenario di riferimento comune per lo svilugptungo termine di popola-

zione, economia, tecnologia, ecc.

2.10.4 Apprezzamento dell’impatto

La stima € non solo un'attivita intrapresa dai statinel prendere la loro deci-
sione sulla base del piano infrastrutturale dipoa® finale e i risultati della
VAS, ma e anche un passo ricorrente nella faseadifitazione e di valutazione.
Il rapporto della VAS descrive i metodi di stimgolipati quando il piano era sta-
to preparato. Questi metodi di valutazione, quimiglyono essere trasparenti e
comprensibili, per generare supporto.

| seguenti metodi di stima relativamente sempliticcgeneralmente applicati in

combinazione:
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» descrizioni testuali; spiegazione della significiédi dell'impatto, spesso
con riferimento agli obiettivi e ai target;

« matrici d'impatto; riassumendo l'impatto per tiper mgnuna delle alter-
native considerate;

e illustrazioni e mappe grafiche;

* presentazione del consenso o del disaccordo skatarito dalla con-

sultazione, da interventi condivisi e workshop fdidab

Queste stime identificano spesso o costituiscore di consenso. Se é difficile
raggiungere un consenso e se sono disponibiltaisgjuantificabili, possono es-

sere utilizzati I'analisi multi-criteria e i metodii valutazione monetari.

L'analisi multi-criteria (MCA) fa uso di criteri daggregazione basati sulle prefe-
renze rivelate di decisori o altri gruppi. E spestitizzata per la scelta del trac-
ciato di un’infrastruttura di trasporto, sempre ilicombinazione con sistemi
informativi geografici. MCA é sia uno strumento parcomunicazione fra tutti
gli attori implicati e una tecnica analitica pershme (implicito o esplicito) delle
implicazioni. Le fasi di un’analisi multi-criterisono:

* realizzazione di una matrice dei valori di impattontenente stime di ri-
sultati per tutti i criteri, misurati utilizzanddimensioni appropriate (per
esempio, livelli di inquinamento aereo) per ogierlativa;

« definizione di una serie specifica “a priori” diiteri di giudizio per
guantificare la matrice dei valori d’'impatto ottede un ordine delle al-

ternative;

Varie procedure sono note per specificare ed egmglipesi ai criteri, variando
dal semplice al complicato. Per dimostrare le fer2e debolezze di scelte alter-
native un MCA puo:
* avere un ruolo nell'identificare i pregi relativelid opzioni alternative
contro una gamma di obiettivi strategici;

e considerare scelte alternative da prospettive sivéad esempio un pun-
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to di vista economico contro un punto di vista egato);
» avere un ruolo nell’analisi delle mappe di vulndigbnell’ ottimizza-
zione dei tracciati;

» testare la concretezza dei risultati variando i gesdiversi impatti.

I metodi di valutazione monetari esprimono impatttermini finanziari. Anche
se molto studiati, questi metodi sono usati rardgmea livello strategico a causa

delle difficolta metodologiche.

Il rapporto della VAS, e le sue versioni in bozdayrebbero formare parte della
documentazione generale di valutazione. Questandeatazione dovrebbe spie-
gare il compromesso di impatti diversi e il rigettoun’opzione alternativa di
piano.

La decisione finale sul piano sara basata sullaimeatazione generale di valu-
tazione, ma incorporera anche considerazioni pb#ti Per assicurare che le con-
siderazioni ambientali non siano ignorate duraatpresa della decisione e utile
che sia preparato un record di decisioQaesto dovrebbe contenere una piena
giustificazione delle ragioni per prendere decisibove i fattori ambientali de-
vono essere bilanciati in confronto ad altri fatt& dovrebbero inoltre proporre
dei requisiti di protezione ambientale da usareunigrla fase decisionale da parte

dei livelli piu bassi di governo.

2.11 Applicazione e monitoraggio: collegamento cole fasi ulteriori della

pianificazione e con la costruzione

Dopo che un piano infrastrutturale di trasportda@osapprovato formalmente,
normalmente realizzato. Forma una struttura peultariore pianificazione e
processo di decisione, e eventualmente per i giogeti impatti che questi pro-
getti avranno possono essere influenzati dallloaigi piano infrastrutturale di
trasporto. Puod essere cosi non solo scegliendmatiee strategiche per l'infra-

struttura di trasporto, ma anche assicurando alvente la realizzazione, gli im-
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patti ambientali siano considerati in un modo appeto.

Questo implica la formulazione di un‘azione aml@kne di un piano di monito-
raggio. Questo dovrebbe essere sviluppato durbptedesso della VAS e inclu-
so nel rapporto della VAS. Il piano di azione entbnitoraggio ambientale do-
vrebbe fare riferimento esplicito a tutti gli oltiet ambientalmente significativi
del piano infrastrutturale di trasporto. | decisdovrebbero adottare I'azione am-
bientale e il piano di controllo come una condig@er I'approvazione del piano
infrastrutturale di trasporto, per ridurre le inegze che esistono al momento
dell'approvazione.
Puo fare questo attraverso:
< controllo della realizzazione del piano infrastuwdie di trasporto e una
specificazione di dove il piano ha bisogno di agmenti;
* un’azione correttiva appropriata, che sia presacasb di impatti o sco-
stamenti inattesi;
e Uuna concessione ai decisori “strategici” dell'oppoita di verificare se i
piani a livello inferiore, preparati e approvati aldi livelli di ammini-

strazione, aderiscono con l'azione ambientalgi@flo di monitoraggio.

L'azione di controllo dovrebbe anche portare miglroenti nella pratica della
VAS, come l'esperienza tratta da una Valutazionat&gica pud costituire un
utile “feedback” per altre VAS.
| piani di azione e di monitoraggio ambientale possdeterminare, per esempio:
» criteri di selezione VAS/VIA per decisioni di livelinferiore; per esem-
pio, la VAS per il collegamento ferroviario adaaltelocita tra Olanda e
Belgio si pensava che desse una guida insufficie@teun’ulteriore pia-
nificazione. Di conseguenza, i decisori hanno gsto che una VIA fos-
se intrapresa per lo stadio di progettazione détag(che normalmente
non sarebbe stata necessaria);
e una guida per lo scoping a livelli inferiori, indlendo i pesi che certi im-

patti dovrebbero avere nello sviluppo del pianagpme misure di miti-
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gazione devono essere assicurate. Per esempidd3apér il collega-

mento ferroviario ad alta velocita tra Olanda egi@eha incluso un me-
todo specifico per questa linea ferroviaria affé@acsi prendessero in
considerazione gli effetti visivi ed ecologici dote la progettazione.
Questo metodo divento parte del piano infrastratéudi trasporto ap-
provato;

» come le amministrazioni responsabili della realzaae riferiscono al-
I'amministrazione di livello superiore sulla reabzione delle azioni am-
bientali e sul piano del monitoraggio;

» come gli impatti durante e dopo i lavori di costame sono controllati e
riferiti, il ruolo dei consulenti e del pubblicole azioni che dovrebbero
essere prese se gli impatti sono diversi da qoiliisti nel rapporto del-
la VAS. Gli indicatori scelti dovrebbero essere ltjuga controllati ma,
dove necessario, € utile che siano scelti indicaiggiuntivi, facilmente
controllabili. Questi dovrebbero essere signifidaé appropriati per il
livello di processo decisionale coinvolto (nazienalocale).

Nel caso della ferrovia ad alta Velocita, MilanBologna, la Commissione per la
VIA del Ministero dell’Ambiente elaboro una VAS pagata al livello di proget-
to preliminare. La valutazione stabili che il monitggio ambientale era obbliga-
torio durante la realizzazione. Il monitoraggio aenibale sia nella fase di costru-
zione sia nella fase di esercizio fu molto utildlenenegoziazioni tra il governo e
le autorita locali per ottenere le autorizzaziahicostruzione. Le autorita locali
considerarono il monitoraggio come una garanzieepitare danni all'ambiente.

I comuni mostrarono un atteggiamento positivo qoapadterono verificare che
gli impatti ambientali erano mostrati in corso o, e che ci sarebbe stato un
finanziamento garantito per realizzare misureattve se fosse stato necessa-
rio.

Alcune di queste azioni possono anche fare pamidni ambientali e di un pia-
no di monitoraggio ad un livello inferiore, se essh sono gia inclusi a questo

livello.
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2.11.1 Attivita di monitoraggio della costruzione alell’'esercizio.

Dopo la costruzione dell'infrastruttura di traspemtnolti impatti diventano irre-
versibili (a meno che l'infrastruttura non sia rssa); per esempio, gli impatti
causati dalla presenza fisica della infrastruttiapo la costruzione, tuttavia,
pressioni sul’ambiente che sono causate dal t@ffiossono essere ancora in-
fluenzate in qualche misura.
Un’appropriata azione correttiva che segue la thsmstruzione pud, ad esem-
pio, essere:
e un’azione specifica per tratti dell'infrastruttupgogrammata: velocita,
misure di attenuazione come le barriere antirunmia gestione del traf-
fico (la necessita di tale azione pu0 essere fifieatth nelle VAS per i
singoli tratti);
e un’azione relativa ad una piu generale politicetidesporto, alla politica
ambientale (standard di emissioni), alla politipazale o politica fisca-
le, che influisca sull'intera rete infrastruttwaincludendo i tratti esi-

stenti.

Per identificare la piu appropriata azione cowattil monitoraggio degli effetti
successivi alla costruzione dovrebbe fare quindiepdi un programma di moni-
toraggio ad ampia rete e un’azione correttiva relolve essere generalmente svi-
luppata a scala di rete piuttosto che a livelltratico.

In questo modo, ad esempio, & possibile stabdineriorita tra diverse soluzioni
per luoghi considerati “punti neri” attraverso kastruzione di una nuova infra-
struttura ola dismissione di un’infrastruttura t=i¢e. In particolare, il monito-
raggio post costruzione di autostrade & sempreinpiapreso, soprattutto, in

Francia e Portogallo.

2.12 Consultazione e partecipazione pubblica

Lo scopo della VAS nella pianificazione strategtiauna infrastruttura di tra-
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sporto € di tenere conto degli impatti sull'amieger@uesto pud essere ottenuto
solo se i punti di vista di gruppi interessati s@@namente presi in considera-
zione nei diversi stadi del processo della VAS. €glopi della consultazione e
partecipazione nella VAS sono:
* aumentare la trasparenza nel processo di decjsiomendo informa-
zioni;
» ottenere informazioni utili su potenziali impatthbientali e sulla loro at-
tenuazione;
* aumentare il supporto per la proposta finale, agmgso, implicando
gruppi esterni nel processo di pianificazione;
» evitare controversie, confronto e ritardo piu avaet processo di deci-
sione a causa della opposizione pubblica;
» evitare lo sviluppo di un’infrastruttura di traspmambientalmente inac-

cettabile.

| seguenti enti e gruppi pubblici dovrebbero esseresultati e invitati a parteci-
pare a una VAS:
1 amministrazioni:

» l'autorita competente;

e autoritd e organizzazioni nazionali, regionali eald responsabili di pro-
tezione ambientale, conservazione della naturajnpatio, protezione
del paesaggid]and use” (spaziale) e controllo dell'inquinamento;

e organizzazioni governative settoriali che possossere interessate, co-
me agricoltura, energia, riserve di pesca, seltlicaj

* agenzie internazionali, per esempio quelle respmihskella designazio-
ne di aree di importanza internazionale;

* igoverni e organizzazioni in paesi contigui.

2 il Pubblico:
» rappresentanti di comunita locali, proprietariitire gruppi residenti;
e gruppi che rappresentano utenti dellambiente ¢sempio coltivatori) e

istituti di ricerca;
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e organizzazioni di dipendenti e datori di lavoro;
e organizzazioni ambientali non governative;
e utenti dell'infrastruttura di trasporto;

e il pubblico nei paesi contigui.

2.12.1 Metodi di consultazione e di partecipazioneubblica

La consultazione e la partecipazione pubblica diheeo avere luogo nel proces-
so della VAS. Sono concentrate spesso nella faseajing, quando gli argo-
menti per la VAS sono scelti e (specialmente) nigltee di revisione, quando le
reazioni al rapporto della VAS possono essere rastzife. Puo talvolta esistere
un gruppo misto tra le agenzie, che fornisce continsetie bozze ad ogni fase,
integrati da una partecipazione piu larga in un enanminore di occasioni.
Di solito la consultazione di un'agenzia implicadiacolazione di bozze di do-
cumenti, riunioni bilaterali, tavole rotonde e dissioni informali. Malgrado la
competenza tecnica delle agenzie all'interno dabnow campo, per suscitare ri-
sposte complete € utile produrre documenti quant@g@ssibile di facile lettura
e rendere il contributo richiesto assolutamentarchi
| tipi principali di consultazione e partecipazigmébbliche sono:
= informare i gruppi interessati per I'informazione;
. materiali stampati (opuscoli, display ed mostrestpali-
retta);
. uso dei mass-media (quotidiani, conferenze su apvit
radio e TV);
. sessioni di informazioni pubbliche (case apertsitevidei
luoghi, uffici);
. uso di Internet (siti Web che spiegano la VAS).
= Ascoltare le opinioni del pubblico;
e indagini (interviste con persone rappresentatiegazioni e
questionari);

e grandi incontri (riunioni pubbliche, udienze pulchie, con-
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ferenze);
= partecipazione diretta del pubblico (o delle agenzi
» piccoli incontri (seminari pubblici);
e gruppi consultivi (per esempio, task force);
» tecniche di risoluzione dei problemi (per esempiain-
storming, teoria dei giochi);
» tecniche di costruzione del consenso (per esenmpicepso

Delphi, arbitrato).

E utile preparare un piano di comunicazione estattiaizio di un processo di
VAS, cosi come & comunemente fatto, ad esempiOlénda. Un tale piano do-
vrebbe definire le fasi, gli obiettivi, i metodie responsabilita, per la comunica-
zione durante tutto il processo di VAS. Dovrebbaldere la preparazione di un
registro di decisione includendo il modo in cui ea@tati considerati gli input del
pubblico e dell’Agenzia per la VAS.

E spesso difficile coinvolgere ampi gruppi checsorfluenzati da decisioni stra-
tegiche, in particolare, quando siti specifici rno ancora stati scelti. In tali
casi, organizzazioni non governative (ONG) poss@ppresentare il pubblico.
Gruppi che operano ad un appropriato livello gabgo dovrebbero essere con-
sultati. Ad esempio, nei piani di rete a livellozitmale, le ONG nazionali do-
vrebbero essere coinvolte. Tuttavia, se piani dm® pertinenti ad aree regionali
o locali identificabili sono elaborati a livello nanale, dovrebbero essere anche
consultati gruppi rappresentativi di queste ardeudi suggerimenti sui metodi

di comunicazione con il pubblico sono presentatartabella 11.
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Tabella 11. Suggerimenti per la partecipazione plich in studi di corridoio

Da fare:

Da non fare:

Indicare i confini di sviluppo del piep

Creare aspettative non realizzabili

Comunicare in termini comprensibili in
modo gradevole per gli individui

Applicare pianificazione interattiva per ottg
nere un ordine ignoto

Coinvolgere tutte le parti pertinenti nel
processo

Permettere interferenze nel processo con
dato

Lor-

Includere fasi di valutazione esplicita n
processo

pPermettere alle amministrazioni di rappre
sentare gruppi interessati

Rispettare il cronogramma concorala

Avviare il processo senza preparazione
accurata

Mantenere tutti gli input al processo al
tentico

-Mettere insieme fasi diverse nel pesso

Mostrare alle parti coinvolte i loro input
su carta

Limitare comunicazione ad una presentaz
ne dei risultati di valutazione

Allontanare le persone dai loro modelli
consolidati di pensare

Usare sempre soluzioni bennosciute

Riunire grandi gruppi anonimi

Un esempio di partecipazione pubblica al tavolo ldeori pud essere la VAS

predisposta per i lavori di ammodernamento delgpditRotterdam. Nel 1996

venne presa la decisione di costruire una nuoea lfarroviaria merci per mette-

re in comunicazione il porto di Rotterdam all’hiriéed tedesco. La VAS per

guesta linea é stata pesantemente criticata, peraére gli impatti ambientali

sono stati valutati in maniera sufficientementetadgiata a quel livello di deci-

sione, la necessita economica della linea non fftutte dimostrata. Questo “bi-

sogno e necessita” di discussione fu valutata dacumitato di alto livello che

concluse che il processo di pianificazione apeviva avuto successo solamente

in parte e si poteva migliorare in molti modi. Iti&no le parti deboli nell'orga-

nizzazione del processo, nello sviluppo degli divie¢ nel rifiuto di alternative.

E importante che l'immissione pubblica sia ricomatsc Cosi, uno qualunque dei

suggerimenti fatti nelllambito della VAS dovreblieervere una risposta. Allo

stesso modo, i commenti sul rapporto della VAS ecsaime loro sono presi in

considerazione, dovrebbero essere messi in uninegisdecisione sulla propo-

sta.
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Capitolo 3

LA MOBILITA” SOSTENIBILE NELLA VALUTAZIONE AMBIEN TALE
STRATEGICA NELLA PIANIFICAZIONE DEI TRASPORTI

3. 1 Introduzione

| trasporti sono fondamentali per la nostra ecomoenia nostra societa. La
mobilita svolge un ruolo vitale per il mercato ime e la qualita di vita dei
cittadini che fruiscono della liberta di viaggiatdrasporti sono funzionali alla
crescita economica e dell'occupazione: e devoneres®stenibili in vista delle
nuove sfide che viviamo. Data la dimensione glolo&etrasporti, gli interventi,
per essere efficaci, richiedono un'intensa coojp@naznternazionale.

La prosperita futura del nostro continente dipeadialla capacita di tutte
le sue regioni di rimanere pienamente, e in modmpsditivo, integrate
nell'economia mondiale. A questo fine & fondamenfabter contare su un
sistema di trasporti efficiente.

La mobilitd sostenibile & definita come "un sistem@anizzativo dei
trasporti che offre i mezzi e le opportunita peddisfare i bisogni economici,
ambientali e sociali in modo efficiente ed equohnimizzando gli impatti
negativi che possono essere evitati o ridotti elativi costi, e prendendo in
considerazione un ampio contesto spazio-temporal&asporti costituiscono
uno dei fattori determinanti per lo sviluppo ecomgmn Nell'Unione europea, il
settore dei trasporti ha un giro d'affari annuagidia 1.000 miliardi di euro, pari
ad oltre il 10% del prodotto interno lordo, e dada a piu di dieci milioni di
persone.

Dal 1980 al 2010, il trasporto passeggeri, € cutscidel 126%, quello
delle merci, in termini di tonnellate, € cresciatel 120%. Si prevede che, nei
prossimi decenni, la mobilita di persone e merai déstinata ad un'ulteriore
crescita. Questa continua crescita non € privaodseguenze negative, che si

manifestano in termini di impatti ambientali, ecomoi e sociali. Soprattutto gli



La mobilita sostenibile nella Valutazione Ambieat8krategica nella pianificazione dei Trasporti

impatti ambientali hanno assunto una crescenteariea sia a livello locale che
a livello globale. Il continuo aumento della motgiliche si concentra soprattutto
nell'ambito del traffico stradale, crea gravi peshl di congestione, generando
diseconomie ed elevati costi per la societa. SewoihdLibro Bianco sui
Trasporti della Commissione Europea, in assenzantdrventi correttivi, la
crescita del traffico stradale comportera un aumelei costi comunitari legati
alla congestione stradale. La sfida e di riorgaariezla distribuzione modale
della domanda di trasporto, in modo da ridurre dagestione incrementando
I'accessibilita. Il perseguimento di questa riorigaazione comporta una nuova
politica dei trasporti, specialmente nelle citt@éc@mpagnata da una nuova
politica urbanistica di riassetto spaziale deglided suolo, tale da favorire I'uso

del mezzo di trasporto collettivo.

3.1.1 Prospettive per un sistema dei trasporti congiitivo e
sostenibile

L'industria dei trasporti rappresenta un segmentmportante
dell'economia: nell'Unione europea impiega direttata circa dieci milioni di
persone e contribuisce al PIL per il 5% circa. Litve europea e i governi sono
chiamati a definire in modo chiaro i futuri scenatiategici (basandosi nella
massima misura possibile su meccanismi di merca@) consentire ai
costruttori e all'industria di pianificare i lorovestimenti. In questo contesto la
coerenza europeo assume un'importanza fondameateesituazione in cui, ad
esempio, uno Stato membro puntasse esclusivameligeastomobili elettriche
e un altro solo sui biocarburanti finirebbe perifiaare lidea della liberta di
circolazione in Europa. In questo senso la sfidasiste nell'interrompere la
dipendenza del sistema dei trasporti dal petreknza sacrificarne |'efficienza e
compromettere la mobilita. In linea con l'iniziatifaro "Un'Europa efficiente
sotto il profilo delle risorse", definita nella ategia Europa 2020, e con il nuovo
Piano di efficienza energetica 2011, l'obiettivinyario della politica europea

dei trasporti € quello di contribuire a realizzame sistema che sostenga |l
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progresso economico europeo, rafforzi la compdéttive offra servizi di
mobilitd di elevato livello, garantendo allo stegempo un uso piu efficace
delle risorse. In pratica i trasporti devono uiirze meno energia ed energia piu
pulita, impiegare piu efficacemente un'infrastrtdtumoderna e ridurre il loro
impatto negativo sull'ambiente e su elementi forelsali del patrimonio
ambientale quali acqua, terra ed ecosistemi.

La riduzione della mobilitd non & un'opzione prattile.

E necessario che si affermino nuove modalita dsgorto per poter
condurre a destinazione congiuntamente volumi soipeli merci e un numero
maggiore di passeggeri utilizzando i modi (o le borazioni di modi) di
trasporto piu efficienti.

Di preferenza il trasporto individuale dovrebbeegssriservato agli ultimi
chilometri di una tratta ed effettuato con veicqluliti La tecnologia
dell'informazione permette di realizzare trasferntheiu semplici e affidabili, in
cui gli utenti pagano interamente i costi di traspoin cambio di minore
congestione, maggiori informazioni e sicurezza glianii servizi.

Gli sviluppi futuri devono basarsi su una moltepdici aspetti:

— miglioramento dell'efficienza energetica dei wdidn tutti i modi di
trasporto,mediante lo sviluppo e l'impiego di cadmti e sistemi di propulsione
sostenibili;

— ottimizzazione dell'efficacia delle catene loigise multimodali, anche
utilizzando maggiormente modi piu efficienti sotiio profilo delle risorse,
laddove altre innovazioni tecnologiche possono large insufficienti (ad
esempio, trasporto merci a lunga distanza);

— utilizzo piu efficiente dei trasporti e dell'iaBtruttura grazie all'uso di
migliori sistemi di informazione e di gestione dehffico, di una logistica
avanzata e di misure di mercato, quali il piendupgo di un mercato europeo
integrato dei trasporti su rotaia, I'eliminazionell@ restrizioni al cabotaggio,
l'abolizione degli ostacoli al trasporto marittinrmocorto raggio, la fissazione
corretta delle tariffe, ecc.

