
'iluto elettriche 
o reti di trasporto ad alta efficienza?"
 
di Andrea ,\!!olocdll, rcspons,lbilc: Studi Amici della Terra 

Da circa un <1nno a queT<I parle 6i 

ri~collml un vero e proprio bOODl 
di iniziative, progerti e <lllllUn<;i di 

investimenti su scala inci Llstriale rigtlo'd,m­

n l'auto elettrica plug'll1 (doldla eh lllotOriZ­

zazione eJettrica alimemata esclusivamente 

con batterie ricaricabili), Si trana, in rc.al­

tà, di un boom non giusrifìcaro dalbrri ­

vo delle sperate innovazioni teClloLogidle 

nel campo ddlc bancrie, tali d,l assicurare 

prestazioni eornperitive per qUalllà e costi 

c n i modelli a mmorizzazione ibrida O a 

combustione inte.rna. 

A questo boom ha cen-attle.nte conn'ibu-­

ito la Jàsc di crisi economica globale, che 

nel caso ddJ'indusuia automobilistica si è 

innestata Sli LUla crisi più strulLurale, deli ­

vante d,llla Eltica di mantenere nei mercati 

dd Paesi più svilup ari volwni annui di 

vendita sempre pi ù con sist.enti: una con­

vergenza di fimod di crisi che ta ortando 

a cercare e el'Cali:: nuuvi ~pazj di merc'ato 

nella dilTusione di un'auto di nicclli.,: non 

una prima auto capace di soddisbn: tune 

le esigenze, nu la ,<;econda O terza auto per 

finniglia., quella "COIOg/L'I, da utilizzare eselu' 

sivamenre in città e su r,ercorsi brevi. 

questi fattori di spinta si aggìl-lngono 
E1 trori Tllen o noti - <;e non agI i an<lli~ti 

di poll;;Y - che S0l1l) i brtori Ji stimolo 

dell'auro demica ehrettamente o indiret­

tame11te con tenu li nei vari provvedilllell­

ti çomunitari del l'Cicchetto su energia c 

CillllJ del giugno 2009, Uno per rutti il 
nuovo regolamento Ue- per LI nduzio-­

ne delle eT1Jls~ion i cl i ,111 id riJe ca rboni­

al dene auto nuove Slimo!a eU fatto la 
dillusione di moJelli sempre più vari 

per possibilità e tiFi di ~llimenrazionc 

(a metano, GPL, biOC;lrhuranti elettri-­

cità, idrogeno, e nelle varianti mODO e 

bifllel'i, ma non modi1ica il sistema di 

certificazione dci consumi e dellc emis­

sioni di CO, dei velcoli l1l ll1,wiera Lale 

da assicurare condizioni eh palità fra le 
varie Lecnologie e alimcl t.<lzioni, per cui 

dall'etichetta informativa risulta la falsità 
che i veicoli elettrici detcrmimmo cmis-­

sioni uguali Cl zero di CO" menn'e essi 
semplicemcnte spost.ino la !Onte di e.n1is-­

sione, Non più il motore bensì il mix 

di impianti di produzione ddrclcrtricirà 
prelevata dalla reLe_ 

È e\identc che l'Ue deve al più presto 

"L'Ue deve al piu 
presto mettere 
mano a questa 
complessa materia: 
aggiornando i cicli 
di guida utilizzati 
nei test e analizzando 
le emissioni dell'intero 
ciclo di vita" 
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mettere mano a questa comlJLessa m,1tt:­

ria: aggiornando j cicli di guid;J utilizzati 

ne.i test, analizzando non solo le emissioni 
dei modelli di auto ma quelle dell'intero 
ciclo di vit<l d.dle v<1rie forme energeticlle 

