All’ Autorità Portuale di Bari

Piazzale C. Colombo n.1 70122 BARI

Alla Regione Puglia

Assessorato all’Ambiente

Ufficio Via delle Magnolie 6/8 70026 Modugno (Ba)

Al Ministero per i Beni e le Attività Culturali

Direzione Generale per i beni Architettonici ed il Paesaggio

Servizio IV-Paesaggio

Via San Michele 22 00163 ROMA

Al Ministero dei Trasporti

Direzione Generale Demanio e Porti

Piazzale Asia 44

00144 ROMA

e p.c. Al Presidente della Commissione

oggetto: Verifica di esclusione dalla procedura di VIA per il completamento delle strutture portuali nell’area Pizzoli-Marisabella nel Porto di Bari.

Comunicazione degli esiti della verifica.

Codesta Autorità Portuale di Bari, con nota prot. N. 3366 U/06 del 18/7/2006 assunta al protocollo della scrivente in data 20/07/2006 con il DSA-2006-0019462, ha chiesto la definitiva conferma di non assoggettabilità alla VIA del progetto esecutivo relativo al “Completamento delle strutture portuali nell’area Pizzoli-Marisabella nel Porto di Bari “.

La suddetta documentazione è stata inviata, per le valutazioni di competenza, in Commissione VIA la quale, con parere n. 826 del 28/09/2006, ha ritenuto che le opere in argomento, aggiuntive rispetto a quelle già esaminate nell’istruttoria del 2003 - consistenti in opere di deflusso in mare delle acque pluviali cittadine che sfociano nell’ansa di Marisabella e sistema di trattamento delle acque meteoriche raccolte sui piazzali “Pizzoli-Marisabella” – sono coerenti con il progetto originario e rappresentano ottimizzazioni progettuali o approfondimenti del progetto originario medesimo nella fase esecutiva e, pertanto, non devono essere assoggettate alla procedura di impatto ambientale di cui all’articolo 6 della Legge 8 Luglio 1986, n.349.

Successivamente è emersa da parte della scrivente le necessità di richiedere alla Commissione VIA, con nota prot. n. DSA/2006/25769 del 9 ottobre 2006, un approfondimento in merito ad alcuni aspetti legati alla mobilità ed ai possibili impatti per la città di Bari, riferiti ai maggiori traffici marini ed ai conseguenti problemi di accessibilità del porto nello scenario futuro e alle conseguenti ricadute in termini di impatto atmosferico e acustico.

A tal proposito la commissione VIA ha espresso il proprio parere n. 842  del 02/11/2006 che di seguito si riporta nelle sue parti essenziali.

Si premette che le opere in oggetto sono state approvate dal Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici con voto n. 474 del 12/12/1990. I relativi lavori hanno avuto inizio nel 1994 e successivamente sono stati sospesi nel settembre 1999 per rescissione del contratto d’appalto,a causa di inadempienze dell’impresa; le opere, inoltre, sono conformi sia al Piano Regolatore Portuale vigente, approvato con voto n. 945/74 del Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici, sia allo strumento urbanistico comunale, di cui alla variante generale al Piano Regolatore Generale adottata con deliberazione consiliare n. 991 del 12/12/1973 ed approvata con Decreto del Presidente della G.R. n. 1475 dell’ 08/07/1976.

In merito al completamento di tali opere, la Direzione per la Valutazione d’Impatto Ambientale si è già espressa positivamente sulla non assoggettabilità alla VIA per ottenere l’autorizzazione alla discarica in zona di colmata dei materiali provenienti dall’escavazione dei fondali.

In data 26/05/2003, la Commissione VIA  si era, inoltre, espressa favorevolmente all’esclusione dalla procedura di VIA di altre opere previste dal Piano Regolatore Portuale di Bari, quali la costruzione delle banchine e dei piazzali nella Darsena di Ponente (lavori attualmente in corso) e l’ampliamento del molo S. Cataldo (lavori non iniziati), approvati dal Consiglio  Superiore dei Lavori Pubblici, rispettivamente con voto n.215 del 24/05/2000 e voto n. 299 del 05/07/2002.

