All’Assessorato alle Politiche per il Territorio

Della Regione Veneto

Palazzo Linetti - Cannaregio 99

Calle Priuli - 30121 VENEZIA

Oggetto: Osservazioni al documento preliminare del PTRC ed alla Relazione Ambientale.
I sottoscritti Sergio Lironi, nato il 14 novembre 1946  a Padova e ivi residente  in via Avellino 18, presidente di Legambiente  Padova O.N.L.U.S., con sede in via Cornaro 1 A e sede operativa in via Monte Sabotino n. 28, 35141 Padova, …………………………………………………. presentano per conto di Legambiente Padova e di …………………………… le seguenti osservazioni al Documento Preliminare del PTRC.
PREMESSA

La Regione Veneto ha organizzato nei mesi di maggio e giugno di quest’anno una serie di incontri tematici di consultazione sul Documento Preliminare al PTRC – Piano Territoriale Regionale di Coordinamento e sulla Relazione Ambientale (documento preliminare rispetto al vero e proprio Rapporto Ambientale,  previsto dalla procedura di VAS – Valutazione Ambientale Strategica), adottati dalla Giunta Regionale con propria deliberazione del 7 agosto 2007. Il livello di elaborazione dei documenti adottati consente in realtà solo un giudizio di massima sulla completezza delle analisi effettuate, sulla significatività e coerenza degli obiettivi strategici individuati, nonché sulle metodologie e procedure adottate. Come precisa infatti la stessa Relazione Ambientale, «… l’analisi puntuale degli effetti del piano è rinviata ad una fase successiva all’individuazione puntuale delle azioni di progetto e degli interventi localizzati di attuazione (progetti strategici) del piano stesso». Risulta quindi rinviata alla successiva fase del Rapporto Ambientale anche «… la valutazione tra alternative di Piano e – a maggior ragione – l’indicazione di misure per il monitoraggio degli effetti»: aspetti che la Direttiva 2001/42/CE del 27 giugno del Parlamento Europeo e del Consiglio ritiene fondamentali per la redazione della Valutazione Ambientale Strategica. Va peraltro, per inciso, evidenziato come detta Direttiva europea chiaramente indica, tra i soggetti da coinvolgere nel processo di consultazione preventiva per l’elaborazione del Piano e della VAS, anche le associazioni e le organizzazioni non governative che promuovono la tutela dell’ambiente, mentre di dette associazioni non si fa cenno alcuno nell’appendice alla Relazione Ambientale, ove si elencano le “Autorità ambientali consultate o da consultare”.

OSSERVAZIONI DI CARATTERE GENERALE

La finalità del PTRC è di «proteggere e disciplinare il territorio per migliorare la qualità della vita in un’ottica di sviluppo sostenibile (…), contrastando i mutamenti climatici e accrescendo la competitività». Nella Relazione al Documento Preliminare si afferma, inoltre, la volontà di realizzare un piano “essenziale” (per facilitarne la comprensione e la “maneggevolezza”), concepito in una dimensione”aperta” e “flessibile”, soggetto, cioè, a implementazioni successive, nonché a modifiche delle azioni e delle strategie, a seconda degli esiti delle verifiche degli Osservatori a cui è demandato il compito di monitorare l’attuazione del piano: l’Osservatorio Territoriale Regionale e l’Osservatorio del Paesaggio e per la Qualità Ambientale.

Nella matrice denominata “PTRC – Sistema degli obiettivi” vengono individuate le principali aree tematiche (uso del suolo; biodiversità; energia; risorse e ambiente; mobilità; sviluppo economico; crescita sociale e culturale) ed i connessi obiettivi ed azioni strategiche. Si tratta, in generale, di obiettivi e azioni condivisibili, che rispecchiano indicazioni e linee strategiche da tempo formulate dalla comunità internazionale (in particolare dalla Comunità Europea) per introdurre elementi di sostenibilità ambientale e sociale nei meccanismi dello sviluppo territoriale ed economico. Ma come far sì che questo elenco di principi e strategie non si traduca semplicemente in una generica dichiarazione di buone intenzioni?  E come verificare la coerenza tra detti principi ed i concreti progetti di salvaguardia e d’intervento che verranno definiti dal PTRC o la coerenza degli indirizzi assunti con le politiche ed i programmi che – in attesa del piano – Regione ed enti locali stanno effettivamente attuando o mettendo in cantiere?

