


diffondere dati e informazioni attendibili e scientificamente certi per informare i citta-
dini e aiutare chi ha responsabilità politiche e decisionali a operare sulla base di dati
tecnici e ambientali aggiornati e affidabili.
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PREMESSA

Il Rapporto APAT 2006 sulla qualità ambientale delle aree urbane italiane vede note-
volmente ampliato il numero delle città analizzate, che passa dalle quattordici dell’e-
dizione 2005, dove erano comprese le sole aree metropolitane definite dalla normati-
va, alle ventiquattro della nuova edizione, che include tutti i capoluoghi di provincia
con popolazione superiore a 150.000 abitanti.

Questo allargamento risponde alla crescente richiesta di informazione sull’ambiente
da parte degli enti locali, la cui attiva partecipazione al programma dell’APAT sulle
aree urbane è considerevolmente cresciuta in questo ultimo anno. Infatti, a fine 2005
il comune di Firenze è entrato a far parte del Comitato di coordinamento del program-
ma; il 13 luglio 2006 APAT e ANCI (Associazione Nazionale Comuni Italiani) hanno
siglato un protocollo di intesa per la promozione congiunta delle attività sull’ambien-
te urbano; il 5 ottobre scorso l’Agenzia ha ospitato la riunione del Direttivo del
Coordinamento delle Agende 21 Locali Italiane, il cui Presidente ha ribadito l’interes-
se per il programma sull’ambiente urbano e per una azione congiunta con l’APAT; suc-
cessivamente alcuni enti locali, in particolare gli amministratori della provincia di
Roma e del dei comune comuni di Firenze e Foggia hanno manifestato con atti ufficiali
la volontà di formalizzare con appositi documenti di intesa manifestato la loro volon-
tà di la loro cooperazioneare fattivamente allo sviluppo del programma.

Ma questa attività non avrebbe potuto svilupparsi senza il contributo delle Agenzie
regionali e delle province autonome. Sono queste che, operando a stretto contatto con
le realtà locali, effettuano i controlli e i monitoraggi ambientali sul territorio, raccol-
gono i dati relativi alle aree di loro competenza e acquisiscono quindi una conoscen-
za capillare anche per le caratteristiche dell’ambiente e del territorio delle aree urba-
ne. Per questo motivo il programma dell’APAT ha nel suo Comitato di coordinamento
una ampia rappresentanza delle Agenzie regionali e dovrà vedere un sempre maggio-
re coinvolgimento dell’intero Sistema agenziale.

Quel che emerge dal rapporto APAT 2006 è il perdurare di una serie di problemi nelle
nostre città: qualità dell’aria e rifiuti, mobilità, ma anche acqua, suolo, territorio. Sono
tutti ambiti nei quali si individuano criticità difficili da superare senza un forte impe-
gno nelle politiche di gestione delle città e nel coinvolgimento dei cittadini. In questa
ottica, il rapporto dedica spazio alle esperienze in corso di Agenda 21 locale, stru-
mento prezioso per la pianificazione della prevenzione in campo ambientale, soprat-
tutto per sistemi complessi quali le grandi aree urbani indubbiamente sono.

Il rapporto prende anche in esame la questione del monitoraggio e il controllo delle
risposte, ovvero dei provvedimenti che vengono presi allo scopo di risolvere – o quan-
to meno mitigare – gli effetti dannosi e indesiderati sull’ambiente e sul territorio. In



questa ottica, un’APAT alla quale la recente riforma introdotta dal decreto-legge col-
legato alla finanziaria 2007, confermata dal Parlamento, ha conferito lo status di ente,
attribuendogli piena autonomia anche dal punto di vista tecnico-scientifico, può dare
un contributo significativo alla crescita di una cultura ove il ruolo del decisore sia com-
piutamente distinto dal ruolo di chi raccoglie ed elabora le informazioni ambientali, sia
quelle in base alle quali le decisioni sono assunte, sia quelle su cui si verifica l’effi-
cacia dei provvedimenti presi. 

Giancarlo Viglione
Commissario Straordinario APAT
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MESSAGGI CHIAVE

CON RIFERIMENTO ALLE 24 MAGGIORI CITTÀ ITALIANE:
TORINO, MILANO, BRESCIA, VERONA, VENEZIA, PADOVA, TRIESTE, GENOVA,
PARMA, MODENA, BOLOGNA, FIRENZE, PRATO, LIVORNO, ROMA, NAPOLI,
FOGGIA, BARI, TARANTO, REGGIO CALABRIA, PALERMO, MESSINA, 
CATANIA, CAGLIARI

Coniugare l’esigenza di crescita con le ragioni dell’ambiente è l’essenza del “problema ambien-
tale”; la soluzione risiede nell’adozione di un modello di sviluppo sostenibile.
“Lo sviluppo sostenibile è quello sviluppo che consente alla generazione presente di soddisfa-
re i propri bisogni senza compromettere la possibilità delle generazioni future di soddisfare i
propri”.
Più che le norme dunque, che sono regole, saranno i comportamenti, che sono scelte, a deter-
minare davvero il reale modello di sviluppo.
Saranno i comportamenti delle persone, scelte di consumi e stili di vita più responsabili e i
comportamenti delle Amministrazioni, maggiore attitudine ad essere “accountability”, a deter-
minare la sostenibilità.
Si tratterà essenzialmente di comunicare, di “mettere in comune”, davvero, la salvaguardia
dell’ambiente; si tratterà di agire e ognuno dovrà fare la sua parte.
I cittadini dovranno pretendere di essere messi in grado di esercitare i propri diritti ma dovran-
no anche ricordarsi, quotidianamente, di avere dei doveri.
Le amministrazioni dovranno, anche loro quotidianamente, riuscire a conquistare la fiducia dei
cittadini, supporto essenziale a scelte di più ampio orizzonte temporale e presupposto per pro-
cessi partecipati.
La credibilità della promozione di una maggiore responsabilità nell’uso delle risorse sarà infat-
ti tanto maggiore quanto più le Amministrazioni si adopereranno per rendere conto, in manie-
ra chiara e in forma comprensibile, delle loro azioni e delle scelte che ne sono alla base; dando
anche conto delle difficoltà incontrate e con la consapevolezza di potersi trovare ad adottare
scelte che taluni potrebbero ritenere impopolari, ma che potrebbero invece essere considera-
te investimenti con elevato profitto sociale.

AREE METROPOLITANE

• Il miglioramento della qualità dell’ambiente e un uso sostenibile delle risorse nelle aree
metropolitane presuppone che vengano individuate azioni che, per essere efficaci, non pos-
sono essere circoscritte all’interno dei confini comunali, ma devono riguardare necessaria-
mente l’ambito territoriale entro cui avvengono le dinamiche che generano le criticità. 

• In attesa che vengano varati i provvedimenti attuativi della riforma costituzionale del 2001,
la situazione relativa alla istituzione delle Città Metropolitane, è rimasta immutata rispetto
allo scorso anno, mentre sono passati da 10 a 15 gli incarichi ad amministratori che hanno
come oggetto l’area metropolitana.

• La necessità di un governo di area vasta delle aree metropolitane ha comunque portato
diverse città italiane a sperimentare strumenti di vario tipo. Rispetto ai tradizionali stru-
menti di programmazione e di pianificazione il piano strategico sembra essere il mezzo che
attualmente può dare maggiori risultati in quanto fa riferimento all’area vasta e si basa
sulla adesione spontanea di vari soggetti, pubblici e privati, che s’impegnano a raggiun-
gere gli obiettivi sottoscritti, finalizzati a migliorare la qualità, anche ambientale, del pro-
prio territorio.
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ENERGIA, EMISSIONI IN ATMOSFERA E QUALITÀ DELL’ARIA

• Per quanto riguarda le emissioni in atmosfera tutti gli inquinanti analizzati mostrano un
andamento generalmente decrescente nell’intervallo di tempo compreso dal 1995 al
2003 nei comuni considerati. Fa eccezione l’ammoniaca per la quale, trattando ambiti
urbani, non si è preso in considerazione il settore agricolo che a livello nazionale pesa
per il 95%.

• Le principali fonti di emissione di PM10 primario, ossidi di azoto e composti organici volati-
li diversi dal metano sono i trasporti e l’industria. Il settore trasporti è inoltre la principale
fonte di emissione per benzene, monossido di carbonio e ammoniaca. Le emissioni di ossidi
di zolfo sono dovute principalmente al settore industriale mentre il riscaldamento ha un peso
consistente solo per le città del Centro-Nord Italia. Il contributo del trasporto marittimo alle
emissioni di tutti gli inquinanti è maggioritario nelle città portuali. 

