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L’inquinamento  atmosferico  sta  assumendo  a  livello  mondiale  
dimensioni  da  vera  pandemia


Nel  mondo  ogni  anno  alcuni  milioni  di  persone  
muoiono  a  causa  dell’inquinamento  atmosferico  e  
nove  persone  su  dieci  vivono  in  aree  con  livelli  di  
qualità  dell’aria  che  non  soddisfano  i  limiB  
dell’Organizzazione  mondiale  della  sanità.  



Secondo  l’Agenzia  europea  dell’ambiente  in  Europa  
ogni  anno  si  registrano  oltre  500.000    morB  
premature  a  causa  dell’inquinamento  atmosferico,  
circa  20  volte  il  numero  di  vi5me  per  incidenB  
stradali.  Secondo  una  analisi  della  Commissione  
europea,  i  cosB  esterni  connessi  agli  impa5  
dell’inquinamento  atmosferico  sulla  salute  vanno  
dal  2%  al  6%  del  PIL  europeo.  




L’Italia  presenta  una  situazione  parBcolarmente  criBca  nel  contesto  
europeo,  con  tassi  di  mortalità  più  alB  della  media


Nonostante  i  miglioramenB  registraB  negli  ulBmi  
decenni,  sia  in  termini  di  emissioni  che  di  concentrazioni  
di  inquinanB,  in  Italia  l’inquinamento  atmosferico  causa  
ogni  anno  oltre  90  mila  morB  premature.  




Con  più  di  1.500  decessi  per  milione  di  abitanB  
l’Italia  presenta  valori  decisamente  più  alB  rispeRo  alla  
media  europea,  pari  a  circa  1.000  decessi,  e  a  quelli  delle  
altre  grandi  economie  europee:  circa  1.100  decessi  
prematuri  per  la  Germania,  circa  800  per  Francia  e  Regno  
Unito,  poco  più  di  600  della  Spagna.  



L’Italia  è  aRualmente  in  procedura  di  infrazione  per  il  
mancato  rispeRo  dei  limiB  sia  per  il  parBcolato  
atmosferico  che  per  il  biossido  di  azoto.  




La  qualità  dell’aria  negli  ulBmi  decenni  è  migliorata  ma  non  abbastanza:  
con  le  aRuali  poliBche  l’Italia  non  centrerà  gli  obie5  europei


Le  serie  storiche  delle  concentrazioni  degli  inquinanB  criBci  
mostrano  situazioni  in  progressivo  miglioramento.  Tra  il  2006  e  il  
2016  la  percentuale  di  capoluoghi  di  provincia  che  non  
rispeRano  il  limite  dei  35  giorni  di  superamento  per  il  PM10  
si  è  dimezzata,  passando  dal  66%  al  33%.  Andando  ancora  più  
indietro  nel  tempo  di  scopre,  ad  esempio,  che  le  polveri  sospese  
al  centro  di  Torino  sono  passate  dai  250  μg/m3  dei  primi  anni  ‘70  
ai  poco  più  di  50  di  oggi.



La  Dire5va  europea  Na#onal  Emission  Ceilings  (NEC),  in  vigore  
dal  31  dicembre  2016,  stabilisce  target  nazionali  al  2030  per  le  
emissioni  dei  principali  inquinanB  atmosferici.  Negli  ulBmi  anni  
l’Italia  ha  ridoRo  le  emissioni  di  tu5  quesB  inquinanB,  ma  in  
alcuni  casi  i  risultaB  raggiunB  e  le  poliBche  messe  in  campo,  
secondo  l’analisi  di  ENEA  e  ISPRA,  non  consenBranno  di  
conseguire  tali  target,  a  cominciare  dal  PM2,5,  l’inquinante  più  
criBco  in  termini  di  impa5  sulla  salute  umana.  