A questo fine ed al fine di consentire l’effettivo monitoraggio “in corso lavori” della sostenibilità del piano, ci sembra essenziale procedere nella definizione e quantificazione di obiettivi misurabili attraverso opportuni indicatori. Solo così, infatti, si potranno rendere trasparenti e comprensibili anche ai “non addetti ai lavori” le scelte di piano e si potrà valutare se le reali trasformazioni territoriali indotte corrispondono alle strategie indicate, intervenendo se necessario con opportuni correttivi. Ciò significa, ad esempio, stabilire limiti precisi al consumo ed all’impermeabilizzazione dei suoli, obiettivi concreti (anche in termini di modificazione delle percentuali relative) per ridurre il traffico automobilistico privato ed incrementare i trasporti collettivi (in particolare quelli su ferro) nelle aree metropolitane, per ridurre i consumi energetici e promuovere l’utilizzo di energie alternative, per ridurre la produzione di rifiuti solidi urbani ed incrementare il riciclo, per eliminare l’inquinamento atmosferico e disinquinare le acque superficiali e di falda, per incrementare le aree naturali e gli spazi boscati e per riconvertire in chiave ecologica le tecniche ed il paesaggio agrario.

Tra gli indicatori più significativi che riteniamo debbano essere previsti dalla VAS ai fini della verifica di sostenibilità ambientale (nonché ai fini dell’individuazione di politiche finalizzate ad una più equa ripartizione delle risorse a scala mondiale) vi è quello dell’impronta ecologica della regione. Com’è noto, l’impronta ecologica corrisponde – nella definizione data da William Rees –  all’area totale di ecosistemi terrestri e acquatici richiesta per produrre le risorse che una data popolazione umana consuma e per assimilare i rifiuti che produce e viene espressa in ettari/pro capite (superficie di territorio produttivo corrispondente). A livello nazionale, secondo il Living Placet Report 2006, l’impronta ecologica media di ogni abitante è di 4,2 ettari. Considerato che il territorio nazionale ha una capacità biologica di circa 1,18 ettari a persona, si evince che il sistema è pesantemente in deficit di 3,02 unità di superficie. Per soddisfare i nostri consumi e smaltire l’inquinamento prodotto sarebbe attualmente necessaria una superficie più che tripla rispetto a quello della nostra nazione. Sino ad oggi ciò è stato possibile grazie allo scambio ineguale che regola i rapporti tra le nazioni del Nord e del Sud del Mondo ed al fatto che il 20 per cento della popolazione del pianeta utilizza più dell’80 per cento delle risorse naturali disponibili, ma già oggi la crescita economica di Cina ed India sta rimettendo radicalmente in discussione gli equilibri esistenti e non vi è dubbio che anche a livello regionale, nella pianificazione di un più razionale utilizzo delle risorse territoriali, si debba porre l’obiettivo di una drastica riduzione in tempi relativamente brevi dell’attuale impronta ecologica.

Un ulteriore possibile indicatore della sostenibilità delle azioni di piano, connesso in particolare alle problematiche riguardanti i cambiamenti climatici, è quello relativo al Bilancio delle emissioni di gas serra – per la cui determinazione è utilizzabile la metodologia ufficiale redatta dall’IPCC – ovvero al calcolo delle emissioni di CO2 indotte dagli interventi programmati.

