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1. INTRODUZIONE

Il settore dei trasporti € fondamentale per loupplo socio-economico, ma il suo sviluppo
“non sostenibile” impone alla societa costi sigrafivi in termini di impatti economici
(congestione del traffico, barriere alla mobilitancidenti, costi dei servizi, ecc.), impatti
sociali (equita, impatti sulla salute umana, coasidella comunita, ecc.) e impatti ambientali
(emissioni di gas-serra, inquinamento atmosfericonore, perdita di habitat, ecc.). Tali
impatti sono determinati dalle due tendenze dontindel settore, ossia la crescita della
domanda di mobilita e, all'interno di tale domandarescente predominio della modalita
stradale.

Per gquanto riguarda in particolare 'ambiente, nelgimi anni 'impatto ambientale di veicoli
e infrastrutture di trasporto e diminuito, ma tat@glioramento €& stato bilanciato da
un’enorme crescita della domanda di trasporto, atafip su strada; pertanto, a fronte di
miglioramenti per quanto riguarda le emissioni ctespive di alcune sostanze nocive e il
riciclaggio dei materiali, continuano ad aumentaoc®ensumi energetici, I'emissione di gas-
serra, il rumore e I'impatto sul territorio nel scamplesso.

Per misurare il livello di sostenibilita ambientatiel sistema dei trasporti € necessario
ricorrere all’'utilizzo di opportuni indicatori. Pémdicatore ambientale” si intende un dato o
un valore derivato dai dati ambientali, che foraisnformazioni su un fenomeno con un
significato che si estende oltre quello direttaraexgsociato al valore stesso.

Nel 1993 'OCSE ha proposto un insieme prelimindrandicatori ambientali, concepito
secondo il modello Pressioni (pressioni sullami®eocausate dalle attivita umane) - Stato
(qualita ambientale e aspetti qualitativi e quaiitit delle risorse naturali) - Risposte (risposte
della societa rispetto ai problemi ambientali). N&O7 I’Agenzia europea per I'ambiente
(European Environment Agency / EEA) ed EUROSTAT rwaraggiunto le componenti
Determinanti (cause primarie) e Impatti (effetti diversi recettori ambientali), dando vita al
modello D-P-S-I-R a cinque categorie, poste inzielae di causalita a piu livelli. Seguendo
questo modello, 'EEA ha definito un “core set” mlidicatori che raccoglie circa 400
indicatori raggruppati in 6 temi ambientali e isétori di integrazione, tra i quali € compreso
quello dei trasporti.

Per quest’ultimo settore I'EEA ha creato un mecgao di monitoraggio chiamato TERM
(Transport and Environment Reporting Mechanismg cbstituisce uno degli strumenti di
valutazione della Politica comune dei trasportine,dn quanto tale, offre importanti linee
guida per lo sviluppo delle politiche dell’Unionei®pea.

E’ con riferimento a questo meccanismo che il SettBressioni ambientali dellAPAT
(Dipartimento Ambiente, Servizio Sviluppo sosteld@bé pressioni ambientali) organizza i
dati relativi al settore dei trasporti, che vengarantinuamente elaborati per essere poi
presentati in diversi contesti, tra i quali rivepiaticolare importanza I’Annuario APAT dei
dati ambientali.

Il presente documento fornisce in forma sintetisa descrizione generale di questi indicatori.
Per alcuni di essi i dati sono sufficientementaiicativi e si rimanda al gia citato Annuario

per ulteriori approfondimenti; per altri indicatomon essendo disponibili dati adeguati,
vengono forniti solo dati indicativi dei fenomeronsiderati. In generale la quantita di dati
disponibile a livello nazionale consente il popoéarto di una discreta quantita di indicatori,
sebbene non si riesca ancora a raggiungere @glietrichiesto dall’attuale schema TERM.



2. PIANIFICAZIONE “SOSTENIBILE” E INDICATORI

Negli anni Novanta sono stati compiuti diversi & di applicare il concetto di sviluppo

sostenibile alla politica dei trasporti e di defiil concetto di “mobilita sostenibile”. Dalla

definizione piu comune di sviluppo sostenibile sispono far derivare alcuni principi

generali, relativi alla necessita di preservaresdiute pubblica e la qualita ambientale, di

utilizzare le risorse in modo sostenibile, di rigpee i valori critici limite per la salute e gli

ecosistemi e di evitare effetti globali irrever$ilsi puo quindi dire che un sistema di trasporti

sostenibile dovrebbe contribuire al benessere en@mwoe sociale senza consumare le risorse

naturali, distruggere I'ambiente o minacciare ltsaumana. Piu in dettaglio, un tale sistema

dovrebbe soddisfare i seguenti requisiti:

- consentire un accesso sicuro, economicament@b#itue socialmente accettabile a
persone, luoghi, beni e servizi;

- soddisfare i bisogni di categorie differenti agdocieta e per generazioni diverse;

- essere progettato in modo compatibile con latsala sicurezza della popolazione;

- utilizzare le risorse rinnovabili a un livellofariore al loro tasso di rigenerazione e le
risorse non rinnovabili a un livello inferiore aissi di sviluppo di sostituti rinnovabili;

- realizzare obiettivi generalmente accettati pegdlute e la qualita ambientale;

- proteggere gli ecosistemi evitando i superameéntarichi e i livelli critici per la loro
integrita;

- non aggravare i fenomeni globali avversi, comesempio il mutamento climatico;

- promuovere I'educazione e la partecipazione detlmmunita alle decisioni relative ai
trasporti;

- coinvolgere esperti del settore ambientale, a&npit energetico e urbanistico in un
processo di pianificazione integrata;

- permettere un uso efficiente del territorio delekorse naturali;

- favorire il benessere economico;

- anteporre la capacita complessiva del sistema @istazioni di punta di alcune sue
componenti, e I'efficienza e la regolarita allao@ta massima;

ricondurre la mobilita al suo effettivo ruolo di ae® finalizzato all’accessibilita, la quale
puo pero essere soddisfatta anche operando ssedtwoii di intervento, quali ad esempio
linnovazione tecnologica e la pianificazione uriséica e territoriale (WWF e
Legambiente 1998, OECD 1999, OECD 2000).

Pianificare i trasporti in modo “sostenibile” sifna, pertanto, prendere in considerazione le
interazioni tra i problemi, tenendo presenti tudecomponenti della sostenibilita (ossia la
dimensione ambientale, quella economica e quetimls), e fornire ai decisori politici delle
soluzioni integrate, in grado di perseguire obietthultipli. Il limitarsi a solo una delle
suddette dimensioni puo portare, infatti, a solozahe risolvono solo una parte dei problemi;
ad esempio, l'utilizzo di veicoli piu efficienti @iu puliti puo risolvere il problema
dell'inquinamento atmosferico, ma non risolve lagestione del traffico o l'incidentalita.

Una pianificazione globale e sostenibile si basanslicatori misurabili, ossia su variabili
selezionate e definite per misurare i progressso/egli obiettivi stabiliti. Gli indicatori
possono essere visti come strumenti finalizzati @taplici scopi: rappresentare in modo
semplice problemi complessi, aiutare a comprentereorrelazioni tra diversi fenomeni,
identificare e analizzare in modo sistematico camgnti e problemi, supportare i processi
decisionali, promuovere l'innovazione e l'integoaE delle considerazioni ambientali nelle
politiche di settore, contribuire ad anticiparaaolemi e a promuovere I'adozione di strategie
di lungo periodo, fare un bilancio delle azioni @dte e monitorarne l'efficacia, ed effettuare
una valutazione ambientale rispetto a obiettigaitenibilita.



La sostenibilita non e facilmente misurabile, mentivece esiste gia un vasto patrimonio di
indicatori ambientali e sono stati fatti notevologressi nella definizione di metodologie sui

bilanci ambientali; non tutti gli indicatori ambighi possono pero essere assunti come
indicatori di sostenibilita.

In molte situazioni € necessario selezionare noiinditatore singolo, bensi un insieme di
indicatori, che deve riflettere una vasta gammaldettivi di pianificazione. | criteri per la
selezione degli indicatori sono la rilevanza ai @iell'attivazione di politiche di sostenibilita,
la capacita di orientamento delle decisioni e a@engortamenti pubblici e privati, la validita
scientifica e I'applicabilita. Il modo in cui talndicatori vengono selezionati puo influenzare
significativamente i risultati dell'analisi; unanpiaolare politica puo risultare molto positiva
se valutata usando un certo insieme di indicatoa,negativa se classificata con un insieme
diverso.