(dall'estrazion e r,JIinazione!processo 
,Ula combustiont:), ed dklluando scelte 
ponderate pCf quanto rigwU"Cla la sfera 

di respon abilità e gli o"h ioetliv i dei diversi 

seuori della filiera automobilistica (carbu­
ranti, motori., pneumatici e aleri compo­

nenti che influenzano i consumi energeti­

ci dell'automobile), 
A nOSQ'O parere la soluzione più sensata 

è quella già in parte intrapresa dall"Ue, 

consÌinel'lle nel responsabiliZZ-<l.re i pro­

duttori e Jj trihutori i carbur,mti per 

autotrazione su una progressiva d<:l:<rr­

l'oniz;:azion<: dei loro prodotti (Direttiva 

2oog/30/CE) e di responsabilizzart: lt: case 

automobilistiche . u obictti'vi di emckn­

za energetica delle auto da Loro vendu­

te O'indicatore per l'auto diventerebbe 

quindi MJlkm e non più C jkrn), 
In ogni ca o, l'auto eJettl'ic.a porrà trovare 
diffusione solo a condi:::iollt: di realizzare 

una V<lsta retc_ di centraline e parcheg­
gi di ricarica nelle citrà e di ridurre gli 
extra osti di acquisto rispetlo ai modelli 

convenzionali, (lttu<llmente troppo elevati 

a frame delle prop<lgandatc, m<l ancora 

incerte, virtù di rispelrmio energetico dei 

modelli elu,li in. 

Siamo dunque. a un bivio: visto cix;, l'31'go­
mento addolto per spingerei a usare lIna 

alYGI.I' ad autonomia ridotta è soprattutto 

TABELLA 1 

di tipo ambientale, ci chiediamo: liMo dce­
lrica rR~sen(d creJalc:icr.ti a:()logid1~ è di [Itilltà 

pllhhllC<t [ali per cui sia giustif1clthile un sostegno 
pubblico 1".'1' cenrnilme e lXll1l1s all'acquisto. Opptlli.' 

(]l1esrc crederòali non trol!/1nO {onJ'l1llc Ho, e l'in­

tero costo degli iIwt:srimenti in infÌastlUt­

tu l't: e vei oli dovrebbe timm1ere a carico 

dei privaLi che scommettono su un auto' 

nomo ~Llccesso delL'amo elettrica? 

A questa Jomanda bisognerà rispondere 

nei pro~iJlli anni. col necessario sforzo di 

ricerca e v.Dutazionc (in un'ottica di utilità 

collettiva) l:.he il problema merita, in Italia 

c in Europa, Possiamo perlomeno iniziare 

il l'agion<1rci su, cercando di porre la que­

stione Ictteralrneruc "sui I,riusti binari". 

A mio p<lrere il punto di partenza non 

può essere solo la CO" llla anche la O" 
nel ru.olo cile le spetta. \rlSto che il mer­

cato é svelto nell'appropriarsi dci bencfJci 

delle innova~oni Lecno1 glche, ignorando­

ne invece gli impatti, quali impatti biso­

gna considerare quando si valLlta l'utilità 

sociale delle inno azioni nelle tecnologie 

di trasporto? 

Il quimo Rappm-w stli coso crmhicrl/.ali c: ,<'(:iali 
di Amici della Terra, un'Jmdisi sistematica 

che abbraccia l trasporti 'li strada, rotaia 

e aereo, sia passeggeri sia merci, pana ad 

ulla stima comples~iva dei costi - 't.emi 

dei trasponi per cir a 40 miliardI di euro 

l'anno, Flli al }J per cento del Pi1. Essi 
sono distribuiti. sulle seguenti categorie 

d'impano: congestione SI per ceDrO, in­

quinamento atmoslencu Jg per cemo, l'U' 

more 1-1 rer ceuro, induc:ntj lO per cento, 

"un'analisi 
sistematica, .. .