Le emergenze climatiche ed energetiche e gli impegni assunti a livello internazionale dal nostro paese rendono alquanto discutibile un passaggio della Relazione Ambientale, là dove si afferma che “… l’indicazione degli obiettivi puntuali di sostenibilità porta a proporre una serie di misure concrete che costituisce il contributo della VAS in senso mitigatorio alle azioni previste dal PTRC” (cfr. punto 6. Mitigazioni e monitoraggio della Relazione Ambientale). Vi è una certa ambiguità di linguaggio, ma sembrerebbe di capire che si da per scontato il fatto che i nuovi interventi previsti dal piano comporteranno necessariamente un maggior carico ambientale e che quindi compito della VAS dovrà fondamentalmente essere quello di mitigarne gli effetti. Noi riteniamo all’opposto che compito fondamentale del Piano dovrebbe essere quello di proporre  un insieme coerente di azioni (misure di salvaguardia contro il dissesto idrogeologico, creazione di una rete ecologica estesa a tutto il territorio, riconversione del paesaggio agrario, permeabilizzazione dei suoli urbani, risparmio energetico e fonti energetiche rinnovabili, nuovo sistema della mobilità urbana ed extraurbana, …)  finalizzato ad un significativo miglioramento della situazione attuale e non semplicemente alla conservazione (non aggravamento) dell’esistente.

.

Un aspetto decisamente carente nelle analisi e negli obiettivi di Piano è quello relativo alla salute degli abitanti ed agli indicatori di benessere socio-economico. I dati riportati non fanno emergere le strette relazioni esistenti tra condizioni ambientali dei luoghi e condizioni di salute della popolazione residente (indagini epidemiologiche nei diversi contesti regionali ed in relazione a specifiche fonti inquinanti, statistiche e studi delle diverse USL sulla cause di malattia e patologie croniche dominanti, valutazione rischi, ecc.). L’eliminazione dei fattori di rischio e la riduzione dei livelli d’inquinamento (quantomeno sotto i limiti previsti dalle normative nazionali ed europee), così come la creazione di condizioni ambientali volte a favorire il benessere psico-fisico delle persone, dovrebbe costituire una variabile indipendente del piano, un punto fermo da cui partire per la definizione delle auspicate trasformazioni territoriali e di ogni intervento settoriale e non essere semplicemente considerata una variabile dipendente nel calcolo complessivo dei costi e dei benefici del piano.

Da questo punto di vista, per una corretta valutazione della sostenibilità del piano e delle trasformazioni indotte a livello territoriale, riteniamo necessario che tra gli indicatori venga inserito l’ISEW – Index of Sustainable Economic Welfare, ovvero l’Indice di Benessere Economico Sostenibile introdotto nel 1989 da Herman Daly e John Cobb, quale alternativa alla semplice misura della ricchezza (PIL).

Introdurre questi parametri nel PTRC vuol dire impegnare tutte le politiche, che determinano le dinamiche dello sviluppo socio economico del territorio, ad operare scelte coerenti per il raggiungimento degli obiettivi di carattere generale prefissati. A tale impegno dovranno sottostare anche i “progetti strategici”, previsti dall’art. 26 della L.R. 11/2004, a cui viene affidato l’obiettivo di cogliere le opportunità, derivanti da decisioni partecipate a scala vasta e non gerarchica, per la formazione e gestione di processi complessi.

A titolo di esempio, l’obiettivo della tutela e della valorizzazione della risorsa suolo potrà considerarsi raggiunto qualora nei processi di recupero o rilocalizzazione di insediamenti, sia produttivi che residenziali, non più funzionali, il saldo fra superficie occupata prima e dopo l’intervento di riqualificazione risulterà positivo. Risulterà aumentata, cioè, la superficie libera del suolo. 
Resta inteso che nel Rapporto Ambientale non sarà sufficiente presentare – come avviene nella Relazione Ambientale – due modelli territoriali ed ambientali contrapposti «che derivano dall’attuazione del Piano e dall’alternativa zero corrispondente al mantenimento delle dinamiche ambientali in essere», bensì reali alternative di sviluppo sostenibile finalizzate alla eliminazione dei fattori di maggior rischio ambientale e per la salute dell’uomo ed alla promozione di servizi ed attività economiche che consentano bassi consumi di risorse materiali ed energetiche e che riducano drasticamente le fonti d’inquinamento di aria, acqua e suoli.