• La situazione risulta piuttosto preoccupante per l’inquinamento atmosferico da PM10 con
superamenti registrati in quasi tutte le realtà analizzate sia in termini di concentrazione
media annua sia in termini di numeri di giorni di superamento. Situazione critica appare
anche per l’inquinamento da NO2 ed O3. L’inquinamento da C6H6 e SO2 è invece sotto con-
trollo con pressoché nessun superamento del valore limite per l’SO2 e un trend decrescente
oramai consolidato per il C6H6. 

• I maggiori valori di concentrazione e il maggior numero di superamenti registrati nelle sta-
zioni di tipo traffico testimoniano il contributo preponderante della sorgente traffico nella
determinazione dell’inquinamento atmosferico nelle aree urbane. La mancanza di uno spe-
cifico trend per gli inquinanti di origine totalmente o parzialmente secondaria (PM10 ed O3)
evidenzia invece la forte influenza delle condizioni meteoclimatiche nel determinare lo stato
di qualità dell’aria nell’ambiente urbano.

• È importante incrementare produzione ed utilizzo, anche parziale, di Bio-Combustibili derivati
da Biomasse, inclusi i rifiuti urbani solidi ed umidi, per la riduzione di gas serra e degli inqui-
nanti che vengono prodotti normalmente dalla combustione dei combustibili fossili nei siste-
mi di trasporto e nel  riscaldamento/produzione di acqua calda-sanitaria nelle grandi aree
metropolitane, con risparmio degli stessi fossili.

• Va incrementato l’utilizzo del solare termico sui tetti degli edifici delle aree metropolitane
per la produzione di acqua calda in usi sanitari e per l’integrazione del sistema di riscalda-
mento domestico, con riduzione di gas serra e degli inquinanti che vengono prodotti nor-
malmente nella combustione dei combustibili fossili e con risparmio degli stessi fossili.

• Le stime di emissione da trasporti stradali e le variazioni conseguenti scenari di rinnovo del
parco circolante o di sostituzione di carburanti sono possibili ma la loro incertezza può risul-
tare molto elevata per molteplici cause fra le quali la non adeguata conoscenza dei fattori di
emissione per veicoli nuovi e per carburanti non tradizionali, la difficile quantificazione di
talune categorie di veicoli; l’incertezza della stima aumenta con la riduzione del dominio spa-
ziale di studio passando dal livello nazionale a quello locale (comunale).

• Fra le soluzioni tecnologiche proposte ai fini della riduzione delle emissioni inquinanti, solo
per talune risulta accertato e consolidato l’effettivo e significativo beneficio.

• L’applicazione di tecnologie alternative dovrebbe essere ristretta agli specifici campi in cui
si dimostra in grado di determinare un accettabile rapporto costo/beneficio e dovrebbe esse-
re inquadrata in un progetto strategico di medio periodo.

• Lo studio effettuato nell’isola pedonale e nelle sue zone limitrofe dell’area urbana di
Bologna, ha evidenziato come la distribuzione di PM10 sia non troppo diversa tra le strade
interessate dal provvedimento di ZTL e quelle proprie dell’area pedonale. I dati relativa-
mente più alti si evidenziano nella strada con presenza di effetto “canyon” e di portici. Tale
comportamento si evidenzia anche per il benzene, mentre le concentrazioni degli IPA dimo-
strano un notevole decremento allontanandosi dai punti in cui è concentrato il passaggio
degli automezzi.
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TRASPORTI

• Per il perseguimento di una mobilità sostenibile va perseguito il mobility management come
approccio interdisciplinare, che non riguarda solo interventi tecnici e strutturali, ma anche
cognitivi e comportamentali.

• Si rileva una costante crescita delle attività di mobility management sia per numero sia per
qualità, ampliando la loro connotazione verso un versante comunicativo, educativo ed infor-
mativo. Alla classica struttura dell’ufficio d’area di tipo comunale, alcune realtà hanno pre-
ferito uffici a livello provinciale. Nelle 24 città sono stati nominati 608 mobility manager d’a-
zienda, predisposti 195 Piani di Spostamento, di cui 109 attuati. I Piani di Spostamento Casa-
Scuola e per Poli di particolare attrazione risultano, invece, ancora poco diffusi.

• La forte spinta all’acquisto di veicoli nuovi che ha caratterizzato gli anni dal 1996 al 2000,
sembra abbia subito un rallentamento negli anni seguenti solo nelle aree comunali, mentre
si registra un costante incremento nei comuni di area vasta. Questo dato, unito alla forte cre-
scita del parco delle autovetture a gasolio, delle auto di grossa cilindrata, dei veicoli com-
merciali leggeri e al limitato sviluppo del mercato delle auto alimentate con carburanti alter-
nativi (gpl, metano), riduce le note positive legate al miglioramento del parco veicolare sotto
il punto di vista dell’età media e della rispondenza agli standard emissivi più recenti.
Il notevole, generalizzato incremento del parco motocicli in tutte le aree urbane considera-
te, rende conto della situazione di stallo tra necessità dei cittadini di trovare una via d’usci-
ta dalla congestione stradale e l’inadeguatezza (reale o percepita) delle alternative pubbli-
che alle varie forme di trasporto privato.

• Con riferimento al trasporto pubblico locale dall’analisi condotta emerge il fatto che, pur in
un quadro caratterizzato da un alternarsi di luci (miglioramento qualitativo del parco mezzi,
diffusione dell’uso di carburanti alternativi e dispositivi atti a ridurre le emissioni, diffusione
dei sistemi di trasporto pubblico a chiamata con rapida crescita di domanda e di gradimen-
to, sviluppo dell’integrazione tariffaria) ed ombre (carenza di risorse pubbliche disponibili,
carenze infrastrutturali, costi operativi in crescita, bassa competitività in termini di rapidità
del servizio) perseguendo una politica che incentivi l’uso del trasporto pubblico locale attra-
verso investimenti mirati alla razionalizzazione ed estensione capillare della rete, al miglio-
ramento del comfort e della sicurezza del viaggio, all’attenzione all’ambiente, sembra possi-
bile (ancorché imprescindibile per lo sviluppo concreto di un sistema integrato di mobilità
sostenibile nelle aree urbane) il rilancio del settore e l’incremento significativo delle quote
di domanda di mobilità soddisfatte dal trasporto pubblico locale.

• Le applicazioni dei casi studio del progetto europeo ISHTAR in sette città (di cui due italia-
ne: Bologna e Roma) sono stati estremamente utili per la comprensione delle esigenze dei
pianificatori urbani e per testare i software integrati. In particolare si è evidenziata la neces-
sità di una migliore integrazione tra pianificatori ed esperti in tutte le aree coinvolte duran-
te la fase di pianificazione (uso del suolo, trasporti, qualità dell’aria, rumore, salute e monu-
menti) per evitare la pianificazione incoerente che risulta normalmente dal lavoro separato
di diversi dipartimenti o unità che lavorino in parallelo senza essere inseriti in uno schema
operativo generale armonizzato.

• Per le piste ciclabili, dall’indagine svolta emerge una dotazione infrastrutturale largamente
insufficiente (8077 abitanti per ogni km di pista ciclabile), un modal split che mediamente si
aggira sul 5%, investimenti mediamente scarsi pari a 4,93 € anno per abitante, un basso
livello di intermodalità accompagnati però da un discreto livello di comunicazione e da studi
e analisi finalizzati a conoscere il problema. La situazione è disomogenea in Italia: le città
del Nord hanno performances simili a quelle nord-europee mentre nel Sud c’è una situazio-
ne fortemente deficitaria.

• Una prima applicazione del “Sistema Statistico Integrato per la Valutazione degli Impatti
della Mobilità in Area Urbana” – sviluppato nell’ambito del progetto Europeo GRACE per l’a-
rea provinciale romana, basata sui dati del Censimento ISTAT 2001, ha consentito di calco-
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lare l’ammontare della mobilità – misurata in veicoli.km e passeggeri.km per i vari modi di
trasporto – “contenuta” nei poli urbani della Provincia di Roma (Roma, Civitavecchia,
Velletri, Palestrina) e la mobilità residua nei sistemi locali perirubani e rurali. I poli urbani
contengono il 71% degli spostamenti giornalieri, ma anche la quota degli spostamenti “tan-
genziali” nei e tra i comuni periurbani è diventata significativa (17%), mentre il residuo 12%
si riferisce agli spostamenti dai comuni rurali della provincia principalmente verso i poli
urbani e agli spostamenti fuori provincia.