Il parere favorevole all’esclusione dalla procedura di VIA si è basato sulle seguenti considerazioni:

· Le opere sono congrue con le previsioni del PRP (Piano Regolatore del Porto del 1974, n.d.r.) e PRG comunale (politicamente superato dal momento che si sta lavorando sul nuovo Piano Urbanistico Generale, n.d.r.);

· Le opere ricadono interamente all’interno dell’attuale specchio d’acqua;

· Il progetto è finalizzato alla razionalizzazione e ottimizzazione degli attuali traffici (2003, n.d.r.) in vista delle maturate esigenze di separazione delle funzioni portuali, anche ai fini della sicurezza;

· Il progetto prevede anche la razionalizzazione degli accessi e della viabilità interna ed esterna al porto, differenziando anche i flussi di traffico, commerciale e passeggeri;

· Non si prevedono impatti sul sistema marino in quanto le opere interessano fondali (all’interno del porto) già antropizzati e non di pregio;

· Non si prevedono interferenze con le componenti ambientali atmosfera e rumore, in quanto le opere sono contenute nel bacino portuale ;

· Il progetto prevede interventi di mitigazione per ridurre i possibili impatti previsti;

· Sono programmate attività di monitoraggio degli impatti, finalizzate alla verifica dell’efficienza delle mitigazioni, anche ai fini dell’introduzione di ulteriori elementi correttivi.


Con riferimento alla documentazione inviata il 20/07/2006 relativa all’istanza in oggetto, si osserva che il progetto lascia invariate le opere marittime già valutate nell’ambito dell’esclusione VIA del 2003, sia in termini di tipologia di opere sia in termini di dimensioni. Le opere già valutate si riferiscono in particolare al completamento della colmata dell’ansa di Marisabella, all’ampliamento del molo Pizzoli, alla zonizzazione funzionale dei relativi piazzali, all’approfondimento dei fondali fino a -12 m sul l.m.m. ai fini dell’ormeggio delle navi (le navi più moderne hanno bisogno di fondali di 18 metri).

Rispetto alle opere già valutate, il progetto riguarda i seguenti interventi :

· Opere di deflusso in mare delle acque pluviali cittadine che sfociano nell’ansa di Marisabella;

· Sistema di trattamento delle acque meteoriche raccolte sui piazzali “Pizzoli-Marisabella”.

Tali opere rappresentano ottimizzazioni progettuali del progetto già valutato, volte a risolvere le problematiche idrauliche connesse al sistema di deflusso delle acque cittadine che, allo stato attuale, presenta uno stato di degrado degli sbocchi dei collettori. Le opere si presentano coerenti con il progetto originario e configurano solo un approfondimento della fase esecutiva.

Peraltro, su tali opere l’Autorità di Bacino della Puglia ha espresso parere favorevole, con nota n.312 del 13/04/2005, ritenendo che il sistema idraulico proposto possa far fronte anche a precipitazioni parossistiche caratterizzate da intensità superiore all’evento con tempo di ritorno pari a 200 anni.

Il progetto ha ottenuto il parere favorevole della Provincia di Bari (Nota prot. n.  693/ac del 14/04/2004) e della Conferenza di servizi del 16/5/2005 tra il S.I.I.T. Puglia e Basilicata e gli Enti interessati alla raccolta e trattamento delle acque meteoriche (Comune di Bari, Autorità Portuale di Bari, ATO Puglia). Nel corso della riunione è stato rilasciato nulla osta sotto il profilo tecnico-amministrativo all’appalto dell’intervento.

Inoltre, la Regione Puglia, con nota prot. n. 2640 del 12/03/2004, ha autorizzato i lavori di dragaggio, la movimentazione dei materiali dragati e il versamento in zona di colmata all’interno del porto di Bari (tra la banchina di riva lato Marisabella e il molo Pizzoli) dei materiali lapidei (pietrame e sedimenti)derivanti dalle operazioni di dragaggio dei fondali. Tale autorizzazione è stata rinnovata il 12/09/2005 con prot. 10664. Pertanto l’Autorità Portuale si è conformata alla riserva del Ministero dell’Ambiente in merito alle competenze regionali, come espresso nell’ambito della non assoggettabilità alla VIA dell’8 ottobre 2003.

In particolare il sistema idraulico adottato è diretto a consentire il deflusso a mare della falda idrica attraverso l’interfaccia naturale con il mare, nonché il deflusso a mare delle acque meteoriche e di eventuali eccedenze di piogge con tempi di ritorno superiori a 50 anni che, in situazioni non ordinarie, non sono convogliabili attraverso le condotte esistenti e ruscellano sulla superficie stradale in corrispondenza della depressione morfologica presente lungo l’antico alveo del Torrente Picone. Il progetto conserva gli sbocchi dei collettori esistenti e risponde a tre principali esigenze:

· Fornire, in qualsiasi condizione di livello marino, una soluzione efficace allo sbocco dei collettori urbani esistenti;

· Configurare una disconnessione fra area urbana ed area portuale, quale misura di protezione anche per eventi meteorici straordinari;

· Garantire la non interferenza delle opere di colmata con la falda idrica per evitare allagamenti, per innalzamento della falda stessa, nei cantinati degli edifici ubicati nel territorio  a monte dell’ansa di Marisabella (allagamenti causati da insufficiente capacità della fogna urbana).