Pur tenendo presente lo schema complessivo diaziute della sostenibilita del sistema dei
trasporti, nel seguito si dara un maggior pesotivelaalla componente ambientale della
sostenibilita, che finora e stata quella maggiotmemalizzata; verranno comunque fornite
anche alcune considerazioni sugli aspetti econoasaiciali.



3. INDICATORI SU TRASPORTI E AMBIENTE
L’utilizzo degli indicatori come strumento a supfmwomelle politiche € ormai oggetto di
elaborazioni e di decisioni importanti assunte @gnismi internazionali ed europei.
Nel 1997 il Trattato di Amsterdam ha affermato d¢beconsiderazioni ambientali devono
essere integrate in tutte le aree della politicenwataria, allo scopo di promuovere lo
sviluppo sostenibile. Nel 1998 il Consiglio europdioCardiff ha invitato la Commissione
Europea e i Ministri dei trasporti a definire leoprie strategie integrate relativamente a
trasporti e ambiente (EU, 1998). Allo stesso tengsgeguendo il lavoro iniziale effettuato
dal’EEA sugli indicatori relativi a trasporti e dmente, il Consiglio congiunto Trasporti e
Ambiente ha invitato la Commissione e [I'Agenzia astduire un meccanismo di
comunicazione per i settori dei trasporti e delbaemte (TERM), al fine di consentire ai
decisori politici di misurare il progresso conseguilalle loro politiche di integrazione. Il
Sesto Programma d’azione ambientale (EC, 2001&)Rrdposta della Commissione per una
strategia dell’'Unione Europea per lo sviluppo saistiége (EC, 2001b) hanno poi nuovamente
sottolineato I'importanza delle strategie integradel monitoraggio dei temi ambientali e
dell'integrazione settoriale.

Il processo TERM, diretto congiuntamente dallEEAdalla Commissione Europea (DG
Ambiente, DG Trasporti-Energia ed Eurostat), eliazato a fornire ai decisori politici e al

pubblico un’informazione obiettiva e accessibilé tsasporti e 'ambiente. L’identificazione

degli indicatori rilevanti e il giudizio sulla valita delle tendenze rilevate e svolto in
collaborazione con le agenzie ambientali naziotlatirogetto di costruzione degli indicatori

prevede il coinvolgimento diretto degli istituti zi@nali di statistica e, per la parte di
competenza, delle agenzie ambientali per la vabaa&zdei dati, le metodologie da utilizzare
e per I'armonizzazione, standardizzazione e serogtifone delle procedure di raccolta dei
dati statistici in un approccio coerente.

Attualmente TERM comprende 40 indicatori, che itoisicono le componenti base per
rapporti ambientali regolarmente pubblicati (EEA0QD EEA 2001, EEA 2002 ed EEA
2004a). Questi rapporti consentono di valutaregpessi compiuti dai diversi Paesi europei
verso gli obiettivi di integrazione delle considaomi ambientali nelle proprie politiche dei
trasporti; tali obiettivi vengono tratti da docuntiepolitici (Sesto programma di azione
ambientale, Politica comune dei trasporti, Strateguropea per lo sviluppo sostenibile,
direttive su trasporti e ambiente) e da convenzieniaccordi internazionali adottati
dall’'Unione Europea. L'attuale insieme di indicatasponde a sette questioni chiave:
- La prestazione ambientale del settore dei traisptar migliorando?
- Stanno migliorando la gestione della domandaadiporto e la ripartizione modale?
- Sta migliorando il coordinamento tra pianificazeoterritoriale e pianificazione dei
trasporti?
- La capacita infrastrutturale dei trasporti viem#izzata in modo ottimale e si sta
perseguendo il riequilibrio del sistema dei trasiffor
- Il sistema di tariffazione sta diventando piu eged efficiente, assicurando
I'internalizzazione dei costi esterni?
- Quanto rapidamente vengono implementate le tegilpiu pulite e con quanta
efficienza vengono usati i veicoli?
- Quanto efficacemente vengono utilizzati gli steurth di monitoraggio e di gestione
ambientale per supportare il processo politicoa@sitenale?



La lista degli indicatori TERM copre gli aspettiupimportanti del sistema trasporti e
ambiente, seguendo il gia citato schema D-P-S{E$&a rappresenta una visione di lungo
termine degli indicatori teoricamente necessarirggondere alle suddette domande.

Per ogni indicatore, 'EEA ha elaborato una scheftarmativa che ne definisce le seguenti
caratteristiche:

per quanto riguarda i risultati e la valutaziomeportanza dell'indicatore dal punto di
vista politico, contesto politico di riferimentopmtesto ambientale di riferimento,
valutazione, dati e riferimenti bibliografici;

per quanto riguarda i metadati: informazioni igottecnico (fonti e descrizione dei
dati, copertura geografica e temporale, metodoledraquenza della raccolta dei dati,
metodologia di manipolazione dei dati), informazidntipo qualitativo (punti di forza
e di debolezza, attendibilitd, accuratezza, rolauste incertezza, rilevanza,
comparabilitda nel tempo e nello spazio) e ulteriapprofondimenti necessari
(differenziazione geografica, analisi delle tendgramonizzazione dei dati).

Nellultimo rapporto TERM (EEA, 2004a) vengono esitziate le seguenti tendenze,
considerate fondamentali per la politica europedrdsporti:

la crescita dei volumi di traffico sta minacciand politica di disaccoppiamento;

le emissioni di inquinanti atmosferici dal tragjgo stradale stanno diminuendo,
nonostante la crescita del traffico;

le emissioni di gas-serra generate dal traspsmtadale e da quello aereo stanno
aumentando;

la politica di carburanti alternativi sta inizdmad avere effetto per quanto riguarda i
biocarburanti;

le quote di mercato del trasporto stradale ecaepatinuano ad aumentare;

'accesso a molti servizi di base dipende dallazo dell’auto;

I'attuale struttura dei prezzi favorisce il trasip individuale;

esistono segni di sviluppi promettenti nella dateazione del prezzo dei trasporti;

gli investimenti nelle infrastrutture devono bitaare le necessita economiche e quelle
ambientali;

linfrastruttura di trasporto sta frammentandohglbitat naturali.



4. LO SCHEMA “TERM” APPLICATO ALL'ITALIA

Sulla base dello schema proposto dal’lEEA, APATpbaolato un insieme di indicatori per
I'ltalia a partire dai dati disponibili, riassuni®lla seguente tabella e descritto con maggiore
dettaglio nei paragrafi tematici.
Per ogni indicatore vengono fornite, sinteticamgleseguenti informazioni:

- descrizione dell'indicatore;

- obiettivi stabiliti dalle normative;

- stato e tendenze in ltalia.
Per alcuni indicatori non si dispone ancora di baae dati rilevante, per cui ci si limita a
fornire alcune valutazioni iniziali, che si auspida poter opportunamente sviluppare nel
prossimo futuro. Altri importanti indicatori, suppati da dati sufficientemente significativi,
sono invece gia stati sviluppati e pubblicati ratihuario dei dati ambientali (APAT, 2005a),
al quale si rimanda per ulteriori approfondimenti.

Si ricorda che il progetto di costruzione degliicadori del’EEA prevede il coinvolgimento
diretto degli istituti nazionali di statistica egipla parte di competenza, delle agenzie
ambientali. A questo proposito, si segnala chequesta sede sono stati utilizzati dati
provenienti direttamente da diverse fonti nazignalon sempre coincidenti con quelli forniti

a Eurostat.