ACQUE

• Le risorse idriche captate dalle falde sotterranee sono quelle maggiormente sfruttate per
l’approvvigionamento idrico e per i vari usi non sempre esclusivamente potabili. Tale capta-
zione rappresenta una delle maggiori criticità nella gestione sostenibile dell’acqua perché
comporta un sempre maggiore squilibrio nei livelli di ricarica delle falde e fenomeni di intru-
sione salina nelle zone più siccitose. Le acque sotterranee risultano quelle più sfruttate per-
ché più pregiate per le caratteristiche organolettiche, batteriologiche ed economiche; esse
richiedono meno costi di trattamento per il consumo umano.

• La domanda di acqua potabile futura, stima  effettuata dall’ATO, deve contenere la previ-
sione del volume di acqua potabile che dovrà essere fornito dal gestore durante il periodo di
pianificazione, in relazione all’andamento demografico, alla popolazione residente e flut-
tuante e alle dotazioni medie procapite; essa va ad influire sul totale degli introiti derivanti
dalla tariffa, sul suo andamento nel tempo e va ad incidere sulla sostenibilità economico-
finaziaria degli investimenti previsti nel Piano d’Ambito. Questo  potrebbe innescare la spin-
ta  a maggiori consumi di acqua contrariamente alla necessità conclamata di risparmio idri-
co. In molti casi si registra un incremento  nella stima della domanda idropotabile futura. 

• Le perdite di rete, stimate con un elevato grado di incertezza mediamente intorno al 40%
indicano la necessità di un migliore controllo e manutenzione delle reti di adduzione e dis-
tribuzione idriche. Il gestore potrebbe non ritenere economico riparare le perdite dato l’esi-
guo costo dell’acqua emunta. 

• Il grado di conformità dei sistemi di depurazione per le aree metropolitane considerate,
rispetto a quanto previsto dalla normativa, raggiunge mediamente l’82%; il grado di coper-
tura garantito dalle reti fognarie è pari all’85%.

• Dall’ultimo monitoraggio effettuato dal Ministero della Salute, si evince che aumenta la lun-
ghezza dei litorali idonei alla balneazione e che l’Italia è il Paese europeo con la più elevata
qualità delle acque marine, dato molto rilevante alla luce del notevole sviluppo della nostra
linea di costa.

• Le acque di prima pioggia, associate ad eventi di precipitazione intensa se battenti su suolo
urbano, generano, tramite lo scorrimento superficiale dei primi apporti sui suoli impermea-
bilizzati, acque reflue di dilavamento con concentrazione di inquinanti più elevata rispetto
agli apporti successivi (first flush) che vanno ad inquinare le acque superficiali strettamente
connesse con le aree urbane

RIFIUTI

• In media viene confermata la tendenza in crescita della raccolta differenziata a fronte della
quale si registra un aumento nella produzione dei rifiuti urbani che evidenzia la necessità di
un impegno sempre maggiore verso politiche di prevenzione e minimizzazione dei rifiuti.

• Sono riportati i risultati di un’analisi effettuata su dati e informazioni fornite dalla Società di
Gestione dei Rifiuti Urbani. Le società analizzate sono n. 14 e gli anni considerati sono il
2004 e il 2005.

4



SOSTENIBILITÀ LOCALE

• Il piano di gestione urbana sostenibile (PGUS) viene sollecitato dalla Strategia tematica sul-
l’ambiente urbano. Il progetto europeo South-EU Urban Enviornmental Plans incoraggia
soprattutto nell’area dell’Europa meridionale, l’ideazione, lo scambio e la realizzazione pra-
tica di esperienze in materia di preparazione di Piani di gestione dell’ambiente urbano attra-
verso la diffusione di Linee Guida, Manuali e strumenti di formazione.

• Si osserva un rafforzato interesse da parte degli Enti locali per gli strumenti di pianificazio-
ne e programmazione a scala locale. Tra questi riveste particolare importanza lo strumento
dell’Agenda 21 Locale, sia per la sua diffusione che per la sua configurazione di  percorso
flessibile all’utilizzo nelle diverse realtà. I limiti in questo strumento sono di diverso genere,
più che altro riscontrabili nelle esperienze  realizzate in città di grandi dimensioni ove la fles-
sibilità tipica di questo processo è spesso causa di una frammentazione delle azioni. Si è
verificata una maggiore ricerca e richiesta di momenti di pianificazione partecipata che
vedono il coinvolgimento della comunità. Risulta necessaria la ricerca di modalità di inte-
grazione sui temi ambientali tra i vari strumenti di pianificazione e di governo delle città, con
un dialogo ed una condivisione delle tematiche ambientali.

• Per regolare i tre elementi costitutivi dello sviluppo sostenibile, ambiente, economia e socie-
tà, è necessario dotarsi di strumenti metodologici ed operativi efficaci, in grado di tradurre
in azioni i presupposti teorici della sostenibilità. Uno strumento di diffusione ed informazio-
ne come GELSO, banca dati sulle buone pratiche di sostenibilità locale, mette in circolo le
esperienze rilevate affinché possano essere un valido sostegno al lavoro di tutte quelle
Amministrazioni che hanno intrapreso processi di sostenibilità. La validità dello scambio
delle buone pratiche è universalmente riconosciuta.

• Sotto il profilo della gestione ambientale del territorio di competenza le Amministrazioni
Pubbliche Locali si configurano quali capogruppo di una “holding” costituita da una serie di
soggetti ai quali viene affidato l’espletamento dei servizi ambientali, “holding” in cui, para-
dossalmente, il ruolo dell’Ente Locale in termini di gestione dei servizi stessi è marginale.

• Nelle 24 aree metropolitane studiate si è rilevato che il dominio ambientale in cui le
Amministrazioni hanno impegnato maggiori risorse economiche è la gestione della mobilità,
capace di assorbire più della metà delle risorse complessivamente disponibili, con un paral-
lelo e crescente interesse sui temi della comunicazione, educazione e partecipazione
ambientale, soltanto qualche anno fa del tutto inesistenti.

• È stata avviata in APAT una attività sui Bilanci ambientali con l’obiettivo di creare una rete
all’interno del sistema agenziale, che possa supportare lo sviluppo di sistemi di bilancio
ambientale negli Enti Locali. 

• La capacità di attrazione delle città italiane in termini di turisti continua a crescere, soprat-
tutto per quelle città in grado di richiamare visitatori da lontano. Anche nelle città dove il
carico turistico è più elevato la componente di flussi turistici viene vista più come un’oppor-
tunità di qualificazione del tessuto urbano oltre che di sviluppo economico e sociale, che non
come fattore di pressione sul territorio. Lo dimostra anche il fatto che il turismo ha un ruolo
importante nelle tematiche che sono alla base delle principali reti internazionali tra città.
Gli indicatori individuati per descrivere il fenomeno turistico mostrano livelli notevoli di dis-
parità tra le città prese in esame: si pensi ad esempio che a Firenze ci sono quasi 300 posti
letto alberghieri per kmq, mentre a Reggio Calabria solo 5 e a Foggia addirittura solo 2.

NATURA E RETI ECOLOGICHE

• In generale nelle 24 città indagate, la quantità di verde urbano gestita dal Comune (sia rife-
rita alla percentuale di superficie comunale sia quale disponibilità pro capite totale e per
tipologia) mostra un trend positivo, con un aumento dal 1999 al 2003. I dati più recenti, rela-
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tivi al 2003, mostrano un valore medio del 4.9% di verde urbano sulla superficie comunale
e una disponibilità pro capite media di 17.7 m2/ab. La tipologia di verde prevalente al 2003
è rappresentata dai parchi urbani seguiti dal verde attrezzato.

• Gli studi relativi alla biodiversità nelle aree urbane si concentrano principalmente su uccel-
li, anfibi e rettili. Anche se non in tutte le 24 città sono state effettuate ricerche di questo
tipo, gli studi sulla fauna presente nelle città, o in aree naturali localizzate nelle vicinanze
delle aree urbane, sono in continua crescita, come dimostrato dall’esistenza di pubblicazio-
ni del 2004 e del 2005.

• Per quanto concerne le specie considerate problematiche, oltre alla zanzara tigre, presente
in tutte le città tranne Catania e Cagliari, si sono analizzate le specie introdotte, ovvero quel-
le specie che non appartengono alla fauna originaria dell’Italia e che possono avere effetti
negativi sia a livello ambientale sia a livello economico. Queste sono diventate abitanti sta-
bili in molte città, come ad esempio lo scoiattolo grigio americano a Torino e vari pappagal-
li (pappagallo monaco, parrocchetto dal collare, pappagallino ondulato) a Roma.