Per  definire  poliBche  efficaci  occorre  guardare  in  primo  luogo  alle  
concentrazioni  e  individuare  le  cause  primarie  dell’inquinamento    


Le  cause  dell’inquinamento  dell’aria  sono  
molteplici  e  complesse,  a  causa  delle  dinamiche  
dell’atmosfera,  dei  fenomeni  legaB  agli  inquinanB  
secondari,  della  “qualità”  dell’inquinamento,  degli  impa5  
del  mutamento  climaBco  in  aRo,  etc.  



L’analisi  dei  daB  inventariali  non  è  di  per  sé  sufficiente  
a  individuare  le  cause  primarie  dei  fenomeni  di  
inquinamento  e  a  definire,  su  tali  basi,  le  poliBche  e  misure  
più  efficaci.  Le  analisi  di  speciazione  del  parBcolato  
possono  essere  uBli,  ma  sono  ancora  troppo  poco  diffuse.




Il  traffico  stradale  è  il  principale  responsabile  dell’inquinamento  atmosferico  
nelle  ciRà,  ma  sono  rilevanB  anche  i  contribuB  di  agricoltura  e  residenziale


Il  quadro  delle  emissioni  seRoriali  dei  principali  inquinanB  in  Italia  nel  2015






L’ANALISI

Il  tema  della  qualità  dell’aria  è  sempre  meno  una  
quesBone  locale  e  sempre  più  un  problema  da  affrontare  a  
livello  nazionale,  in  quanto:

•  La  componente  dell’inquinamento  nelle  aree  urbane    

legata  a  fenomeni  di  trasporto  su  media  o  lunga  
distanza  è  rilevante  (secondo  una  ricerca  del  2009  
meno  del  40%  della  concentrazione  di  PM2,5  nelle  ciRà  
deriva  da  sorgenB  in  ambito  urbano  o  sub-­‐urbano)


•  Le  sorgenB  di  inquinamento  dipendono  spesso  da  
poliBche  nazionali  e  sono  difficilmente  governabili  
aRraverso  provvedimenB  regionali  o  locali


1.  Non  lasciamo  soli  gli  amministratori  locali:                 


                                                        
serve  una  Strategia  nazionale  per  la  qualità  dell’aria




1.  Non  lasciamo  soli  gli  amministratori  locali:                 


                                                        
serve  una  Strategia  nazionale  per  la  qualità  dell’aria


LE  AZIONI

È  necessario  varare  una  Strategia  nazionale  
per  la  qualità  dell’aria  in  grado  di:

•  Innovare  la  governance  aRuale  dei  diversi  

processi  coinvolB,  garantendo  maggiore  
integrazione  verBcale  e  orizzontale


•  Incidere  sulle  poliBche  nazionali  che  
hanno  impa5  significaBvi  
sull’inquinamento  atmosferico,  dai  trasporB  
all’energia,  dall’industria  all’edilizia  etc.  


•  Fornire  indicazioni  chiare  e  strumenB  di  
intervento  efficaci  locali  validi  su  tuRo  il  
territorio  nazionale  agli  amministratori  
locali  supportandoli  anche  nella  gesBone  
del  consenso




2.  Integriamo  gli  obie5vi  sul  clima  e  sull’inquinamento  atmosferico              
nelle  poliBche  energeBche  nazionali


L’ANALISI  

La  produzione  di  energia  aRraverso  i  combusBbili  
fossili  è  la  principale  fonte  di  inquinanB  atmosferici.  
TuRavia,  non  sempre  poliBche  orientate  alla  riduzione  delle  
emissioni  di  gas  serra  si  sono  rivelate  favorevoli  anche  alla  
loRa  all’inquinamento  atmosferico.    Fino  a  oggi  nella  
pianificazione  energeBca  ha  prevalso  il  primo  dei  due  
obie5vi,  come  dimostrano  gli  orientamenB  presi  a  livello  
europeo  sulla  alimentazione  dei  veicoli  o,  più  di  recente,  la  
promozione  indisBnta  della  biomassa  a  uso  energeBco.