E necessario intervenire in tempi rapidi. Per pt@ge, costruire ed
equipaggiare le infrastrutture sono necessari nawitii e i treni, gli aerei e le
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navi hanno una vita utile di diversi decenni. P&da le scelte che operiamo
oggi determineranno la natura dei trasporti nell2@ necessario intervenire a
livello europeo per garantire che la trasformazidee trasporti sia definita di
concerto con i nostri partner e non determinata\adt nel mondo.

Per risolvere i problemi sopraindicati sara neaggssconseguire obiettivi
estremamente difficili entro il 2050 ed altri nogeaoli entro il 2020/30 per
garantire che ci stiamo muovendo nella direzionastgi. Le possibilita di
modificare le modalita operative dei trasporti @ao a seconda dei diversi
segmenti, in quanto per ciascuno di essi esistpamni tecnologiche differenti.

Le nuove tecnologie per i veicoli e la gestione dglffico saranno
fondamentali per ridurre le emissioni provocate daisporti, nell'Unione
europea come nel resto del mondo. La competiziendagpmobilita sostenibile
ha una dimensione mondiale: pertanto, un'introcheztardiva e poco ambiziosa
delle nuove tecnologie potrebbe condannare a uinddoreversibile I'industria
dei trasporti dell'Unione europea. |l settore dasporti europeo deve affrontare
una concorrenza crescente sui mercati mondialirdgporti in rapido sviluppo.

L'infrastruttura determina la mobilita. Non e pbds realizzare
cambiamenti di grande portata nel mondo dei trasg@nza il sostegno di
un'adeguata rete e un uso piu intelligente dellssst Globalmente gli
investimenti nell'infrastruttura di trasporto hanmo impatto positivo sulla
crescita economica, creano ricchezza e occupaaonegliorano gli scambi
commerciali, l'accessibilita geografica e la mibhidelle persone ma devono
essere pianificati in modo da massimizzarne l'itgp@bsitivo sulla crescita
economica e da ridurne al minimo le conseguenzativegper I'ambiente.

La congestione, soprattutto a livello stradale ezea, rappresenta un
problema di notevole portata e compromette I'adoiitd. Inoltre,
l'infrastruttura di trasporto presenta uno sviluppon equilibrato tra zone
occidentali e orientali dell'Unione europea, cuiveleessere posto rimedio.
Poiché le risorse pubbliche per il finanziamentdledenfrastrutture sono
soggette a una pressione crescente, € necesshnioeden nuovo approccio ai

finanziamenti e alla tariffazione.
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Dal 2001 (anno di pubblicazione del Libro bianeo sasporti) ad oggi
sono stati fatti notevoli progressi. Nei settorl ttasporto aereo, stradale e, in
parte, ferroviario si e registrata un'ulteriore réy@ del mercato. In tutti i modi
di trasporto si € registrato un aumento della sizza. Sono state adottate nuove
norme sulle condizioni di lavoro e sui diritti deasseggeri. Le reti europee dei
trasporti (finanziate mediante la TEN-T, i Fondrusurali e il Fondo di
coesione) hanno contribuito alla coesione teraterie alla costruzione di linee
ferroviarie ad alta velocita. Sono stati rafforzatiegami e la cooperazione
internazionali e molti progressi sono stati comippgr migliorare I'efficienza
ecologica del settore dei trasporti.

Tuttavia il sistema dei trasporti non e sostenibibe ci proiettiamo in
avanti di 40 anni e chiaro che il settore dei tog8pnon pud continuare a
svilupparsi nel solco attuale. A scenario immutatdipendenza dei trasporti dal
petrolio risulterebbe ancora di poco inferiore @®mentre I'energia ricavata da
fonti rinnovabili si attesterebbe di poco al di smgell'obiettivo del 10% fissato
per il 2020. Nel 2050 le emissioni di CO2 provocedtd settore dei trasporti
rimarrebbero di un terzo superiori ai livelli d&90. Entro il 2050 i costi dovulti
alla congestione aumenteranno del 50%, si accentldivario di accessibilita
tra regioni centrali e periferiche e continuerarat aumentare i costi sociali

dovuti agli incidenti e all'inquinamento acustico.

3.1.2 Obiettivi e traguardi

I compito fondamentale della politica dei traspaét di garantire alle
persone il diritto all'accessibilita alle opportizndfferte dal sistema sociale: il
lavoro, lo studio, il commercio, lo svago, la cu#tyecc. Dal punto di vista
sociale, la politica dei trasporti deve affrontaum problema di equita
riguardante:

-la distribuzione sociale e spaziale dei livelledicessibilita;

-la possibilita di accedere a diverse modalitardsporto con standard di

sicurezza elevati;
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-la garanzia di accessibilita efficiente e sicuexr p soggetti piu deboli
(disabili, bambini, anziani);

-la riduzione delle esternalitd negative prodotégldutenti del veicolo
privato a danno di altri utenti dello spazio pubblie di altre modalita di
trasporto.

Uno dei principi delle buone pratiche di governdidissare dei traguardi,
cioe degli obiettivi quantitativi legati a deterrate scadenze temporali, e di
impegnarsi nel loro conseguimento, valutando lestp@oni delle politiche
messe in atto, in modo da poterle correggere gaidiodimostrino inadeguate al
conseguimento dei traguardi fissati. Generalmértaguardi delle politiche di
sostenibilita sono formulati sotto forma di riduzé del livello degli impatti
ambientali, economici e sociali. Pertanto, i tragdiacome gli impatti, possono
essere classificati secondo le tre dimensioni detlatenibilita: ambientale,
economica e sociale. Alcuni traguardi, soprattgttelli di tipo ambientale, sono
imposti dalle direttive dell'Unione europea o ddé#gislazione nazionale; altri,
in particolare quelli di tipo economico e sociaien sono generalmente fissati
in termini cogenti e la loro determinazione €& latxiai vari governi.

Si puo distinguere tra due tipi di traguardi ambaéintraguardi relativi ad
impatti globali e traguardi relativi ad impatti kulsalute umana. | traguardi
costituiscono i valori-soglia di riferimento entmui gli impatti ambientali
dovrebbero mantenersi, anche solo temporaneamaensdtesa di poter fissare
traguardi piu vicini ad un'ottica di sostenibilitdlcuni di questi valori numerici
sono posti in maniera cogente per mezzo della noranauropea, nazionale e
regionale, altri sono individuati come obiettivilootari in piani e documenti
informativi. Occorre tener conto del fatto che talalori-soglia sono
generalmente riferiti al complesso delle pressidm agiscono sull'ambiente:
non solo, quindi, alle pressioni generate dal setttei trasporti, ma anche a
quelle derivanti da altre fonti, ad esempio glibdtmenti industriali, gli

impianti di riscaldamento, ecc.

3.1.2. 1 Traguardi relativi ad impatti globali

91



La mobilita sostenibile nella Valutazione Ambieat8trategica nella pianificazione dei Trasporti

Limiti al consumo delle risorse energetiche

Nei decenni futuri si ridurra la disponibilita diefpolio e le fonti di
approvvigionamento saranno meno sicure. Nel 20WUdidhe europea ha
importato petrolio per un controvalore di circa 2h0iardi di euro. In assenza
di misure per contrastare questa dipendenza dadlipeti saranno conseguenze
severe sulle possibilita di spostamento dei citiadd sulla nostra sicurezza
economica, oltre che sull'inflazione, sulla bilanccommerciale e sulla
competitivita globale dell'economia europea.

Dalla grande crisi petrolifera di 40 anni fa a dgaeparte, il sistema dei
trasporti non ha subito mutamenti fondamentali,astainte il progresso tecnico,
le potenzialita di miglioramento dell'efficienzaeegetica a costi ridotti e le
politiche adottate. Se da un lato & miglioratditefnza energetica dei trasporti,
in questo campo |'Unione europea dipende tuttor@etaolio e dai suoi derivati
per coprire il 96% del fabbisogno energetico detose dei trasporti. Oggi |
trasporti inquinano meno,ma l'aumento dei volurasportati fa si che questo
settore rimanga una fonte primaria di inquinamextgstico e atmosferico.

Il vecchio Libro Bianco sui trasporti dell'UnionEBuropea definiva
l'obiettivo di una progressiva sostituzione dei bostibili fossili con energie
alternative rinnovabili nell'alimentazione dei waic Poiché il gas naturale e
I'idrogeno sembravano costituire una prospettivamattente solo sul medio-
lungo periodo, il Libro Bianco fissava tre succéeissaguardi a breve termine
solo per la sostituzione di combustibili fossilincbiocarburanti:

-entro il 2005, i Paesi membri dovrebbero raggiwaegena percentuale
minima obbligatoria di consumo di biocarburanti &, utilizzati puri o
mescolati con carburanti fossili;

-entro il 2010, la percentuale di penetrazionekietarburanti nel mercato
dovrebbe divenire del 6% circa;

-entro il 2020, infine, il 20% dei carburanti classdovrebbe essere

sostituito con biocarburanti.
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Limiti all’effetto serra

L'Unione europea ha ribadito la necessita, risqwdieil consenso della
comunita internazionale, di ridurre drasticamergeemissioni di gas serra a
livello mondiale, con I'obiettivo di mantenereidecaldamento globale al di sotto
di 2°C. Complessivamente, entro il 2050 I'Europaedédurre le emissioni
dell'80-95% rispetto ai livelli del 1990; per cogs@e questo obiettivo, tuttavia,
e necessario che l'insieme dei paesi sviluppasicaiea operare le necessarie
riduzioni. L'analisi della Commissione evidenziaechmentre riduzioni piu
incisive possono essere realizzate in altri sett@mdnomici, nel settore dei
trasporti, che rappresenta una fonte significativerescente delle emissioni di
gas serra, € necessaria una riduzione di almed@/l di tali emissioni, entro il
2050, rispetto ai livelli del 1990. Per il 2030kiettivo del settore dei trasporti &
una riduzione delle emissioni di gas serra del 28§etto ai livelli del 2008.
Dato il notevole aumento delle emissioni del settdei trasporti negli ultimi
due decenni, si tratterebbe pur sempre di un dellt8% al di sopra dei livelli
del 1990.

| trasporti, in ogni caso, costituiscono un setimngciale, dal momento che
essi contribuiscono in misura significativa - pe20%, nel caso dell'Unione
europea - alle emissioni complessive di gas s&faapero riconosciuto che il
traguardo fissato € molto ambizioso e difficile deggiungere, poiché le
emissioni di gas serra dei trasporti sono in catia rapida crescita, € non sono
in vista innovazioni tecnologiche in grado di cor@de considerevolmente.

L'esperienza concreta di questo decennio ci ha siirath che ogni positivo
incremento di efficienza dei veicoli, in particaadelle automobili e dei veicoli
stradali, e stato divorato dallaumento della patene dellaumento dei
chilometri percorsi, producendo alla fine un incesmto significativo delle
emissioni di C02, passati dal 23% al 28% nel settei trasporti e quindi
fallendo ogni obiettivo di riduzione fissato dalofwcollo di Kyoto del 6,5%
rispetto ai dati del 1990.
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3.1.2.2 Traguardi relativi ad impatti sulla saluteumana

1-Limiti all'inquinamento atmosferico

| trasporti, in primo luogo quelli su strada, samsponsabili dell'emissione
di diversi inquinanti atmosferici quali gli ossidi azoto NOX, il monossido di
carbonio CO, i composti organici volatili non md@anCOVNM, l'anidride
solforosa SO2, i particolati. Tali sostanze, ol essere nocive per la salute,
contribuiscono,nel caso di NOX e di SO2, ai procdsacidificazione, dannosi
per gli ecosistemi e per molti manufatti, e, nedaai NOX, di COVNM e di
CO, alla formazione dell'ozono troposferico (ché pwere effetti negativi tanto
sulla salute umana quanto sulla qualita degli stesii). Nonostante i risultati
positivi che nell'Unione europea sono stati congegtseguito dell'introduzione
delle marmitte catalitiche, una percentuale coestst della popolazione urbana
dei Paesi delllUE e esposta a concentrazioni diimati superiori alle soglie di

ammissibilita.

2-Limiti allinquinamento acustico

La Legge quadro sull'inquinamento acustico n. dél 26 ottobre 1995
stabilisce i principi fondamentali in materia digla dall'inquinamento acustico
dell'ambiente esterno e dell'ambiente abitativosaEstroduce i concetti di
"valori limite di emissione" (valore massimo di rare che pud essere emesso
da una sorgente sonora, misurato in prossimitaa daltgente stessa), "valori
limite di immissione" (valore massimo di rumore ggd essere immesso da
una o piu sorgenti sonore nell'ambiente abitativanedl'ambiente esterno,
misurato in prossimita dei ricettori), "valori ditenzione" (valore di rumore che
segnala la presenza di un potenziale rischio pewsdmte umana o per
I'ambiente), "valori di qualita” (valori di rumorga conseguire nel breve, nel
medio e nel lungo periodo con le tecnologie e ldogiehe di risanamento

disponibili, per realizzare gli obiettivi di tutelgrevisti dalla legge stessa). Il
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D.P.C.M. del 14/11/1997 determina i suddetti valami funzione della
destinazione d'uso della zona da proteggere (sagE@armente protette, aree
prevalentemente residenziali, aree di tipo mistegali intensa attivita umana,
aree prevalentemente industriali, aree esclusiveamiedustriali) e del periodo
della giornata (diurno 06.00-22.00, notturno 2208090). Tali valori non sono
pero validi all'interno delle fasce di pertinenzellel singole infrastrutture di
trasporto, nell'ambito delle quali I'inquinamentustico € normato da appositi
decreti attuativi, relativi ai vari modi di traspior

Il rumore provoca nell'uomo disturbi fisiologici @sicologici: livelli di
rumore superiori ai 40 dB possono ridurre lo stiitbenessere, livelli di 50 dB
generano moderati fastidi alla maggior parte dpbesone e livelli di 55 dB
causano gravi fastidi. Livelli di rumore superi@i 65 dB possono produrre
danni permanenti alla salute umana. Nell'ambitd'Wlbne europea, circa |l
32% della popolazione (piu di 120 milioni di perspre esposta, nelle proprie
abitazioni, a livelli di rumore generati dal tr&fdi veicolare superiori a 55 dB. |l
10% circa della popolazione dell'UE (37 milionipgirsone) & esposta a livelli di
rumore superiori a 55 dB provocati dal trasportarde@ario. | dati
sullinquinamento acustico causato dal trasporte@esono piu incerti, ma
sembra che un altro 10% della popolazione europeanslto disturbato dal
rumore degli aeroplani. Le normative europee eamai hanno fissato limiti
piuttosto rigidi per regolare le emissioni di rumoda parte di automobili,
motocicli e aeroplani: infatti, dagli anni '70 adygdb le emissioni sonore
provenienti dalle automobili sono diminuite delP85quelle degli autocarri del
90%, mentre, nei trasporti aerei, la pianta delanarintorno a un aeroporto di
un moderno aereo a reazione e di 9 volte infedogeella di un aereo costruito
con tecnologie anni '70. Tuttavia, I'aumento corsgilo della mobilita, la
difficolta nello stabilire indicatori univoci, laatenza di controlli costanti sui
veicoli circolanti hanno ridotto la portata di tédiggi, facendo si che i livelli di
esposizione al rumore della popolazione siano tiinmaslto elevati, soprattutto

in ambiente urbano.

95



La mobilita sostenibile nella Valutazione Ambieat8trategica nella pianificazione dei Trasporti

3-Limiti all’ incidentalita

Il trasporto stradale &, tra tutti i modi, quell@mo sicuro, seguito a grande
distanza dal trasporto ferroviario e, per ultima, guello aereo. Gli incidenti
stradali rappresentano la prima causa di mortd,Umébne europea, per la
popolazione di eta inferiore ai 45 anni: ogni annell'Unione, muoiono in
incidenti stradali circa 41.000 persone, mentrerilfoni di persone vengono
ferite. Gli incidenti stradali, oltre all'impattdrdtto sulla salute umana, generano
anche rilevanti costi economici indiretti, dovullieaspese sanitarie e alla perdita
di ore lavorative (circa 160 miliardi di euro anngpiari al 2% del prodotto
interno lordo dell'Unione). Tra il 1990 e il 199%umero di morti per incidenti
stradali, nell'Unione europea, € diminuito del 15%gbbene esso resti
complessivamente molto elevato (corrisponde a cité8 persone uccise
guotidianamente sulle strade europee). Bisogneolsmare, inoltre, che il
numero di passeggeri e il volume delle merci trasyye su strada € in continua
crescita. Saranno pertanto necessarie politichéicparmente efficaci per
ridurre il numero degli incidenti stradali.

Nonostante nel decennio scorso il numero dellendttdi incidenti stradali
si sia quasi dimezzato nell'Unione europea, neDZille strade europee si sono
comunque registrati 34 500 decessi. Per ridurerialimente e drasticamente la
perdita di vite umane & necessario adottare iiveatei settori della tecnologia,
dell'istruzione e dei controlli e dedicare partarel attenzione agli utenti della
strada piu vulnerabili.

Il libro bianco 2011 pone come obiettivo per lausezza stradale entro il
2020 di dimezzare gli incidenti ed entro il 205iainarsi all’obiettivo “zero

vittime” e di aumentare la sicurezza in tutti i mddtrasporto nella UE.

3.1.3 Azioni per mobilita sostenibile

Il confronto tra i valori attuali degli impatti edtraguardi permette di
valutare la distanza che il piano, con le prope®m, deve cercare di colmare:

le azioni si configurano come risposte che il piateve saper dare ad una
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domanda di sostenibilita. Ogni risposta puo agirauso 0 piu impatti. D'altra
parte, ogni impatto richiede di attivare almeno usposta in grado di agire su
di esso. Le risposte devono essere dosate e camhimaaloro a sistema nello
spazio e nel tempo, quale condizione di riuscitéadelitica della mobilita. Si
presenta, di seguito, un quadro delle risposte ddnveebbero costituire una
politica di mobilita sostenibile nell'ambito dellpianificazione di area
metropolitana. Il quadro e organizzato secondo stsaiegici, articolati in linee
d'azione, a loro volta suddivise in azioni o rigpos
Gli assi strategici qui individuati sono:

» aumentare la competitivita della mobilita colledtiv

» sviluppare la mobilita non motorizzata

* migliorare la sicurezza stradale

3.1.3.1 Aumentare la competitivita della mobilita ollettiva

Se si vuole assicurare alla comunita urbana unatevivello di
accessibilitd sostenibile, occorre far si che umacentuale maggiore di
spostamenti venga effettuata tramite il traspodibettivo. Questo, infatti, puo
essere piu efficiente, rispetto all'automobile,tsdutti i punti di vista della
sostenibilita:

-ambientalmente, in termini di minori emissioni @éori consumi per unita
trasportata al km;

-economicamente, in termini di una maggiore quaritpersone e di merci
trasportate per veicolo, con conseguente conternordgila congestione;

-socialmente, in quanto garantisce piu equi livailliaccessibilita a tutti i
gruppi sociali.

Per riequilibrare la ripartizione modale, non égpsufficiente potenziare il
trasporto collettivo. Infatti, per quanto questhlh sia efficiente, le persone
difficilmente rinunciano ad utilizzare l'automohila meno che non debbano
pagare i costi reali, ivi compresi quelli indiretfi cui tale mezzo é responsabile.

Occorre dunque adottare misure correttive delléodiioni del mercato della
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mobilita. Al tempo stesso, il trasporto collettipno funzionare in modo efficace
solo se la struttura del sistema urbano da ess@iceon € troppo dispersa. Le
politiche relative ai trasporti devono essere sugt da politiche relative agli
usi del suolo che, contenendo i processi di diffosi urbana, assicurino, a
residenze e attivita, una elevata accessibilittopai@ ai nodi della rete del
trasporto collettivo.

Attualmente l'utente dell'automobile non paga thmente tutti i costi
indiretti che l'uso dell'auto in citta riversa ssistema socioeconomico e
ambientale. Questo stato di cose suggerisce l'adezii misure in grado di
correggere il cattivo funzionamento del mercatdadedobilita. Queste misure
puntano, da un alto, a far percepire all'utentestidndiretti conseguenti all'uso
dell'auto e, da un altro lato, a rendere piu edfitg I'uso dell'auto stessa.

Le azioni, che in tal senso possono essere pranssyo:

-adottare in forma sempre piu generalizzata uniéfazione della sosta,
graduata sui livelli di congestione presenti nelgie aree, limitando anche
l'offerta di parcheggi nelle zone piu congestionate

-estendere progressivamente le zone a trafficotdimi eventualmente
imponendo una tariffazione sull'accesso dei mez#bnirzzati privati;

-evitare di continuare a potenziare la viabilid,n®n nei casi necessari per
il miglioramento della sicurezza e per I'eliminamodi situazioni di elevata
criticita ambientale;

-promuovere il mobility management per indurre wo Wpiu efficiente

dell'auto.
L'automobile favorisce la dispersione insediativa rdsidenze ed attivita
economiche. Al tempo stesso, la dispersione intedida dell'automobile il
mezzo piu competitivo per risolvere i problemi dethobilita, favorendone, in
tal modo, la diffusione. Spetta alla pianificazionebanistica e territoriale
mettere in campo un sistema di azioni teso a:

-concentrare le attivita polarizzanti nell'intordei nodi d'interscambio del
sistema del trasporto collettivo;

-evitare che la localizzazione delle varie attivitavenga al di fuori di
ambiti di buona accessibilita pedonale al sistesidrdsporto collettivo.
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3.1.3.2 Sviluppare la mobilitd non motorizzata

In Europa, il 30% dei tragitti effettuati in autobile copre distanze
inferiori ai 3 km, e il 50% dei tragitti & inferierai 5 km. Queste distanze,
soprattutto in ambito urbano, possono essere pa¥cor breve tempo in
bicicletta oppure anche a piedi, generando bengdicia salute e vantaggi per la
societa. Per quanto concerne la salute, I'Orgariiza Mondiale della Sanita
stima che, nei Paesi industrializzati, le mortisate annualmente dall'inattivita
fisica siano circa 2 milioni. | vantaggi apportafia societa da una maggior
diffusione della mobilita non motorizzata interessa tre aspetti della mobilita
sostenibile:

-dal punto di vista ambientale, si genererebbetozioni di tutti gli impatti
che incidono negativamente sull'ambiente, quatoihtributo all'effetto serra,
l'inquinamento atmosferico e acustico, l'incideitdasulle strade, la riduzione
delle risorse energetiche ecc.;

-dal punto di vista economico, si ridurrebbero langestione, i costi
destinati dalle famiglie ai trasporti, i costi dellmalattie provocate dalla
sedentarieta;

-dal punto di vista sociale, puo essere diminutadgregazione di alcuni
strati della popolazione, cioé la disparita negllivdi accessibilita: camminare e
andare in bicicletta, infatti, sono mezzi di tragpoestremamente democratici,
accessibili anche agli utenti giovani o anziani,e chon dispongono di

un‘automobile.