Tab. 1 — Schema TERM applicato all'ltalia

DPSIR

Stato
trend

Gruppo | - Conseguenze ambientali dei trasporti

TERM 01 - Consumi energetici finali dei traspop&r modalita *

TERM 02 — Emissioni di gas-serra dai trasporti, pedalita *

GG

TERM 03 — Emissioni di inquinanti atmosferici deagporti, per modalita *

TERM 04 — Superamenti degli obiettivi di qualitdldeia (dovuti al traffico) *

TERM 05 — Rumore del traffico: esposizione e distur

—| | 1T 1o

CICY

TERM 06 — Frammentazione degli ecosistemi e degjlitat da parte delle
infrastrutture di trasporto

TERM 07 — Prossimita delle infrastrutture di trasp@d aree designate

TERM 08 — Occupazione di territorio da parte daifeastrutture di trasporto

TERM 09 — Numero di incidenti, morti e feriti neasporto (terrestre, aereo e
matrittimo) *

TERM 10 — Sversamenti accidentali e illegali dirpko in mare dalle navi *

jv)

TERM 11- Rifiuti dai veicoli stradali (rottamazigmiesidui di petrolio e
pneumatici) *

Gruppo Il - Domanda e intensita di trasporto

TERM 12 — Domanda di trasporto passeggeri per ntadakcopo *

O

TERM 13 — Domanda di trasporto merci per modalitip@ di merce *

S ORER® ORC

Gruppo Il - Pianificazione territoriale e accessillita

TERM 14 — Accesso ai servizi di base (tempo e leagh medi degli spostament
passeggeri per modalita, scopo e destinazione)

TERM 15 — Accessibilita dei mercati e coesioneaegli
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TERM 16 — Accesso ai servizi di trasporto

Gruppo IV - Offerta di infrastrutture e servizi di trasporto

TERM 18 - Capacita delle reti infrastrutturali cagporto * D ®
TERM 19 - Investimenti nelle infrastrutture di fpasto pro capite e per modalita

Gruppo V -Costi e prezzi del trasporto

TERM 20 — Prezzi del trasporto (modifica reale preizzi del trasporto passeggeyi

e merci, per modalitd)

TERM 21 — Prezzi e tasse sui carburanti

TERM 22 — Tasse e tariffe dei trasporti

TERM 23 — Sussidi

TERM 24 — Spesa per la mobilita personale per gruppeddito

TERM 25 - Costi esterni dei trasporti

TERM 26 — Internalizzazione dei costi esterni

Gruppo VI — Tecnologia ed efficienza dell’'utilizzo

TERM 27 — Efficienza energetica totale ed emissspaicifiche di CQ@per il D
trasporto passeggeri e merci (per passeggero-kbmneltata-km e per modalita) *

TERM 28 — Emissioni per passeggero-km e per toatzekm di NQ, COVNM, D

PMy e SQ, per modalita *

TERM 29 — Coefficienti di occupazione dei veicaligseggeri

TERM 30 - Fattori di carico per il trasporto merci

TERM 31 — Diffusione di carburanti piu puliti e elbativi * D

TERM 32 — Dimensione e composizione della flotteotare * D ®
TERM 33 — Eta media della flotta veicolare * D ®
TERM 34 - Quota della flotta veicolare conformeededminati standard di D

emissione (per modalita) *

Gruppo VII - Integrazione gestionale

TERM 35 — Numero degli Stati membri che applicana strategia integrata

TERM 36 - Cooperazione istituzionale su traspoetiiente

TERM 37 - Numero di Stati membri con un sistemandhitoraggio nazionale su
trasporti e ambiente

TERM 38 — Applicazione della valutazione ambientdlategica nel settore dei
trasporti

TERM 40 - Consapevolezza e comportamento del pedbli

Note:
- (¥ indicatori presenti nell’Annuario dei dati dmentali (APAT, 2005a).
- Gliindicatori TERM 17 e TERM 39 non sono statfiditi dal’EEA (EEA 2004).
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5. GRUPPO I: CONSEGUENZE AMBIENTALI DEI TRASPORTI

TERM 01 — CONSUMI ENERGETICI FINALI DEI TRASPORTI, PER MODALITA’

L’indicatore considera i consumi energetici detaret, distinti in energia finale e primaria; il

consumo energetico, e in particolare quello di costibili fossili, € strettamente connesso
alle emissioni di gas-serra e alla sicurezza ggfavvigionamento. Come obiettivo ci Si

pone il contenimento e/o la diversificazione dehsiamo di combustibili da parte del settore
dei trasporti.

La Delibera CIPE 123/2002 fissa obiettivi settari@il emissione di gas-serra, strettamente
connessi ai consumi di combustibili fossili.

La quota di energia consumata dal settore deidréisgul totale del consumo finale di energia
e pari al 33,3% nel 2003 (MAP, 2003). | traspoitiesthdono quasi totalmente dal consumo di
prodotti petroliferi (benzina e gasolio), causarddimmissione in atmosfera di numerose
sostanze inquinanti e climalteranti. Le innovazid@inologiche apportate ai veicoli non
sembrano in grado, da sole, di risolvere i problen@rgetici e di emissioni di gas-serra.
Attualmente in Italia, I'aumento dell’efficienzaergetica dei veicoli non riesce a bilanciare
la crescente domanda di trasporto e 'aumento g¢tanza / cilindrata media dei veicoli.
Pertanto, pur a fronte di una progressiva riduzidgieconsumi unitari a parita di modello di
veicolo, i consumi totali di energia del settorenttnuano a crescere.

Il settore registra, infatti, il maggior tasso descita dei consumi (+29,7% nel periodo 1990-
2004), e la maggior parte (88,1%) dell'energia gietbonsumata dal trasporto stradale.
Rispetto agli altri paesi europei sono discretametiffusi i carburanti a minor impatto
ambientale, ossia GPL e gas naturale; quest’ultrmeoe utilizzato sia dalle auto, sia dagli
autobus urbani.

Tab. 2: Consumi energetici nel settore dei traspousi finali (PJ)

2004

1985 1990 1995 2000 2001 2002 2008 (stime)
Carburanti 11569 1433,¢ 1607,¢ 1744,3 1767,8 17933 1793,3 1793,3
Gasolio 507,94 691,71 651,4 772,9 818.4 872,6 928,9 994,p
di cui biodiesel - - - 2,8 3,6 5,¢ 9,5 10,6
Benzina 523,7 585,¢ 7612 7344 720,71 700, 671,45 634,
GPL 44 ( 61,8 68,( 65,5 64,0 60,4 55,6 50,9
Gas naturale 10,( 8,7 10,2 13,§ 15,5 15,3 15,4 15,9
Carboturbo 71,8 85,6 116,6 1549 145,¢ 138,3 157,C 156,pb
Elettricita 20,6 24,1 27,3 25,6 25,6 27,2 28,8 28,8
TOTALE 1193,5 1457,y 16344 1770,0 1793,4 18204 1866,7 1890,6

Fonte: Elaborazioni APAT su dati MAP.

Note: Dal gennaio 2002 non é piu in vendita benzimapiombo sul territorio italiano. | consumi digiricita si
riferiscono a treni, metropolitane, tram, altri miedi trasporto ettometrici (scale mobili, tappetdbili, funivie,
sciovie) ed attivita commerciali connesse conspimati.
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Tab. 3: Consumi energetici nei trasporti in energiimale e primaria (Mtep)

1985 1990 1995 2000 2001 2002 2003 2004
Carburanti
usi finali 27,7 33,9 38,4 41,7 423 42,9 439 445
en. primari 29,8 36,5 41,4 44,9 454 46,0 47,1 477
Elettricita
usi finali 0,5 0,6 0,7 0,€ 0,6 0,6 0,7 0,7
en.primarie 11 1,3 1,5 1,4 1,3 1,3 1,5 15
Totale, en. primaria 30,¢ 37,¢ 42.¢ 46,7 46,¢ 47.F 48,€ 49,7

Fonte: Elaborazioni APAT su dati MAP.

Tab. 4: Consumi nei trasporti per alimentazionepdi di traffico e modalita (%)
1985 1990 1995 2000 2001 2002 2003 2004

IAlimentazione

Benzina 43,1 40,6 46,9 415 40,2 38,5 36,0 33,5
Gasolio 44,4 46,9 394 437 45,6 47,9 49,8 52,6

Di cui biodiesel 0,2 0,2 0,3 0,5 0,6
GPL 3,7 4,3 4,2 3,7 3,6 33 3,0 2,7
Gas naturale 0,9 0,6 0,6 0,8 0,9 0,8 0,8 0,8
Carboturbo 6,1 5,9 7,2 8,8 8,1 7,6 8,4 8,3
Elettricita 1,8 1,7 1,7 1.4 1.4 1.5 15 1.5
Tipo di traffico
Passeggeri 59,3 63,2 65,7 62,9 62,4 62,7 61,8 61,7
Merci 32,7 29,7 26,3 29,4 30,3 30,5 29,9 30,3
Altro(P.A., nautica,
voli int.) 8.0 71 8,0 7.7 7.3 6,9 8,3 8,1
Modalita
Strada 89,3 90,0 89,0 88,6 89,2 89,5 88,4 88,6
Altri modi 10,7 10,0 11,0 11,4 10,8 10,5 11,6 11,4

Fonte: Elaborazioni APAT su dati MAP e MIT.