Affinché il Piano non risulti un semplice elenco di buone intenzioni, ovvero per attivare un reale governo delle trasformazioni territoriali, va infine sottolineata la necessità che vengano stabilite precise priorità d’intervento e di spesa (ad esempio il trasporto su ferro rispetto alle nuove arterie stradali) e che venga precisata la cogenza degli indirizzi e delle strategie individuate per la pianificazione di ambito locale e per la programmazione di settore.

OSSERVAZIONI SUI TEMATISMI

SUOLO

La Relazione Ambientale, ai fini della valutazione delle trasformazioni in atto nell’uso dei suoli, riporta esclusivamente i dati forniti dalle rilevazioni satellitari “Corine – Land Cover”. Come dimostrano le indagini condotte dal Magistrato delle Acque nei comuni del bacino scolante della laguna di Venezia – riportati da uno studio comparato del prof. Tiziano Tempesta del Dipartimento Territorio e Sistemi Agroforestali dell’Università di Padova – detti dati sottostimano notevolmente l’entità della superficie edificata, in quanto le rilevazioni satellitari registrano con difficoltà le aree urbanizzate di piccole dimensioni e fortemente disperse nel territorio, che caratterizzano in particolare il territorio veneto. Le misurazioni sulle aree edificate realizzate con i dati da satellite, scrive Tiziano Tempesta, commettono «… errori di stima sempre maggiori nel passare dai territori con insediamenti addensati a quelli con insediamenti diffusi. Mentre nelle città l’errore è appena del 10%, nel Veneto centrale supera il 70% e nei comuni di transizione il 100%. Ciò sta ad indicare la necessità di utilizzare con una certa cautela i dati sull’uso del suolo ottenuti dal satellite poiché, almeno nel Veneto, forniscono una visione ottimistica della situazione reale. Da questo punto di vista risulta perfino paradossale che una regione quale quella Veneta non disponga ancora di un sistema informativo territoriale affidabile, tanto che nelle indagini preliminari alla redazione del nuovo PTRC si è dovuto far riferimento ai dati desunti da Corine-Land Cover» (Tiziano Tempesta, Crescita urbana nel Veneto e degrado del territorio, Agripolis – Legnaro, 2007).