3.1.3.3 Migliorare la sicurezza stradale

Una strategia organica volta a migliorare la sizmaestradale richiede di
agire su tutte le principali cause degli incidesitiadali, che possono essere

ricondotte a tre ordini di fattori:

99



La mobilita sostenibile nella Valutazione Ambieat8trategica nella pianificazione dei Trasporti

-comportamenti non corretti (eccesso di velociznstumo di alcool e di
droghe, stanchezza, mancato uso delle cintureuliesiza e del casco);

-insufficienti livelli di sicurezza offerti dai veoli;

-tratti stradali ed intersezioni ad alto rischiardiidente.

Le azioni volte a migliorare lo standard di sic@pfferto dai veicoli sono
di competenza del livello di governo comunitario rezionale. Alle
amministrazioni regionali e locali spetta invecentaggior parte delle azioni
relative agli altri due ordini di fattori, quellanano, in termini di rafforzamento
dei controlli sul rispetto della normativa, e qoelhfrastrutturale, in termini di
un adeguato disegno dello spazio stradale, parenflare il comportamento di

guida e ridurre le conseguenze dell'errore umano.

3.1.4 Buone Pratiche per la mobilita sostenibile

La formazione, ad ogni livello di governo della pliba amministrazione,
di piani in grado di attivare un efficace sistemaridposte € la premessa
indispensabile per attuare una politica di mobilgastenibile. Tuttavia,
fondamentale per la riuscita del piano e una gestidel medesimo basata sui
principi delle "buone pratiche”, le quali richiednahe:

-Si metta a punto un sistema di indicatori per tzalke le prestazioni delle
risposte;

-si attivi un sistema di monitoraggio in grado djgeornare i dati e le
informazioni per calcolare gli indicatori;

-si proceda, alla luce degli esiti del monitoraggigeriodiche revisioni del
piano tramite una sistematica attivita di reporting

-si accompagni l'attivitd di governo con misure etementari ed
integrative di governance.

Il successo di un piano dipende dalla sua capdcitcanseguire i traguardi
fissati mettendo in campo un sistema di risposfecagfi ed efficienti. Per
valutare le prestazioni, cioé il rapporto efficdcsti, delle risposte si rende
necessario individuare un adeguato sistema di anglic di efficacia. Senza

indicatori di efficacia ambientale non e possibdborare la Valutazione

100



La mobilita sostenibile nella Valutazione Ambieat8krategica nella pianificazione dei Trasporti

Ambientale Strategica (VAS) del piano. Per potemparare diversi piani é
indispensabile utilizzare lo stesso sistema dicatdiri; per questo, nella scelta
degli indicatori &€ importante fare riferimento, anzitutto, ai core sets indicators
messi a punto dalle agenzie internazionali e nation

Il piano € un processo di azioni che richiede dees tenuto sotto controllo,
tramite un sistema di monitoraggio, allo scopo elificare se le azioni stesse
perseguano i traguardi fissati. Il sistema di namaiygio € costituito di due
parti: un sistema di rilevamento, per quei dati clewono essere raccolti sul
campo, ed un set di modelli matematici, per queii dae non devono
necessariamente essere rilevati, ma possono esra@i a partire dai dati
raccolti. La mole di dati necessari, e la necessid# loro periodico
aggiornamento, rendono impensabile centralizzargstema di monitoraggio
sotto la gestione di un unico ente.

Grazie alle tecnologie telematiche, & possibileareun network di
monitoraggio cooperante in cui: ogni istituzioneva, elabora ed aggiorna solo
i dati necessari per calcolare gli indicatori rieiadlle risposte da essa messe in
campo, ed agli impatti nelle aree di sua competerzaquest'ottica di
sussidiarieta, ogni istituzione si trova a dovvare un numero limitato di dati,
e precisamente quei dati che pud conoscere meglgr altro ente, perché
specifici dei temi su cui ha competenza amministaati dati rilevati da ogni
ente vengono messi in rete, e resi consultabitirdanque.

In quest'ottica di trasparenza, ogni cittadino fargi un'idea dell'efficacia
delle politiche messe in campo dalle sue istituziagni ente locale puo
confrontare i risultati che ha raggiunto con qudiigli altri enti locali; ogni
struttura di ricerca pud condurre valutazioni edstndipendenti.

La predisposizione del set di indicatori e del esisd di monitoraggio
permette di redigere rapporti periodici sull'atévidi pianificazione e gestione
dei trasporti.

Tali rapporti servono per:

-fare il punto sullo stato di attuazione delle dsge, cosi da verificare se e

stata rispettata la programmazione temporale nkdfa realizzazione: la
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Valutazione Ambientale Strategica (VAS) del procedsattuazione del piano é
uno dei compiti principali di tali rapporti;

-valutare le prestazioni reali delle risposte maaseampo, e confrontarle
con le prestazioni potenziali che erano state ptevial momento della
formulazione delle risposte stesse. Se le prestazeali risultano inferiori a
guelle potenziali, i traguardi definiti non possa@gser raggiunti: in tal caso, 0 Si
modificano le risposte, al fine di renderle piuiedti, oppure si deve
riconoscere che i traguardi erano troppo ambizaasicorre ridimensionarli;

-costruire una sorta di "storia" dell'attuaziondledeisposte e dei relativi
risultati, che consenta di disporre di serie stwiali dati complete, sia per
attivita di ricerca, sia per future attivita di pificazione;

-rendere trasparente il proprio operato, per fammoscere ai cittadini
anche in un'ottica di sensibilizzazione e di infamone sui problemi della
mobilita e per promuovere la formulazione di suggenti e di critiche
costruttive.

A sostegno delle azioni di governo espresse dahopia strettamente
finalizzate al perseguimento di traguardi fissal giano stesso, & opportuno
promuovere una serie di azioni tese a creare B&usD e la coesione sociali che
sSoNno necessari per apportare quei cambiamentstdinga che il piano richiede.
Generalmente esse si indirizzano in due direzioai: confronti dei cittadini,
non solo per garantire partecipazione e trasparengh processo di
pianificazione, ma anche per diffondere quellawalte quei valori che rendono
possibili i cambiamenti di comportamento e di stlievita che una mobilita

sostenibile richiede.

3.1.5 Libro Bianco. La strategia dei trasporti finoal 2050

Il 28 marzo 2011 la Commissione europea ha adoitatmiovo Libro
bianco sui trasporti con una strategia di ampigirese dal lungo orizzonte

temporale fino al 2050.
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Il nuovo Libro bianco arriva dieci anni dopo I'angb del 2001 intitolato
“La politica europea dei trasporti fino al 2010mbmento delle scelte” mentre
quello adottato di recente gia dal titolo indiceasirategia assai piu realistica,
se pur con un orizzonte temporale al 2050 ed irchaghpe intermedie al 2020
ed al 2030. “Tabella di marcia verso uno spazico uropeo dei trasporti, per
una politica dei trasporti competitiva e sosteeibdosi é stato titolato il Libro
bianco, nel tentativo davvero complesso di coniegdincremento della
mobilita e la riduzione delle emissioni.

L'analisi della situazione parte dalla consideragioche il settore dei
trasporti in Europa impiega direttamente dieci omlidi persone e rappresenta il
5% circa del Pil, che per le imprese il costo dasporto si aggira sul 10-15%
del prodotto finito ed in media le famiglie spendoih 13,2% del proprio
bilancio in beni e servizi di trasporto. | traspalipendono per 96% dal petrolio,
il cui prezzo e stimato che nei prossimi decenaidsstinato a raddoppiare, la
congestione costa all’'Europa circa I'1% di PIL ogamno, e le emissioni
secondo i piani della UE dovranno ridursi dell’8898 entro il 2050 rispetto ai
dati del 1990.

Anche i trasporti dovranno fare la loro parte edatumento individua tre
obiettivi per abbattere le emissioni che si dovmandurre del 60%: migliorare
I'efficienza dei veicoli mediante I'uso di carbutae sistemi di alimentazione
sostenibili, ottimizzare le prestazioni della caelogistica multimodale e
puntare sull'uso efficiente delle infrastruttureagie ai sistemi di gestione
informatizzata del traffico.

Sono dieci gli obiettivi fondamentali indicati ndro Bianco:

-Nelle citta dimezzare entro il 2030 l'uso dellet@mwad alimentazione
convenzionale ed eliminarle del tutto entro il 208@nseguire nelle principali
citta sistemi di logistica urbana a zero emiss@ir€02 entro il 2030.

-Nel trasporto aereo aumentare I'uso di carburarttasse emissioni fino a
raggiungere il 40% entro il 2050. Nel trasporto itiano ridurre del 40-50% le

emissioni di C02 derivate dagli oli combustibilitemil 2050.
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-1 30% del trasporto delle merci superiore a 300 deve passare entro il
2030 verso ferrovia e trasporto via mare. Questaagdovrebbe raggiungere il
50% entro il 2050.

-Entro il 2050 la maggior parte del trasporto didmee distanze dei
passeggeri deve avvenire mediante ferrovia, dvawompletata la rete ad Alta
Velocita a livello europeo

-Completare entro il 2030 la retri infrastrutturdEN-T reti di trasporto
trans-europee

-Collegare tra di loro le reti ferroviarie, aerop@li, marittime e fluviali

-Completare il sistema unico di gestione del tcaffaereo e lo spazio aereo
unico europeo entro il 2020. Applicare sistemi distipne del traffico al
trasporto terreste e marittimo nonché il sistemagidibale di navigazione
satellitare

-Definire entro il 2020 un quadro per un sistemeopao di informazione,
gestione e pagamento nel settore dei trasportimmudiali.

-Avvicinarsi entro il 2050 all'obiettivo "zero wuithe" nel trasporto su
strada.Conformemente a tale obiettivo il numeroviime dovrebbe essere
dimezzato entro il 2020 e I'Unione europea dovrebshporsi come leader
mondiale per quanto riguarda la sicurezza in tuttddi di trasporto.

-Arrivare alla piena applicazione dei principi “alsa paga” e “chi inquina
paga’ facendo in modo di eliminare le distorsiom e sussidi dannosi e
generando entrate e finanziamenti per investimmemtirasporti.

Non mancano pero debolezze e criticita nel Libianto. A partire dalla
scarsa considerazione per i problemi del traspanb@no ( oltre due terzi della
mobilita) dove viene confermata la necessita deemoamento del trasporto
collettivo, della bicicletta e delle aree pedonatia si affida un ruolo chiave
allauto pulita, tralasciando i problemi di condest, di uso dello spazio
urbano e di pianificazione territoriale.

Un altro punto debole e rappresentato dall’appi@az dei validi principi
“chi usa paga” e “chi inquina paga” che in questrahnio hanno trovato

ostilita pesanti da parte del mondo delle impredelke lobby a livello europeo.
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L'internalizzazione dei costi esterni negativi neasporti, che doveva
trovare regole comuni da applicare in tutti i stag@mbri ( anche per evitare
distorsioni della concorrenza) é divenuta una natigia che puo ( e non deve)
essere applicata a discrezione dei singoli paesmbrie I'eurobollo, la
tariffazione del trasporto merci a livello europper attuare il principio “chi
inquina paga”, e divenuta una misura debole e ndrigatoria.

Una grande enfasi € dedicata al mercato unico eordpi trasporti sia nel
settore aereo, da completare, e sia nel sistemaviaro, predisponendo un
terzo pacchetto di direttive che rafforzi regoleancmi sia per alimentare la
concorrenza ( anche nel trasporto passeggeri mtdelle ferrovie), con la
separazione strutturale ( e quindi non solo colgabBocietaria) tra proprietario
delle reti e chi fa il servizi di trasporto, con pbtenziamento dell’Agenzia
europea di regolazione.

L'obiettivo e quello di promuovere un mercato comudel trasporto
ferroviario, superando le attuali barriere e vimdetnologici che impediscono
I'interoperabilita, puntando ad una concorrenzetéffa nei servizi a livello
europeo. Obiettivo gid in passato posto a livelloopeo ma poi che ha
rallentato la sua corsa e che ora ritorna traiteripk europee. Restano da vedere
gli strumenti operativi che verranno adottati pawvero dalla Ue in un settore
che anche in Italia in questo momento vive un ditsatomplesso e non privo di
polemiche, ora che sono arrivati per davvero nummeratori ferroviari nel
mercato italiano.

Del resto e lo stesso Libro bianco trasporti 203® qrevede che
tendenzialmente il trasporto merci crescera del 4@%@2005 al 2030 e di poco
pit dell’80% entro il 2050. Il traffico passeggeiovrebbe invece registrare un
aumento leggermente inferiore: del 34% entro iIR63el 51% entro il 2050.

Sarebbe opportuno non rinunciare completamentaffeddamento della
crescita della domanda di mobilita, che non eqgeialridurre la mobilita”, ma
semplicemente per il futuro aumentare I'efficien@amplessiva del sistema,
eliminare i viaggi a vuoto nel trasporto merci, geetiare e rigualificare le citta
avvicinando le diverse funzioni per non essere tewmati alla mobilita”,

promuovere i consumi a chilometro zero nel settdiraentare, sostenere tutte le

105



La mobilita sostenibile nella Valutazione Ambieat8trategica nella pianificazione dei Trasporti

tecnologie e le procedure telematiche che riductmadomanda fisica di
trasporto merci e passeggeri.

Difficile insomma credere che sia possibile, con denoscenze e le
tecnologie di oggi, aumentare la mobilita riducend modo significativo le

emissioni e la congestione.

3.2 Politiche di mobilita riferite a grandi citta europee

Il trasporto urbano é responsabile di circa un tgudelle emissioni di CO2
del settore dei trasporti e il 69% degli incidesttiadali avviene nelle citta. La
graduale eliminazione dall'ambiente urbano dei oleic'alimentati con
carburanti convenzionali" e uno dei fattori che gw® maggiormente
contribuire alla riduzione della dipendenza dalrqét, delle emissioni di gas
serra e dell'inquinamento atmosferico e acustido. ddvra essere integrato
dallo sviluppo di adeguate infrastrutture per lzamnca/rifornimento dei nuovi
veicoli. Un aumento degli spostamenti con i mezzitrdsporto collettivi,
combinato con un minimo di obblighi di servizio,rpettera di aumentare la
densita e la frequenza del servizio, generandowosircolo virtuoso per i modi
di trasporto pubblici.

I volumi di traffico potranno essere ridotti anafi@zie alla gestione della

domanda e alla pianificazione territoriale. Le mesuper facilitare gli
spostamenti a piedi e in bicicletta devono diventparte integrante della
progettazione infrastrutturale e della mobilitaamh.
Nelle citta il passaggio a modalita di trasportonméquinanti & facilitato dalla
minore varieta di veicoli necessari e dall'elev@gasita della popolazione. Vi é
una piu ampia disponibilita di alternative di tragp pubblico come pure la
possibilita di spostarsi a piedi o in bicicletta titta patiscono maggiormente i
problemi di congestione, scarsa qualita dell'adi@sposizione all'inquinamento
acustico.

Deve essere incoraggiato I'uso di autoveicoli p&sseggeri piu piccoli,

leggeri e specializzati. Il cospicuo parco veiambano composto da autobus,
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taxi e furgoni per le consegne si presta particodarte bene all'introduzione di
sistemi di propulsione e carburanti alternativi. qnesto modo si potrebbe
contribuire in modo sostanziale a ridurre l'intédsili carbonio dei trasporti
urbani, fornendo al contempo un banco di prova Ipenuove tecnologie e
opportunita per una rapida commercializzazioneed@lhovazioni. L'uso dei
trasporti pubblici e la graduale introduzione dogulsori alternativi possono
essere favoriti inoltre dall'introduzione di pedagadali e dall'eliminazione di
distorsioni della tassazione.

E necessario organizzare in modo pill efficieméetfaccia tra il trasporto
merci di lunga distanza e quello relativo all'ulbirmiglio, con I'obiettivo di
limitare le consegne individuali, la parte piu 'filgiente” del viaggio, a
percorrenze il piu breve possibili. L'uso dei gisitedi trasporto intelligenti
contribuisce a una gestione del traffico in tempale, riducendo i tempi di
consegna e la congestione dell'ultimo miglio. legfo ambito potrebbero essere
utilizzati autocarri urbani a basse emissioni. &'as tecnologie che utilizzano
elettricita o idrogeno e di tecnologie ibride petta& di ridurre, oltre a quello
atmosferico, anche l'inquinamento acustico, comseftt cosi di effettuare nelle
ore notturne una buona parte del trasporto meit2 aeee urbane e limitare il
problema della congestione stradale nelle ore ditgpudel mattino e del

pomeriggio.

3.2.1 Esempi di pianificazione della mobilita in aée metropolitane

Un’efficace strategia di mobilita urbana sostemilsichiede un elevato grado di
innovazione, la quale puo derivare solo dal comtitrasferimento delle lezioni
apprese dalle migliori pratiche.

Per analizzare I'atteggiamento di alcune grandaauropee nei confronti della
pianificazione sostenibile della mobilita, & neeess in primo luogo
confrontarsi con lo scenario degli obblighi relatila programmazione urbana
nei vari Stati.

In termini di priorita politiche espresse come nerrogenti di legge, solo

Francia e Inghilterra sembrano aver compiuto sceljerose in tema di
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pianificazione strategica dei trasporti dal puntovidta della sostenibilita. In
Francia, i Piani Urbani per i Trasporti Sostenibdi SUTP (secondo la
denominazione dell’'Unione europea) sono rivolteatitta con pit di 100.000
abitanti; in Inghilterra, alle autorita di traspmtocali.

Essi si pongono gli obiettivi comuni di incrememtaluso del trasporto
pubblico, la ciclabilita, la pedonalita, ridurre gicidenti, la congestione, ecc.;
la principale differenza fra i due tipi di pianake quelli inglesi, a differenza di
qguelli francesi, inseriscono esplicitamente tra ghiettivi la riduzione del
traffico.

In numerosi altri casi europei, tuttavia, pur nesendoci I'obbligo dei SUTP, e
il normale governo del territorio a stabilire iteri d’'uso dei suoli coerenti con
una corretta politica della mobilita, attraversarpio altri sistemi di gestione
ambientale. Come si evince dalla tabella 1, infédtisviluppo della mobilita e
dei trasporti urbani sostenibili € un obiettivo damentale degli strumenti di
gestione ambientale, delineati in vari Stati eur¢Panimarca, Francia, Belgio,
ecc.), I quali tentano di incidere direttamente I'ismovazione e sul
potenziamento dei sistemi di offerta di livello ntipale, nonché sulle
determinanti urbanistiche e sulla qualita del terid dei principali centri
abitati.

In un gruppo di altri Stati, infine, quali I'ltaljda Germania e la Spagna, non vi
sono normative che vincolino le realta urbane pidnificazione sostenibile, ma
solo strumenti volontaristici: il piano urbano d@elnobilita (PUM), introdotto
dalla legislazione nel 2000 per le citta sopra® blila abitanti, non ha infatti
carattere vincolante e costituisce in sostanzasolprerequisito per I'accesso ai
fondi nazionali in caso di investimenti.

Di fatto I'adozione di un piano strategico di intento sulla mobilita urbana in
Italia & tuttora circoscritta a pochi casi lungiamti, anche se sono in aumento le
Amministrazioni che, in occasione della revisiore piano urbano del traffico
(PUT), si rivolgono a uno strumento di tipo piu dme strategico.

Si rileva che alcune citta europee adottano un o di tipo integrato
particolarmente interessante, stabilendo sinergie if piani di gestione
ambientale, quelli di qualita dell'aria e quellilldemobilita. La tabella 2 mostra
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un elenco di cittd europee che hanno adottato mnstapprovando piani di
qgualita dell'aria, e i relativi obiettivi di NO2 ©M10. Nel caso dell'ltalia,
invece, i piani per la qualita dell’aria sono dingmetenza regionale, anche se

alcune realta stanno sperimentando esperienzelllzomunale o provinciale.

Tabella 1 - Obiettivi dei Piani di Gestione Ambientée (EMP)

Paese Obblighi nazionali Programmi volontari supportati
o regionali da
campagne nazionali o regionali
EMP EMS SUTP EMP EMS SUTP

Belgio Si no no Si Si Si
Danimarca Si no no - no no
Francia Si no Si Si Si -
Italia no no no Si Si Si
Regno Si no Si Si no si
Unito
Germania no no No no no no
Spagna no no No no Si no

Paese Obblighi nazionali o regionali Programmi volotari supportati da campagne nazionali o regionali
EMP= Piani di gestione ambientale

EMS= Sistemi di gestione ambientale

SUTP= Piani del trasporto urbano sostenibile
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Citta Piano di Situazione NO2 e Situazione PM10 e
qualita obiettivo 2010 obiettivo 2010
dell’aria A=valore max; A=valore max;

B=valore medio B=valore medio
Anversa Si Vicino all'obiettivo
(A)

Barcellona Da approvare

Berlino Si Vicino all'obiettivo
(B)

Bristol Da approvare In linea con l'obiettiva

(AeB)

Bruxelles Si

Dresda Da approvare Vicino all'obiettivo] Vicino all’'obiettivo (A)
(AeB)

Goteborg si In linea con In linea con l'obiettivo
I'obiettivo (A) (A)

Heidelberg Si

Helsinki Da approvare Vicino all’obiettivo | In linea con 'obiettivo
(A) einlinea con (AeB)
I'obbiettivo (B)

Londra Si Vicino all’obiettivo (B)

Lione Si Vicino all'obiettivo (B)

Nicosia Da approvare In linea con

I'obbiettivo (A)
Parigi Si Vicino all'obiettivo (B)
Praga Da approvare Vicino all’obiettivo

(B)

Tabella 2 - Le citta che hanno adottato o previstopiani per la qualita dell’aria e la situazione

delle concentrazioni di NO2 e PM10 (confronto conligobiettivi UE al 2010)

Di seguito si riportano alcuni esempi di politicde mobilita riferite a grandi
cittd europee.

| casi presentati, fanno riferimento non solo aanpi di mobilita urbana
sostenibile veri e propri, ma anche ai contribighiesti dai piani di gestione

ambientale al settore dei trasporti, per il raggiorento degli obiettivi comuni.