TERM 02 - EMISSIONI DI GAS-SERRA DAI TRASPORTI, PER MODALITA’

Le crescenti concentrazioni in atmosfera di gasaseeterminano pericolosi effetti sulle
temperature globali e sul clima terrestre, e potdinzonseguenze negative per gli ecosistemi,
gli insediamenti umani, I'agricoltura e altre aiti@&/socio-economiche. L'indicatore considera
la presenza in atmosfera dei tre principali gasasewssia I'anidride carbonica (G il
metano (CH) e il protossido di azoto @®). Scopo dell'indicatore € valutare le emissioini d
gas-serra prodotte dal settore dei trasporti, @ fili verificare il raggiungimento degli
obiettivi nazionali e internazionali di riduzionelt relative emissioni entro il 2010.

La Legge 120/2002 ratifica il Protocollo di KyotaaConvenzione delle Nazioni Unite sul
cambiamento climatico, impegnando I'ltalia a ricdule proprie emissioni, entro il 2008-2012,
del 6,5% rispetto al 1990. La Delibera CIPE 123206he assegna a ciascun settore
economico un obiettivo di emissione per I'anno 20df@vede per i trasporti una crescita del
30,1%.
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Il settore dei trasporti dipende quasi totalmené @bnsumo di prodotti petroliferi ed e
responsabile di circa 1/3 del totale delle emidsioazionali in atmosfera di sostanze
climalteranti.

Le emissioni nazionali di gas-serra dai traspasticsaumentate del 31,1% tra il 1990 e |l
2004; lanidride carbonicaontribuisce per il 96% alle emissioni di gas-segemerate dal
settore. Le emissioni di anidride carbonica somett#@imente collegate ai consumi energetici,
mentre quelle di metano e di protossido di azopemiono anche dalle tecnologie utilizzate.
Le emissioni di metano sono collegate a quelle GVEM. Le emissioni di protossido di
azoto sono invece presenti in piccoli quantitatmme effetto della combustione e, in misura
piu rilevante, come effetto secondario delle maergatalitiche; vista la diffusione dei veicoli
catalizzati, esse risultano in aumento. Il trasp@adsseggeri rappresenta oltre i due terzi del
totale, e la modalita stradale ha un ruolo predamti& (94% del totale).

Tab. 5 - Totale emissioni (MtCO2eq)
1985 1990 1995 2000 2001 2002 2003 2004

Anidride carbonica 81,9 100,3 110,2 119,55 123,4 125,6 127,9 129,
Metano 0,8 0,9 1,0 0,8 0.8 0,8 0,8 0.7
Protossido di azoto 1,5 2,0 2,6 3,8 4,1 4,2 4.6 4.7

TOTALE 84,2 1032 1138 1257 128,3 130,6 133,2 1358

Fonte: Elaborazioni APAT su dati MAP.
Legenda: valori calcolati secondo le Guidelines@RGECD.

Tab. 6 - Emissioni per tipo di traffico e per modtal (%)

1985 1990 1995 2000 2001 2002 2003 200/
Passeggeri 60,8 64,8 68,6 655 655 65,2 65,1 64,7
Merci 35,0 31,6 28,5 31,9 31,9 32,1 32,2 3275
Altro (P.A., nautica) 4,2 3,6 29 2,6 2,6 2,7 2,7 2,8
TOTALE 100 100 100 100 100 100 100 100
Strada 93,8 93,7 95,0 94,3 94,3 94,6 94,2 944
Altre modalita 6,2 6,3 5,0 5,7 5,7 5,4 5,8 5,6
TOTALE 100 100 100 100 100 100 100 100

Fonte: Elaborazioni APAT su dati MIT.

TERM 03 — EMISSIONI DI INQUINANTI ATMOSFERICI DAI T RASPORTI, PER
MODALITA’

L’indicatore considera le emissioni di ossidi doex (NOx), composti organici volatili non
metanici (COVNM), particolato (PM), piombo (Pb) e benzene ). Gli ossidi azoto
contribuiscono alle piogge acide, all'eutrofizzamo e alla formazione dell'ozono
troposferico, e indirettamente al riscaldamentdagle e alle modifiche dello strato di ozono;
la loro principale fonte antropogenica € data daflanbustione ad alta temperatura, come
quella che avviene nei motori degli autoveicoliCOVNM sono precursori dello smog
fotochimico e contribuiscono alla formazione delbmo. Il particolato rappresenta
attualmente l'inquinante a maggior impatto sullutsaumana nelle aree urbane. Il benzene e
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una sostanza cancerogena presente in tracce eelkinh e attualmente prodotta soprattutto
dai gas esausti dei veicoli a motore.

Scopo dell'indicatore € verificare il raggiungimerttegli obiettivi europei e internazionali di
riduzione delle emissioni entro il 2010.

I DLgs 171/2004, in attuazione della direttiva 2081/CE, detta limiti nazionali di emissione
di alcuni inquinanti atmosferici (biossido di zqglissidi di azoto, composti organici volatili e
ammoniaca); esso inoltre impone al CIPE, su prepal MATT, l'adozione di un
"Programma nazionale di riduzione delle emissiamahtenente le misure per la riduzione
delle emissioni di dati settori, le modalita didmziamento delle stesse e l'identificazione di
programmi pilota.

L’andamento degli ultimi anni delle emissioni ds@h di azoto e di COVNM e determinato
da due tendenze contrastanti: le emissioni aumentarcausa della crescita del parco
veicolare e delle percorrenze, e diminuiscono lp@nmovo del parco stesso. In particolare gli
ossidi di azoto, i composti organici volatili edenzene hanno fatto registrare significativi
tassi di riduzione nel periodo successivo al 199%zie soprattutto al rinnovo del parco
automobilistico. Le emissioni di questi compostieaollegate alle modalita di combustione
di fonti energetiche, e I'uso di tecnologie appraga le riduce notevolmente. | motori a due
tempi contribuiscono in modo notevole alle emisstrCOVNM, di qui la rilevanza (circa il
37% nel 2002) dei ciclomotori all'interno del trasm passeggeri e degli “altri settori” sul
totale; in quest'ultimo caso ci si riferisce in pewlare alla nautica e ai piccoli motori
utilizzati per diversi usi. Per quanto riguarda gltri composti nocivi, le emissioni di
particolato, la cui fonte principale sono i mezasanti, decrescono in modo contenuto,
mentre quelle di benzene si sono ridotte notevolenaoprattutto per la riduzione della
percentuale contenuta nelle benzine. L’'andamenit@idenbo € collegato all’esclusione dal
mercato delle benzine con piombo.

Tab. 7: Emissioni di ossidi di azoto (kt e %)

1985 1990 1995 2000 2001 2002 2003 2004
(stime)

Passeggeri 493,1 597,2 625,8 420,7 393,7 363,3 349,2 325.,8
Merci 286,4 321,4 319,4 348,6 348,0 327,1 333,3 330,4
Altro 55,6 57,7 52,2 54,2 57,3 57,2 61,8 45,3
TOTALE 835,1 976,3 997,4 823,5 799,0 747,7 7442 721,5
Strada 96 95 93 89 88 87 86 86
Altri modi 4 5 7 11 12 13 14 14
TOTALE 100 100 100 100 100 100 100 100

Fonte: Elaborazioni APAT su dati ACI, MAP e MIT.
Legenda: valori calcolati secondo le Linee guida@ROECD.
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Tab. 8: Emissioni di COVNM (kt e %)

1985 1990 1995 2000 2001 2002 2003 2004
(stime)

Passeggeri 4768 5560 6031 4927 4741 4350 4136 3719
Merci 73,8 76,6 85,6 82,0 77,6 71,0 70,8 70,0
Altro (P.A.,
nautica) 87,0 92,0 104,5 104,2 98,7 97,9 99,1 95,1
TOTALE 637,6 724.6 793,2 679,0 650,4 603,9 583,5 537,0
Strada 86 87 87 85 85 84 83 87
Altri modi 14 13 13 15 15 16 17 14
TOTALE 100 100 100 100 100 100 100 100

Fonte: Elaborazioni APAT su dati ACI, MAP e MIT.
Legenda: valori calcolati secondo le Linee guida@POECD.