SIa per l passeggeri 
sia per le merci. 

porta ad una stima 
complessiva dei costi 
esterni dei trasporti 

per circa 40 miliardi 
di euro l'anno, pari 

al 3,1 per cento del Pil" 

emissioni di gas erra 6 per cemo. a det­

la sllbito che per e 'genze di massima cre­

dibilità si tntm di lll1a stima cautelativa, 

eITettu<lt<l con mcrodoJogie l'a' )mandate 
dalla Commissione europea ed alImata 

sul];l ha..se di un decennio cirCl di rap­

poni di valuta::ioJ1 (fra L'altro, riguarJanti 
,mche la rnod,ùità marittima), in quanto 

::;DU1e precedenti o alternative portav,mo a 

percentlli'l1i sul PJ varia.bili e not(:\1 !men­

te superiori (J-IO per ce.nto), 

Dalii! Commis.,j ne europea, i <.:Osti eSicr­

ili delle emis<;ioni di CO, SOllU stati va­
lutari in circa 20 euro/tonnellata. InolrrC-, 

sono stati . corporali d.al contt:ggio i costi 
per b c:ollettività degli incidenti t>tl'adali, 

già i.nt.t:rnalizzati dagli uremi sotto forma 

di premi assic:uralivi. se fo 'sera inclusi, si 

~;~;:~:Rì SP'ARM ,; D-I '" Éf.ì É'RGl), p R-' MARi'A:;D E"ÙVE ICOriV'E ~-rtr'fÙÙ' (E V) (liN';;'CO'NFRON'TO!'C'ON;'I', MOTORI 
~\:""A -6),M.r.fsTloN É(I'r{fERN'A\(ICEfùij~B'A5'È;A"Ctci'ò':"òìfG'u'i'o'A NE'DéJ:;~;~~~:~;\t;:àl~'::""-~":: \"':::"~ .)\h.;:~~ 

1) Veicolo ICE - consu mo ti pico di energia primaria 

2) Consumo di un EV di medie dimensioni - Fase dalla Batteria alle Ruote (Battery to Wheet) 

2a) Elettricità prodotta con mix di Carbone Gas naturale e Petrolio 

2b) Elettricità prodotta con fonti rinnovabili 

Efficienza di generazione ipolizzata 

Efficienza della rete europea di trasmissione elettrlcità 

Efficienza della batteria (ricariclilenta) 

Nota: per essere efficiente un EV deve avere un sistema di propulsione efficiente 

e un sistema di carica efficiente. Dovrebbe essere accoppiata alle fonti rinnovabili. .. 

500-600 Wh/km
 

140 Wh/km
 

140/(0,45 x 0,93 x 0,85) = 393 Wh/km
 

140/(0,93 x 0,85) = 177 Wh/km
 

45%
 

93%
 
85% 

180/(0,45 x 0,93 x 0,8) = 538 Wh/km 



otterrebbero dccnni sociali dei n'<J~porti per 

circa 55 miliardj (per approfondimenti sul 

concetto di COSI.i ester11l e sulle differenze 

rispetto ai danni ~OCIJ.[I o ;ti (.Osti sociali, con­

cetti apparentemente ,maloghi ma empi­

ricamente molto diversi, si veda 'N\VW, 

costiestcrni.it). 

Per capire l'entità della posta in gioco sul­
la questione deU'auto elettrica bi ogna en­

fatizzare - tramite una serie di confi-onti 

- che cosa sigmficano i 40 miliardi di euro 

(almeno) l'anno: 

~ ogni anno il Sistema Italia subisce. per i 

costi esterni della mobilità, perdite pari 

a ;'()() euro per abitante sotto fi l'ma di 
minOl'e produtLività del lavoro, liduzio­

ne dei consumi. maggiolÌ costi del si~ 

~teDla sa..nitario e altri oneri dello Stato 

(ad esempio, il l'rolJtO intervento per gli 
incidenti): 

~ per ogni emo di valore aggiumo crea­

lO ncl1'cconomia italiana dal ettore dei 

servizi di tl,lS rto e della vendita di 
carburami, 'on generati 58 centesimi di 

costi n n sostenuti da utenti, che lica­

dono sul istema; 

~ i costi - sterni dei rrasporti sono dello 

st~' ordine di grandezza di tassi di 
crescita del Fil soddisfacenti (2-3 per cen­

to): gli Stati che riescono a dotarsi di 

una rete capillare di inITastruuure alter­

native alla strada, di. servizi di trasporto 

intermocLue passeggeri e merci, di flotte 

di mezzi e 'veicoli più innovativi ed er 
ficienti, banno miTlori costi e-<;temi <.Iella 

mobilità e ries 0110 a rÙLli.zzare un" cre­

scita economica più 5Ostenu[<l; 