1. Il caso di Parigi

La citta di Parigi si € dotata sia di un piano [gequalita dell'aria (PPA - Plan
de protection de I'Atmosphere) sia di un piano dibilita sostenibile (PDP -

Plan de Déplacements de Paris).
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Il Plan de protection de I'Atmosphere di Parigiandato su 16 misure, cosi
ripartite:

8 misure normative, da applicare permanentemente aaso di situazioni di

emergenza;

3 misure contrattuali, basate sull’adesione voloatdelle aziende di trasporto;

3 misure di accompagnamento, relative al miglionatmedel settore dei
trasporti;

2 raccomandazioni, rivolte alle imprese e a tutittadini.

La citta ritiene che il settore dei trasporti abbiapeso notevole nella possibilita
di raggiungere gli obiettivi prefissati di qualdall'aria.

Parallelamente al PPA, la citta di Parigi ha intesp la stesura del piano della
mobilita, iI PDP. Esso prende le mosse da una egfiat progressiva di
rafforzamento dell’offerta di alternative all'authe la citta di Parigi ha messo
in atto fin dal 2001, raggiungendo cosi alcuni primsultati tangibili. Tra i
principali effetti consequiti in 5 anni di aziorsi puo citare in primo luogo la
stima del -17% di auto circolanti dentro la citt&ultato che si accompagna ad
una sensibile crescita dei passeggeri dei traspoitettivi, specie su rotaia
(metropolitana, ferrovie suburbane), e all'incretoettell’'uso della bicicletta del
48% e delle due ruote a motore (fatto piu contrewedal punto di vista della
qualita dell’aria) del 5% per anno. Il Piano detfbilitd (Projet de Plan de
Deplacements de Paris “pour un droit & la mobditéable pour tous”) intende
sviluppare ulteriormente il percorso fatto e puatau obiettivi precisi e
misurabili, i quali si rifanno a cinque sfide fomdentali per la mobilita e lo
sviluppo della capitale francese:

-migliorare la qualita dell’aria e ridurre in genbr gli impatti nocivi connessi ai
trasporti (clima, rumore, ecc.);

-assicurare a tutti il diritto di accesso allazifspecie delle categorie sociali piu
deboli);

-accrescere la vivibilita e la sicurezza degli sgasbblici (in particolare per

pedoni, ciclisti, utenti del trasporto pubblico);

112



La mobilita sostenibile nella Valutazione Ambieat8krategica nella pianificazione dei Trasporti

-incrementare la vitalita economica e lo sviluppoPdrigi tramite sistemi di
trasporto piu funzionali e di qualita;

-rinforzare i legami tra la cittd e il territorioircostante (ampia periferia e
comuni della regione).

Queste sfide sono state collegate a target riferiparte al 2013 e in parte al
2020:

-riequilibrare il peso modale degli spostamentiefan modo che al 2013 1'80%
e al 2020 I'83% degli spostamenti che interessar@Psiano fatti senza usare i
veicoli motorizzati privati (quindi solo tramitexia TPL, bici, piedi). La quota
attuale e del 78% (figura );

-aumentare la domanda di trasporto soddisfattantizi pubblici: +20% di
passeggeri sui mezzi pubblici al 2013 rispettoQ112(+1,9 milioni) e +30% al
2020 rispetto al 2001 (+2,8 milioni). Cid si potitienere anche incrementando
I'offerta dei mezzi pubblici ;

-ridurre il traffico motorizzato privato: -26% aD23 in rapporto ai livelli del
2001 (-542 vetture-km) e - 40% al 2020 in rappatdivelli del 2001 (-832
vetture-km);

-migliorare la qualita dell’aria: al 2013, portaltb0% delle vie trafficate sotto
la soglia di 4Qg/m3 di concentrazione del biossido di azoto NC# 2020, il
100% delle vie sotto la soglia prevista;

-combattere I'effetto serra: -25% delle emissiongds serra (CO2) dovute ai
trasporti dentro Parigi al 2013 e - 60% delle emgsdovute ai trasporti dentro
Parigi al 2020;

-incrementare la sicurezza stradale: -55% di ferit65% di morti a Parigi nel
2013 rispetto ai numeri del 2001 e -70% di feriti7®% di morti nel 2020

sempre rispetto ai livelli del 2001. (Figura).
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Figura . L’evoluzione della ripartizione modale deitrasporti a Parigi rilevata e prevista dal
PDP, in percentuale e milioni di spostamenti al gimo (fonte: www.paris.fr).
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Figura . L'evoluzione del numero di viaggi offerti dal trasporto pubblico a Parigi, rilevata e
prevista dal PDP (fonte: www.paris.fr.)

Un aspetto importante per il PDP, oltre a quellibadeoncertazione, al quale si
gia fatto cenno, e lintegrazione con gli altriwstrenti di programmazione
(regionali) , in modo da assicurare un ampio ragiji@zione e significativa

coerenza alla strategia.
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Considerando che non e possibile passare in ramsatia le azioni previste dal
PDP, poiché sono varie ed articolate e si rivolgalteo scala urbana, di quartiere
e di agglomerato piu vasto, facciamo cenno solo a#xline di esse,

particolarmente interessanti:

- la promozione dell’'uso della bicicletta, coniibgetto Vélib;

il prolungamento delle linee di autobus, metrojold e tram tra le banlieue e |l
centro dell’area urbana;

- listituzione di nuove corsie riservate per autebe biciclette, fino a

raggiungere I'estensione totale di 500 km nel 2010;

- la diffusione di quartieri verdi e zone 30 (inntiowuita con i progetti gia

avviati);

- la chiusura del lungo Senna alle auto e la comezidi linee di navigazione
regolari sul flume;

- l'utilizzo della rete fluviale e ferroviaria pda distribuzione delle merci in

citta;

- incremento dell’'offerta di parcheggi riservadi residenti e il disincentivo

dello stazionamento delle altre auto.

Una delle misure interessanti del PDP di Parigiaeptomozione del bike
sharing. Il servizio, attivo dal 14 luglio 2007dénominato Vélib (home coniato
dal Sindaco Bertrand Delanoe fondendo i due terrtbigi"+“liberta”). Esso
prevede l'offerta di circa 20.000 biciclette a disjzione di cittadini e turisti,
che possono prelevare il mezzo da uno dei circa @@heggi diffusi sul
territorio. | costi sono molto contenuti: il seri@zé gratis la prima mezz'ora e
costa 1 euro la prima ora (5 € per I'abbonamenttinsgnale, 29 €
'abbonamento per un anno). Il bike sharing csteshel visitare la citta in
bicicletta in un modo nuovo e intelligente (figurd)el centro di Parigi ci sono
parcheggi per biciclette a noleggio ogni circa 306tri, un po’ ovunque. E’
possibile prelevare (noleggiare) la bicicletta, aneddove si vuole e lasciarla in
un altro parcheggio. Praticamente non si trattandnoleggio per una giornata,

ma di tanti brevi noleggi.
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PARKING AREA

Figura . parcegglo di cicltte del Vélib a Parig(fonte: www.pris.fr.)
2. Il caso di Londra

La citta di Londra ha adottato in anni recenti ypraccio integrato, da cui
discende un effetto di rinforzo delle azioni prajgoson riferimento all’area di
intervento, ai partecipanti ai progetti e ai divarspatti provocati dal traffico
locale/urbano/di scala regionale. Per quanto ridpda qualita dell’aria, Londra
ha approvato nel 2006 The Mayor’s Air Quality Stgat; vi € poi un piano che
individua il contributo della citta alla riduziorielle emissioni di gas serra (The
Mayor's Climate Change Action Plan. Action TodayRootect Tomorrow) e
The Mayor’s Transport Strategy, il piano dei trasipeero e proprio.

La Mayor's Air Quality Strategy € volta a ridurievalori dei principali
inquinanti dell’aria al di sotto dei limiti impostial’'Unione europea e rivisti dal
governo nazionale inglese, che ha individuato perdna di Londra i valori
target per sette tipi di inquinanti. In particolate strategia mira a ridurre le
concentrazioni di NO2 e PM10, che dipendono in goarte dal settore dei
trasporti (soprattutto stradali), come mostratdaniéura .
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Figura . Le principali sorgenti di emissione di NO2 PM10 a Londra nel 1999 (fonte: sito
Internet www.london.gov.uk).

La strategia di Londra ha come primo obiettivoitluzione dell’'inquinamento
provocato dal traffico stradale, seguito dalla zidne dell'inquinamento indotto
dal trasporto aereo, dal riscaldamento degli adiflal settore delle industrie,
dal comportamento dei cittadini. Si prevede dimidde emissioni inquinanti del
trasporto stradale attraverso due tipi di azioni:

- la riduzione del traffico veicolare privato;

- la riduzione delle emissioni dei singoli veicoli.

Queste due linee d'azione sono perseguite in smean la Mayor’s Transport
Strategy, che é stata adottata nel 2001, rivistaprima volta nel 2004 e una
seconda volta nel 2006, con un documento signifigatente intitolato The
Mayor’'s Transport and Air Quality Strategy Revissorin cui le due strategie
sono state considerate in modo congiunto.

Il progetto piu significativo della strategia deiagporti del 2001 era la
Congestion Charging Zone, che funziona cosi: ilvpedimento € in vigore
dalle 7:00 alle 18:00 dei giorni feriali. Vi son02videocamere che controllano
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'area del centro londinese soggetta a pedaggioo Sesentati dal ticket
d’'ingresso diverse categorie di veicoli come taxitobus, motocicli, veicoli ad
alimentazione elettrica, ecc.
| residenti nell’area tariffata (circa 40.000 adsomiliari) usufruiscono di un
forte sconto sul prezzo (circa il 90%).
Questa misura ha suscitato il plauso di molte persole critiche di molte altre.
Riassumendo, lo strumento piace perché promettbapigfici insieme:

* meno congestione degli spazi urbani,

» regolazione del regime di traffico e abbattimentelled emissioni

inquinanti.

Il pedaggio inoltre assicura risorse aggiuntive ip@omune, risolvendo uno dei
“punti critici” del settore: quello della mancanzh risorse per finanziare
decisivi investimenti pubblici. | contrari inveceugano il dito soprattutto
sull'ingiustizia di selezionare i cittadini in baaéreddito, criticando il fatto che
il disincentivo economico diventi la risposta eiffiste in ogni caso, mentre
proprio la leva dei “prezzi” dimostra una validit&lativa in materia di
cambiamento delle attitudini sociali di mobilitad(asempio I'aumento del
prezzo di carburanti, delle spese per assicuraziahella tasse di circolazione
sembrano influire relativamente poco sull’obiettigido convincere i cittadini a

lasciare I'auto).
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Central London
Congestion Charging zone
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Figura Estensione della Congestion Charging Zone &hizio del 2008.

A pochi anni di distanza dall'introduzione, i rigati sembrano confermare
I'efficacia dell'iniziativa, con questi benefici chiarati dall’amministrazione
comunale (che produce ogni anno un report specifidia misura):

- riduzione del 21% dell'ingresso nella zona dicawbbili € mezzi pesanti nel
2006 rispetto al 2002 (riduzione del 36% di sol®mobili);

- stessa quantita di veicoli circolanti nella zanaonfini di quella tassata;

- aumento del numero di ciclisti del 43%;

- riduzione della congestione dell’8% al 2006 rispal 2002 (valore contenuto

a causa dell’'apertura di numerosi nuovi cantieri).

Il progetto principale del documento del 2006 éetcw la realizzazione
della LEZ, Low Emission Zone, un tentativo di tashare lintera area
metropolitana londinese in una zona a basse emisgiquinanti, ponendo
limitazioni all'accesso per i grandi veicoli adibitl trasporto merci o persone.
La LEZ, che ha un’estensione notevole, indicatdaniégura , &€ in vigore dal
febbraio 2008 per gli autocarri; le misure sarammogressivamente estese a
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furgoni, autobus e pulmini diesel. L'obiettivo eedjo di migliorare il profilo
ambientale dei mezzi abilitati a transitare denteo Greater London e,
concretamente, comporta il pagamento di un pedafygitevolmente elevato)
per gli operatori non conformi agli standard LEZ.

L’alto importo, secondo le fonti istituzionali, éato scelto per spronare gli
operatori a riorganizzare il proprio parco mezaideguarsi al contesto urbano. |
proprietari infatti in alternativa all'acquisto din veicolo di produzione piu
recente hanno anche la possibilita di installare dispositivo (filtro) di
abbattimento del particolato e sottoporre il mezasi adattato a test e verifiche
di conformita.

La misura & auspicata da tempo dai londinesi. Skxdnrisultati di
un’indagine attitudinale condotta ad inizio 2007 geadro della consultazione
pubblica in merito all’ordinanza da prendere, il%Xdei cittadini si sono
dichiarati a favore della creazione della LEZ.

E perd opportuno osservare che, parallelamenténtaditluzione della
Congestion Charging e della LEZ, che sono misuttgdipush, volte a limitare
la liberta di circolazione dei veicoli, 'amminiszione comunale ha intrapreso
grandi investimenti per promuovere il settore dasporti: metropolitana, bus,
mobilitd ciclo-pedonale, espansione delle aree dirclpeggio. L’entita
dellimpegno traspare anche dai risultati indicdtll'autorita di trasporto
londinese (70% in piu di uso della bicicletta, antedel 40% di corse in

autobus)
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Figura . L'area della Low Emission Zone (in giallo I'aea della Congestion Charge) (fonte:
sito Internet www.london.gov.uk).

3. Il caso di Monaco di Baviera

Tra i casi di interesse merita di essere citatdlgu Monaco di Baviera, dove
il primo Piano per la qualita dell'aria risale aDd; ma dal Comune é
recentemente (2007) partita la richiesta al govedet’'Alta Baviera di un
ulteriore aggiornamento delle misure di contenirnat#ll'inquinamento riferite
ai trasporti. La richiesta e di sviluppare il Pidndre direzioni:

- puntare alla deviazione del traffico di mezzigmgsoltre le 3,5 t sul raccordo
autostradale esterno alla citta e istituire il eigi di circolazione per i mezzi
pesanti nel territorio comunale di Monaco (figurda speranza € di diminuire
in questo modo del 10% circa il traffico sulle ggaurbane;

- istituire una “zona ambientale” centrale (44 knogn limiti di accesso per

veicoli piu inquinanti (veicoli inferiori a Euro @ non catalizzati) (figura );
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- rivedere il territorio interessato dalle misuneel( ora riguardante solo il
territorio comunale di Monaco) e integrare la pmid dell’area metropolitana
(totale di 8 comprensori e 84 comuni) alle stragedjigoverno della mobilita del
capoluogo (1 milione di veicoli entrano ogni giorrda fuori Monaco).
L’investimento contemporaneo dell’amministraziong centri di traffico delle
merci (servizi pubblici innovativi), sulla politicdei parcheggi che prevede la
restrizione delle aree di sosta all'interno decmado anulare per i non residenti
(con autorimesse interrate per i residenti) e ssdkdta di promuovere con forza
TPL e mobilita ciclo-pedonale (progetto di esteedgl attuali 800 km di strade
ciclabili fino ad arrivare nel 2010 a 1.000 km) $®en causare una svolta
rispetto alle tradizionali politiche di mero disamtivo, prefigurando invece un
nuovo assetto organizzativo e tecnologico del siatelella pianificazione dei
trasporti.

Anche dal punto di vista dei processi politicipfaoccio adottato (azioni mirate
sul tema dell’'ecologia urbana, coinvolgimento dsa@sazioni ambientaliste e
organizzazioni di automobilisti, partecipazione edi rinternazionali di citta)
sembra innovare le forme di intervento pubblicoséuppare risposte non solo
“tecniche”, ma che si pongono [I'obiettivo di operarcambiamenti
nell'atteggiamento dei cittadini nei confronti deto modo di muoversi.
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Figura . La zona con divieto di transito per i mezzpesanti a Monaco di Baviera (fonte: sito
Internet www.muenchen.de/feinstaub).
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Figura . La zona ambientale (44 kmq) con divieto diransito per i mezzi non ecologici a

Monaco di Baviera (fonte: sito Internet www.muencha.de/feinstaub).

4. |l caso di Barcellona

La cittd di Barcellona dispone sia di un Piano iae per ridurre
linquinamento, approvato nel maggio 2007 da paltia Giunta regionale
catalana, sia di un Plan de Movilidad Urbana (PMeEQuivalente del PUM
italiano), riferito al periodo 2006-2018 e al tesrio del Comune di Barcellona.
Al livello territoriale superiore vi € il Plan Dictor de Movilidad en la Region
Metropolitana de Barcellona, relativo appunto a#fa metropolitana e gestito
dall’ATM, Autorita del Trasporto Metropolitano.

Il piano per la qualita dell’aria si concentra douae zone piu inquinate della
citta, le cosiddette “zone di protezione specid#PE), dove s’'intende agire per
ridurre fino al 30% degli inquinanti piu nocivi Q2 e il PM10). Le numerose

misure contenute nel documento (in totale 77) egsano ambiti molto diversi:
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mobilita pubblica e traffico, porto e aeroportoBdircellona, settore energetico e
industriale.

Per quanto riguarda in particolare il settore dasporti urbani, oltre alle scelte
piu “tradizionali” (ancorché di vitale importanzepme il prolungamento della
metropolitana, listituzione di nuove corsie prefeziali e la diffusione dei
servizi di car sharing, il piano prevede la ridugadel limite di velocita per gli
autoveicoli a 80 km/h su tangenziali, autostradeane e strade di grande
scorrimento (tutte le grandi vie di accesso a Bbca).

Secondo 'amministrazione, portando la velocita imeth 120 a 80 km/h, le
emissioni di biossido di azoto degli autoveicolitraono ridursi di una
percentuale che oscilla tra il 27 e il 50% (secoladdilindrata del mezzo). Oltre
che dal punto di vista delle emissioni gassosedesti benefici si avranno
inoltre dal punto di vista del rumore e molti stutbndotti sui rendimenti
energetici concordano nel ritenere convenienteemnmini di minori consumi
attestarsi, per un motore di media cilindrata, slocitd comprese tra i 70 e i 90
km/h.

Inoltre, si spera che I'esperienza di riduziondedgklocita offra lo spunto per
favorire migliori comportamenti di guida da partei a&ittadini. Per questo la
misura a Barcellona sara accompagnata da un aurdentmontrolli, poiché si
stima che le infrazioni del limite di velocita s@rmggi in Catalogna molto
numerose.

Il Piano dei trasporti della regione metropolitasiaBarcellona annovera tra i
suoi obiettivi quelli di:

- coordinare la politica dei trasporti con la pioht urbanistica;

- favorire la realizzazione di una rete infrasuitaite sicura e ben interconnessa;
- gestire e promuovere la multimodalita nei traipor

- migliorare la qualita del trasporto pubblico dpsrficie e di quello ferroviario
locale;

- garantire un accesso sostenibile ai nodi in dut@mcentrano le attivita
lavorative;

- promuovere l'efficienza energetica e la diffusali combustibili ecologici.
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A livello urbano, il Plan de Movilidad Urbana (PMUWel 2006 propone, a
partire dall’'analisi dello stato di fatto e dai daamenti degli ultimi anni, le
linee d’azione per migliorare i trasporti in cigagli spostamenti dei residenti
dell’area metropolitana.

I PMU si pone come prioritd il conseguimento dnhaumobilitd sicura
(riduzione dell'incidentalitd), sostenibile (conbeento degli impatti
ambientali), equa (garanzia del diritto all’accbiga) ed efficiente.

Per ottenere questi risultati, il piano deve inverte tendenze attuali, secondo
cui gli spostamenti con veicoli motorizzati privasippresentano oggi il 33,8%
del totale e i veicolo* km / giorno sono 16,7 milipdestinati a divenire 20,8
milioni nel 2018, in assenza di interventi corngttun simile ritmo di crescita
comporterebbe la saturazione della rete infrastralie urbana e il suo
conseguente collasso.

Per evitare questo scenario, il PMU si proponeidiirre I'utilizzo dei veicoli
motorizzati privati, portandolo al 27% del totaéejncrementando al contempo
le quote del trasporto pubblico (dal 35,6% al 3&alegli spostamenti a piedi e
in bicicletta (dal 30,7% al 35%). In questo model 2018 vi potrebbero essere
a Barcellona 15,7 milioni di veicolo*km / giorno.

Tra le strategie suggerite dal piano, si segnalano:

- I'uso piu razionale delle automobili, a partir@lllhumento del tasso di
occupanti per veicolo, con la diffusione lungo kenpipali arterie della citta
delle corsie BUS/VAOQ, riservate ai mezzi pubblicalee auto occupate da tre o
piu persone (veicoli ad alta occupazione — VAO);

-la promozione del trasporto pubblico, attraveraordvisione dei piani delle
infrastrutture e del TPL e dell'uso della bicicketton il sistema di bike sharing
denominato Bicing ;

-un contributo al raggiungimento degli obiettivil dotocollo di Kyoto, grazie
ad azioni concrete, quali gli sgravi fiscali per gfilizzatori dei veicoli meno
inquinanti (queste misure saranno applicate inrocoon le autorita regionali).
I PMU é organizzato come un piano aperto, modifieain funzione delle

proposte dei partecipanti al Patto della mobilita.
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Il Bicing € il sistema di bike sharing di Barcellrinaugurato il 22 marzo 2007
con 14 stazioni e 200 biciclette, all'inizio delO8) a distanza di alcuni mesi,
conta su 194 stazioni, 3.000 biciclette e piu d).000 abbonati. Per I'estate del
2008, I'obiettivo € stato di 6.000 biciclette im&eio.

Sebbene Barcellona sia ancora indietro rispettaréggiPnel rapporto biciclette

disponibili/abitanti, il sistema Bicing & paragoitabal Vélib parigino, perché

anche qui la bicicletta & considerata un mezzaadipbrto cittadino e perché

appartiene anch’esso alla seconda generazionsteingidi bike sharing.

Figura Le caratteristiche biciclette rosse del Bicig di Barcellona.

Per rendere chiaro che Bicing € parte integranitsigieema di trasporti pubblici,
metropolitana, bus, treni, la prima mezz'ora é @tat come a Parigi, Lione,
Copenhagen e Pamplona, con uno scatto di 30 cemnteéiseuro ogni mezz'ora,
per non piu di due ore: se tale limite di tempaeisuperato, I'utente riceve una
multa e, dopo tre volte, la radiazione dal servikiobiettivo di Bicing & che le
biciclette pubbliche completino i normali percoisii mezzi e con questo
criterio sono state istallate anche le rastrelliems una densita maggiore nelle

zone centrali, nelle quali si vuole alleggerire tibffico. La previsione,
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avveratasi, era che 'uso delle bici pubbliche soperasse in genere i 15 minuti
per singolo tragitto.