Tab. 9: Emissioni di particolato, benzene e piomtel trasporto stradale (t)

1990 1995 2000 2001 2002 2003
PM 10 totali 69.478 65.957 57.936 58.517 56.045 54.871
di cui non-exhausffreni,
asfalto, pneumatici): 9,517 10,395 10,851 11,119 11,427 11,461
Benzene 35.317 27.996 12.276 10.634 8.539 7973
di cui “evaporative’ 3,516 2,04 527 488 392 367
Piombo 3.872.603 1.557.202 677.358 445.888 0,0 0,0

Fonte: Elaborazioni APAT.
Legenda: valori calcolati secondo le Linee guidaEEMCORINAIR.

TERM 04 — SUPERAMENTI DEGLI OBIETTIVI DI QUALITA' D ELL’ARIA (DOVUTI AL
TRAFFICO)

Gli effetti dell'inquinamento atmosferico sulla g umana, sugli ecosistemi e sugli edifici, e
le loro conseguenze economiche e sociali, sonovank I'esposizione umana e

particolarmente elevata nelle aree urbane, dowstentrano le attivita economiche e |l
traffico stradale. | problemi principali sono catiigskalle concentrazioni di particolato fine, di

ossidi di azoto e di inquinanti atmosferici tossimnché dagli episodi acuti di inquinamento
da ozono in aree urbane e rurali. Obiettivo dedigatore € il monitoraggio del rispetto degli

standard europei di qualita dell’aria stabiliti peeprotezione della salute umana.

I DM 60/2002 recepisce le direttive 1999/30/CEG@/69/CE riguardanti i valori limite di
qualita dell'aria relativi a biossido di azoto, fiewlato e benzene, mentre il DLgs 183/2004
recepisce la direttiva 2002/3/CE sull'ozono. Sotati $ndividuati target intermedi a partire
dall'l.1.2001 per N@e PMy e dall’1.1.2006 per il benzene.

La Commissione Europea ha varato la "strategigasallpulita” per ridurre del 40% entro il
2020 le morti premature causate dall'inquinameniaoaferico. Le nuove regole dovrebbero
prevedere anche il monitoraggio del PM
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In molte citta italiane la congestione del traffigorta a un continuo superamento dei valori
limite di qualita dell’aria. | dati piu aggiornaglaborati da Ecosistema Urbano, rilevano che
nel 2003 l'inquinamento da ossidi di azoto si comf@ in aumento (42 comuni dei 77
considerati presentano aree critiche in cui le reéine hanno registrato valori medi annui
superiori alla tolleranza massima dingdmc e 62 superano il valore obiettivo di #g/mc
previsto per il 2010). Risultano in diminuzioneckencentrazioni di benzene e monossido di
carbonio. | livelli di PMg continuano a costituire un grave problema in moikta: nel 2003,
nel 54% dei comuni considerati almeno una centadfia registrato un valore medio annuo
superiore al valore limite per la protezione dedkute umana e il 65% dei comuni ha
superato piu di 35 volte il valore limite relativai superamenti orari (60v/mc)
(Legambiente, 2005).

Per altre informazioni, si veda I’Annuario dei datnbientali (APAT, 2005a).

Tab. 10 — Inquinamento atmosferico nelle citta: N@ PMo

Concentrazioni medid°Mio: numero superamenti

annue di NQ (nmg/mc) concentrazione medja

(media delle medie dellgiornaliera 50 ng/mc

centraline) (centralina peggiore)

2000 2003 2000 2003

Bari 30,0 34,8 98 174
Bologna 60,3 55,9 168 151
Catania 57,4 69,0 Nd 31
Firenze 48,3 52,4 151 79
Genova 59,8 56,0 234 77
Milano 67,1 62,4 108 115
Napoli 66,1 60,3 Nd 87
Palermo 51,3 56,6 112 111
Roma 65,5 62,5 219 178
Torino 68,3 68,0 264 200

Fonte: Legambiente (2005).

TERM 05 - RUMORE DEL TRAFFICO: ESPOSIZIONE E DISTUR BO

L’inquinamento acustico costituisce un grave protdeambientale, che minaccia sempre di
piu la salute pubblica; I'esposizione al rumorevaea sull’'uomo danni fisici, disturbi nelle
attivita e fastidio generico. La sorgente piu intpote e piu diffusa e costituita dal traffico
stradale, che determina rumori legati sia alle teaniatiche dei veicoli (motore, impianto di
scarico, pneumatici) sia all’educazione stradalelle stile di guida degli automobilisti.
L’indicatore valuta I'esposizione della popolazioa¥inquinamento acustico, attraverso la
stima della quota di popolazione esposta a lieklliumore prefissati, al di sopra dei quali si
puo ritenere che una percentuale significativaadetipolazione risulti disturbata, allo scopo
di ridurre il numero delle persone esposte e distier da elevati livelli di rumore da traffico.

La Legge 447/1995 (Legge quadro sullinquinamentoiséico), insieme ai suoi decreti
attuativi, definisce parametri e limiti per la defione stessa di inquinamento acustico (55
dBA). Il DLgs 194/2005 contro l'inquinamento acusti in attuazione della direttiva
2002/49/CE, prevede, tra laltro, la predisposieiodi una mappa acustica strategica,
I'introduzione di specifici piani di azione conttoumore e I'utilizzo di descrittori acustici che
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definiscono il livello complessivo del rumore eistdirbi provocati al sonno dall'inquinamento
acustico.

Nei grandi agglomerati urbani la quasi totalitalalglopolazione &€ esposta a una rumorosita
largamente superiore agitandarddi legge, sia di giorno che soprattutto di notteg om
diffuso livello di inquinamento acustico si regatormai anche nei piccoli centri. Per
approfondimenti si veda I’Annuario dei dati ambs&n(APAT, 2005a).

Tab. 11 — Famiglie che dichiarano la presenza dimore nella zona di abitazione per cause
prevalenti di rumore relative ai trasporti (%) — Avo 1998

COMUNE CAUSA PREVALENTE DI RUMORE (a)
Molto o Traffico Passaggio di| Passaggio di
abbastanza stradale treni o aerei
rumore metropolitane
Torino 53,0 93,0 3,6 3,1
Milano 54,1 90,5 9,2 1,6
Verona 38,7 90,1 6,3 4,1
Venezia 36,7 75,4 7,0 4,3
Genova 45,9 89,4 11,0 4,0
Bologna 49,6 83,0 13,7 24,5
Firenze 55,6 92,1 6,0 6,1
Roma 45,9 88,9 7,0 9,2
Napoli 49,2 93,3 2,1 9,4
Bari 47,8 88,8 51 3,8
Palermo 51,9 88,0 6,4 1,4
Catania 47,9 90,5 2,7 7,7
Cagliari 45,0 88,9 0,8 8,1

(a) Gli intervistati potevano indicare piu cause.
Fonte: elaborazione APAT su dati ISTAT (2000)

Tab. 12 — Percentuale di soggetti disturbati perédg\= 65 dBA (periodo diurno) e LAeq =
55 dBA (periodo notturno)

Periodo diurno Periodo notturno
Finestre Finestre Finestre Finestre
aperte chiuse aperte chiuse
Modena 70 29 25 5
Trento 76 38 19 4
Torino 62 38

Fonte: APAT (2005a).

TERM 06 — FRAMMENTAZIONE DEGLI ECOSISTEMI E DEGLI H ABITAT DA
PARTE DELLE INFRASTRUTTURE DI TRASPORTO

L’indicatore € basato sulla misura dell'area oc¢apda un’unita continua di territorio non
frammentata da infrastrutture di trasporto prinkipada aree insediative. La sua finalita

conservare la biodiversita e assicurare il collegiaimtra le aree naturali.