Una prima richiesta è dunque che per la redazione del Rapporto Ambientale si proceda ad una più attendibile stima dei dati relativi al consumo di territorio, verificandone l’evoluzione nel tempo (ultimi due decenni) e valutando inoltre l’impatto disastroso derivante dalla dispersione insediativi, ovvero da un’urbanizzazione a pelle di leopardo che ha generato una progressiva frammentazione e rottura delle reti ecologiche e l’abbandono di molti terreni agricoli. In secondo luogo è necessario che i dati (riferiti all’anno 2000) vengano aggiornati. Osserva infatti lo stesso Tempesta che proprio a partire dal 2001, quando già non vi era amministratore locale o politico che non sostenesse la necessità di governare il territorio secondo i principi dello sviluppo sostenibile,  «… si è verificato nella nostra regione un boom edilizio che non ha eguali nel passato….  I dati pubblicati dall’ISTAT sulle concessioni edilizie rilasciate dai Comuni pongono purtroppo in risalto una realtà assolutamente drammatica dal punto di vista del territorio e del paesaggio. Nel periodo 1978-1985 in media ogni anno sono stati edificati 10,9 milioni di mc di capannoni; tale valore aumenta a 18,3 milioni di mc per anno tra 1986 e 1993, mentre negli otto anni successivi sono stati superati i 20 milioni di mc per anno. A partire dal 2000 si ha un incremento mai visto prima: 24 milioni nel 2000, 27 milioni nel 2001, 38 milioni nel 2002 e altri 24 nel 2003! Nel solo 2002 le concessioni per capannoni sono state pari al 6,7% del periodo 1970-2004. Storicamente nella nostra regione non si era mai costruito così tanto! In un'economia che si sta progressivamente terziarizzando che significato possono assumere sul piano economico ingenti investimenti edilizi in capannoni artigianali e industriali?   Qualcosa di simile è accaduto anche per le abitazioni. Negli anni Ottanta e Novanta mediamente ogni anno venivano rilasciate concessioni edilizie pari a circa 9-10 milioni di mc per anno. Nel 2002 i mc sono stati 14,3 nel 2003 15,7 e nel 2004 17,7. Il volume di nuove abitazioni per cui è stata rilasciata la concessione edilizia dal 2001 al 2004 è pari a circa il 12% delle abitazioni esistenti nel 2001 nel Veneto. Sono in grado di dare alloggio a circa 600.000 nuovi abitanti con un incremento della popolazione di circa il 13% rispetto al 2000, dato di poco inferiore alla crescita della popolazione dal 1970 ad oggi! Considerando che la popolazione è aumentata ultimamente per effetto dell’immigrazione ad un tasso leggermente inferiore all’1% all’anno, ci vorranno circa 15 anni di immigrazione ai ritmi attuali per utilizzare tutte le case messe in cantiere. La popolazione regionale dovrebbe a quella data superare i 5,1 milioni di abitanti, costituiti per il 17% da immigrati.
La crescita insediativa si è sviluppata in prevalenza nei comuni dell’area del Veneto centrale. Infatti, tra le province del Veneto il primato in termini di metri cubi per chilometro quadrato spetta a Padova seguita da Treviso. La nostra regione è al primo posto in Italia in termini di metri cubi per chilometro quadrato di concessioni edilizie rilasciate per i fabbricati non residenziali (7791 mc rispetto ai 4612 del nord Italia nel suo complesso) e al secondo posto per quanto riguarda le abitazioni (4204 mc di nuove case rispetto ai 2602 del nord Italia)».

Se questi sono i dati reali, non vi è dubbio che il primo obiettivo del PTRC dovrebbe essere quello del contenimento delle aree urbane, della riduzione tout-court dell’erosione di spazio rurale e naturale, del riuso delle aree dismesse e della contemporanea rinaturalizzazione del suolo urbanizzato, svincolando lo sviluppo socio-economico da quello urbano (ovvero dall’occupazione di nuovi suoli a fini urbani e infrastrutturali). Un obiettivo che, come hanno fatto il Governo federale e i singoli Länder tedeschi, per poter essere efficace deve porsi precise soglie quantitative inderogabili (dagli anni Novanta la soglia fissata a livello nazionale è di 30 ha/giorno, pari ad un quarto delle tendenze in atto precedentemente, mentre si sta dibattendo dell’opportunità di ridurla entro il 2010 a 12 ettari al giorno fino a zero ettari nel decennio successivo). Ogni nuovo intervento urbano (aree edificate e loro pertinenze, aree per le infrastrutture della mobilità, aree produttive) dovrebbe comunque obbligatoriamente essere bilanciato dalla formazione di “aree di compensazione ambientale” con funzioni di riequilibrio ecologico. Ma per contrastare il fenomeno della suburbanizzazione, concentrando ogni nuovo intervento in pochi centri (polarità urbane) serviti dal sistema del trasporto pubblico su ferro, è anche necessario che venga promossa la pianificazione d’area vasta ed in particolare resa obbligatoria la redazione di PATI- Piani di Assetto Territoriale Intercomunali comprendenti anche il tematismo dell’edilizia residenziale (la cui esclusione fa sì che ancor oggi nella redazione dei nuovi piani ogni singolo comune tenda a far concorrenza ai vicini prevedendo il massimo possibile di nuovi insediamenti).
mobilità