L’impianto di trattamento delle acque meteoriche raccolte sui piazzali Pizzoli-Marisabella prevede il convogliamento dell’intera portata meteorica in un impianto di trattamento, ubicato in posizione decentrata, in corrispondenza della radice del molo Pizzoli, nell’area a sud-est della nuova colmata di Marisabella, completamente interrato. L’impianto sarà articolato nelle seguenti tre sezioni:

· Grigliatura meccanica preliminare;

· Invaso separato, in vasca a tenuta, delle acque di prima pioggia che, a evento meteorico terminato, saranno avviate alla depurazione;

· Trattamento di dissabbiatura e desoleatura delle acque di seconda pioggia di continuo, mediante il compenso in vasca volano e scarico delle stesse nel canale ricettore adiacente.

Esaminata quindi la documentazione presentata dall’Autorità Portuale di Bari, la Commissione VIA ritiene che lo studio d’impatto ambientale abbia approfondito rispetto all’istruttoria del 2003 alcuni aspetti che riguardano l’analisi delle componenti ambientali atmosfera, rumore e paesaggio, lo studio del traffico, una sintetica valutazione degli aspetti ambientali della cantierizzazione e uno studio sulla sistemazione a verde.

Anche se le opere marittime sono state già escluse dall’assoggettabilità alla VIA, si possono avanzare le seguenti considerazioni sugli approfondimenti eseguiti.

Al porto di Bari è stato attribuito un ruolo di scalo polifunzionale sia dal Piano Generale dei Trasporti e dalla rete del Sistema Nazionale Integrato dei Trasporti, sia dal Piano Regionale dei Trasporti della Regione Puglia. Infatti, il porto di Bari non solo costituisce il naturale crocevia con le principali realtà portuali dell’opposta sponda adriatica, del Mediterraneo orientale, della Grecia e dei Balcani, ma è anche il terminale del corridoio VIII Varna–Sofia–Skopje-Durazzo ed è un’importante tappa dell’Autostrada del Mare del Corridoio Adriatico.

Il porto ha un bacino artificiale de 285 Ha, con funzioni RO-RO, cabotaggio, crocieristico, traffici feeder, con banchine attrezzate per ogni tipo di traffico commerciale e passeggeri, silos per cereali, commercializzazione e lavorazione della pesca atlantica, importazione-esportazione equini e bovini, deposito franco, terminal containers. I traffici del porto riguardano i passeggeri (traghetti e crociere) e le merci (containers, merci convenzionali e rinfuse).

Negli ultimi anni il Porto di Bari ha assunto una particolare importanza per il volume e la qualità del movimento passeggeri, raggiungendo nel 2005 1,4 milioni di passeggeri, con un trend di crescita annua del 4,7% rispetto all’anno 2000. Inoltre, nel 2005, il porto ha movimentato 4,4 milioni di tonnellate di merce, con un trend di sviluppo decisamente positivo, composto per i 2/3 da traffici convenzionali, e per la restante parte da rinfuse, prevalentemente secche.

Nonostante le indubbie potenzialità e il trend positivo di crescita, il porto evidenzia notevoli criticità nell’assetto attuale, che si possono sintetizzare come segue:

· Difficoltà nei collegamenti stradali, congestione del traffico veicolare sul lungomare e carenza di parcheggi;

· Sovrapposizione dei flussi merci con le auto, che produce condizioni di criticità essenzialmente sulla viabilità interna al porto;

· Elevato grado di congestionamento a mare dovuto alla commistione dei diversi traffici marittimi, con pericolose interferenze di manovra tra imbarcazioni minori ed i frequenti traghetti che evolvono al centro del bacino portuale;

· Carenza di spazi a terra per servizi ed impianti destinati alle attività portuali.