La Legge 394/1991 (Legge quadro sulle aree protdite come obiettivo generale la
conservazione della biodiversita. || DPR 357/199@dificato dal DPR 120/2003, ha recepito
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la Direttiva 92/43/CEE (Direttiva Habitat); la ditiva prevede la creazione della rete “Natura
2000", costituita da aree - denominate SIC (Sitindjportanza Comunitaria) e ZPS (Zone di
Protezione Speciale) - che garantiscono nel loroptesso la presenza, il mantenimento e/o il
ripristino di habitat e specie del continente eempparticolarmente minacciati di
frammentazione e di estinzione.

Per quanto riguarda la dimensione media delleaudiitterritorio contiguo non tagliate da
infrastrutture principali di trasporto, I'ltalia spblloca al di sotto della media europea (UE15),
che e pari a 130 kmq.

Fig. 1 — Dimensione media delle porzioni di ternto non frammentato

Fonte: EEA-ECT/TE (2002)
Legenda: i dati sulle infrastrutture si riferisccaidl 998.

TERM 07 — PROSSIMITA’ DELLE INFRASTRUTTURE DI TRASP ORTO AD AREE
DESIGNATE

L’indicatore riguarda le infrastrutture stradaliferroviarie che, agendo come barriere al
movimento e all'interscambio tra popolazioni, pass@ortare all’accoppiamento tra soggetti
consanguinei e all’erosione genetica fino a mirarecila sopravvivenza della specie. Gli
habitat e le specie sono colpite sia direttamemiecupazione del territorio da parte
dell'infrastruttura) sia indirettamente (emissiorgicolari, run-off di sostanze da superfici
stradali e da piani di scorrimento, fuoriuscitepéitrolio); inoltre, alcuni gruppi di animali
sono molto suscettibili agli incidenti causati @aicoli, al rumore e alla luce del traffico e al
disturbo provocato dalle persone alle quali le mustrade consentono di accedere ad aree
precedentemente meno accessibili. Scopo dell'itoliea € il monitoraggio della
conservazione della biodiversita e della protezidaekke aree naturali designate (ossia delle
zone umide e delle aree speciali per gli uccelli).

La Legge 394/1991 (Legge quadro sulle aree protdtte come obiettivo generale la
conservazione della biodiversita. Il DPR 357/199@dificato dal DPR 120/2003, ha recepito
la Direttiva 92/43/CEE (Direttiva Habitat); la ditiva prevede la creazione della rete “Natura
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2000", costituita da aree - denominate SIC (Sitindportanza Comunitaria) e ZPS (Zone di
Protezione Speciale) - che garantiscono nel loroptesso la presenza, il mantenimento e/o il
ripristino di habitat e specie del continente eempparticolarmente minacciati di
frammentazione e di estinzione.

Tab. 13 — Densita delle infrastrutture di comunizi@ne in aree protette

Regione / Superficie Lunghezza Densita Densita media
Provincia (ha) infrastrutture infrastrutture | infrastrutture in
autonoma (m) (m/ha) aree protette
(m/ha)

Piemonte 2.539.894 17.028.388 6,7 2,0
Valle d’Aosta 326.347 948.087 2,9 0,7
Lombardia 2.386.062 19.295.236 8,1 3,0
Bolzano 740.043 2.518.664 3,4 1,1
Trento 620.687 2.726.218 4.4 1,0
Veneto 1.837.921 16.475.532 9,0 3,6
Friuli V. G. 784.413 5.701.181 7,3 0,8
Liguria 542.080 4.241.478 7,8 4,7
E. Romagna 2.212.342 18.215.976 8,2 3,3
Toscana 2.299.733 14.354.363 6,2 4,3
Umbria 845.604 4.567.764 54 4,5
Marche 969.350 6.259.825 6,5 4,5
Lazio 1.720.781 10.738.19( 6,2 4,0
Abruzzo 1.079.916 7.164.752 6,6 3,2
Molise 443.762 2.886.675 6,5 2,9
Campania 1.359.533 9.930.197 7,3 4,1
Puglia 1.936.305 13.914.401 7,2 3,6
Basilicata 999.227 5.229.546 5,2 4,1
Calabria 1.508.032 9.529.058 6,3 2,8
Sicilia 2.570.747 15.935.016 6,2 2,7
Sardegna 2.408.989 9.732.853 4,0 2,2
TOTALE 30.131.768] 197.393.399 6,6 3,1

Fonte: APAT (2005a).

TERM 08 — OCCUPAZIONE DI TERRITORIO DA PARTE DELLE IFNRASTRUTTURE DI

TRASPORTO

La superficie territoriale occupata da infrastrrgte reti di comunicazione costituisce un
importante indicatore del tipo di pressione gragasl territorio, che si traduce in perdita di
territorio, perdita di valore qualitativo delle areurali, frammentazione delle unita colturali e
inquinamento da fonti diffuse diverse da quelleice. L’indicatore e finalizzato a rendere
minima I'estensione del territorio occupato daasfrutture, che viene sottratto ad altri usi.

Il trasporto stradale e di gran lunga il maggionsiomatore di territorio per i trasporti: la rete
stradale occupa il 93% dell'area totale di terrdartilizzato per i trasporti nellUE15, a fronte
del 4% occupato dalla ferrovia. L'occupazione driterio per passeggero-km da parte della
ferrovia e di oltre 3 volte inferiore a quella deduto (EEA, 1998).

Nel 2000, secondo il rilevamento satellitare cotwloell’ambito del progetto europeo Corine
Land Cover 2000, in Italia le superfici artificizdiate sono pari a 1.430.000 ettari, ossia il
4,7% del territorio nazionale; il tessuto urbanpreocirca 1.100.000 ettari, le aree industriali
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e le grandi vie di trasporto 263.000 ettari, leeadi cava e discarica 57.000 ettari
(Legambiente, 2005).

TERM 09 — NUMERO DI INCIDENTI, MORTI E FERITINEL T RASPORTO (TERRESTRE,
MARITTIMO E AEREO)

L'indicatore rappresenta il numero annuale di ieaqid, morti e feriti nelle principali modalita
di trasporto. Esso mira a determinare i tassi drtafith e morbilitd associati alle diverse
modalita, al fine di aumentare la sicurezza deiptoato.

Il "Piano nazionale della sicurezza stradale" (Beia CIPE 100/2002) recepisce le
indicazioni del "Piano di sicurezza stradale 19994 della Commissione Europea (CE,

1997), finalizzato a dimezzare il numero dei dsc@er incidente stradale entro il 2010
rispetto ai livelli del 2000. Con il DL 151/2003 rem state introdotte alcune modifiche al

codice della strada, tra cui la patente a puntegge 168/2005 innova il Codice della strada e
prevede la confisca di ciclomotori e motocicli ieterminati casi (es.. se si viaggia senza
casco, con casco non allacciato o messo male, @ualfye, dall’1.10.2005 e previsto che i

maggiorenni che non possiedono la patente di gd&l#bano conseguire il certificato di

idoneita alla guida del ciclomotore (cosiddettogpéino).

Per quanto riguarda l'incidentalita stradale, Bwa, anche se con qualche oscillazione, un
andamento crescente del numero degli incidenti éedé nel periodo 1991-2004; nel 2003 il
fenomeno registra un’inversione di tendenza, katibile in parte all’entrata in vigore del DL
151/2003 (ISTAT, 2005). Tale riduzione caratterianahe I'anno 2004, pur se in modo meno
marcato. La gravita degli incidenti si presentaastante diminuzione: I'indice di mortalita
(numero di morti ogni 100 incidenti) si attestafatti, al 2,5% nel 2004, contro il 4,4% del
1991.