Ai 100 km di piste ciclabili, secondo il Plan de Wlalad, se ne dovrebbero
aggiungere altri 150 km. Questo & uno degli aspétipiu sembrano necessari
in citta, perché il traffico di biciclette circolarha cominciato a creare qualche
problema nei rapporti con gli altri utenti dellaasta, in particolar modo i
pedoni. Questa situazione e sfociata nell’appravezirecente di una normativa
per i ciclisti e i pedoni: i pedoni ora sono tenpier esempio, ad attraversare le
piste ciclabili solo nei punti prestabiliti e i G&ti a non circolare a una distanza
inferiore a 1,5 m dai muri e dalle macchine. Dopentrata in vigore
dell’ordinanza, i vigili non esitano a multare sp@&$ ciclisti. Un altro problema
riscontrato dall’amministrazione & quello di mamtenrifornite le rastrelliere.
Sulle Ramblas si vedono spesso delle code in attesarrivi una bicicletta, ma
qui l'attesa dura in genere solo qualche minutontnee nelle stazioni piu
periferiche le attese possono essere piu lungheadBssalmente, questi
problemi provano il successo del sistema di bitielpubbliche a Barcellona, un
sistema che anche qui, come in Francia, e finamzat contratto siglato tra la
cittd e una concessionaria di comunicazione esteheaottiene in cambio il
diritto di affissione pubblicitaria su colonnineerfnate, pensiline, ecc. per un

certo numero di anni.
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Figu-r_a Le stazioni del servizio Bicing, la rete dedl piste ciclabili esistenti e in progetto.

5. 1l caso di Berlino

L’area metropolitana di Berlino si & data una siy& integrata dei trasporti,
formulata con il Stadtentwicklungsplanung mobil @pStadtentwicklungsplan
Verkehr, "Mobilitat fir alle und zwar stadtvertrégdl” , per la quale sono stati
fissati i traguardi tramite indicatori misurabilirientati ad obiettivi di
sostenibilita.

L'andamento di tali indicatori viene pubblicizzatt@mite un’apposita sezione
del sito web del Senatsverwaltung fir Stadtentwicgl (Dipartimento dello
sviluppo urbano del Land di Berlino) dal titolo Mbly in the City - Berlin
Transport in Figures.

Berlin Transport in Figures ha lo scopo di fornagli amministratori una
informazione il piu possibile esatta sullo statdaleobilita e anche di aiutare il
pubblico, gli operatori locali e i ricercatori arfoarsi un’opinione piu fondata
sullo stato dei trasporti in citta. Da questo pudtovista, il caso del Land di
Berlino costituisce sicuramente un esempio impoéetaea ancora raro di
attivazione pubblica del sistema di monitoraggieata su indicatori.

Uno dei tratti che distinguono Berlino da altrergfiacitta (al 2006 Berlino ha

raggiunto 3,404 milioni di abitanti) e il bassodilo del tasso di motorizzazione,
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che e rimasto costante rispetto al 1994. Dal 2@80 &éa cominciato a declinare
da 329 a 317 auto per 1.000 abitanti del 2008.

La politica della mobilita persegue esplicitameabgettivi di sostenibilita
economica, sociale e ambientale. Dal punto di \@sanomico, la politica della
mobilitd ha attribuito grande importanza all’acdetita di Berlino sulle lunghe
distanze cercando in particolare di migliorarefi®@énza della rete dei trasporti
ferroviari.

Dopo un declino dei passeggeri del trasporto pabhtiegli anni '90, si é
avuta una moderata ma continua crescita che hardgto tutte le reti
ferroviarie .

Dal punto di vista sociale la politica dei traspsrte focalizzata sull’offerta
di opportunita di mobilita competitiva e sicura gier il trasporto motorizzato
che per guello non motorizzato. Gli indicatori aldancludono lo sviluppo del
trasporto ciclabile, I'accessibilita delle staziatglla U-Bahn e della S-Bahn, e
l'incidentalita stradale riguardante gli utenti ratabili (pedoni e ciclisti). | dati
sulla ciclabilita segnalano un sensibile incremetegli utenti negli anni recenti.
Si € potenziato il sistema di connessioni bike &ernelle stazioni ferroviarie,
sia in Berlino che nella corona esterna. Si sommiedte molte discontinuita
nella rete delle piste ciclabili, specie nell’aresterna a quella centrale. Nel
novembre del 2004 il Land ha approvato la “Stratgugr il trasporto ciclabile
per Berlino” che prevede il completamento delle r@tlabile eliminando tutti i
punti di discontinuita entro il 2015 e un increntewkei viaggi giornalieri del
50% al 2010. Inoltre si e costituita una Consuka la ciclabilita costituita da
rappresentati dei vari dipartimenti che si occupadio ciclabilita, dalle

associazioni, dalle compagnie di trasporto, dartispsterni (figura).
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| dati relativi all'incidentalita mostrano un sebig¢ decremento nel numero
degli incidenti. Tuttavia la situazione per i sotigeulnerabili come i pedoni e i
ciclisti permane insoddisfacente: il 60% degli demti stradali riguarda proprio
questi soggetti.
Dal punto di vista ambientale, la politica dei padi si € appuntata sulle
guestioni dell'inquinamento acustico ed atmosferiotire che sull'uso
equilibrato dello spazio stradale. Molti abitantne esposti a livelli di rumore
fuori norma. Cosi come l'inquinamento da polvettifiagimane problematico.
L'incremento del servizio ferroviario di alta velat per Lipsia e Amburgo ha
consentito di ridurre sensibilmente il trasportademecon queste citta con un
miglioramento del bilancio ambientale. Gli indicat@ubblicati dal Berlin
Transport in Figures sono suddivisi per temi chigettono il progressivo
incremento di dati resisi disponibili a seguitolde&luove iniziative di piano.
Vi & un nucleo degli indicatori definiti di sostéiiita i quali vengono suddivisi,
sebbene in modo non rigido, tra indicatori che regeano aspetti strutturali
della mobilitd, indicatori di prevalente interessxonomico, sociale e
ambientale. Si riportano di seguito I'elenco diuaicindicatori di sostenibilita.

» Indicatori relativi ad aspetti strutturali della bilita:
- Tasso di motorizzazione in Berlino
- Trend del trasporti merci in Berlino e Brandelwrg
- Indicatori di prevalente interesse economico:
- Accessibilita di lunga distanza di Berlino
- Entrate dalle tasse sui veicoli e sui combustibilrelazione alle spese per
infrastrutture stradali

« Indicatori di prevalente interesse sociale
- Trend dei passeggeri del trasporto pubblico
- Stazioni prive di barriere — stazioni con asceasgampe nella rete del
trasporto pubblico

* Indicatori di prevalente interesse ambientale
- Limite dei 30 km/ora su tratti della principalete stradale

- Car-sharing
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- Sviluppo della ciclabilita

- Numero totale dei voli aerei

- Trend degli incidenti stradali

- Inquinamento acustico e atmosferico generatdrdgélco

A questa sezione degli indicatori di sostenibil& ne aggiungono altre che
comunque hanno attinenza con le tematiche deltersibgita, ma che riflettono

i successivi stadi di crescita del sistema di naraigio.

3.2.2 Porre I'innovazione al centro della politicalella mobilita

L'Unione europea, con il varo della “terza genevag’ della politica
dell'innovazione, ha rivolto agli Stati membri I'agllo di porre al centro di ogni
settore della pubblica amministrazione, la politiedl'innovazione.

Tra i settori indicati, vi € anche quello della rilibd.

La soluzione di un problema complesso, come qudktla mobilita
sostenibile, pone una sfida che richiede una graagecita di innovazione da
parte della pubblica amministrazione, la quale dpuaetare ad acquisire la
capacita di attuare le migliori pratiche possibili.

Una Best Practice (BP) € un’azione di tipo innox@tthe ha consentito di
risolvere un problema in termini piu efficienti efficaci rispetto a prassi note e
consolidate nell’'uso; ma soprattutto essa e piicieffte ed efficace rispetto ad
altre pratiche anch’esse di tipo innovativo: essgppunto la “migliore”. Dato
guesto suo carattere, la BP costituisce il risoltawi gran parte dei processi
innovativi mirano: un processo innovativo produocaaetamente un sistema di
BPs. Lo sviluppo economico e sociale € in largaunaisssicurato dalla continua
produzione di BPs e dalla loro disseminazione, lale ai fini della
competitivita del sistema, deve essere il piu fmlesrapida e diffusa.

Una BP €& una concreta azione che € stata genaratm iparticolare
contesto locale e da cui si € appresa una “leziaieé& un metodo e un percorso
operativo per risolvere con efficacia un dato tifdgroblema: &€ appunto questa

lezione appresa I'oggetto del trasferimento, clia @rocesso attraverso il quale
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la competenza, acquisita tramite la BP, viene apfdiin un altro contesto per
risolvere al meglio un problema analogo.

Non va trascurato il fatto che, nei continui trasfenti delle lezioni
apprese, la BP continua ad innovarsi, a perfezénaa diventare piu
“performante”, cioé piu efficace ed efficiente: processo di trasferimento
continua ad incrementare il contenuto di innovagion

Bisognha dunque attivare un efficace processo dfdramento della lezione
appresa: le BPs non basta saperle produrre, bisogiee saperle trasferire nella
societd; le istruzioni per il loro trasferimentonsoparte inscindibile della
descrizione stessa della BP.

I tema é rilevante, investe il piu generale temallad diffusione
dell'innovazione, dell’efficacia e della rapiditarc cui questa avviene. Investe i
temi dell'apprendimento del “saper fare” (capadityilding), della diffusione
delle conoscenze, delle competenze e delle esperigcessarie al “fare bene”,
e soprattutto al fare in modo nuovo per risolverebfemi nuovi. Investe la
capacita di generare una nuova visione del mondde ren grado di far
progredire in una direzione di maggiore innovazione

Vi € ormai una diffusa convinzione che un’azione giiverno mirata
all'innovazione non possa esplicarsi efficacemesémza accompagnare le
proprie politiche con un’azione di governance chkia la missione di generare
e trasferire BPs.

Nel settore privato dove operano meccanismi coriyietii mercato, sono
proprio questi meccanismi lo stimolo principaleaafienerazione e diffusione
dellinnovazione. Nel settore della pubblica amrsirazione questi meccanismi
sSono assenti e vanno sostituiti con un sistemagble di funzionamento interno
che incentivino al continuo miglioramento. Un es@ngli questo sistema sono
le procedure di best value sperimentate in InghdteMa queste modalita di
funzionamento, basate sulla valutazione del peisegio di target
prestazionali definiti tramite set di indicatoriom sono di per sé sufficienti a
garantire che il trasferimento delle lezioni apprdalle BPs avvenga nel modo
piu efficace. Il trasferimento richiede struttungpasitamente dedicate a questa
funzione, specie nel caso di attivita complesseecaono quelle del governo
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della mobilita. Affinché l'incontro tra domanda &erta di BPs avvenga e dia
luogo ad una forma di trasferimento efficace, éeseario il sostegno di una
struttura che crei 'ambiente propizio al trasfegimo stesso: questa struttura e
un network tra i soggetti che hanno problemi comeirche hanno deciso di
collaborare per risolverli in uno spirito di coopeione competitiva. Il concetto
di networking si € considerevolmente evoluto in iaretenti, da mezzo per
stabilire utili contatti, a strumento per costruapacita. Un network in grado di
assolvere a queste funzioni e qualcosa di piu disemplice spazio di
intermediazione cooperativa: in quanto struttur@ ettcumula esperienza e
conoscenza in materia di BPs e del loro trasferimeih network & anche una
organizzazione per I'apprendimento (learning orgation) .

Il network per l'innovazione nelle politiche dellaobilitd urbana deve
nascere sulla base del riconoscimento che le npalii hanno un problema
che li accomuna: lo scopo del network e di ageeolar costruzione di una
strategia comune per risolvere questo problemaneelo piu efficace. Il termine
common strategy e stato introdotto dall’'Ue prog@ esprimere un sistema di
azioni condiviso tra i vari Paesi, per affrontananodo coordinato un problema
comune ed esso € al centro della governante eunopeateria di mobilita.

Peraltro, il termine “strategia comune” esprime éodidea che cid che si
vuole mettere in atto non & un insieme piu 0 mentpendente di azioni, ma
piuttosto un sistema ben integrato di azioni, ckeodo essere manovrate in
modo sinergico, se si vuole risolvere problemi clasgi come sono appunto
quelli concernenti la mobilita.

Possiamo dunque affermare che il trasferimentocudi dovrebbe farsi
carico il network, non va ridotto solamente ad rasfierimento di singole BPs,
ma va elevato ad un trasferimento di sistemi irgtggli azioni nel quadro di una
piu generale strategia innovativa, che richiedeppt@to di diversi soggetti
pubblici e privati.

Come si € visto, lo strumento fondamentale paadferimento e costituito
da un network che funzioni come learning centrécoktre: una rete di citta
metropolitane che decidono di cooperare per ilféraeento delle BPs in

materia di mobilita sostenibile.
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Le reti di citta si sono venute diffondendo propmal quadro delle politiche
di sostenibilita. Ma queste reti non hanno funziongome learning centre. In
esse & mancata la circolazione di quella linfa @oscenza che sola puo
derivare da strutture preposte alla ricerca sdieatie alla formazione
professionale. Il network, per funzionare bene,rdblie avere, in ogni nodo,
una struttura di ricerca avente il compito speoifti individuare le BPs e di
trasferirne le lezioni apprese. Queste struttumre sano presenti nelle pubbliche
amministrazioni, bensi nel mondo della ricercarsifiea. E solo da un cluster
di cooperazione tra queste due entitd che si ptigaat, in ogni nodo del
network, la funzione di learning centre.

Si puo cosi pensare ad una cooperazione tra g@rduni 0 province
metropolitane e strutture di ricerca appositamesgiezionate con I'obiettivo
specifico di costituire un learning centre come ;maid una rete internazionale
tra le grandi cittd impegnate sui temi della mediostenibile. La cooperazione
puo, inoltre, essere proficuamente estesa ad aitiilocali dando vita ad un
cluster per I'innovazione delle politiche della ni@é urbana. Questa attivita
puo trovare il proprio finanziamento nell'ambito idprogrammi europei

sull'innovazione.
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CAPITOLO 4

APPLICAZIONE DELLA VASAL PIANO URBANO DEL TRAFFICO DI
PALERMO

4.1 Strumenti di pianificazione dei trasporti

In questo capitoli vengono classificati gli struienhe devono o possono
essere attivati ai diversi livelli per la pianifitane nel settore dei trasporti: &
tramite tali strumenti che devono essere messanpo le risposte per una mo-
bilitd sostenibile. Il progressivo decentramentopieeri legislativi e pianificato-
ri in materia di trasporti dallo Stato alle Regiedi agli enti locali & stato accom-
pagnato dal moltiplicarsi degli strumenti di piacéizione dei trasporti. A questi
si affiancano gli strumenti di pianificazione ingiuati dalle singole normative
regionali. La compresenza di un tal numero di pisoprattutto a livello comuna-
le, oltre a rappresentare un onere considerevaldepamministrazioni locali,
rende particolarmente complesso assicurare unaneisntegrata dei problemi
della mobilita. Sarebbe pertanto auspicabile unapiicazione della strumenta-

zione e, soprattutto, una sua piu diretta finalikaae ai temi della sostenibilita.

4.1.1 Strumenti a livello nazionale

1-Piano generale dei trasporti

Il piano generale dei trasporti € stato istitwitdla legge 245 del 15 giugno 1984
che ne affida I'approvazione al governo “al fineadsicurare un indirizzo unita-
rio alla politica dei trasporti nonché di coordi@ad armonizzare I'esercizio delle
competenze e l'attuazione degli interventi ammiaisti dello Stato, delle Re-
gioni e delle Province autonome di Trento e di Bolz’ .

Per l'elaborazione del P.G.T. € costituito un Catuitnterministeriale, integrato

da cinque presidenti delle Regioni designati dadiaferenza permanente dei pre-
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sidenti delle Regioni. "Il Comitato conclude i slevori sulla base dei quali il
Ministro dei trasporti predispone lo schema dehpigenerale dei trasporti. Lo
schema del piano, previo esame del CIPE, é trasnaé$%arlamento per l'acqui-
sizione del parere delle competenti commissioning@enti che si pronunciano
nei termini fissati dai regolamenti parlamentdrpi&no generale dei trasporti &
approvato dal Consiglio dei Ministri ed adottatm cecreto del Presidente del
Consiglio dei Ministri" .

II CIPE, su proposta del Ministro dei trasportinti| la Conferenza Stato-
regioni, nonché le Regioni interessate, provveda, @adenza almeno triennale,
ad aggiornare il piano. Gli aggiornamenti del piammasmessi al Parlamento per
l'acquisizione del parere delle competenti commisspermanenti, le quali si
pronunciano nei termini fissati dai regolamentilaaentari, sono successiva-
mente approvati dal Consiglio dei Ministri e adtittan decreto del Presidente
del Consiglio dei Ministri.

Il primo P.G.T. e stato approvato con D.P.C.M delaprile 1986 e aggiornato
con D.P.R.del 29 agosto del 1991. Il P.G.T. atteal® in vigore, Piano Genera-
le dei Trasporti e della logistica, & stato apptodal Consiglio dei Ministri il 2
marzo 2001 e adottato con D.P.R. 14 marzo 2001.

La progettazione, l'approvazione dei progetti eeldizzazione delle infrastruttu-
re strategiche di preminente interesse nazionale swvece normati dalla legge
443 del 21 dicembre 2001 e dal conseguente delagislativo di attuazione n
190 del 20 agosto 2002.

2-Piano nazionale della sicurezza stradale

Il Piano Nazionale della Sicurezza Stradale (PNSSfato istituito dall’articolo
32 della legge 144/99, con cui e stata recepitadimunicazione della Commis-
sione europea n. 131 del 1997: “Promuovere la asizar stradale nell’'Unione
Europea: il programma 1997-2001".

Il PNSS e uno dei piu efficaci strumenti per il fegamento della sicurezza
stradale, avendo il fine di ridurre il danno soeiderivante dagli incidenti strada-

li, ovvero ridurre il numero dei sinistri sulle atle con morti e feriti, in adesione
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a quanto indicato dalla Commissione europea neblLibianco"European tran-
sport policy for 2010: time to deciddf.Piano, che ha durata decennale, si attua
mediante programmi annuali con i quali vengonovat#i alcune delle linee di a-
zione. Ad oggi sono stati approvati dal CIPE i pramque programmi annuali di
attuazione; tali programmi hanno assegnato alleomegl compito della pro-
grammazione degli interventi sul loro territoridtiaare i finanziamenti assegna-
ti, monitorare I'attuazione degli stessi e confewati risultati della loro efficacia
al fine di individuare le “buone prassi”, ovveroedje soluzioni che effettivamen-
te hanno determinato la rimozione dei problemingdidurezza stradale preceden-
temente individuati. | soggetti attuatori degliententi sono gli enti locali pro-
prietari o gestori di strade.

L'art. 32 della legge 17 maggio 1999, n. 144 prevelde il Ministro dei trasporti
elabori un Piano nazionale di sicurezza stradggioanato con cadenza trienna-
le, al fine di ridurre il numero e gli effetti deghcidenti stradali e in relazione
agli obiettivi e agli indirizzi della Commissioner®pea.

Il Piano é approvato dal CIPE e deve essere atammtgrogrammi annuali defi-

niti dal Ministero stesso.

4.1.2 Strumenti a livello regionale
1-Piano regionale dei trasporti

Il Piano Regionale dei Trasporti (P.R.T.) & statituito dalla legge n.
151 del 10 aprile 1981 "Legge quadro per l'ordinaimela ristrutturazione ed il
potenziamento dei trasporti pubblici locali”, ctstabilisce i principi fondamen-
tali cui le Regioni a statuto ordinario devono adtesi nell'esercizio delle potesta
legislative e di programmazione, in materia digcas pubblici locali" . Secondo
tale legge, "le Regioni, nell'ambito delle loro quetenze:
-definiscono la politica regionale dei trasportianmonia con gli obiettivi del pi-
ano generale nazionale dei trasporti e delle dimkazioni settoriali;
-predispongono piani regionali dei trasporti in wessione con le previsioni di

assetto territoriale e dello sviluppo economica;henal fine di realizzare l'inte-
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grazione e il coordinamento con i servizi ferrovied evitare aspetti concorren-
ziali con gli stessi;

-adottano programmi poliennali o annuali di intenee sia per gli investimenti
sia per l'esercizio dei trasporti pubblici locali.

Le Regioni concorrono, altresi, secondo la legistaz statale, alla elabora-
zione del piano nazionale dei trasporti e dei piirsettore, e collaborano alla
predisposizione delle direttive per l'esercizidal@linzioni delegate” . Il decreto
legislativo n. 422 del 19 novembre 1997 "Conferitnelle Regioni ed agli enti
locali di funzioni e compiti in materia di trasponpubblico locale, a norma del-
l'articolo 4, comma 4, della legge 15 marzo 1995391, al comma 2 dell'art. 14,
precisa che "nell'esercizio dei compiti di prograamione, le Regioni:
-definiscono gli indirizzi per la pianificazione ideasporti locali ed in particolare
per i piani di bacino;

-redigono i piani regionali dei trasporti e lorogaarnamenti tenendo conto della
programmazione degli enti locali ed in particoldeg piani di bacino predisposti
dalle Province e, ove esistenti, dalle citta mailitgne, in connessione con le
previsioni di assetto territoriale e di sviluppameromico e con il fine di assicura-
re una rete di trasporto che privilegi le integoazitra le varie modalita favoren-

do in particolar modo quelle a minore impatto sdtfofilo ambientale”.

4.1.3 Strumenti a livello provinciale
1-Piano del traffico per la Viabilita Extraurbana

Il Piano del Traffico per la Viabilita Extraurba@.T.V.E.) & stato istituito
dal decreto legislativo n. 285 del 30 aprile 198®R8vo codice della strada”, che
all'art. 36, comma 3, ne affida la predisposiziatle Province: "Le Province
provvedono all'adozione di piani del traffico pandiabilita extraurbana d'intesa
con gli altri enti proprietari delle strade intesag". Il comma 4 dello stesso arti-
colo ne individua le finalitd, che sono identichegelle del Piano Urbano del
Traffico a livello comunale: "ottenere il miglioramto delle condizioni di circo-
lazione e della sicurezza stradale, la riduziorgdi gegquinamenti acustico ed at-

mosferico ed il risparmio energetico, in accorda gb strumenti urbanistici vi-
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genti e con i piani di trasporto e nel rispetto daiori ambientali, stabilendo le

priorita e i tempi di attuazione degli interventi".