Il criterio progettuale seguito è essenzialmente quello di riordinare razionalmente la disposizione a mare delle diverse flotte, riducendo al minimo le interferenze e le sovrapposizioni delle attività e garantendo la massima sicurezza della navigazione e dell’ormeggio. Nello scenario post operam si prevede l’alleggerimento della Darsena di Levante dalle attività commerciali, la separazione delle funzioni di scalo passeggeri per traghetti e crociere dalle attività merci e la destinazione dei nuovi attracchi di progetto, nella sezione occidentale del porto, alle sole attività di scalo merci. I varchi attuali verranno così specializzati: il Varco della Vittoria, adiacente allo scalo merci, alla mobilità merci e il Varco della Dogana alla mobilità passeggeri. La simulazione elaborata sulle possibilità di ormeggio offerte dalle nuove banchine di progetto, a traffico navale invariato, ha dimostrato la possibilità di razionalizzazione degli scali e l’eliminazione delle criticità di ritardato ormeggio delle navi commerciali per carenza di banchina.

Particolare attenzione è stata assegnata al traffico generato dalle movimentazioni portuali che impiega la viabilità della città, adottando soluzioni in grado di differenziare, anche a favore della sicurezza, la viabilità portuale da quella urbana e di aumentare la capacità di deflusso del traffico, ottimizzando i percorsi di accesso e di uscita all’area di intervento.

Sulla base di un monitoraggio effettuato nel mese di maggio 2006 sono stati individuati gli itinerari di accesso/uscita delle autovetture e dei veicoli pesanti, ed è stato constatato che tutti i veicoli pesanti, seguendo lo schema di circolazione vigente, escono dal varco della Vittoria, lato Nord, per innestarsi su Corso Vittorio Veneto e Via Napoli e indirizzarsi verso il collegamento autostradale.

La viabilità di progetto individua due itinerari, uno nel breve termine e uno nel lungo termine, sulla base dei progetti previsti nell’ambito della pianificazione urbanistica locale, volti a differenziare il traffico di ingresso e di uscita dal porto, lato Nord, ed eliminare ogni interferenza con il traffico cittadino. Il progetto prevede inoltre il ripristino della linea ferroviaria all’interno dell’area portuale, puntando verso lo sviluppo  all’intermodalità dei traffici del porto di Bari e l’alleggerimento del traffico sulla viabilità urbana. La linea ferroviaria garantirà il collegamento con l’interporto, compensando il trend positivo di crescita della mobilità prevedibile sulla base delle serie storiche dei dati statistici.

L’analisi delle movimentazioni merci e passeggeri durante tutti i mesi dell’anno e la stima dei veicoli pesanti e delle autovetture in imbarco e sbarco al porto ha rilevato che la fascia oraria di punta del mese di luglio, tra le ore 17.00 e le ore 20.00 è quella più critica in termini di veicoli equivalenti (totale di 216 veicoli pesanti e 107 leggeri).

L’analisi degli aspetti ambientali ha tenuto conto della conformità degli interventi di completamento dell’area Pizzoli-Marisabella alle previsioni del Piano Regolatore Portuale del 1974 e si è basata sul fatto che le nuove opere non modificano sostanzialmente la situazione attuale del porto in termini di attività prevedibili e di entità delle movimentazioni e, pertanto, non producendo un potenziamento delle attività, non creano un incremento di pressione sull’ambiente interessato. Anzi, il riordino delle funzioni e la ridistribuzione e razionalizzazione delle attività portuali secondo le attuali esigenze del porto, consentono di eliminare le criticità a migliorare il rapporto opera-ambiente.

Lo studio effettuato dall’Autorità Portuale ha tenuto conto del fatto che l’ambito portuale non è stato mai sottoposto a VIA (valutazione di Impatto Ambientale) e ha proceduto alla caratterizzazione dello stato di fatto per tutte le componenti ambientali.

È stata rilevata l’assenza di interferenze sulle componenti suolo, sottosuolo, ambiente idrico, ecosistema marino e aree protette, in quanto le opere interessano fondali all’interno del porto già antropizzati e non di pregio, e sono state approfondite in particolare le componenti atmosfera, rumore e paesaggio.

Secondo tale studio, la localizzazione delle attività previste per la realizzazione delle opere, tutte interne al bacino portuale, e la durata limitata delle stesse esclude interferenze dirette o indirette sulle praterie di Posidonia oceanica, di cui al SIC  IT9120009-Posidonieto S.Vito – Barletta, localizzato all’esterno del bacino portuale.

Anzi la realizzazione delle opere idrauliche di progetto contribuirà a migliorare la qualità delle acque del porto ed evitare fenomeni di eutrofizzazione.