2.  Integriamo  gli  obie5vi  sul  clima  e  sull’inquinamento  atmosferico              
nelle  poliBche  energeBche  nazionali


LE  AZIONI

Per  rafforzare  una  poliBca  nazionale  di  tutela  della  qualità  
dell’aria  integrata  con  quella  energeBca  e  climaBca  è  necessario:

•  Prevedere  una  valutazione  sistemaBca  all’interno  degli  

strumenB  di  programmazione  e  pianificazione  energeBca  
degli  impa5  locali,  regionali  e  nazionali  sulla  qualità  dell’aria


•  EffeRuare  una  revisione  delle  poliBche  e  misure,  a  
cominciare  da  quelle  di  incenBvazione/defiscalizzazione,  e  
degli  strumenB  di  supporto  esistenB  in  relazione  alle  reali  
performance  ambientali  complessive  legate  a  fonB  di  
approvvigionamento  e  tecnologie  


•  Valutare  aRentamente  anche  gli  effe5  del  riscaldamento  
globale  sull’inquinamento  atmosferico




3.  AnBcipiamo  l’emergenza,  intervenendo  prima  che  si  raggiungano  livelli  
criBci  di  inquinamento,  finanziando  ricerca  e  a5vità  di  monitoraggio


L’ANALISI  

Una  volta  raggiunB  e  superaB  livelli  criBci  di  
inquinamento,  specie  in  determinate  condizioni  
atmosferiche  (che  possono  essere  favorite  dai  cambiamenB  
climaBci  stessi),  è  molto  difficile  oRenere  velocemente  
risultaB  significaBvi,  anche  intervenendo  in  modo  sostanziale  
sui  faRori  di  pressione.  

Disponiamo  di  sistemi  di  monitoraggio  e  modelli  
previsionali  sempre  più  efficaci,  che  oggi  consentono  di  
stabilire  l’andamento  orario  delle  concentrazioni  orarie  su  
tuRo  il  fino  a  tre  giorni  con  una  risoluzione  di  4  km.  

Sappiamo  molto,  ma  non  tuRo:  restano  diversi  aspe5  che  
meritano  ulteriori  approfondimenB,  come    le  polveri  ultrafini,  
la  composizione  del  parBcolato,  gli  effe5  dell’inquinamento  
indoor,  le  potenzialità  di  tecnologie  innovaBve  di  
disinquinamento  etc.




3.  AnBcipiamo  l’emergenza,  intervenendo  prima  che  si  raggiungano  livelli  
criBci  di  inquinamento,  finanziando  ricerca  e  a5vità  di  monitoraggio


LE  AZIONI

È  necessario  passare  a  un  approccio  prevenBvo  
all’emergenza,  che  a5vi  misure  eccezionali  a  scala  nazionale  
(alleggerendo  il  peso  sugli  amministratori  locali)  in  modo  
programmato  prima  di  raggiungere  concentrazioni  dannose  di  
inquinanB.  

Bisogna  uBlizzare  maggiormente  gli  strumenB  modellisBci  già  oggi  
disponibili,  sia  per  intervenire  tempesBvamente,  sia  per  
individuare  gli  intervenB  a  maggiore  efficacia  in  termini  di  
esposizione.  

Si  deve  promuovere  ancora  di  più  la  ricerca,  verificando  
ad  esempio  la  presenza  di  nuove  possibili  minacce,  ricercando  
soluzioni  innovaBve  tecnologiche  o  gesBonali,  sviluppando  i  
sistemi  di  monitoraggio  più  efficienB  etc.




4.  Cambiamo  modo  di  muoversi  in  ciRà,  riducendo  drasBcamente  l’uso  
dell’auto  privata  e  puntando  a  meno  di  500  auto  ogni  mille  abitanB


L’ANALISI  

Quasi  i  due  terzi  degli  spostamenB  delle  persone  in  Italia  
avviene  su  distanze  fino  ai  10  km,  la  dimensione  media  di  
un  centro  urbano,  e  nove  persone  su  dieci  effeRuano  
spostamenB  su  distanze  inferiori  a  50  km,  comparabili  con  le  
dimensioni  di  un’area  metropolitana.  