4.1.4 Strumenti a livello locale

1-Piano urbano della mobilita

Il Piano Urbano della Mobilita (P.U.M.) € statoitisito dalla legge n. 340
del 24 novembre 2000 "Disposizioni per la delegione di norme e per la
semplificazione di procedimenti amministrativi - dge di semplificazione
1999", "al fine di soddisfare i fabbisogni di matgildella popolazione, assicurare
I'abbattimento dei livelli di inquinamento atmoséer ed acustico, la riduzione
dei consumi energetici, I'aumento dei livelli diwiezza del trasporto e della cir-
colazione stradale, la minimizzazione dell'usovittiale dell'automobile privata
e la moderazione del traffico, l'incremento debgacita di trasporto, I'aumento
della percentuale di cittadini trasportati daiesist collettivi anche con soluzioni
di car pooling e car sharing e la riduzione debfaeani di congestione nelle aree
urbane". 1 P.U.M. vanno intesi come "progetti distesna della mobilita com-
prendenti l'insieme organico degli interventi suli&astrutture di trasporto pub-
blico e stradali, sui parcheggi di interscambidlestecnologie, sul parco veicoli,
sul governo della domanda di trasporto attraveescsttuttura dei mobility
manager, i sistemi di controllo e regolazione daffico, l'informazione all'uten-
za, la logistica e le tecnologie destinate allagamizzazione della distribuzione
delle merci nelle citta". |1 soggetti beneficiarii @efinanziamenti statali per I'at-
tuazione degli interventi previsti dal P.U.M., eirgli tenuti alla redazione dei
P.U.M. stessi, sono i singoli Comuni 0 aggregazitbtComuni limitrofi con po-
polazione superiore a 100.000 abitanti, le Provamggreganti i Comuni limitrofi
con popolazione complessiva superiore a 100.0G8rabid'intesa con i Comuni
interessati, e le Regioni, nel caso delle areeapelitane di tipo policentrico e

diffuso, d'intesa con i Comuni interessati.
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2-Piano urbano del traffico

L'art. 36 del Decreto Legislativo 30/4/1992 n. 28®uovo Codice della
Strada (NCdS) , prevede l'obbligo, per i comuni popolazione residente supe-
riore a trentamila abitanti, di dotarsi del Piandb&ho del Traffico (PUT) e di
provvedere al suo periodico aggiornamento.

Successivamente con Decreto del Ministero dei Lialwubblici datato
12.04.1995 e pubblicato nella G.U. n. 146 del 24/885, sono state emanate le
“Direttive previste dall'art. 36, comma 6, del Noo€odice della Strada recanti
indicazioni per la redazione, I'adozione e l'atioiaz dei Piani Urbani del Traffi-
co”.

Il Piano Generale del Traffico Urbano (PGTU) cassite il 1° livello di proget-
tazione del Piano Urbano del Traffico (PUT), quaileno quadro del PUT, rela-
tivo all'intero centro abitato, caratterizzato dafjualificazione dei singoli ele-
menti della viabilita principale (classificaziongnionale della rete stradale e re-
lativo Regolamento Viario), dal dimensionamentoliprimare e dagli indirizzi
d’intervento previsto negli assi viari principatiglle intersezioni critiche e nelle
aree e percorsi pedonali e ciclabili.

| Piani Particolareggiati del Traffico Urbano ctditicono il 2° livello di
progettazione del PUT, essendo intesi quali progetnhassima per l'attuazione
del PGTU, relativi ad ambiti territoriali piu rigtti di quelli dell'intero centro
abitato, quali - a seconda delle dimensioni detroestesso, le circoscrizioni, i
settori urbani, le singole zone urbane o i quarferche come fascia di influenza
dei singoli itinerari di viabilita principale), eacelaborare secondo I'ordine previ-
sto nell'anzidetto programma generale di esecuziehBGTU.

Il 3° livello di progettazione del PUT & quello d&iani Esecutivi del Traffi-
co Urbano, intesi quali progetti esecutivi dei Piparticolareggiati del traffico
urbano.

La progettazione esecutiva riguarda, di volta iltayd'intero complesso de-
gli interventi di un singolo Piano particolareggiadvvero singoli lotti funzionali

della viabilita principale e/o dellintera rete n& di specifiche zone urbane
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(comprendenti una o piu maglie di viabilita priredig, con la relativa viabilita

interna a carattere locale), facenti parte di uass® Piano particolareggiato

3-Programma urbano dei parcheggi

Il Programma Urbano dei Parcheggi (P.U.P.) e sHditoito dalla legge n.
122 del 24 marzo 1989 "Disposizioni in materia digheggi, programma trien-
nale per le aree urbane maggiormente popolate hdomodificazioni di alcune
norme del testo unico sulla disciplina della cie@bne stradale, approvato con
Decreto del Presidente della Repubblica 15 giug®9,Ln. 393". Tale legge, al
comma 1 dell'art.3, afferma che i Comuni "sullaebds una preventiva valuta-
zione del fabbisogno e tenendo conto del pianonarlekel traffico sono tenuti
alla realizzazione del programma urbano dei pagihdgle programma deve tra
l'altro indicare le localizzazioni ed i dimensioremti, le priorita di intervento ed
i tempi di attuazione, privilegiando le realizzaziwolte a favorire il deconge-
stionamento dei centri urbani mediante la creazehmarcheggi finalizzati all'in-
terscambio con sistemi di trasporto collettivo éatlcanche di aree attrezzate per
veicoli a due ruote, nonché le disposizioni neagsgazer la regolamentazione

della circolazione e dello stazionamento dei veicelle aree urbane".

4.2 Applicazione della Vas : Piano generale del tfaco urbano

4.2.1 Quadro di riferimento programmatico comunale

Per 'ambito territoriale comunale, come gia intid nel precedente para-
grafo, si definiscono, nel settore della pianifioaz e gestione del traffico veico-
lare, ai sensi di quanto stabilito dalle “Direttivenistero LL.PP. per la redazio-
ne, adozione ed attuazione dei piani urbani ddficed, disposte nel giugno
1995 in esecuzione di quanto previsto all’art. 86NICdS, i seguenti strumenti:

- Piano dei Trasporti: strumento di pianificaziacwstituito da un insieme
coordinato di interventi, nel quadro di un disegt@tegico realizzabile nel lun-

go periodo,arco temporale decennale, relativi sMiduppo dell’offerta di infra-

142



Capitolo 4

strutture e di servizi di trasporto, congiunti difothe di controllo della domanda
di mobilita ed ad indirizzi per la pianificaziorertitoriale ed urbanistica;

- Piano della Mobilitd: strumento di pianificazionestituito da un insieme
coordinato di interventi su tutti i settori dellacolazione stradale, oltre la ge-
stione ottimale degli spazi stradali esistenti,lpidbo aperti all'uso pubblico (in-
dividuazione degli interventi di organizzazione leededi viarie, finalizzata al
miglior uso delle stesse per la circolazione stegggdanche, ove necessario, la ge-
stione ottimale del sistema di trasporto pubblicollettivo stradale con
l'individuazione di nuovi percorsi e nuove frequendelle linee finalizzata al
miglior uso del parco mezzi esistente;

- Piano Urbano del Traffico (PUT): strumenigpanificazione costituito da
un insieme coordinato di interventi per il miglioranto delle condizioni della
circolazione stradale nell'area urbana, dei pediwiimezzi pubblici e dei veicoli
privati, realizzabili nel breve periodo, arco temgde biennale, e nell'ipotesi di
dotazioni di infrastrutture e mezzi di trasportetamzialmente invariate. In parti-
colare il PUT deve essere dunque inteso come planmonediata realizzabilita,
con l'obiettivo di contenere al massimo, mediamienventi di modesto onere

economico, le criticita della circolazione.

In particolare il Piano del Traffico Urbano cosisite uno strumento tecnico-
amministrativo che opera con un orizzonte tempallalereve periodo, avendo |l
compito di conseguire in accordo con gli strumembanistici vigenti e con i
piani di trasporto e nel rispetto dei valori amibédinil perseguimento di specifici
obiettivi generali:

- il miglioramento delle condizioni di circolazioifgovimento e sosta),

- il miglioramento della sicurezza stradale (ridung degli incidenti strada-
li),

- la riduzione degli inquinamenti atmosferico edstico,

- il risparmio energetico.

Il PGTU é concepito dalla normativa di riferimemtome uno strumento di-

namico per mezzo del quale il Comune conferma efiricbce le misure attuate,
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in relazione ai risultati ottenuti, all'evoluziodella normativa, ai mutamenti del-
la struttura urbana ed alle opportunita propostie daove tecnologie.

Richiamando il dettato delle Direttive per la redae, adozione ed attua-
zione dei piani urbani del traffico, occorre speeeife che i criteri guida per la
redazione dei PUT, sono individuabili sinteticaneeméi seguenti due punti:

- progettazione degli interventi in una logica gltgbdel sistema della mobi-
lita,

dell'ambiente e della pianificazione urbanistiaa particolare attenzione al
coordinamento con i Piani che governano il sistetaaso;

- utilizzo congiunto di misure atte a migliorarefferta di trasporto e di mi-
sure intese al controllo ed all'orientamento détdienanda di mobilita, ivi inclusa
l'eventuale introduzione di misure di tariffaziosidl'uso dell'automobile in am-
bito urbano.

Gli interventi in questione possono riassumersienglie seguenti macroti-
pologie di strategie generali da adottare:

- interventi sull'offerta di trasporto, ossia ilgtioramento della capacita di
trasporto dellintero sistema, comprendente la setlale, le aree di sosta ed i
servizi di trasporto pubblico collettivo;

- interventi sulla domanda di mobilita, ossia Botiamento ed il controllo
della domanda di mobilitd verso modi di traspoitte cichiedano minori dispo-

nibilita di spazi stradali rispetto alla situazioesstente.

Gli interventi sull'offerta di trasporto sono:

- la classifica funzionale delle strade, tramitejlale conseguire la riorga-
nizzazione della circolazione stradale, in primogo per mezzo di una gerar-
chizzazione della stessa. Detta classifica indajdofatti, la funzione preminen-
te o lI'uso piu opportuno, che ciascun elementoovideve svolgere all'interno
della rete stradale urbana, per risolvere i relgtieblemi di congestione e sicu-
rezza del traffico;

- I'individuazione della viabilita principale (audtsade, strade di scorrimento

e strade di quartiere) e di “isole ambientali” g locali interne alla maglia di
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viabilitd principale, finalizzate al recupero dellzibilita degli spazi urbani, eli-
minando il traffico di attraversamento dirottatdiawiabilita principale);

Gli interventi sulla domanda di mobilita presupgono prioritariamente la
presa d'atto delle quattro componenti fondameilellitraffico, secondo una pre-
cisa scala dei valori:

1) circolazione dei pedoni;

2) movimento di veicoli per il trasporto collettivamn fermate di linea, ur-
bani ed extraurbani;

3) movimento di veicoli motorizzati senza fermatdinea (autovetture, au-
toveicoli commerciali, ciclomotori, motoveicoli, lbus turistici e taxi);

4) sosta di veicoli motorizzati, in particolareatamente alle autovetture
private.

Le metodologie di intervento sulla domanda di mitdil sono pertanto le
seguenti:

- alternative spaziali (individuazione di itineratternativi per i flussi veico-
lari e di spazi di sosta alternativi a quelli irousulla viabilita principale), modali
(ossia orientando la domanda di mobilita verso nabdiasporto che richiedono
minori disponibilita di spazi stradali per il sodfficimento della domanda mede-
sima attraverso una migliore organizzazione pdssigl trasporto collettivo) e
temporali (soddisfacimento della domanda di mabiiit orari ricadenti nei co-
siddetti periodi di morbida del traffico, durantguali si registrano minori inten-
sita dei flussi veicolari in movimento, da coordmaon lo sfalsamento degli ora-
ri di inizio e termine delle attivita lavorativeseolastiche, la migliore distribu-
zione degli orari delle attivita commerciali e degfici aperti al pubblico e simi-
li);

-interventi intermodali (forme di facilitazione mpkutilizzazione dei taxi e
delle autovetture ad uso collettivo “car pool” ciontrapposizione all'adozione di
restrizione alla circolazione delle autovettureuad individuale, realizzazione di
parcheggi di scambio dove lasciare la propria aitava e proseguire lo sposta-
mento con un altro modo di trasporto, introduzidnsistemi di tariffazione della
circolazione delle autovetture — tariffazione dedtzssta e/o degli accessi in de-

terminate zone urbane).
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I PGTU va quindi “inteso quale progetto prelimieap piano quadro del
PUT, relativo all'intero centro abitato.

Il piano urbano del traffico prevede il ricorso adleguati sistemi tecnologi-
ci, su base informatica di regolamentazione e otiatdel traffico, nonché di ve-
rifica del rallentamento della velocita e di dizsione della sosta, al fine anche
di consentire modifiche ai flussi della circolazostradale che si rendano neces-
sarie in relazione agli obiettivi da perseguir&iene aggiornato ogni due anni e
la loro redazione “deve essere predisposta nedttisjgelle direttive emanate dal
Ministro dei lavori pubblici, di concerto con il Mistro dellambiente e il Mini-
stro per i problemi delle aree urbane, sulla badke dndicazioni formulate dal
Comitato interministeriale per la programmazionenenica nel trasporto”.
Compito specifico del PGTU €& quello di indicare:

- la politica intermodale che occorre adottare;

- la qualificazione funzionale dei singoli elemetila viabilita principale e
degli eventuali elementi della viabilita locale tileati esclusivamente ai pedoni,
nonché il rispettivo regolamento viario, anche déerimento alle occupazioni di
suolo pubblico;

- il dimensionamento preliminare degli interventeysti in eventuale pro-
posizione alternativa;

- il loro programma generale di esecuzione (podt intervento per l'ese-
cuzione del PGTU).

I PGTU focalizza I'assetto strutturale generalee dovra essere definito a
livello progettuale di dettaglio in sede di redammalei Piani Particolareggiati (ed
esecutivi). Di massima comprende:

- gli interventi di miglioramento della mobilita genale: percorsi ed aree
pedonali (AP) e zone a traffico limitato (ZTL) draffico pedonalmente privile-
giato (ZTPP);

- gli interventi di miglioramento della mobilita idmezzi pubblici collettivi: flui-
dificazione dei percorsi, corsie preferenziali, indidnterscambio, ecc.;
- gli interventi di riorganizzazione dei movimenticolari privati e delle bici-

clette;
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- gli interventi di riorganizzazione della sostacedare in sede propria (par-
cheggi) ed in sede stradale;

- la definizione degli ambiti destinati alle “iscdenbientali” e degli interven-
ti normativi e fisici di moderazione del traffica dealizzare in sede progettuale
di dettaglio. La redazione di un Piano del Traffiche forse piu di ogni altro
strumento di pianificazione tocca direttamenteita guotidiana della gente, puo
e deve diventare un’occasione straordinaria dégfflone comune sulla qualita
dell’ambiente urbano e di avvio di politiche reaime efficaci per conseguire un

suo concreto miglioramento.

4.2.2 Rapporto ambientale

In adempienza del D.L.vo n. 152 del 3/4/2006 e essize modifiche e in-
tegrazioni, i Comuni sono chiamati a corredareodipio Piano Generale del
traffico urbano (PGTU), della specifica Valutaziohmbientale Strategica.

Nei casi in cui € necessario verificare se il piamaodifiche minori di piano
devono essere sottoposti a VAS mediante una \veudii@assoggettabilita,
I'autorita procedente predispone un documento’assdggettabilita che trasmet-
te all'autorita competente e sulla base del quatiaen consultazione con i sog-
getti competenti in materia ambientale. Il rappai@ee contenere una descrizio-
ne del piano e le informazioni e i dati necesdéai\grifica degli impatti signifi-
cativi sul’ambiente, facendo riferimento:

- alle caratteristiche del piano (se esso stakilistquadro di riferimento per
progetti, influenza altri piani o programmi, incigelle questioni ambientali per-
tinenti, é rilevante per I'attuazione della nornsatcomunitaria ambientale)

- alle caratteristiche dell’area interessata (a®vulnerabilita dell’area,
presenza di aree o paesaggi protetti)

- alle caratteristiche dei probabili impatti amhin(probabilita, durata, fre-
quenza e reversibilita, carattere cumulativo, reattansfrontaliera, rischi per la
salute umana o per I'ambiente).

Nei casi di piani da assoggettare a VAS il proppae/o I'autorita proce-

dente predispone un rapporto preliminare sui pdissitpatti ambientali signifi-
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cativi dell’attuazione del piano sulla base dellguntra in consultazione con
l'autoritd competente ed i soggetti competenti atenia ambientale al fine di de-
finire la portata ed il livello di dettaglio delieformazioni da includere nel rap-
porto ambientale.

Nel rapporto ambientale, che costituisce partegynatete del piano e ne ac-
compagna l'intero processo di elaborazione ed apgrone, devono essere indi-
viduati, descritti e valutati gli impatti signifitigi che I'attuazione del piano po-
trebbe avere sull’'ambiente e sul patrimonio culymonché le ragionevoli al-
ternative che possono adottarsi in consideraziegé dbiettivi e dell’ambito
territoriale del piano stesso.

La proposta di piano, il rapporto ambientale e singesi non tecnica delle
informazioni in esso contenute, sono messi a dizipoe dei soggetti competen-
ti in materia ambientale e del pubblico interesséi® possono presentare proprie
osservazioni anche fornendo nuovi o ulteriori elstineonoscitivi e valutativi.

Tra le informazioni da fornire nel rapporto amb#atche devono accom-
pagnare la proposta di piano sottoposto a valutazambientale strategica vi so-
no:

- le informazioni generali sul piano (natura eaett, autorita procedente,
autoritd competente per la VAS, proponente, fiaabbiettivi generali e conte-
nuti, area interessata dagli effetti , descrizigeeerale del contesto in cui il si
inserisce per quanto attiene ad aspetti econonmmautivi, sociali e demografi-
ci, territoriali e infrastrutturali, ambientali, @saggistici e culturali);

- i riferimenti normativi in tema di sostenibilifger le diverse scale territo-
riali (strategie, convenzioni e protocolli interr@mli e comunitari, direttive,
comunicazioni, strategie e normative nazionalipmative regionali, provinciali e
locali);

- gli obiettivi di protezione ambientale desuntileaormative;

- la valutazione di coerenza tra gli obiettivi geno e gli obiettivi di prote-
zione ambientale assunti;

- il qguadro ambientale, culturale e paesaggistico

- caratteristiche ambientali, dei beni culturatie beni paesaggistici
dell'area che potrebbe essere significativamenézdssati dalle azioni del piano;
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- tutele e regime vincolistico dell’area,;

- la definizione di obiettivi/target specifici pgipiano che tengano conto
anche delle criticita e dei problemi ambientalcostrati;

- I'individuazione e descrizione dei potenziali iati positivi e negativi
sull'ambiente e sul patrimonio culturale delle aiimterventi di p/p e delle al-
ternative individuate con riferimento ai seguespeiti: aria, fattori climatici, ac-
qua, suolo, flora, fauna e biodiversita, paesagmtrimonio culturale anche ar-
chitettonico e archeologico, beni materiali, popiae e salute umana. Devono
essere considerati tutti gli impatti significatigibreve, medio e lungo termine,
permanenti e temporanei, secondari, cumulativergici;

- la valutazione e il confronto tra le alternatevéa sintesi delle ragioni della
scelta tra le alternative considerate;

- descrizione delle misure previste in merito ahitaraggio e controllo de-
gli impatti ambientali significativi derivanti dadittuazione del piano o del pro-
gramma.

4.2.2.1 Sostenibilita sociale e ambientale del pian

I PGTU del comune di Palermo é stato redatto imf@onita e coerenza con
| seguenti processi e strumenti:

A) livello comunale

- il Piano degli interventi strategici per la matailsostenibile;

- il Piano per il miglioramento della qualita delia nelle aree urbane e per
il potenziamento del trasporto pubblico nella aitt@alermo 2007 - 2009

B) livello regionale

- il Piano Direttore Trasporti e i Piani Attuativi;

- lo "Studio per la pianificazione del riassettgamizzativo e funzionale del
Trasporto Pubblico Locale della Regione Siciliana"

- il Piano Regionale di Coordinamento per la Tutkdla Qualita dell'aria.

Nel rapporto ambientale relativo si riporta il quadmbientale di riferimen-
to attraverso gli aspetti ambientali: fauna, fldvmdiversita, popolazione, salute

umana, aria, fattori climatici, acqua, suolo, pgg#a patrimonio culturale archi-
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tettonico e archeologico e beni materiali e I'intdazione dei suddetti fattori:
(energia, rifiuti, mobilita e trasporti, ambientdano e turismo).

Il contesto ambientale e paesaggistico in cuisgrisce la Citta di Palermo
e di grande rilievo e sia nell’area urbana cheagxtrana esistono importanti aree
naturali, a diversi livelli di integrazione contdssuto urbanizzato, in alcuni casi
importanti bacini di biodiversita.

Per quanto riguarda la presenza di Aree Naturaliefte, nel territorio co-
munale sono presenti 4 Riserve Naturali Orientdteirea Area Marina Protetta.
Su di esse insistono una molteplicita di soggetsitori, tutti molto attivi.
1-Aria, fattori climatici e inquinamento atmosferico

L'inquinamento acustico e atmosferico e le suerdpssioni sulla salute dei
cittadini diventano sempre piu preoccupanti neig&:cvanno quindi al piu presto
stabiliti i rispettivi ruoli dell’autovettura prita e dei trasporti pubbilici.

La rilevazione della qualita dell'aria a Palermene effettuata dal’AMIA
Spa, che elabora i dati rilevati dalla rete di nhanaiggio.

La rete di monitoraggio e strutturata nel territogktraverso stazioni fisse e
stazioni ETL. La rete & stata realizzata con deatet Ministero dell’Ambiente
del 05/12/1991, in particolare, il 1° Stralcio Fiomale dei Piani Esecutivo per il
Rilevamento dell’'lnquinamento Atmosferico ed Adcst redatto nel gennaio
1992, prevedeva la realizzazione di un sistematoidstda sette stazioni fisse,
un centro di supervisione ed elaborazione dei @atn laboratorio chimico di
supporto. La rete e entrata in funzione il 1° aga 1996.

| principali obiettivi di una rete per il controlidella qualita dell’aria sono:

-verificare e documentare il rispetto ovvero il stgmento dei valori limite
fissati dalla vigente normativa e darne comunicaziall’ Autorita competente;

-diffondere giornalmente ai cittadini i dati sufjaalita dell’aria;

-individuare la dinamica dell'inquinamento ed iipeli critici, nonché forni-
re elementi per trovare le cause che le determinano

-fornire uno strumento per migliorare la gestiors trritorio per quanto
concerne gli aspetti dell'inquinamento atmosferico.

La rete di monitoraggio e attualmente composta da:

-un centro di supervisione per la raccolta, elatiora ed archiviazione dati;
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-un laboratorio chimico per analisi ambientali;

-10 stazioni di monitoraggio;

-89 apparecchiature di rilevamento di parametrnotiie fisici.