• Le aree protette limitrofe alle aree urbane hanno assunto sempre più importanza come emer-
ge dalla nascita del Coordinamento dei parchi periurbani e metropolitani nel corso del
Congresso di Federparchi che si è tenuto a giugno 2006.

• Lo sviluppo incontrollato delle città ed il crescente aumento del volume dei trasporti sono tra
le principali cause di perdita di habitat naturali e di biodiversità. La biodiversità può trarre
vantaggio anche dalla conservazione e dalla creazione di corridoi verdi o percorsi verdi nelle
zone urbane e suburbane. Per contribuire alla riduzione di perdita di habitat naturali e di bio-
diversità occorre favorire l’adozione di una progettazione urbana sostenibile. 

ESPOSIZIONE ALL’INQUINAMENTO ELETTROMAGNETICO E INDOOR. BIOEDILIZIA

• La crescente pressione sul territorio delle sorgenti di campi elettrici, magnetici ed elettro-
magnetici e delle richieste di controllo da parte della popolazione sta sviluppando su tutto il
territorio nazionale una rete di informazione e di attività sempre più capillare e accessibile
a tutti tramite siti internet, circoscrizioni e mass media.

• Gli edifici sono in grado di contribuire con grande incidenza alla riduzione del consumo ener-
getico grazie all’applicazione di buone pratiche progettuali e costruttive spesso anche poco
onerose. La Pubblica Amministrazione inizia ad applicare le tecniche e le tecnologie per il
contenimento energetico con buoni risultati.

• Larga parte della popolazione nei paesi industrializzati trascorre fino all’80-90% del proprio
tempo in ambienti confinati (casa, ufficio, mezzi di trasporto, ecc.). 

• In alcuni casi, negli ambienti indoor si registrano valori di concentrazioni di inquinanti supe-
riori a quelle misurate all’esterno o più comunemente si riscontra la presenza di contami-
nanti non rilevabili all’esterno, dovuta a fonti interne. Evidenze sperimentali rilevano casi di
inquinamento indoor anche in Italia, specialmente localizzati nelle grandi aree urbanizzate. 

COMUNICAZIONE ED INFORMAZIONE

• Anche se in modo disomogeneo, è sempre più ampio l’uso di Internet per la comunicazione
diretta tra pubblica amministrazione e cittadino. Alcuni casi di eccellenza vedono l’impiego
del Web come strumento di coinvolgimento del pubblico all’interno dei processi decisionali
intrapresi dalle amministrazioni. Ad esempio sono stati aperti tavoli telematici di consulta-
zione allargata le cui proposte verranno utilizzate in fase esecutiva dai Comuni per l’elabo-
razione di piani comunali sui rifiuti, sull’energia o per progetti di riqualificazione urbana.

• Con riferimento alla comunicazione da parte delle amministrazioni comunali ai cittadini del-
l’informazione sui superamenti del limite giornaliero delle concentrazioni di PM10, risulta
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che nel 2006 Le concentrazioni più elevate si registrano in Pianura Padana, dove i 35 giorni
consentiti sono superati già nei primi tre mesi dell’anno. Si evince una generale tendenza
alla diminuzione dei superamenti nel primo semestre 2006 rispetto a quello del 2005 nelle
città della Pianura Padana. Per le città più a sud la tendenza è inversa, anche se per molte
di esse non è stato possibile effettuare il confronto per carenza di informazioni.

• Da una prima ricognizione sull’informazione ambientale in tema di inquinamento acustico
diffusa all’interno dei portali o dei siti web comunali e provinciali che sono stati consultati,
emerge una rappresentazione disomogenea quanto all’istituzione di un quadro comune e al
grado di approfondimento delle informazioni presentate. 

SUOLO

• L’espansione delle aree urbanizzate a scapito dei terreni agricoli e naturali comporta un pro-
gressivo consumo del suolo con processi degradativi gravi e talvolta irreversibili. Tale feno-
meno è collegato all’aumento del grado di impermeabilizzazione del territorio (inteso come
la copertura del suolo con materiale impermeabile). Nelle 24 aree analizzate si ha in media,
un’impermeabilizzazione pari all’8,5% del territorio provinciale a fronte di una media nazio-
nale del 6,7%. Si assiste, inoltre, ad una crescita del consumo di suolo che assume valori
preoccupanti in alcune aree del territorio arrivando, in alcune province, ad incrementi del-
l’ordine del 15% in 10 anni.
Il territorio italiano è interessato da numerose faglie “capaci”, ovvero in grado di deformare in
maniera significativa la superficie topografica. In passato, la scarsa conoscenza  della loro dis-
tribuzione sul territorio unitamente all’assenza di misure urbanistiche specifiche, hanno con-
sentito lo sviluppo dell’urbanizzazione anche in zone attraversate da faglie capaci. Lo studio a
scala nazionale ha evidenziato che nel periodo 1990-2000 circa il 2,7% dell’espansione urba-
na (poco più di 23 kmq) ha interessato aree a distanza minore di 200 m da faglie capaci.
Relativamente alle 24 aree urbane esaminate il fenomeno è particolarmente diffuso nelle
città di Bologna, Modena, Trieste, Catania, Prato, Reggio-Calabria e Parma. Tra queste, sola-
mente per le città di Prato e Parma, questo fenomeno è imputabile all’espansione urbana
recente (1990-2000) mentre nelle altre città si tratta di aree urbanizzate in un periodo pre-
cedente.

PIANIFICAZIONE LOCALE

• L’integrazione tra le diverse politiche ambientali ‘settoriali’ in area urbana può essere di
importanza critica per la loro efficacia. L’applicazione di una metodologia originale evidenzia
che la legislazione italiana prevede soprattutto l’integrazione tra provvedimenti appartenen-
ti allo stesso cluster ambientale, ad esempio ‘traffico e mobilità’, e spesso forme ‘deboli’ di
integrazione piuttosto che forti interdipendenze. Tuttavia, prevede anche integrazione tra
provvedimenti di aree diverse, come traffico e urbanistica, prefigurando spazi per una gover-
nance ambientale ‘trasversale’ e ‘coordinativa’ rispetto ai diversi settori. L’applicazione a
Milano evidenzia un grado di integrazione maggiore rispetto a quello previsto dal benchmark
normativo, con alcuni rilevanti casi di ‘sovra-integrazione’, ma anche con alcune aree di
‘sotto-integrazione’. 

• Diverse regioni, in attesa del recepimento della Direttiva VAS (Valutazione Ambientale
Strategica) a livello nazionale, hanno emanato proprie norme in materia e, tra le realtà con-
siderate, quella della Provincia di Bologna, è stata una delle prime ad applicare i principi
della Valutazione Ambientale Strategica a diversi piani provinciali, tra cui il Piano Territoriale
di Coordinamento Provinciale e il Piano di Gestione della Qualità dell’Aria (per il
Risanamento, l’Azione e il Mantenimento della qualità dell’aria). 
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IMPATTI E RISPOSTE

• Sono ormai notevoli le esperienze sui metodi di risanamento delle aree industriali dismess-
se e la quantità di aree bonificate si avvia a rappresentare una buona percentuale sul tota-
le. Risulta tuttavia ancora difficoltosa la raccolta delle informazioni connesse alle procedu-
re inerenti i siti contaminati, sia in termini di completezza dell’informazione sia in termini di
confrontabilità dei dati. Emerge invece con chiarezza l’opportunità rappresentata dalla pos-
sibilità di riutilizzare tali aree per riqualificare il territorio sia dal punto di vista urbanistico
che ambientale.

• Il rischio di perdita del patrimonio storico-culturale ha determinato la ricerca di un criterio
per l’individuazione delle priorità d’intervento e per lo sviluppo di una politica di settore che
porti alla programmazione delle azioni e alla pianificazione di tutte le attività di manuten-
zione, conservazione e restauro.

• La definizione di carte tematiche di pericolosità ambientale per i principali beni culturali
schedati, opportunamente aggiornate rispetto alle condizioni ambientali locali, permette di
valutare e definire la correlazione tra inquinamento e danno del bene al fine di una sua effi-
cace e ottimale conservazione. 