Il piano non deve promuovere genericamente lo sviluppo delle infrastrutture trasportistiche, dimostrandosi indifferente rispetto alla varie forme di mobilità. Considerato che la mobilità su gomma è quella che maggiormente contribuisce all’inquinamento dell’ambiente, l’obiettivo strategico deve essere quello di diminuire il traffico automobilistico, incentivando principalmente il trasporto ferroviario e quello fluvio-marittimo. Non c’è dubbio infatti che lo sviluppo dei mercati verso est comporterà un incremento del traffico delle merci che non potrà essere affidato, come avviene oggi, in prevalenza alla mobilità su gomma, pena il collasso del nostro sistema stradale. Né può essere considerata una soluzione la realizzazione di nuove infrastrutture viarie, che produrranno l’effetto di attrarre ulteriormente nuovo traffico con la conseguenza di mantenere in sofferenza il sistema e, soprattutto, di aumentare l’inquinamento dell’ambiente. La strategia deve essere quella di indirizzare il traffico indotto dallo sviluppo del territorio prevalentemente verso le modalità di trasporto più sostenibili. 


L’indicatore misurabile, da introdurre nel PTRC per questo specifico obiettivo, potrà essere la percentuale degli spostamenti, in particolare quelli delle merci, da attribuire ai diversi sistemi di mobilità. Di certo dovrà essere aumentata, rispetto all’esistente, la percentuale da assegnare al trasporto su ferro e su acqua, che dovrà diventare prevalente rispetto a quella viabilistica. Di conseguenza, nella gerarchia delle azioni dovranno essere privilegiate quelle finalizzate alla realizzazione delle infrastrutture ferroviarie, marittime e fluviali, piuttosto che quelle stradali (ragionamenti a parte andranno fatti per il trasporto aereo, considerato l’alto inquinamento prodotto dagli aeromobili).


Ad esempio l’asse plurimodale Padova Venezia indicato nella Tav. 04,  dovrà esplicitamente prevedere il completamento dell’idrovia Padova-mare, con carattere di priorità. L’interporto di Padova dovrà essere servito prioritariamente dalla ferrovia e dall’asse idroviario, adeguando quest’ultimo alla classe Va che consente il transito di battelli capaci di trasportare oltre 100 containers, liberando le strade da altrettanti TIR. Partendo da questi presupposti è da biasimare, invece, la previsione di realizzare una camionabile sull’argine dell’idrovia, in quanto tale opera tende ad incentivare il traffico su gomma, contribuendo a peggiorare la qualità dell’ambiente, in contraddizione con l’obiettivo strategico generale che persegue la sostenibilità degli interventi. Considerando che l’interporto di Padova e la sua zona industriale sono già serviti da un casello autostradale, la scelta strategica relativa all’asse plurimodale Padova Venezia deve essere quella di realizzare e potenziare le infrastrutture alternative a quelle stradali. Inoltre, il porto fluviale di Padova, che costituisce il terminal dell’asse idroviario, dovrà essere messo a sistema con il porto di Venezia, in un rapporto sinergico e non conflittuale, ma dovrà anche essere collegato con il sistema fluviale interno del Fissaro-Tartaro- Canal Bianco e del Po e con i porti marittimi del Mediterraneo. 

Lo spostamento verso lo spazio marittimo di una serie di funzioni trasportistiche, ora concentrate a terra, potrà contribuire significativamente alla riduzione dell’impronta  ecologica, senza per questo danneggiare uno sviluppo delle comunicazioni locali.   

Un polo logistico integrato tra Padova e Venezia può anzi diventare il vero asse strategico dell’inconsapevole città metropolitana che si estende tra questi due estremi.  Il valore dell’idrovia non è dunque solo economico o di sicurezza idraulica, ma attiva meccanismi di nuova gestione dei territori urbani, che meritano di essere studiati e non imposti (come il caso di Veneto City) 