Tutte le cabine sono collegate tramite modem elieéefonica commutata
ISDN al centro di supervisione sito nella sede AMIlicentro consente la super-
visione ed il controllo in tempo reale di tuttedpparecchiature di rilevamento
dei parametri chimici e fisici installati nelle éab nonché dello stato delle cabi-
ne stesse (alimentazione elettrica, intrusioni pemtura interna, etc.). Il centro,
in assenza dell'operatore, € programmato per acgyieriodicamente da cia-
scuna cabina tutti i dati relativi al funzionamedtdla cabina stessa e degli stru-
menti ed i valori di inquinamento rilevati, nongbér ricevere le eventuali segna-
lazioni di anomalia (allarmi) trasmesse automaticai®.

Il centro gestisce, inoltre, la taratura periodiemgli strumenti e ne segnala
gli eventuali scostamenti dalla condizione di nderfanzionamento. Tultti i dati,
allarmi, etc. sono memorizzati in linea per olttecnni su un data base e posso-
no essere visualizzati in forma grafica e/o tabelkecondo vari criteri di ricerca
o di sintesi statistica.

La rete di monitoraggio € dotata di un laboratatiamico per la gestione di
alcune delle apparecchiature presenti nelle cafainalizzatori automatici per il
rilevamento dell’acidita e conducibilita delle pg®y sistemi di campionamento
polveri, analizzatori di benzene, toluene e xilett,) e per I'esecuzione delle

analisi di quei parametri ambientali che richiedd@oniche di misure non
automatiche (determinazione gravimetrica delle @ojymetalli pesanti, etc.).

Il 28/01/2004 e stata completata l'installazioneuda nuova rete di rileva-
mento della qualita dell'aria.

E’ costituita da 8 stazioni di ridotte dimensionbmtate su pali che utilizza-
no dei microsensori a stato solido per il rilevatoezontinuo dei seguenti inqui-
nanti:

-ossido di carbonio (CO);

-benzene (C6H6)

-ozono (03);

-biossido di azoto (NO2).
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Viene anche rilevato il livello di inquinamento atigo e 2 delle 8 stazioni
sono dotate di sensori meteo (temperatura, direzeorelocita del vento, pres-
sione, umidita).
2-Normativa di riferimento

L'’emanazione del Decreto Ministeriale 02/4/04, @.c®stituisce una svolta
nel campo del rilevamento e controllo della quadiéd’aria. Pur non trascurando
il controllo degli eventi acuti di inquinamentoagprevisto nei precedenti prov-
vedimenti, introduce una nuova tipologia di linilittui rispetto richiede

necessariamente la definizione di strategie effied@dozione di interventi
strutturali a medio e lungo termine che garantisaama reale e progressiva ridu-
zione nell'emissione di sostanze inquinanti.

In particolare, la nuova normativa introduce il rerm massimo annuo di
superamenti ammessi per i seguenti limiti:

- limite orario per la protezione della salute umala biossido di zolfo pari
a 350ug/m3 da non superare piu di 24 volte per annosivil

- limite giornaliero per la protezione della saluteana da biossido di zolfo
pari a 12519/m3 da non superare piu di 3 volte per anno givile

- limite orario per la protezione della salute umaa biossido di azoto pari
a 200pg/m3 da non superare piu di 18 volte per annosivil

- limite giornaliero per la protezione della salur@ana da PM10 pari a 50
ug/m3 da non superare piu di 35 volte per annoeivil

Il periodo di mediazione di ciascun parametro ditgzione (1 ora, 24 h, 1
anno) é strettamente connesso alle caratterigtichericolosita di ciascun inqui-
nante. Per gli inquinanti caratterizzati da effsttimatici acuti (come per esempio
il monossido di carbonio, tossico; il biossido doto, irritante) la loro concentra-
zione massima deve essere mantenuta al di sottionitenel brevissimo e breve
termine (rispettivamente 8 h e 1 h). Per quegluingnti con effetti prevalente-
mente di tipo somatico stocastico 0 genetico (cqaeesempio il PM10 o il
benzene, definito cancerogeno dallo IARC - Agenatarnazionale di Ricerca
sul Cancro) la loro concentrazione massima devere@ssantenuta al di sotto dei

limiti nel medio e lungo termine (24 h, 1 anno).
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Con il D. Lgs 21/5/2005, n. 183 vengono stabilitiuovi valori limite per
'ozono. In particolare, per le caratteristiche nolwo-fisiche dell'inquinante, il
decreto introduce anche un nuovo tipo di limite:TA@ (Accumulated exposure
Over a Treshold of 40 ppb). Tale limite consentéedere conto degli effetti sta-
gionali e sul lungo periodo (3-5 anni) prodottiladelono della vegetazione.

L’inquinamento atmosferico nella citta di Palermaeterminato prevalen-
temente dal traffico veicolare e, nelle aree prispiti il porto, anche dalle emis-
sioni delle navi ormeggiate.

Per l'assenza di impianti industriali significativi prossimita della citta e
per il clima invernale mite non si rilevano concaatoni tecnicamente apprezza-
bili di inquinanti riconducibili ad emissioni induili 0 ad impianti di riscalda-
mento.

La concentrazione degli inquinanti in atmosferanegenerale, un dato e-
stremamente variabile nel tempo e pu0 essere gramte determinata dalle
condizioni meteo-climatiche (come per esempio:dimez e velocita del vento,
gradiente termico, radiazione solare).

Nell’'area urbana della citta di Palermo I'evoluzogiornaliera feriale (lu-
nedi-venerdi) della concentrazione atmosfericai degliinanti di tipo primario
direttamente proporzionale al volume di trafficacetare ed & caratterizzata da
due valori massimi: il primo alle ore 09.00 (cortcanione media dei valori i-
stantanei rilevati tra le ore 08.00 e le 09.00ncmiente con I'ora media di inizio
delle attivita lavorative e da un secondo (mendoneel precedente in ragione
dei diversi orari di termine delle attivita lavaxet) tra le ore 18.00 e le 20.00.

Dopo aver analizzato i risultati dell’'analisi dfteata sulla base degli oltre
10 anni di rilevamenti continui effettuati dallaedissa di monitoraggio del Co-
mune di Palermo, si & concluso che:

- l'ossido di carbonio da alcuni anni non costitig piu un inquinante criti-
co per la citta di Palermo. Negli ultimi 6 anni neono mai stati registrati supe-
ramenti del valore limite e i valori massimi di cemtrazione rilevati raggiungo-
no la meta circa del valore limite solo in pocheasioni all'anno e sotto partico-

lari condizioni meteo (inversione termica)
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- il biossido di zolfo, per quasi tutta la citta Béalermo non ha mai rappre-
sentato un problema. Solo negli ultimi anni e o le aree prospicienti la zona
portuale sono stati superati, sotto particolaridizoni atmosferiche, i valori li-
mite orario e giornaliero.

-il biossido di azoto risulta tra gli inquinanticpcritici per il territorio, con
valori superiori al limite della media annuale Bgellzona centrale
dell'agglomerato urbano e qualche superamento aeke limite orario abbon-
dantemente entro il limite massimo previsto.

- il PM10 risulta essere un inquinante particolanteecritico per la citta di
Palermo sia per il numero di superamenti del valionée giornaliero di prote-
zione della salute umana che per il valore limiteuale. Il problema riguarda
l'intera area urbana ed € maggiormente accentugpoossimita delle aree inte-
ressate da intenso traffico veicolare o frequegdighi o rallentamenti.

-il benzene non costituisce attualmente un inquaarnitico in quanto i va-
lori rilevati rientrano entro il limite maggiorattel margine di tolleranza. E’ mol-
to probabile che nel 2010, con 'azzeramento debma di tolleranza, in buona
parte della cittd non venga piu rispettato taldténe che il benzene si aggiunga
agli altri inquinanti critici esistenti.

Si ritiene opportuno, anzi indispensabile, perdece in modo apprezzabile
sulle concentrazioni degli inquinanti, attuare degerventi mirati alla riduzione
complessiva delle emissioni sull'intero territodomunale e alla proporzionale
diminuzione del volume di traffico giornaliero.

Per quanto riguarda gli interventi che mirano aliaionalizzazione delle
emissioni (fluidificazione del traffico, variaziongei sensi di marcia, etc...)
I'esperienza dimostra che si possono ottenere afgliti positivi, ma solo su

scala locale.
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4.2.2.2 Mobilita e trasporti

La citta di Palermo, centro maggiore dell’omonimavincia per la presenza di
poli attrattori quali scuole, Universita, servid effici pubblici, strutture cultura-
li, ricreative e sportive, strutture ospedalie@apta commerciali, ecc., si esten-
de su 158,88 kmq. e conta 659.433 abitanti.

I Comune di Palermo si inserisce in un’area urbmetropolitana che compren-
de 26 comuni, oltre il capoluogo, con una popolazioomplessiva di 1.038.105
abitanti (dato al 2008). Tali elementi, correlatnde caratteristiche peculiari dei
singoli centri urbani in ordine alle attivita premanti, sono alla base di una do-

manda di mobilita il cui trend appare in continuescita.

1 Altavilla Milicia 8 Capaci 15 Misilmeri 22 Terrasini
2 Altofonte 9 Canm 16 Monreale 23 Torretta
3 Baghena 10 Casteldaccia 17 Montelepre 24 Trabia

4  Balestrate 11 Cinist 18 Palermo 25 Trappeto
5 Belmonte Mezzagno 12  Ficarazm 19 Partinico 26 Ustica

6 Bolognetta 13 Grardinello 20 Santa Flavia 27 Villabate
7 Borgetto 14 Isola delle Femmine 21 Termini Imerese

Fig. 4.1: Palermo e la sua area metropolitana

Il peso della citta di Palermo é rappresentatordapopolazione che costituisce
il 63,52% del totale dei residenti nell'area metiidigna, mentre nei comuni gra-

vitanti risiede il rimanente 36,48%.
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Nell'arco temporale 1998/2008 la popolazione resieanell’area urbana metro-
politana & cresciuta di 2.076 abitanti. Piu in ipatare, la popolazione del capo-
luogo é diminuita di 27.118 abitanti (-3,95%), mena popolazione degli altri
comuni e cresciuta complessivamente di 40.843ratbital2,09%).

Tali valori evidenziano una realta dalla quale eyaezthe Palermo perde percen-
tualmente popolazione a vantaggio dei comuni gratiit

Un'ulteriore conferma del processo di de-urbanimzae in corso arriva
dall'analisi del flusso migratorio della citta dalermo: nel 2008, su un totale di
15.538 emigrati, ben 8.676, pari al 56,5%, si sdmetti verso gli altri comuni
della provincia (e fra questi & facilmente ipotizita che la maggior parte sia sta-
ta assorbita dai comuni della cinta urbana). Questi@zioni interne della popo-
lazione sono correlabili alla crescita dei rapptdiil capoluogo e i comuni limi-
trofi, nonché ad alcune peculiarita che carattanipzi piccoli centri rispetto alle
grandi citta, quali la disponibilita di abitaziamicosti piu vantaggiosi e I'esistenza
di modelli, equilibri e situazioni sociali, econarhie ed ambientali che determi-
nano una qualita della vita non piu riscontrabéegrandi aggregati urbani.

Lo scenario della mobilita che caratterizza laaaitt Palermo e la sua area
metropolitana € costituito da elementi non dissidal altri grandi centri abitati;
in particolare ci si riferisce:

- alla forte componente di mobilita interna all@arerbana, che costituisce la
maggioranza (80%) del totale degli spostamentiicte¥essano l'intero sistema
urbano dei trasporti;

- al pendolarismo, fenomeno che €& stato accentyatmressivamente
dall'aumento della popolazione che risiede nei aoinimitrofi, dato questo in
controtendenza rispetto alla sostanziale statilgtdarend di Palermo. Il ruolo e le
funzioni di capoluogo di provincia e di regione geamo inoltre un’ulteriore ali-
guota di domanda di mobilita per la presenza raifta di uffici di interesse pro-
vinciale e regionale, la cui presenza e fortemawxtentrata rispetto al contesto
territoriale regionale, ma al contempo risultaetiodo dispersa nell'ambito ur-
bano. Tali realta, unitamente alla forte attratdivche la citta offre in termini di
servizi, attivita commerciali e terziarie di livelquantitativo e qualitativo certa-
mente superiore all'offerta presente nei comuniniad, contribuiscono ad in-
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nalzare i livelli della pendolarita determinati tagpdetti che non risiedono nel
capoluogo, oltre a produrre una significativa abigudella domanda di mobilita
generata dall'utenza interessata.

Oltre alle funzioni direzionali e dei principalirsei esistenti nella citta di
Palermo, lungo la costa dell'area metropolitanaedgnte un sistema di attivita
industriali in via di espansione, localizzate i@ &ree industriali abbastanza con-
solidate, poste agli estremi ed al centro delttaid dell'area metropolitana (Ca-
rini, Brancaccio e Termini Imerese), situazionesaehe determina un ulteriore
incremento dei livelli di mobilitad, generati daglhostamenti casa-lavoro e dagli
spostamenti conseguenti all'erogazione di servirinessi di rilevante entita e
dal trasporto merci, che, in maniera alquanto disica e polverizzata, che e
causa di non trascurabile aggravio per i livellicdingestione della rete stradale
principale. Nel campo del trasporto delle merci) pao essere trascurato il tema
complesso della domanda di mobilita generata gaflaenza del porto, specie in
considerazione del continuo aumento d’interességabrdo del trasporto pas-
seggeri/merci via mare, (“autostrade del mare"gieriflessi che questo determi-
na nel traffico cittadino, per il convergere, speiti taluni itinerari principali, di
un numero significativo di mezzi pesanti.

La zona costiera € inoltre caratterizzata dallsgmea delle principali aree turi-
stiche e/o a vocazione turistica dell'intera aredropolitana.

Il patrimonio abitativo dell'area, oltre a contatdle disponibilita degli aggregati
urbani, si caratterizza per una considerevole pesdi residenze stagionali, ef-
fettivamente utilizzate in limitati periodi dell'ao. Tale situazione determina un
incremento degli spostamenti e dei fenomeni di plEngmo soprattutto nel pe-
riodo estivo.

Palermo e la sua “area vasta” si connotano pédatto numero di connessioni
che permettono il collegamento tra i vari centbhani ed il capoluogo; di tutto
rilievo appare la ripartizione tipologica dei tabllegamenti che risulta assoluta-
mente shilanciata in favore di un’offerta del traigp di tipo stradale, alla quale
si contrappone solo un’unica linea ferroviaria (Mea/Palermo/Trapani) che
serve, oltre Palermo, 15 dei 26 comuni ubicati tufayfascia costiera dell'area
metropolitana.
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Il consistente numero di veicoli del trasporto pidabextraurbano, che giornal-
mente insistono sull’area urbana di Palermo, couaisce tra I'altro ad aumentare
'addensamento dei mezzi motorizzati che percorrenarterie cittadine, ed in
particolare l'area del Centro Storico, evidenziandmo scarso livello
d’integrazione con le altre modalita di traspor&y passenza di efficienti termi-
nali che favoriscano I'interscambio modale e dsigstema tariffario integrato.
La struttura viaria principale (rete portante dediabilita) di Palermo puo essere
descritta distinguendo i due sistemi in cui sicatfi: il sistema della viabilita di
accesso alla citta ed il sistema della viabilitdama.
Il sistema della viabilitd che consente I'accedém @tta & costituito dalle auto-
strade, dalla cosiddetta “circonvallazione” e daliede statali e provinciali che
con assetto radiale collegano il capoluogo coundlkinterland:
- l'autostrada A19 (Palermo-Catania), che servelézioni con le aree industriali
di Termini I., Bagheria e Brancaccio, nonché lez&ni con Messina e il conti-
nente, attraverso il collegamento con la A20 (PabeMessina) allo svincolo di
Buonfornello e con le province di Catania, Sira¢i&gusa, Enna, Caltanissetta;
- l'autostrada A29 (Palermo - Trapani - Mazara\lo), che serve le relazioni
con l'aeroporto di Punta Raisi, con l'area indakerdi Carini e con la Sicilia Oc-
cidentale;
- il viale della Regione Siciliana, con funzionasi sistema collettore e distribu-
tore urbano per i traffici interni e provenientigliaassi di penetrazione radiali,
sia di collegamento e di by-pass urbano per iitiaffi attraversamento tra la
Al19 e la A29.
- S.S. 113 est Settentrionale Sicula in direziongl@ssina, con funzione di col-
legamento tra i centri costieri;
- S.S. 121 Catanese, S.P. 37 di Gibilrossa, SdPPiana, S.S. 186 di Monreale,
S.P. 1 di Montelepre, S.S. 113 ovest SettentrioBalela con flussi da e per Tra-
pani.
La “circonvallazione”, che ha assunto oggi la fma di arteria interna rispetto
agli insediamenti, ha una sezione di tipo autosiedd & essenzialmente utiliz-
zata come tangenziale urbana, essendo la compodetrtfico di attraversa-
mento piuttosto modesta . Essa crea al piano dpagna una netta separazione
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tra il tessuto urbano interno piu compatto e I'greaferica. Presenta inoltre al-
cuni vincoli strutturali che devono essere oggéditmterventi per la loro elimi-
nazione, quali ad esempio l'adeguamento dello slondi via Oreto, la realizza-
zione degli svincoli della zona industriale di Brancio, di via Perpignano e del
viale Francia, il completamento dei ponti sul fiu@eeto, la realizzazione di so-
vrappassi pedonali e la necessita di realizzar@enaonnessioni con la citta, at-
traverso la razionalizzazione del sistema dei vatthollegamento tra le corsie
centrali e laterali.

Il sistema della viabilita urbana & incentrato r&ticolo di strade a maglia orto-
gonale dell'area centrale (delimitata dal fiumet@eesud, dal viale Resurrezione
a nord, dal mare ad est e dal tracciato della cirattazione ad ovest).

In particolare, I'area centrale di Palermo risubaatterizzata dalla presenza di
due importanti assi ortogonali:

- via Vittorio Emanuele-corso Calatafimi, che chstice la direttrice est-ovest su
cui e sorto il nucleo originario della citta , gwbseguita in epoca successiva fino
a Monreale (SS 186);

- via Maqueda, lungo il cui asse seicentesco state erdite le successive espan-
sioni a sud lungo via Oreto ed a nord lungo I'itar@® via Ruggero Settimo-via
della Liberta.

| suddetti assi dividono in quattro settori il @enStorico, caratterizzato al suo
interno da una viabilitd poco permeabile con seziowlto ridotta e disomoge-
nea.

Le analisi condotte sul parco veicolare circolaté¢ Comune di Palermo, tra
I'anno 1995 ed il 2008, evidenziano un incrementwbale dei veicoli pari al
22,36 %, cui corrisponde un incremento delle autowe pari al 4,72 %.

Tale analisi connota una crescente disponibilg@iadi uso del mezzo privato e
cio certamente ha contribuito, oltre che a poterzidenomeni di congestione
veicolare e di inquinamenti ambientali, a mettererisi la concezione stessa del-
la citta, con un progressivo consumo degli spalaanir, ceduti all’automobile e

sottratti agli altri usi piu prettamente pedonali.
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4.2.2.3 Il viale Regione Siciliana e le sue crittéi

Il viale Regione Siciliana, come gia affermatoeétamente I'asse portante della
maglia stradale di Palermo, in quanto, oltre age il ruolo di circonvallazione
della cittd e di collegamento tra le autostrade principali strade statali che si
innervano radicalmente nel territorio comunaleogeimente utilizzata per gli
spostamenti interni alla citta.

Le analisi condotte hanno evidenziato una perdateh volumi di traffico che
determinano lungo tale viale indici di saturaziatguanto elevati.

La raccolta dei dati ha comportato una serie dagmi su strada oltre che
I'acquisizione/elaborazione dei dati gia dispomjliibnsiderando tutti gli aspetti
ritenuti significativi per una ricostruzione delagiro della mobilita.

Le indagini di traffico sono state realizzate nesindi aprile/maggio 2009 relati-
vamente alla fascia oraria 07,30-11,30 sulle ppiaicistrade urbane, avvalendosi
di squadre di personale comunale che hanno effetiudlievi direttamente su
strada; ci si & avvalsi anche del monitoraggidrsdfico in alcune sezioni strada-
li, effettuato da ARPA Sicilia dal 26 al 29 mag@009. In particolare sono stati
realizzati una serie di rilievi di traffico lunganitero percorso del viale Regione
Siciliana e lungo gli attraversamenti trasversaii mesi di aprile/maggio 2009
relativamente alla fascia oraria 07,30-11,30. Leltaalelle sezioni di rilevamen-
to lungo il viale Regione Siciliana € stata det@a#a necessita di determinare i
flussi di attraversamento e di penetrazione allé.cin particolare sono stati ef-
fettuati una serie di rilevamenti di traffico inrdgspondenza degli attraversamen-
ti trasversali principali nonché delle piu impotissirade afferenti alla circonval-
lazione. | risultati della campagna di indagini Bussi di traffico, confrontati con
guelli del 1995, hanno mostrato :

-un notevole incremento di flussi di traffico velime (auto e moto) lungo gli at-
traversamenti della circonvallazione per le autm an +25,7% da monte e con
un +15,4% proveniente dalle sezioni di valle.

- per le sezioni a valle del viale Regione Sic#igsi sono riscontrati, nella mag-
gioranza delle stesse, aumenti di flussi, nel varsentrata e nel verso contrario

alla circonvallazione, con una punta massima d&¥3ih via Perpignano
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-per le sezioni a monte del viale Regione Siciljsg@no stati osservati aumenti
dei flussi veicolari in entrambe le direzioni (dpex la circonvallazione).

-per le sezioni passanti del viale Regione Sicdjagi nota mediamente un de-
cremento, rispetto al 1995, che oscilla dal 4B8&% per i flussi in direzione Ca-
tania. Anche in direzione Trapani si registra ucrémento dei flussi passanti,
che varia dal 3%, calcolato nella sezione del pdntéa Pitre, all’83,8% calcola-

to nella sezione all'altezza dello svincolo di Basile, con valori intermedi nelle

altre sezioni.

Le considerazioni sopra svolte evidenziano, ancogavolta, la circostanza che
il viale della Regione Siciliana (pur essendo lamcirconvallazione di Palermo)
non é interessata da rilevanti flussi di transhie & percorrono per l'intera sua
lunghezza (da un’autostrada all'altra), visti i kaoenti di flusso rilevati nelle

sezioni passanti.

La circonvallazione svolge invece un compito speaifli strada urbana di colle-
gamento ed in particolare di raccordo trasvergale vari assi radiali che con-

giungono le periferie alla zona centrale di Palercan un addensamento dei
flussi proprio nel tratto tra i nodi “Calatafimi” ‘®.azio”. Tale fenomeno, come

detto, & addebitabile alle funzioni svolte dal ®i&degione Siciliana, asse forte-
mente utilizzato:

- per smistare i rilevanti flussi veicolari detenaii dagli spostamenti da un quar-
tiere all’altro della citta (spostamenti interndaeémo),

- per consentire le connessioni fra la citta edspaell’hinterland, (spostamenti

interno/esterno ed esterno/interno), visto il f@atenento del pendolarismo.