Tab. 14 - Incidenti stradali, morti e feriti in Itha — Anni 1991-2004

Anni Incidenti | Morti Feriti Indice di
(n.) mortalita
*)
1991 170.702| 7.498 240.688 4,4
1992 170.814| 7.434 241.094 4.4
1993 153.393| 6.645 216.100 4,3
1994 170.679| 6.578 239.184 3,9
1995 182.761| 6.512 259.571 3,6
1996 190.068| 6.193 272.115 3,3
1997 190.031| 6.226 270.962 3,3
1998 204.615| 6.342 293.842 3,1
1999 225.646| 6.688 322999 3,0
2000 229.034| 6.649 321.796 2,9
2001 235.409| 6.691 335.020 2.8
2002 239.354| 6.739 341.660 2,8
2003 231.740| 6.065 327.324 2,6
2004 224.553| 5.625 316.630 2,5

Fonte: Elaborazione APAT su dati ISTAT
(*) L'indice di mortalita si calcola come rapportia il numero dei morti e il numero degli incidenti
moltiplicato 100.
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TERM 10 — SVERSAMENTI ACCIDENTALI E ILLEGALI DI PET ROLIO IN MARE
DALLE NAVI

L’indicatore quantifica gli scarichi in mare di pelio dalle navi, che costituiscono la causa
pit documentata delle “maree nere”; per le altiesegincidenti in operazioni di perforazione
off-shore, oleodotti marini e fluviali e installami costiere) non esistono serie storiche
attendibili.  L'obiettivo  dell'indicatore  consiste eh monitorare I'eliminazione
dell'inquinamento da petrolio e il divieto di saari illegali.

La normativa italiana vieta lo scarico di idrocaibin mare con imbarcazioni battenti
bandiera italiana. Il DLgs 196/2005 attua la divet2002/59/CE relativa all’istituzione di un
sistema comunitario di monitoraggio e di informawgosul traffico navale. Il DL licenziato
dalla Camera il 28.6.2005 prevede, inoltre, il bimadell'approdo ai porti italiani e la
dismissione da qui al 2008 per le petroliere acaifigolo, piu soggette a sversamenti di
petrolio in caso di incidente.

L’indicatore sottostima il fenomeno in esame, i i dati considerati si riferiscono ai soli
versamenti accidentali e si limitano spesso a gaké hanno provocato immissioni in mare
di entita superiore alle migliaia o decine di magdi di tonnellate di petrolio o derivati.

Circa il 41% del trasporto di petrolio nel Medit@neo utilizza i porti italiani; i piu importanti
porti (Trieste, Augusta e Genova) costituisconoecit 50% dei trasporti totali. Le petroliere
rappresentano il 20% della flotta italiana superiarl00 tonnellate (tonnellaggio lordo). Non
si sono verificati gravi sversamenti di petrolionmare lungo le coste italiane dopo l'incidente
del 1991 provocato dalla petroliera Haven e lirdiendel’AGIP Abruzzo; tuttavia, poiché
I'ltalia dipende fortemente dalle importazioni detplio ed esiste un rischio continuo di
sversamenti di greggio e di incidenti marittimi.

Tab. 15 - Scarichi illegali di petrolio secondo Ielisposizioni MARPOL 73/78 e
inquinamento dovuto a incidenti di navi, nelle acqicostiere nazionali () - Anno 2002

Scarichi di 50 o piu tonnellate 509,16

Scarichi di meno di 50 tonnellate 915,91

Fonte: Elaborazioni APAT su dati MATT - ServiziofB$a del mare (2004)

TERM 11 — RIFIUTI DAI VEICOLI STRADALI (ROTTAMAZION |, RESIDUI DI
PETROLIO E PNEUMATICI)

L’indicatore considera la produzione di rifiuti daarte dei veicoli stradali, ossia le
rottamazioni, i residui da petrolio e l'utilizzo dgineumatici, al fine di prevenirne la
produzione e di riusare e riciclare quanto piu foiesi rottami.

Il DLgs 209/2003 recepisce la Direttiva 2000/53/8Hla gestione dei veicoli a fine vita e

mira a migliorare il recupero, il riuso e il ricedgio di pezzi di automobili, per minimizzare

lo smaltimento finale del crescente numero di aottamate. La Legge 168/2005 prevede
che, al fine di superare la procedura d'infraziaméata dalla Commissione Europea per non
corretta trasposizione della Direttiva 2000/53/0JE,Governo sia delegato ad adottare
disposizioni integrative e correttive del DLgs 2009)3.
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Le radiazioni delle autovetture, nel periodo 199042 sono aumentate del 44,8%. L’'anno
con il numero maggiore di radiazioni e stato il 79@2.238.608 unita), seguito dal 2002
(2.070.578 veicoli); si ricorda che negli anni 1397998 € entrata in vigore la Legge 30/1997
sugli incentivi alla rottamazione dei veicoli.

Tab. 16 - Radiazioni di autoveicoli in Italia (Anrl991-2004)

Anni Autovetture
1991 1.225.400
1992 1.479.218
1993 1.395.441
1994 1.184.252
1995 1.094.180
1996 1.039.692
1997 2.037.426
1998 1.506.221
1999 1.231.480
2000 1.823.466
2001 1.784.711
2002 1.868.470
2003 1.806.322
2004 1.774.016

Fonte: ACI (2005)
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6. GRUPPO II: DOMANDA E INTENSITA’ DI TRASPORTO

TERM 12 — DOMANDA DI TRASPORTO PASSEGGERI PER MODAL ITA’ E SCOPO

L’indicatore misura la domanda di trasporto passéggpartita secondo le diverse modalita
di trasporto, e la relativa intensita. Esso e fazato a confrontarne 'andamento con quello
della crescita economica, nonché a confrontareidersk modalita di trasporto e le loro
dinamiche interne di sviluppo, per tendere al ridgrio modale.

II “Piano generale dei trasporti e della logisticai’ allinea agli obiettivi posti dalla
Commissione Europea, che sono il disaccoppiamesita crescita economica dalla domanda
di trasporto passeggeri, la stabilizzazione modao il 2010 e il riequilibrio modale a
partire dal 2010.

Negli ultimi decenni la domanda di trasporto pagseigin Italia € stata in costante crescita, a
un tasso spesso superiore all'incremento del Plel periodo considerato lintensita di
trasporto per unita di redditopeo capiteha avuto un andamento crescente fino al 1995 e poi
leggermente decrescente; lo stesso dato, misuoabe weicoli-km totali, mostra invece un
andamento in continua crescita a causa del cresa@htzo di motoveicoli.

Nel periodo 1990-2004 la domanda di trasporto jagse e aumentata del 30%, ed e quasi
raddoppiata rispetto al 1985; essa € stata sottdisfia maniera crescente dal trasporto
privato, che ne costituisce ormai 1'82,1%. Nellessio periodo il trasporto ferroviario €
aumentato dell’1,2% e quello su autolinea del 20,48%ntre I'aviazione e la modalita di
trasporto che e cresciuta piu velocemente (+89,1%).

Tab. 17 - Domanda di trasporto passeggeri (miliaddipasseggeri-km)

1985 1990 1995 2000 2001 2002 2003 200/
Automobili extraurbano 593 1 3615 4026 4675 4501  448,6 4494 4434
Automobili, urbano 909 1608 2091 2581  266,4 263 2637 2617
Motocicli 349 601 599 669 684 698 712 726
Autobus urbani 15.9 11,6 10,4 11,2 11,3 11,6 11,7 11,9

Businterurbani, noleggio o5, 75,3 768 830 847 854 860  87.]
Metro e tram

41 4,2 5,2 5,6 5,6 5,9 5,9 5,9
Treni 40,4 484 50,0 49,9 50,4 492 485 49,(
Traghetti 1,9 2,4 2,7 3,9 4. 3, 3, 3,9
Aerei 4.4 6,4 7.1 10,4 10,z 10,3 11,4 12,1

TOTALE
527,8 727,5 823,7 956,6 951,1 947,7 951,6 947,3

Fonte: Elaborazioni APAT su dati MIT
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Tab. 18 - Domanda di trasporto passeggeri ( %)

1985 1990 1995 2000 2001 2002 2003 2004
Automobili, extraurbano 53,6 49,6 48,9 48,9 47,3 47,3 47,2 46,9
Automobili, urbano 172 221 25,4 27,0 28,0 27,8 27,7 27,6
Motocicli 6,6 8,3 7,3 7,0 7,2 7,4 7,5 7,7
Autobus urbani 3,0 1,6 1,3 1,2 1,2 1,2 1,2 1,3
Bus interurbani, noleggio 9,9 9,9 9,3 8,7 8,9 9,0 9,0 9,2
Metro e tram 0,8 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6
Treni 7,7 6,7 6,1 52 53 5,2 51 5,2
Traghetti 0,4 0,3 0,3 0,4 0,4 0,4 0,4 04
Aerei 0,8 0,9 0,9 11 11 11 1,2 1,3
TOTALE 100 100 100 100 100 100 100 10d