L’analisi della componente atmosfera ha compreso la caratterizzazione delle condizioni meteoclimatiche, ha esaminato i dati delle centraline presenti sul territorio indagato, ha stimato, attraverso simulazioni, le concentrazioni prodotte dal traffico veicolare rappresentante lo scenario peggiore che possa verificarsi durante l’arco dell’anno (in ordine alle concentrazioni degli inquinanti Monossido di Carbonio, Biossido di Azoto e Polveri sottili), prendendo a riferimento il traffico orario presente nella fascia compresa tra le 17.00 e le 20.00 del mese di luglio ed infine ha confrontato le concentrazioni massime stimate nell’area indagata (a distanza di 5,10 e 15 m dal ciglio stradale) con i limiti normativi attualmente vigenti.

Ai fini della caratterizzazione della qualità dell’aria dello stato di fatto, sono state prese in considerazione le medie annue dei rilevamenti effettuati dalle centraline durante gli anni 2003 e 2004, dalle quali emergono valori decisamente inferiori ai limiti imposti dalla normativa vigente. Anche secondo il questionario riepilogativo della qualità dell’aria,compilato dalla Regione Puglia per l’anno 2004 ai fini della restituzione all’Unione Europea dei dati sulle campagne di monitoraggio effettuate per le aree definite come “aree urbane” non sono state evidenziate criticità e superamenti dei limiti normativi di riferimento in ordine alle medie annuali, mentre sono stati verificati superamenti del valore limite per le medie giornaliere relativamente all’inquinante PM10.

La zona interessata dal traffico indotto dalle attività portuali non presenta centraline fisse e, pertanto, ai fini della definizione della qualità dell’aria dello stato di fatto, sono stati presi in considerazione siti con caratteristiche analoghe al centro urbano di Bari (assumendo come valori di riferimento per la definizione delle concentrazioni del fondo ambientale 23 µg/mc per NO2,36 µg/mc per PM10 e 0,5 µg/mc per CO)

Sommando i dati  delle concentrazioni massime emerse dalle simulazioni, riferite alle medie annuali basate su traffico orario di punta, con quelli delle medie annuali del fondo ambientale, non sono state rilevate criticità o superamenti dei limiti normativi vigenti (totali di 30,5 µg/mc per NO2, 40,4 µg/mc per PM10  e 1,5 mg/mc per CO)

In merito alla componente rumore, si rileva che le simulazioni modellistiche effettuate hanno preso in considerazione l’inquinamento acustico prodotto dal traffico indotto dalle attività portuali e dal traffico di base  presente in zona, prendendo a riferimento lo scenario peggiore di traffico indotto sulle strade di accesso al porto.

Attraverso sopralluoghi sono stati caratterizzati gli edifici presenti lungo la viabilità interessata dal progetto ed è stata tenuta conto anche la destinazione d’uso delle aree prevista dal PRG. Le analisi effettuate hanno dimostrato l’assenza di edifici residenziali e la presenza di edifici dimessi o utilizzati a scopo produttivo,nonché la presenza dell’edificio sede dell’Acquedotto Pugliese, della struttura dello Stadio della Vittoria, della piscina comunale e di campi sportivi.

Le simulazioni effettuate hanno dimostrato il rientro nei limiti dei 65 Db(A) a distanza di 15m dalla sorgente, con valori che si riferiscono a propagazione del rumore in campo aperto e in assenza di barriere acustiche. Pertanto non sono evidenziate criticità in ordine a ricettori sensibili che, in tale distanza dal ciglio stradale, sono assenti nella zona presa a riferimento.

Le sopra citate analisi previsionali sulle componenti ambientali atmosfera e rumore sono in ogni caso basate sul presupposto che il progetto proposto non prevede aumenti di volumi di traffico merci e passeggeri ed è legato esclusivamente alla riorganizzazione spaziale e funzionale dell’area di Marisabella. Anzi, la riorganizzazione delle attività e degli ampi piazzali che si intendono realizzare per un fronte di circa 1.000 m eviteranno l’attuale congestionamento del traffico sulle strade dell’area periportuale. Tali considerazioni sono tuttavia già state esaminate nell’ambito dell’istruttoria del 2003.
Inoltre, nell’ottica di una valorizzazione ambientale degli spazi annessi al porto e alla viabilità di accesso, il progetto prevede la sistemazione a verde di tali spazi con la finalità di riqualificare le aree di intervento, di ottimizzare e riequilibrare l’aspetto paesaggistico e di creare uno schermo di verde tra porto e aree urbane. Si prevede in proposito l’utilizzo di specie autoctone, tipiche della vegetazione potenziale delle aree interessate al progetto.