• Si evidenzia, in generale, la scarsa sensibilità del territorio italiano alle deposizioni acide.
Ampie porzioni del territorio, per lo più ecosistemi forestali, risultano invece sensibili agli
apporti atmosferici di azoto, con conseguente rischio eutrofizzazione. Per quel che concerne
Pb e Cd le carte mostrano una moderata sensibilità. Lo scenario che emerge risulta com-
plesso ed estremamente eterogeneo; questo dovrebbe invitare ad un impegno continuo per
la riduzione delle emissioni di composti antropogenici e ad una gestione ambientale parti-
colarmente attenta all’equilibrio dell’ecosistema, anche e soprattutto nell’ambiente metro-
politano.
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INTRODUZIONE

G. M. CHIANELLO, S. E. LODI
APAT- Direzione generale, Servizio per i rapporti con il pubblico

Torino, Milano, Brescia, Verona, Venezia, Padova, Trieste, Genova, Parma, Modena, Bologna,
Firenze, Prato, Livorno, Roma, Napoli, Foggia, Bari, Taranto, Reggio Calabria, Palermo, Messina,
Catania, Cagliari sono le 24 città italiane prese in esame nel III Rapporto APAT sulla Qualità
dell’Ambiente urbano, dieci in più rispetto allo scorso anno. Dunque una ulteriore estensione
dell’ambito di riferimento di un che vuole essere, oltre che strumento di diffusione di dati scien-
tifici e informazioni tecniche relative allo stato dell’ambiente nelle aree urbane, anche e soprat-
tutto strumento di supporto alle decisioni delle Amministrazioni pubbliche locali.
Identificare le criticità ambientali, oltre che economiche e sociali del territorio, individuare
soluzioni e formulare risposte condivise, predisporre e monitorare indicatori che valutino l’ef-
ficacia degli interventi sono gli argomenti che ricadono nelle aree di lavoro individuate dal pro-
getto ed in queste si è raccolto nel corso degli anni un numero via via crescente di contributi
di notevole rilievo.
Individuare le criticità significa non solo evidenziare quali sono i problemi, ma anche trovarne le
fonti (i Determinanti) e stabilire le forze che queste esercitano sull’ambiente (le Pressioni), le
alterazioni dello stato dell’ambiente provocate dalle pressioni (lo Stato), le conseguenze sulla
salute e sul benessere imputabili queste alterazioni (gli Impatti). Stabilire le relazioni di causa-
lità fra gli elementi conoscitivi, identificando i Determinanti e le Pressioni, fotografando lo Stato
dell’ambiente e analizzando gli Impatti, al fine di definire le caratteristiche dello scenario da
assumere come riferimento e sulla base del quale quindi elaborare Risposte che siano efficaci
non solo dal punto di vista ambientale ( modello DPSIR ) ma anche sociale e culturale.
Questo terzo Rapporto è caratterizzato da un cospicuo numero di contributi già presenti come
tematica nei precedenti Rapporti, e che dunque potremmo definire consolidati, arricchiti con i dati
aggiornati; a questi si aggiungono studi e relazioni che recepiscono in maniera più specifica alcu-
ne esigenze, espresse in particolare dagli amministratori locali nel corso della tavola rotonda del
14 dicembre 2005, giornata di presentazione del II Rapporto, cercando di fornire elementi per la
soluzione ad alcuni problemi allora posti in evidenza. Si inquadrano fra questi i contributi setto-
riali relativi alle emissioni in atmosfera nella prospettiva della loro riduzione sia attraverso l’uti-
lizzo di combustibili ecologici o fonti energetiche alternative sia, per quanto riguarda la quota
parte imputabile al trasporto, rilevante fattore di pressione dell’inquinamento atmosferico in aree
urbane, mediante la crescita dell’uso del trasporto pubblico locale e l’auspicio di modalità alter-
native di mobilità urbana, oggi ancora assai marginali, quali quella ciclistica. 
Né la qualità ambientale può prescindere dagli aspetti e dai temi relativi all’assetto e al gover-
no del territorio. Ed è nella prospettiva della pianificazione e programmazione territoriale che
sono da leggere, ancorché non sia esplicitamente dichiarato, i nuovi contributi relativi al suolo.
Una non accorta valutazione della qualità del suolo nel momento in cui se ne definisca l’uso
può comportare la sottrazione irreversibile di risorse che nella logica della sostenibilità dello
sviluppo potrebbero essere più razionalmente “consumate”. Né può essere ignorato che esi-
stono già strumenti che consentono di gestire piuttosto semplicemente, seppure in maniera
quantitativa, la individuazione della diversa qualità dei suoli; il che dovrebbe dare la possibili-
tà di progettare la realizzazione di nuovi insediamenti nella salvaguardia della diversità e valo-
rizzazione del territorio.
Come pure della valutazione di elementi di tipo strutturale quali, per quel che riguarda aspetti
di tipo geologico, la presenza di faglie in aree urbane, si dovrebbe tenere conto introducendo
misure specifiche in fase di pianificazione urbanistica; se la prevenzione dei rischi derivanti da
fenomeni naturali, il rischio sismico nella fattispecie, deve realmente diventare un fatto e non
solo essere una dichiarazione di intenti.
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E dell’applicazione di strumenti di pianificazione territoriale e urbanistica volti a regolare l’ uso
e i processi di trasformazione del territorio si dà conto nel contributo che illustra due espe-
rienze significative di buone pratiche di Valutazione Ambientale Strategica (VAS) nella provin-
cia di Bologna; considerato che in Italia il processo di VAS è ancora necessariamente (la
Direttiva 2001/42/CE è stata recepita con il Decreto legislativo 152/06) in fase di sviluppo sia
dal punto di vista tecnico che delle procedure.
È assai frequente che nei processi che comportano un nuovo approccio ai problemi ci siano,
nella fase iniziale, innovatori che sperimentando il transito dalla teoria (le regole) alla pratica
(le applicazioni) sostengano il processo di trasformazione, per l’appunto, attraverso la proposi-
zione delle buone pratiche. E queste ultime vengono segnalate anche nel Piano regolatore di
Roma che vuole essere un Piano urbanistico sostenibile, definendo sulle risorse ambientali
interventi che portino alla “rigenerazione ecologica della città”.
Nel filone della sperimentazione di percorsi di pianificazione e gestione integrata dell’ambien-
te urbano si inserisce un altro strumento, il progetto Enviplan. I partner del progetto hanno dato
avvio ad una collaborazione che ha portato all’ideazione, realizzazione e scambio di esperien-
ze nella preparazione dei Piani di gestione dell’ambiente urbano; al fine di definire i requisiti e
individuare le soluzioni da adottare nel sud dell’Europa per iniziare a dar corpo alla Strategia
europea sull’ambiente urbano. Uno degli aspetti che dovrà essere sviluppato nei Piani di
gestione è la promozione di consumi e stili di vita più responsabili. E la credibilità della pro-
mozione di una maggiore responsabilità nell’uso delle risorse sarà tanto maggiore quanto più
le Amministrazioni si adopereranno per rendere conto delle loro azioni mettendo in evidenza
come viene coniugata l’esigenza di crescita con le ragioni dell’ambiente. Dunque indicazioni
significative e credibili sulla gestione del territorio in termini di sviluppo sostenibile e risposta
alle richieste di trasparenza da parte dei cittadini sono alcuni degli obiettivi della contabilità e
del bilancio ambientale, a cui sono dedicati due fra i nuovi contributi. 
L’appendice cartografica presente infine in questo Rapporto permette una efficace contestua-
lizzazione sia dei dati che degli strumenti discussi ed evidenzia inoltre come un particolare con-
testo territoriale possa comportare una amplificazione di problemi che altrove potrebbero esse-
re più facilmente gestibili; ne è un esempio Venezia dove i problemi ambientali connessi alla
qualità dell’aria, dei reflui urbani e delle risorse idriche, inglobano tutta la Provincia, se non
addirittura tutta la Regione. 

La giornata dedicata alla presentazione del Rapporto annuale, in cui si propone lo stato di
avanzamento del progetto, consente anche di mettere in evidenza come la rete di relazioni fra
i soggetti che partecipano si vada via via infittendo coinvolgendo all’interno dell’APAT una cor-
posa parte della struttura e moltiplicando i nodi esterni dislocati nell’ambito delle Agenzie
ambientali regionali o provinciali (ARPA e APPA), degli Enti locali, degli Enti di ricerca, delle
Associazioni ambientaliste a carattere nazionale, di soggetti portatori di interessi diversi.
Un’occasione dunque per un dibattito sui vari aspetti che riguardano l’ambiente, sulle politiche
e gli esiti di queste, su studi e analisi dei dati, sulla necessità di affrontare in maniera più inci-
siva problemi consueti o nuove difficoltà. 
Nel corso della tavola rotonda organizzata in concomitanza alla presentazione del II Rapporto
i temi dibattuti hanno riguardato in particolare:
- la mancanza di adeguate forme di finanziamento per progetti di carattere strutturale, svin-

colati dall’ intervento occasionale di salvaguardia ambientale;
- l’attribuzione delle competenze territoriali alle città metropolitane, alla luce della proposta

di modifica del Testo Unico sull’ordinamento degli enti locali, approvato dal Governo il
5/12/2005;

- la messa a punto di piani regionali per la qualità dell’aria e sulla mobilità.