Tab. 19 - Intensita di trasporto passeggeri

1985 1990 1995 2000 2001 2002 2003 2004

Domanda di trasporto (1) 530,1 725,4 828,3 850,0 864,9 883,1 896,8 9059
(mld di passeggeri-km)

)

Intensita 0,704 0,837 0,897 0,836 0,836 0,850 0,857 0,857
(p*km tot/ 1000 Euro '95)

y

Fonte: Elaborazioni APAT su dati MIT
(1) Elaborazioni APAT utilizzando il fattore di aggazione ISTAT (Censimento 2001)

Tab. 20 - Evoluzione traffico e intensita rispetab PIL e alla popolazione

1985 | 1990| 1995 2000 2000 2002 2003 2004
10’ veicoli-km (v-km) totali 25( 339 394 431 442  45€ 466 4738
passeggeri
10° v-km auto 24p 299 357 383 392 401 409 414
Intensita totale
v-km tot/ 1000 Euro ‘95 401 467 501 496 5083 51§ 521 525
10°v*km tot/ pro capite 5,3 711 8,1 8,7 9,0 9,2 9,4 9,6
Intensita automobili
v-km tot/ 1000 Euro ‘95 321 353 39§ 377 378 386 391 392
10% v*km tot/ pro capite 412 54 64 6,6 6,8 6,9 7,1 7,2

Fonte: Elaborazioni APAT su dati ACI, ENEA, ISTAWAP e MIT
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TERM 13 — DOMANDA DI TRASPORTO MERCI PER MODALITA’ E TIPO DI MERCE

L’indicatore misura la domanda di trasporto meripartita secondo le diverse modalita di

trasporto. Esso e finalizzato a valutare tale dataaa confrontarne I'andamento con quello
della crescita economica, nonché a confrontareiMersk modalita di trasporto e le loro

dinamiche interne di sviluppo, per tendere a upartizione modale piu efficiente.

II “Piano generale dei trasporti e della logistical’ allinea agli obiettivi posti dalla
Commissione Europea, che sono il disaccoppiameatarescita economica e domanda di
trasporto merci, il ripristino delle quote del 19@8tro il 2010 per le modalita non stradali e |l
successivo riequilibrio modale.

Negli ultimi anni € aumentata l'intensita di tragigoper unita di reddito @ro capite La
crescita e la struttura dei processi di produziersonsumo porta a un aumento del traffico
merci, che avviene sempre piu su strada (70,5% delnanda di trasporto merci). Nel 2004
la quota di trasporto ferroviario nel trasporto anénterno ha raggiunto solo I'10,1%, mentre
il cabotaggio il 14,9%.

Il rapporto tra mobilita di merci e reddito ha avwin andamento crescente fino al 1995, e poi
oscillante. Il dato sui veicoli-km mostra invece proseguimento nel tempo della crescita
della mobilita dei veicoli.

Tab. 21 - Domanda e intensita del trasporto intered internazionale, vettori italiani, di
merci (mld di tonnellate-km, t-km tot/ 1000 Euro%9

Domanda trasporto 1985 1990 1995 2000 2001 2002 2003 2004
merci (stime)

Autocarri, >3,5tp.u. (1) 1084 1484 1744 185,1 186,5 192,7 174,1 175,3

di cui: Aut i, >50k |
rout Adlocaml = S0 92,7 1232 137,3 146,6 1437 1480 130,8 1345

Treni 18,8 21,9 24,4 25,1 245 23,6 23,7 25,1
Navi (2) 30,5 35,7 35,3 334 324 34,8 39,2 37,
Tubazione (3) 9 8,8 9,2 9,7 9,9 10,0 10,1 10,2
Aerei 0,02 0,6 0,7 0,8 0,8 0,8 0,9 0,9
TOTALE 166,7 2154 244,0 254,2 254,0 261,8 248,0 2481

Intensita rispetto al PIL 0,221 0,249 0,264 0,250 0,246 0,252 0,237 0,235

Fonte: Elaborazioni APAT su dati MIT

Legenda: Nel 1995 é intervenuto un significativenb@&mento nella metodologia statistica di rilevatoedel
traffico su strada da parte di ISTAT, i dati dalOR0in poi incorporano ulteriori modifiche nelleeaviazioni.
Poiché per gli autocarri la stima nel CNT ¢ lirtatai traffici superiori a 50 km a partire dal 1998onfronti

vanno fatti con una certa cautela.

Tab. 22 - Domanda di trasporto delle merci (%)

1985 1990 1995 2000 2001 2002 2003 2004
Autocarri, > 3,5 t p.u. (1) 65,0 68,9 71,4 72,8 73,4 73,6 70,2 10,5
Treni 11,3 10,1 10,0 9,9 9,6 9,0 9,6 10,1
Navi (2) 18,3 16,6 14,5 13,2 12,7 13,3 15,8 14,9
Tubazione 54 4,1 3,8 3,8 3,9 3,8 4,1 4.1
Aerei 0,0 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,4 0,4
TOTALE 100 100 100 100 100 100 100 100

Fonte: Elaborazioni APAT su dati MIT
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Tab. 23 - Domanda e intensita del trasporto merci strada rispetto al PIL e alla
popolazione (109v*km, v-km tot/ 1000 Euro '95, 1@&m tot/ capite)
| 1985 1990 1995 2000 2001 2002 2003  20p4

Traffico merci sustrad}a 52,4 66,2 68,1 72,9 77,9 78,1 79,5 82,

1A}

Intensita rispetto al PIL 69,6 76,4 73,8 71,7 75,3 75,2 76,0 77,7
Intensita rispetto alla )
popolazione 0,92 1,16 1,19 1,26 1,35 1,35 1,37 1,42

Fonte: Elaborazioni APAT su dati ACI, MAP, MIT, ENMEe ISTAT

Legenda: poiché la metodologia ISTAT di rilevamed® traffico merci su strada & cambiata nel 199tele
1999, i confronti vanno fatti con una certa cautela
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7. GRUPPO IlI: PIANIFICAZIONE TERRITORIALE E ACCESS IBILITA’

TERM 14 — ACCESSO Al SERVIZI DI BASE (TEMPO E LUNGH EZZA MEDI DEGLI
SPOSTAMENTI PASSEGGERI PER MODALITA’, SCOPO E DESTI NAZIONE)

La dispersione urbana, il crescente possesso dieala concentrazione di lavori e negozi in
luoghi fuori dalla citta determinano un continuaranto nella lunghezza degli spostamenti;
di conseguenza, I'accesso ai servizi di base asgsere sempre piu dipendente dall'utilizzo
dell’automobile.

In Italia, I'auto € il mezzo di trasporto largamergrevalente per gli spostamenti dovuti a
motivi di lavoro (71% del totale di questi spostaie alla gestione familiare dedicata alle
persone (69%) e al tempo libero (53%); gli spostaim@er motivi studio vedono crescere la
quota di uso di motocicli (12%) e dei mezzi pubhlidbani (24%), mentre la modalita ciclo-

pedonale cresce per gli spostamenti dovuti allaayes familiare dedicata ai servizi (46%) e
al tempo libero (35%) (MIT, 2005).

Gli spostamenti di breve raggio (fino a 10 km) dwo per oltre '80% sul totale, con una
tendenza alla crescita a partire dal 2000. Negis&menti molto brevi (fino a 2 km), il peso

dei mezzi non motorizzati € dominante (67%) ed dome crescita rispetto al 2000, ma
I'incidenza dell'auto (28%) resta tutt’altro che mgimale (MIT, 2005).

Tab. 24 — Il mercato della mobilita per motivaziomkegli spostamenti — Anno 2003 (quote
percentuali di spostamenti)

Lavoro Studio Gestione Gestione Tempo libero
familiare familiare
dedicata ai dedicata alle
servizi persone
A piedi o in bicicletta 10,7 15,4 46,4 22,7 35,1
Auto 71,2 29,6 47,4 68,9 53,0
Moto/ciclomotore/scooter 6,1 11,5 1,3 