Per quanto riguarda le problematiche legate alle attività della realizzazione dell’opera, lo studio evidenzia che i terreni interessati dalle attività di dragaggio sono costituiti, ad eccezione della parte più superficiale di circa un metro, da rocce calcaree e  calcareo-dolomitiche e pertanto l’esecuzione degli scavi prevede l’utilizzo di frese imbarcate di potenza da 3000 a 4000 KW mantenendo solo per alcuni casi singolari l’uso di tecniche di esplosivo, secondo tecniche ad “abbattimento controllato”che garantiscono la sicurezza delle strutture,  dei manufatti e dei natanti ivi presenti.

Le opere di arginatura dell’ansa di Marisabella avverrà in parte attraverso la costruzione di una diga con pietrame e scogli di 1° e 2° categoria,per un tratto complessivo di circa 900m verso ponente, in parte con cassoni cellulari in c.a. antiriflettenti, in corrispondenza dei 700 m circa di approfondimento dei fondali a quota –12.0 metri, e in parte con massi sovrapposti in calcestruzzo completi di elemento superiore antirisacca, per uno sviluppo di circa 250 metri. Le banchine verranno realizzate in parte con celle antirisacca e in parte con paramento verticale, mentre i muri di banchina verranno realizzati con cassoni cellulari in calcestruzzo armato.

I dragaggi asporteranno dai fondali circa 650.000 mc di materiale lapideo costituito da rocce dure per oltre il 90% e rocce sciolte (‹ 10% ) per circa 50.000 mc. Le attività di dragaggio interesseranno un’area di circa 250.000 mq di fondale a nord-ovest del Molo Pizzoli  e di circa 50.000 mq di fondale ad est dello stesso. Tale materiale sarà utilizzato per colmare il terrapieno e sarà integrato con  materiale di cava, di oltre 100.000 mc.

Per la localizzazione del sito del cantiere verranno utilizzate le aree interessate dai lavori all’interno dell’ambito portuale. Nelle vicinanze di Bari sono stati individuati due principali siti di cava per l’approvvigionamento di materiale arido, inerti e sabbie, ambedue con capacità estrattiva di 2.000 mc/giorno, ipotizzando i percorsi viari in entrata e in uscita al cantiere che interferiscano il meno possibile con il traffico urbano e con i quartieri residenziali della città.

Ai fini della valutazione degli aspetti ambientali della cantierizzazione è stata valutata l’influenza dell’incremento di traffico connesso alle attività di cantiere sulla qualità dell’aria, prendendo in considerazione gli inquinanti polveri sottili (PM10),biossido di azoto (NO2), e monossido di carbonio (CO) ed effettuando simulazioni con un modello di calcolo (CALINE4) per stimare le concentrazioni derivanti dalle operazioni svolte e poter analizzare i livelli di concentrazione degli inquinanti   totali,confrontandoli con i limiti di concentrazione fissati dalla normativa vigente. La valutazione delle emissioni di sostanze inquinanti determinate dai flussi veicolari di cantiere,stimati in 45 veicoli pesanti all’ora,è stata effettuata sulla base di dati di letteratura (COPERT III). 
Le simulazioni effettuate hanno restituito concentrazioni (stimate ad un’altezza di 1.8 metri dal suolo) che sommate alle concentrazioni di fondo caratterizzanti il sito non hanno evidenziate criticità (a distanza di 10m dal ciglio stradale).

Le simulazioni effettuate per definire le variazioni del clima acustico dovute all’aumento del traffico presente lungo la viabilità indagata, hanno restituito valori di livelli sonori al di sotto del limite di 65 dB(A) indicato come limite massimo diurno, su ricettori ipotizzati a 5metri dalla sorgente sonora.

Il progetto non prevede mitigazioni,in quanto non vengono evidenziati impatti sulle componenti ambientali dovuti alla realizzazione delle opere.

In conclusione, la Commissione per le valutazioni dell’impatto ambientale, esaminata la documentazione presentata, a conferma del parere n. 826 del 18 settembre 2006, ritiene che le opere aggiuntive a quelle già esaminate nell’istruttoria del 2003-consistenti in opere di deflusso in mare delle acque pluviali cittadine che sfociano nell’ansa di Marisabella e sistema di trattamento delle acque meteoriche raccolte sui piazzali “Pizzoli-Marisabella” – sono coerenti con il progetto originario e rappresentano ottimizzazioni progettuali e approfondimenti del progetto originario medesimo nella fase esecutiva e,pertanto,non devono essere assoggettate alla procedura di impatto ambientale di cui all’articolo 6 della Legge 8 luglio 1986, n.349.