Sulla scarsezza di risorse finanziarie, aggravata dalla riduzione dei trasferimenti agli enti loca-
li stabilita dalla legge finanziaria 2005, sul bisogno di un maggiore impegno verso forme di con-
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certazione e cooperazione fra tutti gli attori sociali, cittadini compresi, e sulla necessità di una
piena assunzione di responsabilità da parte degli amministratori si sono trovati d’ accordo vari
relatori.
“Solo attraverso una maggiore integrazione tra le Amministrazioni è possibile attuare pianifi-
cazioni efficaci e coerenti. Sono necessari meno strumenti e più pianificazione. Bisogna
aumentare le attività di comunicazione e informazione ambientale che prevedano il monito-
raggio delle domande e delle risposte offerte dalle Amministrazioni ai cittadini. Infine, bisogna
far convergere ambiente, salute e società. I dati dimostrano che chi è più ricco ha una salute
migliore e vive in un ambiente più sano”, ha commentato l’Ing. Cirillo, responsabile del Servizio
inquinamento atmosferico e ambiente urbano dell’APAT.
“Sono necessarie maggiori risorse finanziarie”, ha affermato l’ing. Agricola, Direttore genera-
le della Direzione salvaguardia ambientale del Ministero dell’ambiente e della tutela del terri-
torio, “da utilizzare con intelligenza, per offrire una politica complessiva di produzione del valo-
re, che tenga in considerazione soprattutto i settori energetici, industriali, agricolo e domesti-
co. I Comuni non devono essere lasciati soli ad operare scelte strategiche. Il Ministero e l’APAT,
a livello centrale, hanno il compito di indirizzarli e supportarli tendendo in considerazione che
qualche sacrificio va fatto: bisogna infatti stare attenti nel prendere decisioni in autonomia, per
evitare di incidere in modo errato sull’economia e sugli stili di vita della popolazione di tutta
l’area metropolitana”.
Il Dott. Massimo Rossi, rappresentante dell’UPI e Presidente della Provincia di Ascoli Piceno,
in rappresentanza dell’UPI, ha ribadito che “le risorse finanziarie per mettere in atto le buone
strategie sono inadeguate. Anche per questo motivo, molte Province non hanno ancora messo
in campo strumenti di pianificazione efficaci, in riferimento, soprattutto, al problema dell’in-
quinamento dell’aria”.
Il Dott. Dario Esposito, rappresentate dell’ANCI e Assessore all’ambiente del Comune di Roma,
in rappresentanza dell’ANCI, ha evidenziato come “la legge finanziaria 2005, riduce le disponi-
bilità finanziarie a disposizione dei Comuni e conseguentemente riduce le possibilità di interve-
nire sui problemi ambientali. Com’è possibile aggiornare il parco autobus senza denaro? Persino
i più semplici interventi necessitano di risorse. La legge delega, con particolare riferimento al
settore dei rifiuti, mette in condizione il Comune di cedere la gestione e gli impianti di smalti-
mento della città ad altri soggetti, quasi a titolo gratuito. Con questi presupposti, gli unici risul-
tati positivi provengono da buone politiche del territorio che avvicinano il cittadino alle
Istituzioni. Gli indicatori messi a disposizione dall’APAT evidenziano, infatti, il trend positivo dei
comportamenti dei Comuni verso l’ambiente e l’incidenza che questi hanno nei confronti dei
comportamenti della popolazione”.
La D.ssa Fincato, Assessore all’ambiente del Comune di Venezia, ha ribadito che “i cittadini
sono sempre più informati e protestano contro l’incoerenza del potere che dà la responsabili-
tà degli interventi agli Enti locali, ma che non li dota delle risorse economiche adeguate”. “La
tavola rotonda”, continua, “è l’occasione ideale per fare pressioni su chi ha il potere sulle risor-
se finanziarie. È difficile far partecipare i cittadini ed è inutile parlare di comunicazione se non
si parla anche delle difficoltà di reperire risorse finanziarie da parte dell’Amministrazione
comunale. Le coperture finanziarie sono necessarie per programmare interventi strutturali, non
di carattere emergenziale, che prevedano effetti concreti sull’ambiente e sulla partecipazione
dei cittadini”.
Secondo il Dott. Del Lungo, Assessore all’ambiente del Comune di Firenze, le risorse finanzia-
rie sono esigue, “ma gli amministratori devono avere il coraggio di prendere decisioni spesso
impopolari. La città di Firenze ha deciso di chiudere definitivamente il centro storico agli auto-
veicoli “euro zero”, affrontando non pochi problemi economici e sociali. La politica “antifuori-
strada” intrapresa dall’Assessorato all’ambiente è stata impugnata da tutte le case produttri-
ci, ma l’Amministrazione ha vinto ogni ricorso. I cittadini devono essere a conoscenza delle
sfide affrontate dall’Amministrazione per assicurare un ambiente migliore, solo così è possibi-
le ottenere consenso e partecipazione”.
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In proposito, l’Ing. Terrazza del Ministero delle infrastrutture e trasporti ha sottolineato che gli
Assessori devono avere il coraggio di assumersi le proprie responsabilità e di operare anche
scelte impopolari, oltre che investire sull’educazione del cittadino. Ha poi ricordato che il
Ministero mette a disposizione fondi e risorse tecniche per i Comuni che dispongano di un
piano sulla mobilità1.
Dal dibattito è emerso sostanzialmente che sono necessari non solo investimenti finanziari con-
tinui, ma un costante e mirato investimento comunicativo che incentivi la partecipazione e
aumenti così la legittimazione delle politiche pubbliche. La comunicazione pur se non incide diret-
tamente sull’esito delle politiche, attiva forme di partecipazione dei cittadini che consentono l’im-
pegno nel processo decisionale concernente le politiche pubbliche. Secondo l’OCSE “la parteci-
pazione attiva riconosce ai cittadini la capacità di discutere e di presentare opzioni di politica in
modo indipendente. Tale partecipazione implica non solo che i decisori pubblici devono definire i
loro programmi con i cittadini, ma che le autorità devono tenere conto delle proposte congiunta-
mente elaborate nelle decisioni finali”. L’amministrazione dovrebbe dunque porsi a livello dei cit-
tadini individuandone concretamente il ruolo attivo di partner nel processo di costruzione delle
politiche pubbliche. La comunicazione, particolarmente in ambito istituzionale, non è solo inve-
stimento destinato a migliorare la percezione dell’immagine dell’ente, ma anche e soprattutto
’attivazione di processi di collaborazione e concertazione che consentano a tutti i soggetti inte-
ressati di poter intervenire e mettere a disposizione le proprie risorse. La comunicazione è una
sfera di azione che bisogna saper governare, e dunque non può essere un intervento “una tan-
tum”, ma deve rientrare all’interno di una strategia complessiva dell’Amministrazione.