Il  trasporto  stradale  resta  è  la  modalità  prevalente  in  Italia  sia  
per  i  passeggeri  che  per  le  merci,  ed  è  anche  una  delle  più  
inquinanB:  è  responsabile  di  circa  l’80%  delle  emissioni  di  PM2,5  
e  NOX  dal  seRore  trasporB.  




4.  Cambiamo  modo  di  muoversi  in  ciRà,  riducendo  drasBcamente  l’uso  
dell’auto  privata  e  puntando  a  meno  di  500  auto  ogni  mille  abitanB


LE  AZIONI

Si  deve  promuovere  un  modello  di  mobilità  basato  sulla  
condivisione  dei  servizi  tradizionali  (TPL  e  ferrovie  
metropolitane)  e  innovaBvi  (bike  sharing,  car  sharing    e  car  
pooling  etc.)  aRraverso:

•  Azioni  mirate  alla  riduzione  dell’auto  di  proprietà  (aree  

pedonali  e  percorsi  ciclabili,  low  emission  zone,  limiB  alle  
zone  di  sosta  etc.)  fino  ad  arrivare  a  1  automobile  ogni  2  
abitanB  


•  La  crescita  dei  servizi  di  mobilità  condivisa  (piena  
accessibilità  alla  ciRà  dei  veicoli  in  sharing,  sharing  come  
servizio  TPL,  integrazione  di  servizi  tradizionali  e  innovaBvi  
etc.)







5.  Riallochiamo  gli  invesBmenB  pubblici  e  privaB,  
privilegiando  un  trasporto  pubblico,  condiviso  e  integrato


L’ANALISI

Oggi  gli  invesBmenB  pubblici  nazionali  in  opere  
infrastruRurali  per  i  trasporB  si  concentrano  sui  tra5  di  lunga  
percorrenza.  Appena  il  10%  è,  invece,  desBnato  a  intervenB  di  
mobilità  urbana,  su  cui  si  concentrano  la  maggio  parte  degli  
spostamenB,  e  di  quesB  poco  più  della  metà  sono  desBnaB  al  
trasporto  ferroviario  urbano  e  alla  mobilità  dolce.  Il  modal  share  
delle  grandi  ciRà  italiane  è  fortemente  orientato  verso  il  
trasporto  privato  su  gomma,  più  che  in  molB  altre  importanB  
ciRà  europei.  

La  logisBca  merci  è  un  area  di  intervento  potenzialmente  
interessante,  con  i  veicoli  merci  leggeri  responsabili  del  20%  delle  
emissioni  di  PM2,5  e  del  13%  di  NOX  del  seRore  trasporB.






5.  Riallochiamo  gli  invesBmenB  pubblici  e  privaB,  
privilegiando  un  trasporto  pubblico,  condiviso  e  integrato


LE  AZIONI  

In  primo  luogo  occorre  rilanciare  una  strategia  nazionale  di  
intervento  nelle  aree  pubbliche  a5vando  nuovi  invesBmenB  a  
cominciare  da  quelli  su  sistemi  di  trasporto  rapido  di  massa  
(ferrovie  suburbane,  metropolitane,  tramvie  etc.)  e  
infrastruRure  ciclabili  e  pedonali  efficaci.  

Occorre  poi  sviluppare  un  modello  di  logisBca  collaboraBva  
ad  esempio  aRraverso  l’accesso  alle  aree  urbane  in  funzione  
delle  emissioni  e  del  livello  di  carico,  la  dotazione  di  infrastruRure  
minime  (eg  piazzole  e  centri  di  distribuzione)  la  concentrazione  e  
concertazione  degli  operatori  etc.