~ la valutazione dci costj esterni COlltl'ihui,' 

sce il spiegare il gap di crescita deJrItali.a 

e dovrebbe costituire la base per fis­
sare degli obiettivi operativi e avviare 

UThl politiCI di risamu..1Je-nto e recuper 

competitivo, 

Torniamo dunque alJ'auto dcmica: in che 

della mobilità rispetto aJ]e altre opzioni 

percorribili? Su nessum delle estell1alitiÌ 

citate può incidere in maniera riso1UtiVCl, 

NUIl può modificare di per sé i costi ester­

ni dell'incidemalit'à stracLue. Può ridurre 

il rumore per la componente dovuta aJla 

fonte mororistica. ma non per quella dovu­

ta alla massa e al rotolamento Può ridurre 

l'inquinamento annosferico in ambito lo­

cale (beneficio importante di COsm ester­

no dell'inquinamento in ambilo urbano), 

ma su scala più ampia sPJsw U problema 

agli impianti di produzione dell'elenricità 

(maggiori costi esterni dell'inqulfu1..Il1emo 
delle centrali tcrmocletuiche); l'effetto net­

to è probabilmCJ1te di bendìcio comp!es­

si'vo per l'effetto della minor esposizione 

della popolazione, ma sicul".tmeme meno 

cospicuo di llLtanto possa app<u1re. 

Gli studj sinora wettuati ci dicono che 
l'auro elettrica può ridurre le emissioni 

di r:O, in virtù di un,t maggior efficienza 

encrgeti a in termini primari (cioè tenendo 

conw anche dei consumi delle vmie fonti 

necessarie per produrre elettricità, quindi 

Motocicli 

dci rendimenti delle centrali c dci m.i.>; elet­

trico): è sicuLml~nte una prerogativa im­

portante, in LJuanto V<11<..)\1 bassi di CO/km 

consentono ,mche un risparmi economi­

co nei costi di gestione dei \rcicoli che a 

lungo termine va a conrrobilanciare i TIl<lg­

giori oneri di acquisto, 11 grande proh!ema 

dell'autO elettrica sarà la congestione, che 

sul totale dei costi CStcrni nazionali in i­

de per il .51 per centO (iIlc1uso il ln~ PUlcO 

merci) e che, in termini specifici, cin' a 
pariLc'Ì. di passeggeri e km percorsi, incide 

per il 59 per cento sui costi esterni medi 

nazionali imputabili alle auto (1,92 centi 

pkm da congesnone contro i 3,_6 centlpkm 

per il complesso delle esternalità delle au' 

tovetture). Lo specifico sistema di trazione 

delle auto può ben poc per ridurla. Anzi: 

il volume delle batterie Iis hia di 'attrar­

re spazio utile, aumentando la superficie. 

media dei veicoli (cosidc.hto (OOtI PinI, dri­

ver della congestione, a palità di capaCltà 

e flusso vcicolare); inoltre, l'elevato osta 

delle batterie induce Ulla diffilsione parten­

do dalla fascia alta piutto la ne dalle auto 

più economiche e piccole. 

È proprio su un conu-onto complessivo c 

sistematico, come quello rapprese ltato in 

Figura 1, c.he occorre porre l'attenzione, [ 

costi esterni medi lla2ÌODalì delle varie ma­

dahtà di trasporto e delle principali cate­

gorie veicohri riflettono illive1Jo di ineffi­
cienza relativa (" parità di bendici ottenuti) 
delle varie modalità/tecnologie di rraspono 

e dc.! modo in cui es c sono mediamente 

C,clomolori 

Bus e puilman 

Strada 
0,93 

Gas serro 

6.58 

MERCI 

Rotaia 

Aereo 
0,72 

2,10 ~ 
_'nquinamento atmosferico 
_Rumore 
_Jncidenti 

Congestione 

Strada 

Rotaia 

Aereo 
0.62 

7 8o 3 4 6 

cent di euro/pkm·tkmmisura uò aiutare a ridurre i costi esterni 
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ti\. mio parere un 
eventuale sostegno 
pubblico all'auto 
elettrica è mal 
posto ed occorre 
necessariamente 
ampliare lo sguardo 
all'elettrificazione del 
trasporto in generale" 