Il secondo grande tema di discussione della tavola rotonda ha riguardato i problemi connessi
all’ambito territoriale di competenza dell’area metropolitana e il confronto ha messo in luce i
diversi punti di vista sull’ argomento.
Lo schema di Decreto legislativo approvato dal consiglio dei Ministri il 2 dicembre del 2005 per
l’individuazione delle funzioni fondamentali e adeguamento dell’ordinamento degli enti locali
alle disposizioni della legge costituzionale 18 ottobre 2001, n. 3 a norma dell’articolo 2 della
legge 5 giugno 2003, n. 131 risolve un problema di inadempienza legislativa dell’Area
Metropolitana che dura da 15 anni, ha affermato il Prefetto Giovanni Balsamo, Direttore cen-
trale per le autonomie del Dipartimento per gli affari interni e territoriali, presso il Ministero
dell’Interno 
La legge n. 142 approvata nel 1990 attuava, infatti, una prima evoluzione della Provincia che
assumeva la connotazione di area metropolitana. Il compito della Regione era di delimitare,
sentiti i Comuni interessati, i confini dell’area metropolitana e procedere al riassetto delle cir-
coscrizioni. In caso di inadempienza della Regione, lo Stato aveva la possibilità di intervenire
in maniera surrogatoria. Con la successiva modifica del 1999 veniva introdotta la funzione di
coordinamento da parte della Regione. Il compito di delimitare l’area metropolitana era affi-
data agli Enti locali interessati e alla volontà popolare attraverso un referendum. 
Ma solo con la modifica del titolo V della Costituzione, nel 2001, l’Area metropolitana era
posta allo stesso rango degli Enti locali (art. 114), attribuendole la potestà statutaria, organiz-
zativa, normativa e finanziaria (art.119). 
La modifica costituzionale non risolse i problemi di sovrapposizione tra l’Area metropolitana e
la Provincia, lasciando un’irrazionalità organizzativa nell’assetto degli Enti locali. Il testo unico
sull’ordinamento degli Enti locali, continua il Prefetto Balsamo, elimina la procedimentalizza-
zione specifica e detta delle linee guida generali attraverso cui l’area metropolitana può for-
marsi e organizzarsi.
Il fulcro direttivo dell’area metropolitana è il Comune capoluogo, che deve guidare il processo
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di programmazione, in intesa con gli altri Comuni appartenenti alla stessa area. L’intesa nasce
naturalmente dal coinvolgimento e attraverso tutti gli strumenti utili che permettono la con-
certazione. Il passaggio successivo alla formazione dell’Area metropolitana prevede l’acquisi-
zione dei pareri della Regione e della Provincia per la delimitazione di competenza dell’area
metropolitana. I pareri non hanno effetti interdettivi e la proposta completa di pareri viene tra-
smessa al Governo e conseguentemente al Parlamento per l’approvazione.
Con questa ultima riforma quindi viene posto l’accento sul dialogo e la concertazione tra gli
Enti locali coinvolti e la città metropolitana diviene alternativa alla Provincia.
Di diverso parere il Dott. Rossi (UPI) per il quale “il ruolo fondamentale e insostituibile delle
Province è quello di favorire la concertazione, oltre che definire l’area e i ruoli istituzionali per
la messa a punto dei progetti di sviluppo del territorio”. A sostegno di ciò il fatto che le
Province hanno finora attuato delle ottime iniziative di concertazione e di comunicazione ela-
borando bilanci ambientale e promuovendo le attività di Agenda 21 locale per aumentare la
condivisione e la partecipazione degli attori socio-economici e della popolazione.
Concertazione tra gli Enti pubblici e le associazioni di categoria e associazioni di cittadini per
definire politiche e strumenti di pianificazione realmente sostenibili, coerenti e condivisi,
educando al contempo il cittadino alla partecipazione e aumentandone la fiducia nelle
Istituzioni.
A livello politico centrale, ha continuato il Dott Rossi, risulta evidente la necessità di aumen-
tare gli strumenti legislativi, per diminuire le disomogeneità delle azioni intraprese dai singoli
Enti locali e dare sostegno finanziario alle spese virtuose per l’ambiente (energia fotovoltaica,
ecc). Quest’ultima riforma ambientale, purtroppo, riduce i livelli di controllo delle Valutazioni
Ambientali Strategiche, introducendo il principio del silenzio/assenso. Questo principio accen-
tra il potere, riducendo il coinvolgimento degli Enti locali, soprattutto in materia di difesa del
suolo, in quanto non tiene nella giusta considerazione le esigenze degli specifici contesti ter-
ritoriali. Inoltre, in questa proposta di riforma, il Comune capoluogo ha il compito di coinvolge-
re i Comuni che ritiene interessati a costituire l’Area metropolitana. Qualora ci siano dei
Comuni, appartenenti alla stessa Provincia, che non partecipano al dialogo, si rischia di crea-
re un’area metropolitana a “ciambella”, che non risponde alle effettive esigenze del territorio
provinciale”.
Al riguardo il Dott. Campus, Assessore all’ambiente del Comune di Cagliari, sottolinea che ogni
relativismo territoriale e sociale non deve affermare la sua superiorità sul governo complessi-
vo dell’area metropolitana e che le esigenze dell’area metropolitana devono essere una priori-
tà rispetto gli interessi delle singole comunità locali. E ciò è attuabile attraverso la concerta-
zione in quanto negoziazione e sistema attraverso cui i soggetti che intervengono possono
esporre i loro interessi e trovare una soluzione comune.
L’importanza della Provincia è stata ribadita dal Dott. Burgin, Assessore all’ambiente della
Provincia di Bologna, per il quale “il ruolo della Provincia è importantissimo all’interno della
conferenza dei Sindaci dell’Area metropolitana, e che la sussidiarietà2 si realizza attraverso
processi di concertazione. Il Comune capoluogo deve coordinare i Comuni appartenenti alla
propria Area metropolitana, attivando processi di concertazione e di pianificazione. Il compito
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dei tecnici, in particolare dell’APAT e del Sistema delle Agenzie, è quello di aiutare ad elabo-
rare delle idee efficaci e valorizzare il territorio”.
In ogni caso quello che è emerso in sede di dibattito è stata la necessità di forme organizzate
di partecipazione delle comunità territoriali, nelle diverse articolazioni istituzionali e organiz-
zative; forme che permettano di definire quali siano le visioni condivise di sviluppo nel medio-
lungo periodo, quali siano gli obiettivi e con quali risorse conseguirli.