Gli approfondimenti effettuati dall’Autorità Portuale sulle componenti ambientali interessate dalle opere di progetto e sugli aspetti di mobilità non hanno evidenziato impatti aggiuntivi per la città di Bari, sottolineando come il riordino della struttura portuale conseguente alla realizzazione delle opere non andrà ad influire sulle previsioni dei traffici navali e sui quantitativi dei mezzi pubblici o privati che caratterizzano oggi la viabilità intorno al sedime portuale.

La riorganizzazione funzionale delle attività delle banchine, l’aumento delle superfici a servizio delle attività portuali e la migliore organizzazione del traffico, secondo le diverse opzioni di viabilità previste dal progetto,potranno alleggerire il congestionamento dei traffici marittimi, incrementando la sicurezza, e fluidificare il traffico veicolare  nell’area periportuale, eliminando altresì le condizioni di criticità sulla viabilità interna al porto.

Pertanto, in merito alle singole opere di completamento dell’area Pizzoli-Marisabella,sulla base della documentazione prodotta, che non prevede incrementi dei traffici marittimi e terrestri causati dalla realizzazione delle opere rispetto alla situazione attuale, né conseguenti impatti aggiuntivi, e tenendo conto della conformità delle opere stesse sia al PRP (del 1974,n.d.r) che al PRG  vigenti (politicamente superato, n.d.r.) e del miglioramento dell’accessibilità del porto nello scenario futuro a seguito della realizzazione delle stesse opere, si ritiene che possa essere confermata la non assoggettabilità alla procedura di impatto ambientale di cui all’articolo 6 della Legge 8 luglio 1986,n.349, del progetto medesimo, relativo alle strutture portuali nell’area Pizzoli-Marisabella. Resta fermo che, qualora l’utilizzazione delle opere di progetto dovessero comportare incrementi dei traffici marittimi o terrestri tali da poter causare notevoli ripercussioni negative sull’ambiente (anche in considerazione delle previsioni dei traffici merci del realizzando interporto di Bari), dovrà essere espletata una procedura di VIA.
In ogni caso, alla luce delle considerazioni sopra esposte, anche se si tratta dell’attuazione di un PRP vigente, dovranno essere ottemperate le seguenti prescrizioni dirette a garantire, sulle basi di rilevazioni reali, l’assenza di significativi impatti negativi sulle componenti ambientali, sia in fase di cantiere che in fase di esercizio, ovvero l’adozione di opportune misure di controllo e di mitigazione di eventuali impatti che si possono verificare e la dovuta informazione del pubblico sui risultati delle analisi e dei monitoraggi effettuati;

1. … vista (testo arrivato illegibile) la presenza di praterie di Posidonia oceanica, di cui al SIC IT9120009-Posidonieto S.Vito-Barletta, all’esterno del bacino portuale (sia ad est che ad ovest del porto). Vista la vicinanza del SIC, (che è pari a 1000-1500 m dall’intervento) occorre effettuare una apposita valutazione di incidenza di tali opere e pertanto occorre presentare alla Regione Puglia un apposito studio per le relative valutazioni;

2. prima dell’inizio dei lavori, inoltre, dovrà essere verificata, secondo modalità da concordare con l’ICRAM, l’assenza di Posidonia oceanica nell’area interessata dai lavori;

3. devono essere fatte salve le competenze regionali sul progetto esecutivo delle attività di dragaggio, ai fini della caratterizzazione dei sedimenti dei fondali dell’intera area da dragare, ai sensi del DM 24/01/96, per valutare le effettive possibilità di riutilizzo dei materiali di dragaggio;

4. devono essere fatte salve, altresì, le competenze comunali in ordine all’approvazione delle opere di arredo urbano e di sistemazione a verde della fascia di margine tra il porto e la città, nonché in ordine alla regolamentazione e approvazione degli eventuali fabbricati di servizio alle funzioni portuali, ivi comprese la demolizione e ricostruzione degli edifici direzionali sul molo Pizzoli;

5. in merito alla componente ambientale atmosfera, le simulazioni effettuate non hanno evidenziato incrementi di concentrazione degli inquinanti tali da provocare superamenti dei limiti normativi, e in merito alla componente ambientale rumore e vibrazioni, la documentazione ambientale prodotta ha rilevato l’assenza di recettori residenziali e sensibili,nelle zone interessate dal traffico indotto. Tuttavia ai fini della caratterizzazione ambientale delle aree, in considerazione che il PRP di Bari non è stato mai sottoposto a procedura di VIA si ritiene opportuno che:

-prima dell’inizio dei lavori dovrà essere redatto un piano di monitoraggio relativo alla fase di costruzione delle opere per ciascuna delle componenti ambientali atmosfera e rumore, ai fini dell’adozione di eventuali misure di mitigazione; tali piani di monitoraggio dovranno essere attuati a cura e spese dell’Autorità Portuale, concordando con l’ARPA Puglia le modalità operative, la frequenza, i parametri, i metodi di analisi e i tempi di esecuzione, e dovranno prevedere anche una idonea banca dati per la consultazione e l’informazione del pubblico;

-prima della messa in esercizio delle opere, anche se parziale, e sulla base dei dati rilevati dal monitoraggio in fase di costruzione, dovrà essere redatto un piano di monitoraggio relativo alla fase di gestione del porto nel suo complesso, per ciascuna delle componenti ambientali atmosfera e rumore,ai fini dell’adozione di eventuali misure di mitigazione, o misure di contenimento delle emissioni,anche intervenendo eventualmente sui recettori,ovvero di misure finalizzate ad una maggiore fluidità del traffico sul lungomare,in accordo con il Comune (come ad esempio la misura proposta nella documentazione presentata che prevede l’inibizione della sosta su Corso Vittorio Veneto e la destinazione di parte dell’area della colmata di Marisabella in parcheggio auto cittadino). Anche tali piani di monitoraggio dovranno essere attuati a cura e spese dell’Autorità Portuale, concordando con l’ARPA Puglia le modalità operative, la frequenza, i parametri, i metodi di analisi e i tempi di esecuzione, e dovranno prevedere anche essi una idonea banca dati per la consultazione e l’informazione del pubblico;

6. inoltre, fatte salve le determinazioni della Regione Puglia, si ritiene opportuna l’elaborazione e attuazione, secondo modalità da concordare con ICRAM ed ARPA Puglia, di un programma di monitoraggio della qualità dell’ambiente marino ai sensi del D.Lgs. 152/99 in tutte le componenti biotiche e antibiotiche comprese nelle matrici acqua, sedimenti, benthos, sia per la fase di cantiere che per la fase di esercizio; il monitoraggio dovrà essere effettuato nel bacino portuale e sarà finalizzato ad individuare eventuali alterazioni a breve e a lungo termine sugli ecosistemi marini e le possibili conseguenze per la salute pubblica ed a mitigare le stesse mediante adeguate azioni correttive da attuare in corso d’opera e in fase di esercizio. Tale programma dovrà essere elaborato in conformità alle “Metodologie analitiche di riferimento –programma di monitoraggio per il controllo dell’ambiente marino costiero triennio 2001-2003” redatte dal Ministero dell’Ambiente e della Tutela del territorio e ICRAM (2001). L’attività di monitoraggio che potrà essere attuata mediante l’installazione di centraline fisse di monitoraggio ovvero mediante periodiche raccolte ed analisi di campioni, dovrà essere avviata prima dell’inizio delle attività di cantiere e dovrà essere estesa, con le modalità che verranno stabilite nel suddetto Programma, alla fase di esercizio delle opere in progetto; dovrà essere prevista una idonea banca dati per la consultazione e l’informazione del pubblico,

7. l’Autorità Portuale deve predisporre nel più breve tempo possibile, qualora non abbia già provveduto:

  -un piano di sicurezza finalizzato alla prevenzione di sversamenti accidentali di sostanze inquinanti quali carburanti, lubrificanti, vernici, solventi, sostanze antivegetative, ecc. utilizzate nelle aree destinate alla cantieristica e nelle altre aree portuali;

-un programma di controllo e monitoraggio dei serbatoi di carburante e delle relative tubazioni di adduzione;

-un programma di intervento d’emergenza per affrontare eventi incidentali che comportino la dispersione nelle acque e nel suolo di sostanze inquinanti, ivi inclusa la possibile diffusione degli inquinanti presenti nei sedimenti portuali a seguito dei dragaggi;

8. I suddetti piani e programmi devono essere tenuti a disposizione delle Autorità competenti al controllo.

Le considerazioni e le valutazioni sopra richiamate costituiscono quindi, il parere di esclusione dalla VIA di questa Direzione che è comunicato alle Amministrazioni in indirizzo, per i necessari seguiti di competenza.

Si richiede altresì, alla Regione Puglia di inviare a questo Ministero gli esiti delle valutazioni che verranno effettuate sugli aspetti sopra richiamati, in particolare al possibile riutilizzo dei sedimenti ed alla valutazione di incidenza.

Si resta a disposizione per quanto altro necessario.

Il Direttore Generale Ing. Bruno Agricola

Il Direttore della Divisione III Dott. Raffaele Ventresca
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