ut.i.lizzate. Se si coufrontaJlo gli ordini di 
grand=a delle differell::e di costo esterno 

specifico dd trasporto pubblico su strada e 

su rOlaia rispetto alle ala'e opzioni spicca il 
lxn4icio netro e percemurue dello spostamen­

to modale, un beneficio che. l'innovazione 
tecnologica delle tecnologie ve.iC01<lll. dei 

carburanti e delle modaJità di produzione 

dell'energia (dillusione delle fonti rinnova­

hili rer usi clwrid e nei traSporti) lascia 

praticamente intatto: non si intravvedono 
innovazioni del trasporto privato tali da 

riJUl're il ~<lp di costo cstcmo specifico ti-

spetto ,ù trdspono pubblico, sia per quello 

su strada che per yuell0 SI.! rotaia. (fenovie 

e metropolitane). 
Per questo, mio parere Ull eventuale 

sostegno pubblioo all'aUlo dcmica è mal 
posro ed occorre necess<l.riamenre ,mlpliare 

lo sguardo aTI'elettrificazione del trasporto 

'Auto elettriche o reti di trasporto ad alta efficienza?" 

in gcner<lle. e alla realizzazione di una rete questo primato negativo è confermalO 
capillare per un trasporto di m,L'>$a di alto nel trasporto privato, mentre nel caso 
livello qtl<i.lir<ltivo. l'unico che può ridurre del trasporto pubblico siamo al quin­
le percorn::nze "plivate, incidere ,>ui pesanti to pOSto europeo per uso pro c,lpite di 
costi den~j conge.:lione. e creare le condizio­ mohilità pubblica. sopravanzando aesi 
ni strutnlrall per ridurre signiJicatiwmentt: notoriamente .ricchi di servizi pubbli­
le emissioni di anidride carhoniC41 dò tm­ t:i di lt'<lSporto, come la Dallinl,rrca, la 
sp rti nci pros::,imi decenni. Fr:lJlcia, la Germ,mia e l'Olanda: un JatO 
Prima di dire cosa si può fare in quest3 sorprendente, che conferma più le ineJ­
direzione, vediamo ancora alcuni dati sul­ fìcienze struttmali dell'Italia che l'ele'v'il-ta 
la situazione itali,ma, davvero paradossa­ disponihilità di .'ervizi di trasporto pub­
le.. Ancor più dena numerosit<ì del paTeo blico: anche qu,mdo ci muovianlO con 
duto (oltre 60 auro ogni 100 abitanti), un i mezzi pubblici, SL1ll10 costretti a f~Lre 

indicatore che spiega 'ome mai in Ita­ molti più chilometri degli altri, a 0.;, USa 

lia le; l::missioni di CO dei trasporti ,su dalla pessima pianihca::ionc urbanistica e 
J 

strada continuino ad ilumentare (più 26 delle note ligldità dei mercati del lavoro 

per cemo dal 199 ). eque >to nonostante e degli immobili. 
il fatto che il nosrro parco auto sia fra Alla luce di que.,o;ti (!<tu. appare in tut­

i più eIT:i ienri a livello globale (6-4 litri ta la sua C'V'idenzJ l'enorme travisamento 
equivalenti di benzina!Joo lan dell'Italia del problelllil dei a"7:lsporti in Italia: Italia­

contro, ild esempio, i 7,8 litri equivalenti ni amami dell'auto? ItalLmi che odimo i 

di benzinahoo km della Germania e gli mezzi pubblici? o,iamo stati costretti 

11,5 degli Stati Uniti), è il fabbisogno di mobl" a usare le autO e le due ruOte per poterei 
li(à passeggert pro capltC. Q1lanto si muovono muovere, giacché per decenni là dove c'è 