Il terzo principale tema di discussione ha riguardato la redazione di piani di qualità dell’aria
efficaci a livello regionale per tenere sotto controllo le emissioni in atmosfera e consentire
quindi all’Italia di rispettare i valori limite previsti dalla normativa. La mancanza di disponibili-
tà finanziarie e la difficoltà delle Amministrazioni di ottenere il consenso delle popolazioni
locali sono i due principali problemi della gestione delle qualità dell’aria. 
“È possibile ottenere buoni risultati”, dice il Dott. Burgin, “attivando il confronto con il pubbli-
co e informando i cittadini che l’aumento dei livelli di PM10 è provocato dall’aumento delle
autovetture Diesel in circolazione. Il pubblico deve essere a conoscenza dei comportamenti vir-
tuosi che può attuare ogni giorno, dell’importanza del suo consenso e che la sua adesione inci-
de sugli effetti delle politiche intraprese dal proprio Comune”.
A sostegno di ciò è intervenuto il Dott. Del Lungo sostenendo che la mobilità ciclabile dovreb-
be essere maggiormente incentivata, l’aumento di pochi punti percentuali sul totale degli spo-
stamenti permette infatti di ottenere ottimi risultati. Le modalità di spostamento devono esse-
re confrontate tenendo conto di ciascuna realtà metropolitana, ma purtroppo è il mercato a
incidere davvero sulle scelte di mobilità dei cittadini, forse più delle scelte politiche. E il com-
pito delle Agenzie ambientali deve essere quello di indicare alle Amministrazioni quello che è
utile fare anche perché ogni cambio di guida politica comporta spesso un cambio della diri-
genza nelle amministrazioni; dirigenza che, a sua volta, è costretta a fare interventi “spot” al
fine di ottenere la fiducia politica.
Da ciò l’importanza che il convegno di presentazione del Rapporto annuale sulle aree urbane
divenga un appuntamento costante per aumentare il confronto, la condivisione e permettere di
sviluppare delle buone pratiche e delle buone procedure.
“Il confronto tra le città che hanno problemi simili”, afferma il Dott. Campus, “è estremamen-
te utile per trovare risposte comuni. Cagliari, ad esempio, è molto simile a Venezia, a causa
della percentuale di superficie d’acqua presente sul territorio, della presenza di industre petrol-
chimiche e dei parchi presenti in zone limitrofi costantemente minacciate dall’inquinamento.
Le attività dell’Amministrazione devono creare consenso istituzionale all’interno dell’area
metropolitana e comunicare con la popolazione. È difficile far capire che cos’è una buona pra-
tica al cittadino e la sua applicazione sul territorio non è sempre adeguata alle esigenze
espresse dalla popolazione. In questi ultimi anni il Comune di Cagliari è intervenuto per ridur-
re le perdite di acqua, aprendo dei cantieri nel centro storico e provocando non pochi fastidi ai
cittadini. I cantieri e le politiche per la riduzione dell’inquinamento atmosferico, come le targhe
alterne, sono sempre contestate. Al contrario, in altre città europee, come Valencia, la gente
percepisce la presenza dei cantieri come l’interesse dell’Amministrazione al benessere dei cit-
tadini. Bisogna affrontare, con coraggio e buone idee, il dissenso istituzionale”.
Secondo l’Ing. Bordert della Direzione Energia del Ministero Attività Produttive, i primi proble-
mi da affrontare sono il miglioramento della qualità dell’aria e la razionalizzazione della mobi-
lità. “Quasi tutte le centrali elettriche in Italia sono collocate in zone agricole, lontane dai cen-
tri cittadini. Il contributo di queste centrali all’inquinamento è stato ridotto nel tempo dall’in-
troduzione di nuove tecnologie che hanno permesso di ridurre progressivamente le emissioni
in atmosfera. Inoltre la microgenerazione di energia potrebbe essere un beneficio nelle aree
urbane se introdotta in modo appropriato”.
“Il Rapporto contiene dati semplici e sicuri e per questo è da considerare un grande strumen-
to di comunicazione”, afferma la Dott.ssa Ester Renella dell’Ufficio per la mobilità del
Ministero dell’ambiente e della tutela del territorio. L’ufficio per la mobilità è alle dirette dipen-
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denze del Ministro e partecipa alle iniziative europee, quali la “settimana europea per la mobi-
lità” e ha in programma di creare un Osservatorio Permanente, per offrire indicazioni operati-
ve al Ministro. “Le scelte operate dalle Amministrazioni”, continua la Dott.ssa Renella, “devo-
no consentire una maggiore libertà del cittadino, incentivando l’utilizzo dei mezzi pubblici e allo
stesso tempo migliorando il servizio. Una strategia vincente potrebbe essere quella di far con-
vergere tutti i contributi (provenienti dall’ANCI, dall’UPI...) presso l’Osservatorio Permanente al
fine di produrre soluzioni concrete da proporre a vari livelli istituzionali”.
“La pianificazione del territorio non solo mira a ridurre l’inquinamento ma crea infrastrutture,
come la metropolitana ad anello, che ampliano la scelta dei trasporti disponibili”, sostiene la
D.ssa Cattina, Assessore ai Trasporti della Provincia di Cagliari. “Per modificare il parco auto-
bus sono necessarie risorse finanziarie. Un’alternativa al trasporto su gomma potrebbe essere
quella di potenziare le vie del mare, per garantire un costante miglioramento della qualità del-
l’aria”.
In accordo con la D.ssa Cattina, l’Ing. Terrazza ha comunque fatto rilevare l’esistenza di pro-
blemi di ordine tecnico, organizzativo e politico da risolvere a livello centrale. Lo sfruttamento
delle vie del mare, infatti, non può partire a livello locale, in quanto necessita del coinvolgi-
mento integrato di tutte le Autorità portuali d’Italia e dei Paesi appartenenti al bacino
Mediterraneo.
“La qualità dell’ambiente deve diventare una priorità del Governo”, afferma il Dott. Dallorto,
Assessore all’Ambiente del Comune di Genova, “la politica deve mirare ad una strategia com-
plessiva che coinvolga le imprese, gli Enti locali e i cittadini. C’è un forte ritardo, da parte della
Regione Liguria per l’approvazione del piano qualità dell’aria. Il piano, inoltre, non può deman-
dare genericamente ai Comuni la responsabilità dell’attuazione delle misure indicate, ma biso-
gna sostenerli tecnicamente e finanziariamente. Per quanto riguarda i problemi di Genova, ad
esempio, il Comune vorrebbe bloccare la circolazione dei motorini a due tempi ma non ci sono
forme di finanziamento che permettano la rottamazione dei vecchi motocicli. Genova, inoltre,
ha due impianti industriali nel centro cittadino di cui uno è una centrale elettrica. Inoltre, le
autostrade tagliano in due parti la città e generano inquinamento acustico. I grandi risultati si
ottengono con i piccoli passi”, continua l’Assessore, “un esempio è il progetto di Agenda 21
“ECOPOINT”, ovvero uno sportello informativo che dà indicazioni e suggerimenti per incorag-
giare la popolazione ad assumere quotidianamente dei comportamenti virtuosi come ad esem-
pio: la scelta dell’acqua minerale prodotta nelle vicinanze, la bioedilizia nelle ristrutturazioni,
la cura del verde urbano, ecc). L’iniziativa di Agenda 21 mira a promuovere l’adozione di spazi
verdi da parte dei cittadini entro un anno e mezzo”. 
Il parere dell’Ing. Michele Macaluso, Direttore dell’Agenzia napoletana energia e ambiente, è
che sia il traffico il principale problema delle città italiane: “Napoli risente moltissimo della
concentrazione automobilistica e dei motocicli su un’area molto ristretta. Oltre al traffico,
Napoli ha una centrale elettrica, presente nell’area urbana, che è stata da poco convertita
all’uso del metano e che incide notevolmente sull’inquinamento atmosferico della città”. Per
attrarre il consenso cittadino intorno alle politiche urbane, continua l’Ing. Macaluso, bisogne-
rebbe rispettare degli standard di qualità ambientale che permettano di dare una valutazione
delle iniziative intraprese per migliorare l’ambiente urbano.
Sarebbe utile incrementare l’aiuto e il confronto tra le Amministrazioni Comunali, il Ministero
dell’Ambiente, l’APAT e gli altri Comuni.
Il Dott. Viviano, dell’Istituto Superiore di Sanità, propone di attivare dei seminari a cadenza
semestrale sulla salute dell’ambiente nelle aree metropolitane. Questi incontri potrebbero illu-
strare, ad esempio, gli aspetti sanitari della qualità dell’aria e il problema della misurazione
del particolato fine. Le aree urbane, infatti, sono aree miste: industriali e urbane (come ad
esempio Porto Marghera). Per effettuare ulteriori controlli è necessario potenziare le reti di
monitoraggio, aumentare gli studi sulle microparticelle e i tecnici devono aiutare ad interpre-
tare i monitoraggi. I cittadini sarebbero più sicuri se l’APAT offrisse omogeneità di strutture e
di supporto tecnico per tutte le Regioni, specialmente nel Mezzogiorno.
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Secondo l’Ing. Terrazza la mobilità è gestita male non solo nelle città, ma in tutte le Regioni
d’Italia; “Le infrastrutture vanno programmate al più presto, perché arriveranno tra 10 anni. Si
potrebbe, iniziare dal recupero delle aree dismesse e razionalizzare il trasporto nazionale delle
merci, tenendo in considerazione che le politiche incidono sulla produttività globale. Per miglio-
rare la qualità del trasporto dei pendolari verso il luogo di lavoro bisogna valorizzare la figura
del manager della mobilità in tutte le aziende pubbliche e private3.

L’intervento dell’Ing. Marino, Direttore dell’ARPA Sicilia, è stato riassuntivo di quanto dibattu-
to nel corso della tavola rotonda e ha sottolineato che andrebbero aggiunti due messaggi chia-
ve a quelli già presenti all’interno del II Rapporto:
- ognuno deve rinunciare a qualcosa per garantire un reale sviluppo sostenibile
- la Pubblica Amministrazione deve rendere il cittadino in grado di comprendere il lavoro svol-

to e di leggere e capire i dati espressi nel Rapporto. 
I dati vanno condivisi e discussi e la loro “lettura” è alla base di ipotesi valide di sviluppo del
territorio e per fare questo è necessario il contributo di tutti: tecnici, amministratori e politici.
“Infine”, continua l’Ing. Marino, “non bisogna sottovalutare il contributo offerto dagli strumenti
di comunicazione, come il bilancio sociale e l’educazione ambientale. Il cittadino deve consi-
derare di avere uno “zaino ecologico” che porta in sé un po’ di suolo, un po’ di aria, un po’ di
acqua e che deve rimanere integro più possibile alla fine di ogni giornata. Lo sviluppo sosteni-
bile va attuato attraverso piccoli passi, con azioni quotidiane”.

Nel concludere la tavola rotonda, l’Ing. Cesari, Direttore dell’APAT, ha ribadito come il soste-
gno dei decisori sia fondamentale tanto nei processi di pianificazione, quanto in quelli di pro-
grammazione. Ma anche come la fase di pianificazione sia efficace se dispone di una base di
dati certi, e dunque il sistema di raccolta delle informazioni deve essere coerente, costante e
corretto. 
È questa la sfida che il Sistema delle Agenzie deve affrontare, il continuo miglioramento del
sistema di raccolta dei dati e il crescente impegno nel settore dei controlli, in un contesto di
scarsità di risorse e nella consapevolezza di dover fornire elementi di base accurati ed essen-
ziali per la definizione di politiche integrate per uno sviluppo sostenibile.

16

3 Per approfondimenti consultare il sito dell’Associazione Nazionale dei mobility manager – www. euro-
mobility.org