Dalla messa a punto del modello di simulazione toasal rilevamento dei flussi
delle diverse tipologie di traffico durante 'oramlinta mattutina 7,30-8,30, si
calcolato il livello di criticita dell'intera retstradale basato sui livelli di flusso
veicolare e sulla capacita calcolata in base allatteristiche del singolo arco.

In particolare in corrispondenza dei nodi “Giafad “Oreto” i valori di criticita
massima si attestano intorno al 90% in corrispordetell’'uscita dalla A19 ver-

so la via Oreto, come meglio evidenziato nella4i@
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Diversa € invece la configurazione in corrispon@edell'intersezione con la via
E. Basile (fig. ), dove si puo osservare un liveli@riticita pari al 76% nella car-
reggiata entrante con valori di flusso pari a 2.3&@/ora.

Alti livelli di congestione si riscontrano anchédlietersezione con il corso Cala-
tafimi (fig. ) dove, in particolare, si rilevano lea pari al 93% della capacita
dell’arteria stradale sempre in corrispondenza tofico entrante a Palermo
principalmente causati dall’accumulo di autoveidolicorrispondenza della bre-
tella di uscita, congestionata oltre il 100%, velsstesso corso Calatafimi. No-
tevole & anche il livello di congestione nel nodweid Pitré (fig. ), che raggiunge
limiti di criticita del 200% sul varco in uscita ltlcarreggiata centrale del viale
Regione Siciliana (direzione Trapani), creando vamltgoroblemi di congestione
sia sulla stessa carreggiata centrale che nel ldtdeale. Livelli di saturazione
superiori al 100% si trovano anche negli archi at@@ a valle della via Pitre.
Parimenti risulta fortemente congestionata I'intgisne della circonvallazione
con la via Perpignano (fig. ), a causa della presatell'intersezione semaforiz-
zata a raso, che interferisce con il grande flusgoansito lungo la circonvalla-
zione. In particolare si riscontrano valori pari9dl % del flusso entrante e al 91
% del flusso uscente.

Molto congestionata risulta altresi I'interseziam il viale Leonardo da Vinci,
dove, in particolare, si osserva un notevole loveli saturazione soprattutto lun-
go le bretelle laterali, a causa sia del malfuramento della rotonda di Piazza
Einstein sia degli elevati flussi di traffico prawenti dal viale Leonardo da Vinci
alta (lato monte), come evidenziato in fig.

Interessante infine osservare il livello di congast in corrispondenza della bre-
tella di uscita dalla carreggiata centrale (diregic€Catania) verso il viale Miche-
langelo (fig. ), lungo la quale si osserva un liveli congestione pari al 97%, con
inevitabili ripercussioni lungo la circonvallaziomecausa della formazione della

coda determinata dall'inevitabile accumulo di agiceli.
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Fig. 4.3: Criticita in corrispondenza dell'intersedone con via E. Basile
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Fig. 4.5: Criticita in corrispondenza dell'interseaone con via Pitré
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Fig. 4.7: Criticita in corrispondenza dell'intersedone con viale Leonardo da Vinci
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Fig. 4.8: Criticita in corrispondenza dell'intersedone con viale Michelangelo

4.2.2.4 Strategie e interventi di miglioramento déh mobilita
1-Interventi di miglioramento della mobilita pedonde.

| principali obiettivi degli interventi strategipiroposti per il miglioramento della
mobilita pedonale sono cosi riassumibili:

- incoraggiare I'uso pedonale degli ambiti urbgrin¢ze e strade) di maggiore
frequentazione e pregio urbanistico-storico-artfuitéco-monumentale, tramite
interventi ed iniziative che risolvano gli antagemi con le altri componenti fon-
damentali del traffico e consentano l'installaziahiedeguato arredo urbano, ri-
qualificando cosi parti significative della citta;

- favorire la pedonalita, vista come modalita dsporto iniziale e finale dei mo-
vimenti effettuati con mezzi collettivi pubblicieeton veicoli motorizzati privati;

- elevare la continuita, il livello di sicurezzdeepercorribilita dei percorsi pedo-
nali, da intendere percorsi lungo la viabilita dake e di attraversamento della
stessa (prevalentemente su marciapiedi, su arel eec.), atti a garantire la
possibilita di movimento pedonale anche al di fulzlle aree espressamente de-
dicate alla pedonalita.

Il piano di miglioramento della mobilita pedonalguarda in maniera specifica

la definizione delle piazze, strade,
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itinerari od aree pedonali (AP), delle zone a tcaffimitato (ZTL) e delle zone a
traffico pedonalmente privilegiato (ZTPP).

L’area pedonale & uno spazio urbano (piazza, dealtate, ecc.) nel quale il pe-
done puo liberamente circolare in sicurezza, inntua vietata la circolazione
dei veicoli o la stessa é regolamentata, per iagbrizzati, con eventuali, parti-
colari limitazioni di velocita.

Si é previsto una cospicua estensione delle ardenalizzate, appuntando la sua
attenzione proprio nella zona urbana di maggiogiprdal punto di vista storico,
urbanistico, monumentale, ossia il Centro Storis@ piu alta e I'esigenza di:

- tutelare il patrimonio ambientale;

- attuare politiche di riqualificazione, atte attatre I'interesse positivo della col-
lettivita cittadina, dell’economia e del turismo.

La scelta delle nuove zone pedonali € stata optagémdo conto:

- della presenza di contesti monumentali di paldieorilievo;

- della continuita pedonale di tali spazi;

- della struttura urbanistica della zona studiatale poter garantire il permanere
di percorsi viari aperti al transito veicolare.

La pedonalizzazione di tali ambiti potra avvenieg fasi successive, consideran-
do vari fattori quali, lo stimolo di iniziative daarte di portatori di interesse pub-
blici o privati. Occorrera inoltre tenere in debdansiderazione la presenza di

spazi da salvaguardare per la sosta, avendo pargaoguardo per i residenti.

2-Zone a traffico limitato.

Assume speciale rilievo l'individuazione di zongraffico limitato e/o aree pe-
donali e zone a traffico pedonale privilegiato, @& in modo da garantire ,da un
lato, I'adeguata accessibilita e frequentaziondedatee e zone medesime, e,
dall'altro, che I'ampiezza di tali ambiti urbanimabbia a compromettere la mo-
bilita motorizzata nelle zone circostanti (contestudefinizione dei cosiddetti
itinerari di arroccamento atti ad accogliere ifffid motorizzato deviato dagli

ambiti in questione).
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Secondo le Direttive Ministeriali, I'individuaziongelle zone a traffico limita-
to,cioé di quelle aree da cui deve essere compégtreliminato il traffico vei-
colare ditransito, ha come finalita principale quella diviegiare le esigenze lo-
cali e, in speciainodo, quelle relative all'utenza pedonale.

La chiusura di una vasta zona al traffico veicglaeenon attentamente studiata e
progettata, rischia di peggiorare I'efficienza disktema in quanto riduce le risor-
se di spazio disponibile sia per la circolaziorsee®ér la sosta, genera una nuova
mappa degli spostamenti, con probabili effetti ateltali indesiderati, con il ri-
schio di spostare la congestione e I'inquinameattadona chiusa al traffico alle
aree ad essa confinanti, spesso gia sature edéhier il controllo degli accessi
I'impegno notevole delle forze di vigilanza urbasattraendo energie alle man-
sioni di controllo della sosta.

Le finalita delle ZTL, di seguito elencate, songtanzialmente analoghe a quelle
delle aree pedonali , ma da queste si differenzimman minore peso delle limi-
tazioni.

Requisiti fondamentali delle ZTL sono, infatti:

- I'eliminazione del traffico di attraversamentad traffico pesante;

- la circolazione limitata per tutti i veicoli matezati (a due o piu ruote) o per
determinate tipologie, in relazione agli scopi thémitazione della circolazione
vuole ottenere (riduzione degli inquinamenti, anfiire salvaguardia della pe-
donalita in determinati ore del giorno, ecc.);

- linserimento all'interno della ZTL di zone a tii@o pedonale privilegiato
(ZTPP) e di isole pedonali in aree preordinate;

- l'allontanamento (con un controllo rigoroso) dedlosta di veicoli in doppia fila
e presenti sui marciapiedi;

- I'incentivazione della “mobilita lenta” e la réztazione di piste ciclabili;

- la regolamentazione dei flussi di traffico nediee limitrofe, con la definizione
dei cosiddettitinerari di arroccamentoatti ad accogliere il traffico motorizzato
deviato dalla presenza delle ZTL;

- la regolamentazione oraria e/o di calendarioideglessi, avvalendosi,
eventualmente, di documenti autorizzativi (passngrendendo anche il tema

del carico e scarico merci;
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- la regolamentazione della sosta (con eventualiyadimenti di tariffazione e la
previsione di spazi di sosta riservati per i vaidolresidenti, disabili, taxi, istitu-
zioni, ecc.), con l'individuazione di stalli diffenziati per veicoli a 2 e 4 ruote;

- la massimizzazione dell’offerta di sosta neltade limitrofe alle ZTL, attraver-
so I'adozione, ove possibile, di stalli ortogoradi obliqui;

- I'incentivazione dell’'uso dei mezzi pubblici6’adeguamento delle frequenze e
del numero di fermate, in funzione dell'innalzantedella qualita del servizio;
L’Amministrazione Comunale, ai fini del contenimentei fenomeni di
inquinamento atmosferico e di congestione veicolatende adottare scelte di-
rette ad orientare la domanda di mobilita in fawdireistemi integrati e modalita
maggiormente eco-compatibili e di minore impattamitativo sulla rete dei tra-
sporti. Tali opzioni si impongono, in via d’'urgerdeconcreta realizzazione, an-
che a fronte dei significativi fenomenici di “sfonanto” dei limiti previsti dalla
normativa.

L'area del centro urbano su cui attuare un priodte definito provvedimento di
limitazione della circolazione, va individuata ri&ntro Storico (corrispondente
ai quattro mandamenti storici della citta) ed e ateimata “ZTL Centrale o
ZTL1" fig, e cio per le seguenti motivazioni:

1) la preminente necessita di garantire soddisfacendizioni di salute e tutela-
re un’area che, per la sua estensione e le paatdiatteristiche di natura urbani-
stica, si presenta particolarmente vulnerabilecgumenti dell'inquinamento at-
mosferico addebitabile al traffico veicolare;

2) la pressante esigenza di salvaguardia del patiorambientale, architettonico
e monumentale dell’area storica cittadina;

3) il miglioramento della sicurezza della circotaze.

Con listituzione della Zona a Traffico Limitato sitende attuare un sistema di
“governancédella mobilita e degli accessi al Centro Storitmila citta di Paler-
mo fondato sulla offerta di alternative modaiiprimisla valorizzazione del ruo-
lo prioritario del trasporto pubblico e la sua intieazione rispetto al trasporto

privato motorizzato.
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Si attua in tal modo una politica di alternativedab (incentivazione dei modi
alternativi e disincentivazione dell'uso degli aaticoli per il trasporto indivi-
dualeprivato) per la quale pero si intende rispeftiavincolo richiamato dalle Di-
rettive che la capacita di trasporto alternativa fornitastilti in grado di assorbi-
re ,ad un livello di servizio accettabile ,le qudielomanda ad essa trasferite dal
sistemandividuale privato

La limitazione del traffico (ZTL 1) ai veicoli meriaquinanti (in atto EURO 3 e
superiori) determinera un maggiore ricorso al toatsppubblico collettivo, sti-
mato in circa 3.600 passeggeri/ora, che si prededssorbire con:

- la capacita residua del servizio di trasportolgpicb collettivo, per il soddisfa-
cimento delle esigenze dell'utenza dirottata suttpb di trasporto;

- la predisposizione di opportuni provvedimentiadiimizzazione delle presta-
zioni del servizio, quali il potenziamento dei servda e per i parcheggi
d’interscambio, razionalizzazione della rete ndiibk@ di un rafforzamento dei

collegamenti lungo le principali direttrici perifarcentro.

14, ZTL CENTRO STORICO
%, Scenario circolatorio ottimale -

== Ancllo inteme (araric}

= Anello estemo (antioraric}

mm Cordolatura centrale

Fig. :4.9 Percorsi perimetrali della ZTL1
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Si prevede, in una seconda fase, un ampliameni® ‘@dIL Centrale”,.

in un ulteriore area, denominata ZTL2 fig , chetedminera perd un aumento
della domanda sul sistema di trasporto pubblidméth in 6.000 passeggeri/h) e
che, allo stato, non pud essere supportata cottualiaisorse finanziarie, orga-

nizzative e tecniche del servizio, né con intervehtazionalizzazione ed otti-

mizzazione.

Fig. 4.10: La ZTL 1, la ZTL 2 ed il percorso perimerale
Viene prevista inoltre la possibilitd dell'introdome di un sistema di tariffazione

degli accessi alle ZTL cioe nel subordinare a pagam/ingresso o la circola-

zione dei veicoli a motore all'interno delle zongaifico limitato.
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Lo strumento della tariffazione degli accessi @bme a Traffico Limitato, come
opzione strategica per il miglioramento della miédoilirbana, costituisce preci-
pua e mediata forma di disincentivazione dell'usiovdicoli a motore ad uso pri-
vato, a favore di modalita alternative di trasppntoparticolare il trasporto col-

lettivo.

3-Interventi di riorganizzazione dei movimenti deiveicoli a motore provati

Alla luce delle analisi svolte, sono state indixate una serie di interventi stra-
tegici per migliorare la circolazione stradald|asbase dei seguenti obiettivi:

- interventi di fluidificazione della circolaziorstradale;

- interventi sul viale Regione Siciliana;

- interventi su spazi stradali critici;

- interventi per il miglioramento della segnaletsteadale.

Particolare attenzione, ai fini della presenterdagsi pone al punto riguardante
gli interventi sul viale Regione Siciliana.

Sono stati previsti una serie di campi di inteteguer I'attuazione di

iniziative atte a contenere i fenomeni di criticiide caratterizzano il viale Re-
gione Siciliana, ma, al contempo, a sfruttarnedpacita disponibili, al fine di
dare una risposta qualitativa alla domanda di nitabdttratta da questa arteria
stradale.

Altresi sono stati proposti anche interventi attielevare il grado di sicurezza
del viale Regione Siciliana, al fine di contenerenomeni di sinistrosita, che
proprio in questa strada registrano valori di picco

In funzione del ruolo assegnato a viale Regiondi&@ia dalla classifica funzio-
nale delle strade come asse di scorrimento, depathticcogliere e smaltire con
un adeguato livello di servizio il traffico di atrersamento e di scambio del cen-
tro abitato oltre che gli spostamenti veicolari piaghi all'interno dello stesso,
scaturiscono una serie di provvedimenti finalizzati innalzare la capacita
dell'asse stradale e dunque il livello di serviafterto.

Dalle analisi &€ emerso che le maggiori criticitacg@rovocate dalle intersezioni,
presenti lungo I'asse stradale ed in corrispondetetavarchi di ingresso ed e-
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gresso, a causa della propagazione delle codediitro e dalla perturbazione
che i veicoli in accesso ed egresso provocandissdd veicolare in transito sulle
carreggiate centrali.

Le proposte strategiche che il Piano ha progpepier la circonvallazione sono:
- riconfigurazione dell’intersezione con la via @xe

- riconfigurazione dell'intersezione con la via pignano, previo ricongiungi-
mento degli spartitraffico (laterali e centralegrantendo la sicurezza pedonale
con idonei interventi;

- riassetto di una serie di varchi tra le corsterii e centrali , nel senso e nel
tratto, tra il corso Calatafimi e la via Perpignano

- riattivazione di tutti i sottopassi esistenti, diante interventi di manutenzione
ordinaria e straordinaria, nonché di iniziativerdqueanti nel tempo, atte a garan-
tire la massima fruibilita, anche in termini diwiezza, da parte dell’'utenza;

- interventi sull’assetto della circolazione travla Oreto ed il fiume Oreto;

- installazione di dispositivi fissi per il conttoldella velocita, con i quali inte-
grare l'operativita gia offerta dai dispositivi mbpdeterminando un piu elevato
controllo del rispetto dei limiti di velocita nelkezioni a maggior rischio e, pos-
sibilmente, anche in ore notturne.

Da evidenziare i fenomeni di coda che si registralfialtezza dell'intersezione
semaforizzata con la via Perpignano che sono cdiusa rallentamento della
velocitd media inaccettabile in relazione alle fonz attribuite al viale Regione
Siciliana, quale asse privilegiato per la percareetongitudinale nord/sud della
cittd. Innegabili sono le criticitd indotte dallaepenza dell’esistente impianto
semaforico che, regolamentato a tre tempi, induce:

- ritardi nella marcia dei veicoli in transito, daninati dai tempi di rosso che
nella direttrice del viale Regione Siciliana som@ 1l sec e costituiscono la causa
prima dei poderosi accodamenti che persistonorinspmndenza dell'incrocio in
questione lungo l'intero arco temporale diurno.ergistenti fenomeni di inqui-
namento atmosferico, testimoniato dai valori misunalla stazione di rileva-
mento posta nelle immediate vicinanze (in viale iRag Siciliana, nei pressi

dell'incrocio con la via E. Di Blasi;
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- uno sfavorevole andamento nei collegamenti traokee limitrofe della citta
servite dalla circonvallazione, con un inevitabiiendizionamento sulle scelte
operate dagli interessati, in termini di potenziddeizione di appetibilita di ser-
vizi pubblici, ambiti produttivi, ecc.

Fig. 4.11: Incrocio tra il viale Regione Sicilianae la via Perpignano

Alla luce delle considerazioni svolte ,consideridfattuazione della proposta di
ristrutturazione dell'incrocio tra il viale Regiorfciliana e la via Perpignano,
che prevede nello stesso di ricongiungere gli &peffico (centrale e laterali) e
consentire soltanto le svolte a destra ai veidati gercorrendo la via Perpignano,
nei due sensi di marcia, imboccano l'incrocio catrambe le carreggiate laterali
del viale Regione Siciliana. Nelle figure 7 ed 8ne riprodotta, rispettivamente,
la situazione precedente e la situazione dopa#atone della proposta di Piano.
E evidente che le manovre di svolta a sinistrardetite dall'intervento proposto
saranno comunque possibili per i veicoli che oggicprrono la direttrice di via
Perpignano, utilizzando itinerari alternativi, pra8 nell’ambito stradale in ar-

gomento.
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viale -
Regione Siciliana

Fig. 4.12: Incrocio tra il viale Regione Sicilianae la via Perpignano — assetto prima
dell'intervento

Nella seguente tesi sono state illustrate tuttefé&zioni, sia da un punto di vi-
sta dei flussi veicolari sia da un punto di vidt&missioni inquinanti, che si so-
no avuti in seguito all’intervento strategico ffietto in via Perpignano.

A tale scopo sono stati effettuati dei rilievi itusdel flusso veicolare e sono stati
recuperati i dati inerenti alla qualita dell'arifevati da una centralina della rete

fissa di monitoraggio situata proprio in Viale Rew in corrispondenza della
via Perpignano e via Di Blasi.
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s T

Regione Sicilian

viale

Fig.4.13: Incrocio tra il viale Regione Siciliana da via Perpignano — stato attuale

Viene riportato di seguito il rapporto sulla campagli rilevamento di flussi vei-
colari lungo 4 sezione, 2 a monte e 2 a vallejiae regione siciliana in corri-
spondenza dell'incrocio con via Perpignano. | $lusono stati rilevati da una
squadra di operatori appositamente dislocate llmgezioni oggetto del rilievo,
mediante rilievi diretti delle componenti di trafé e filmati da cui sono stati e-
strapolati i flussi di traffico per carreggiatavdicoli sono stati conteggiati diver-
sificandoli secondo le 5 tipologie seguenti:

- Autovetture

- Mezzi a due ruote

- Mezzi commerciali

- Bus di linea

Nelle tabelle riguardanti la sezione monitoratancsstati annotati il totale dei va-
ri tipi di veicolo censiti per le fasce orarie rifierimento, la data del rilievo, il
senso di marcia dei veicoli rilevati.

La campagna di rilevamento dei flussi di trafficetata condotta, secondo i crite-

ri dettati dalla dottrina, scegliendo adeguatamdatgiornate di monitoraggio,
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scartando quindi i giorni festivi e prefestivi edirnate caratterizzate da eventi
metereologici sfavorevoli; pertanto i flussi sortatisrilevati nelle giornate di
martedi, mercoledi, giovedi e venerdi.

Siriportano di seguito le tabelle relative aiis8i di traffico nelle sezioni oggetto
di studio, e la tabella relativa ai flussi veigoldevati dal comune di Palermo,
in una delle sezioni sopra dette, effettuata €92 in fase di preparazione del
PGTU a cui é stata applicata la procedura Vas .

Cio al fine di confrontare i dati pregressi e djusdtuali, onde stabilire I'entita

delle eventuali variazioni.
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CORSIA FASCIA ORARIA VEICOLI/ORA

BRETELLA LATERALE LATO MONTE PROV.

VIALE REGIONE 8-9 2320
9-10 1740
10-11 1160
11-12 2450

BRETELLA LATERALE LATO MONTE PROV.

VIA PERPIGNANO 8-9 440
9-10 330
10-11 220
11-12 350

CORSIA CENTRALE LATO MONTE 8-9 5840
9-10 4380
10-11 2823
11-12 2920

CORSIA CENTRALE LATO VALLE 8-9 4912
9-10 3684
10-11 3670
11-12 2456

BRETELLA LATERALE LATO VALLE PROV.

VIALE REGIONE 8-9 3472
9-10 2604
10-11 1736
11-12 2230

BRETELLA LATERALE LATO VALLE PROV.

VIA PERPIGNANO 8-9 680
9-10 510
10-11 340
11-12 350
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Data del rilievo: 08/04/2009

Flussi in entrata

Fascia Auto- Mezzi a Mezzi Bus di Bus Variaz. %
. s ) . . . | TOTALI .
oraria vetture 2 ruote | commerciali linea furistici risp. al 1995
08.00-09.00 862 205 79 15 0 1161 -18.5
09.00-10.00 412 110 29 18 0 569 -46.5
10.00-11.00 387 127 26 8 1 549 -38.9
Flussi in uscita
Fascia Auto- Mezzia Mezzi Bus di Bus TOTALI Variaz. %
oraria vetture | 2ruote | commerciali linea turistici : risp. al 1995
08.00-09.00 757 91 42 12 0 902 255.1
09.00-10.00 452 68 20 0 549 79.4
10.00-11.00 410 56 17 8 0 491 12.9
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