in media gli llaliani? Considerando tune stata una qualche [orma di pianifica::lOne 

le fanne di tr.lsporto, privato e pubblico. urbanistica, essa è stata r,1lla a presdllde­

su strada e rotaia, la risposta è 16.000 km re da valutazioni di minimizzazione della 

l'cumo Abbiamo il Llbbisogno di mobilit;,'t mobilità e in spregio a criteri di efficien­

pro capite- mas im in Europa, upel'io­ za e henessere collettivo. La realizzazione 
re. a Stati membri -.:on reddito pro ,tpite di quartieri dormitorio e di centri com­

maggiore del no tra, e del 35 per cento merciali lungo le reti stradali sono LUttora 

superime ella media europea (Figura 2). citati dai rappresentanti politici di varia 
Si noti che, i.saggregancio i dati fra appartenenza come esempi di pianifIc..l­
tnlspono privato e trasporto pubblico, zione mbani tiea utile e positiva per la 

fiGURA :z 

TRASPORTI PASSEGGERI SU STRADA E ROTAIA
 
MOBILITÀ PASSEGGERI PER ABITANTE, PER I PAESI DELL'UE27
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..Gli taliani sono 
costretti a fare molti 
più chilometri 
degli altri Europei~ 

a causa dalla pessima 
pianificazione 

rbanistica 
e delle note rigidità 
dei mercati del lavoro 
e degli immobili" 

collettività (grazie a Dio che siamo riusciti 
a GrçÌ finanziare lo svincolo!), mentre iJ1­

vece ra GlCile prevedere che ei'si ,vreh­

bero ingcnemto pesanti costi esterni e 

peggioraro le inefficienze del sistt:ma di 

mobilirà. 

Allora, cosa vogliamo fare a que 'lo JJllW 
to? Vogliamo davvero spendere i soldi 

pubblici per installare le centraline e in­
centi are l'acquisto delle auto elettriche? 

Vogliamo ononuare on i palliativi e con 

le r.dse ::.oluzioo.i? Vog1i,mw dare i soldi 

a Regioni ed enti locali per misure dj 
mohilità sostenibile. di dubbia eflicacia. 
senza alcuna [orma di supporto centrale. 

nemmeno il livello -n":ltcgic o vaJuU1ti­

v07 Abbiamo davvero perso ogni speran­

za di realizzare dei programmi davvero 

ambiziosi e incisivi? 
lo. Partiamo dagli obierrivi. l\on è una 

capacità sconuta pcr un Paese sapersi 

dare degli obiettivi. E il nosno Paese ha 

rinunclilto a questa capacità. Chi s inge 

per il Colf pooling, chi per l'auto eIettric:l. 
chi per le piste ciclabili, chi per il tram ve­

loce... sempre in nome di valori condivisi 
e di un'efficacia d'azione del tutto dubbi, 

perchf poi i tas isti si oppongono al car 
pooling, l'alitO ekttriea peggi )ra l'intensità 

del traffico, le piste ciclahili 'ono Llsate dai 
cani e il U'am leggero è superato cL stuoli 

di moto perché non è stato dOOlO di l'l-io­
rità selllaforjca. Ma vogliamo darci degli 

obiettivi super 'ìrt~.s e ineludibili? J costi 

esterni Jella mobilità . ono cosù concreti 

che, purtroppo, cia CWlO di noi, utente 
o non utente, vive e subisce quotidiana­

mente una sua pc.lle. Vogliamo iniZIare il 

monitorare con si tematicità questi costi 
e	 i baOli d'impatto - le li ingene'~lTlo? 

Vogliamo inizi1te ,l potci l'obiettivo ddh 

riduzione dei co ti esterni?
 