Un ulteriore esempio di opera finalizzata al trasferimento di traffico verso le modalità di trasporto più sostenibili può essere individuata, con riferimento all’obiettivo di migliorare l’accessibilità alla città ed al territorio, nell’indicare nel trasporto pubblico la modalità di accesso da privilegiare. Soprattutto per le grandi città, che costituiscono i nodi del Veneto policentrico, si dovrà puntare sulla realizzazione di parcheggi di interscambio in corrispondenza delle stazioni del sistema ferroviario metropolitano e dei terminal dei servizi pubblici locali. Dovrà essere indicato, altresì, l’obiettivo di favorire il traffico debole, incentivando il sistema dei percorsi ciclo-pedonali, che dovranno avere caratteristiche costruttive tali da garantirne la sicurezza e la continuità e, contemporaneamente, impedire che entrino in conflitto.

osservazioni sintetiche alla tav.00 relativa al sistema degli obiettivi 

obiettivi 

si propone che il secondo obiettivo sia sdoppiato nei seguenti due:

“Razionalizzare e potenziare la rete delle infrastrutture privilegiando le modalità a minor impatto ambientale”

“Migliorare la mobilità nelle diverse tipologie di trasporto, con l’obiettivo di ridurre il traffico automobilistico a favore delle altre modalità, secondo le seguenti quantità……(indicare, possibilmente, le percentuali di traffico da assegnare ad ogni singola modalità di trasporto)”


si propone che il terzo obiettivo sia modificato nel seguente modo:

“Migliorare l’accessibilità alla città e al territorio, favorendo il trasporto pubblico”

azioni


punto 4.2, si propone la seguente modifica:

“Mettere a sistema la portualità, ivi compreso porto fluviale di Padova da realizzare al completamento dell’idrovia”


punto 4.5, si propone la seguente modifica:

“Promuovere la navigabilità interna e completare il canale idroviario Padova-mare adeguandolo alla maggiore classe fluvio-marittima”

punto 4.9, si propone la seguente modifica:

“Migliorare l’accessibilità al sistema delle città e alle aree metropolitane, privilegiando il trasporto pubblico attraverso la realizzazione di parcheggi di interscambio in corrispondenza delle intersezioni delle linee dei servizi pubblici locali con gli anelli della grande viabilità”

uso del suolo


Si richiamano le osservazioni di carattere generale formulate nella premessa.

osservazioni sintetiche alla tav.00 relativa al sistema degli obiettivi 

obiettivi strategici


si propone la seguente modifica:

“Tutelare e valorizzare la risorsa suolo contenendo, e possibilmente riducendo, il valore dell’impronta ecologica sul territorio”

azioni


punto 1.1, si propone la seguente modifica:

“Favorire la riqualificazione e la rifunzionalizzazione delle aree produttive mediante procedure specifiche che garantiscano la qualità totale e favoriscano il recupero degli immobili inutilizzati”


punto 1.10, si propone la seguente modifica:

“Favorire la densificazione nella città e negli insediamenti urbani mediante procedure specifiche che garantiscano la qualità totale e favoriscano il recupero di spazi liberi”


 punto 1.11, si propone la seguente modifica:

“favorire estese azioni di restauro del territorio e della città in grado di promuovere il recupero degli immobili inutilizzati”

biodiversità

osservazioni sintetiche alla tav.00 relativa al sistema degli obiettivi 

obiettivi


si propone che il terzo obiettivo sia modificato nel seguente modo:

“Favorire la sostenibilità dell’agricoltura attraverso l’introduzione di multifunzionalità compatibili con l’ambiente rurale”

energia risorse ambiente 


Si richiamano le osservazioni di carattere generale formulate nella premessa.

osservazioni sintetiche alla tav.00 relativa al sistema degli obiettivi 

obiettivi strategici


si propone la seguente modifica:

“Ridurre le pressioni antropiche e accrescere la qualità ambientale, riducendo del 30%, entro il 2020, le emissioni di CO2 in atmosfera 
obiettivi


si propone che il primo obiettivo sia sdoppiato nei seguenti due:

“Promuovere l’efficienza nell’approvigionamento e negli usi finali dell’energia”

“Incrementare la produzione di energia da fonti rinnovabili, con l’obiettivo di coprire entro il 2020 il 20% del fabbisogno”