L'Italia ce la può [<Ire Ma è necessario
 

uscire da queste politidlC di mobilità im­


prontate alla rassegnazione c guardare in 

a	 ami_ Dobbiamo iniziare a disegnaTe le 
infi-,lstrlll ure e i servizi di traspOrto dd 

futLll'O L'Italia può puntare ad obietti,,--j 

ambizio i di riduzione delia conge tione 

e del traffico stradale: 

.. Nel settOre della mobilità passeggeri si 

può puntare a ridurre l'incidenza del 
raspono privat u, trada dall'arrualc 

84 per centO per arriv,lre, tramite obiet­

tivi in ermwi, .lI O per cento entro il 
20Sl1 Q1"lesto richiederà di postare su] 

trasporto pubblico quote di passeggeri 

per 490 miliardi di paSseKl'.':ed-km (. u­
gl:i oltre 900 miliardi di pkm arntali) 

~ le] settore deUe merci si può ridur­

re !'incidenza del trasporto su strada 

dall'attuale '% per cento al 50 per cen­

to. Q1:tcsto richiederà di spostare su 
rotaia e mare quote di merci per alme­

no 127 miliardi di tOlmellate-km entro 

iJ 20-0, a partire dai circa 270 miliardi 

attuali (cifra riferita a stracb c rotaia). 
~	 Complessi amenrc, entro il.wso l'Ita1ia 

può ridurre i costi cstemi dci trasporti 

almeno del 55 per cento (meno 24,2 

miliardi di euro l'anno) e può r(durre 

l emi. si ni di C , dlmeno del 50 per 
cento, considerando in questa stima 

solo il miglioramento da SpOSlam ]l­

t modaJc, trascuntndo invece l'effet­

to dj miglioramento dei costi esternj 
as.ociato all'innovazione. te nologica 

veicolare che - come detto - diflicil­

me.nte pu agire sul differenziale. di 

Co~to esterno fra le diverse modalità i 

trasporto_ 
O",-ua1i sono l condizioni di questo sce­

l1<nio? Qyattro semplici regole­
~	 AuwrizZ;Ht': 1.:: nuove localizzazioni 

(commerciali, indu~tri,Ji, re:<>idenzia­

li) ad alta attrazione di u-affico solo a 

patto che soddi~fjno criteri SU-ingenti 

di mobilità sostenibile (in definitiva. si 
tratterebbe dj un'esten. ione della disci­

plina di vlA) 
..	 Iniziare" a investire oggi nelle inli-,L~truv 

("ure <llLernative. di trasporto ad alt eJ" 

ficienza (vedi Thbella 2). puntando ad 

un incn:mcnt) d'uso del trasporto di 

!lussa ~u rl) ia e lllan: di un fattore 

) e111 ro il 2°50 (raddoppio del tr,lffico 
esistente al 2020, rnplicamento al :2030 

e. cosi via) 

~	 Potenzia re J1 trasporto pubbl icl' ~u stra­

da almeno del 50 P r cento entro il 
2020 e di un f"t.rore 2,5 al 20SO­

~	 Accompagnare il futuro incremento 

dell'offerta di inlrastrutmre e servizi 

[1uhblici. di trasporto inrennodale e di 
logi::itica urbana, con una politica di 

tarifTazione dell'uso delle infì-astrutture 

strada li (mcld charging), tale da ridurre 

le percorrenze su strada c Lworire ]0 

spostamento verso soluzioni ad alta 
efficienza. T proventi della tarifLlZione 

dovrebbero essere utili:::::ati pet" finan­

;::iare le infra trtmure e i servi::i alter·­

nanvi ad alta efficienza. 

fn questo quadro, l'auto elettrica plu.~ 111, 

così come altre inno 'azioni tecnologiche 

(ad esempio, le. fud cdi), possono con­
tribuire al miglioramento dell'cfficienza 

energetica dci cicali. Ma sono molte le 

conmziolli che le innOv"aZioni dci U<t­

sportO privato dovrebbero soddisfare per 

meritare un suPPOrtO pubblico. 
Innanzitutto. dato il nuovo contesto di 

palicy creato dai provvedimenti comuni­

tari su erlergia e clima ,Ù 2020, è ncccssa­

lio che il ministero dell'Ambiente cflèttui 
una Valutazione ambientale strategica per 

verilicare la compatihilità dell'eventua­

le dUlusionc dell'autO elettrica con gli 

obiettivi riguardanti il settore elettrico e 
i tra. porti, e li ricordi;U1lO perché sono 

ohiettivi ancora poco noti: 

.. riduzi ne del 21 per Ct:llto dei permes­

si di emissione ETS (inclu$o il seuore 
elettricO) nel periodo 2.00S-2020: 



.. riduzione delle emis~ionj di CO, dei 
ettori non-ET$ dd l~ per cento nel 

periodo 20°5-2020 (i seuOTi non-ETS 
omprendono i trasponi su strada e 

via mare, mentre l'aviazione e l'elet­
tricità per trazione Ferro iaria sono 

incluse ncll'ETS); 
.. dillì.lsionc delle rilmo 'abili per il 10 

per cento dei consumi di energia nei 
trasponi; 

.. diffusione delle rinnovabili per i] 17 

per cento dci consumi finali lordi di 
tUlti gli usi energetici (un obiettivo 
generale che compona la neces 'id di 

raggiungere almeno il .3° per cento di 

rinnovabili ntl settore elettrico) 

Si tTatta di obiettivi molto ambiziosi che 
dovrebbero dettare i vincoli e le regole 
per un'eventll<l1e progressiva e1eto'mca­
zione del trasporto privato. 
Una prima condizione di compatibilità è 

che le centraline di ricarica delle banerie 
ofIi-ano dcmidtà prodotta e'elusivamen­

te da fonti rinnovabili. fn ca.so di ricorso 
al meccanismo dei enincmi.. TIebbe op­

ponuno - anche per ragioni contabili e 
di monitoraggio - una sepaI'd.Zione della 
rete di ricarica per i trasporti dalla rete 
ele.uri a re idenzialt:. 
Le altre condizioni riguardano la nece!)si­

Estensione della rete di metropolitane e tram veloci
 

"Piano Marshall" di reti ferroviarie metropolitane e regionali
 

Estensione rete ferroviaria per l'alta velacità passeggeri
 

TRASPORTO MERCI .
 

Piatt~forme di logistic~ urbana (incremento dei tassi di carico veicoli merci in ambito urbano)
 

Infrastrutture (I1nee e interporli) per il trasportO intermodale merci su rotaia
 

in alternativa a tllttostrada (strada-rotaia. nave-rotaia)
 

Infrastrutture portuali e di accesso ai porti per il trasporto merci via mare
 

in alternativa a tuttostrada (Autostrade del mare)
 

le auto nuove (da raggiungere entro 11 
2015) è un consumo e1ettdco di circa 190 
Wh/km se misur,lto alla batteria o - più 
correttamente - di 225 Wh/km se misu­

rato alla centralina (efficienza h'ltteria BS 
per cento). Lasciamo che sia il mercato a 
decidere, sull'auro elettrica. r soldi pub­
blici, quei pochi, teniamoli pcr il metrò. 

Potenziale di riduzione della CO 2
 

·80% CO2/pkm
 

'75% C0 2 /pkm
 

-60% CO2 !pkm rispetto ad auto
 

-80% rispetto ad aereo
 

(-40% C02/tl{m riSPetto a TIR)
 

Dipende dalle caratteristiche delle navi
 

utilizzate e dai tassi di riempimento
 

tà di evitare che forme i incentivazlc ne 

dell"innovazione tecn logica poco m di­
rate determino un incremento del parco 
auto circolante e un peggioramento della 
congestione. Q,Jalora gli Stati nazionali 
rinnovino quest'anno gli schemi di sti­
molo all'ilJdustria dell'auto, l'Unione eu­
ropea dOVTebbe perlollleno rendere ob­
bligarorio il requisito della ronamazione 

TABELLA 2 

di un'auto vecchia e, per quanto riguarda 
l'acquisto, prevedere un limite di CO/km 
dell'auro nuova coerente con gli obietti­
vi di riduzione del nuovo regolamento 

munirario. 
'uale limite di efIicienza per i m delli 

plu,g in? L'equivalente energetico dell'obiet­
LÌvo medio europeo dci 130 gC /km per 