6.  Miglioriamo  radicalmente  le  performance  ambientali  dei  mezzi  di  
trasporto:  meno  gasolio  e  benzina,  più  eleRrico,  ibrido  plug-­‐in  e  gas


L’ANALISI  

Il  miglioramento  programmato  delle  performance  ambientali  dei  
veicoli  non  ha  prodoRo  i  risultaB  aResi.  In  parBcolare,  le  poliBche  
nazionali  sulla  qualità  dell’aria  hanno  faRo  molto  affidamento  
sullo  strumento  degli  standard  emissivi  Euro  che,  con  
l’esplosione  dello  scandalo  “dieselgate”  nel  2015,  si  sono  rivelaB  
in  realtà  inefficaci:  il  passaggio  da  Euro3  a  Euro6  avrebbe  dovuto  
ridurre  le  emissioni  specifiche  di  NOX  dell’85%  (da  0,5  g/km  a  
0,08  g/km)  quando  invece  in  condizioni  di  guida  reali,  il  
miglioramento  raggiunto  rappresenta  poco  più  della  metà  (da  1  
g/km  a  0,6  g/km,  -­‐40%)  di  quello  dichiarato.  Le  autoveRure  
alimentate  a  gasolio  sono  al  centro  dello  scandalo,  ma  quelle  a  
benzina  non  sono  la  soluzione  in  quanto  hanno  alte  emissioni  
di  CO2.  Le  veRure  ibride  ed  eleRriche  stanno  crescendo  ma  
ancora  troppo  lentamente.  L’Italia  vanta  una  tradizione  
importante  nella  alimentazione  a  gas,  dalla  componenBsBca  
alla  presenza  diffusa  di  infrastruRure,  che  fa  di  questa  una  
tecnologia  ponte  importante,  con  i  vantaggi  del  gasolio  in  termini  
di  CO2  e  emissioni  di  inquinanB  molto  ridoRe.  










6.  Miglioriamo  radicalmente  le  performance  ambientali  dei  mezzi  di  
trasporto:  meno  gasolio  e  benzina,  più  eleRrico,  ibrido  plug-­‐in  e  gas


LE  AZIONI

È  necessario  assicurare  in  primo  luogo  controlli  stringenB  sulle  
emissioni  dei  veicoli  e  uscire  quanto  prima  dall’era  delle  auto  
alimentate  a  benzina  e  gasolio,  superando  le  poliBche  degli  standard  Euro  
per  far  crescere  subito  e  in  modo  significaBvo  la  quota  dei  veicoli  eleRrici,  
ibridi  plug-­‐in  e  a  gas.  Tra  le  azioni  prioritarie:  eliminare  le  agevolazioni  
fiscali  per  i  veicoli  diesel  e  introdurre  il  divieto  di  immatricolazione  per  
auto  benzina/diesel  al  2030;  limitare  l’accesso  ai  veicoli  più  inquinanB  e  
rilanciare  incenBvi  alla  roRamazione  o  esenzioni  dal  bollo  per  quelle  a  
basse  emissioni;  sviluppare  la  rete  di  ricarica  per  i  veicoli  eleRrici  e  
promuovere  la  produzione  di  biometano  e  l’uBlizzo  di  combusBbili  
gassosi  in  parBcolare  nel  trasporto  merci  e  navale.

  






7.  Avviamo  un  efficace  programma  di  riqualificazione  profonda  
degli  edifici  pubblici  e  privaB


L’ANALISI

Il  seRore  residenziale  da  solo  è  responsabile  di  quasi  i  due  
terzi  delle  emissioni  nazionali  di  PM2,5  e  di  oltre  un  
quinto  di  quelle  di  COVNM,  importante  precursore  del  
parBcolato  dell’ozono.  

Con  l’eccezione  di  ossidi  di  azoto  e  di  zolfo,  tra  il  1990  e  il  2015  
nel  residenziale  le  emissioni  di  inquinanB  criBci  sono  aumentate:  
+63%  il  PM2,5  e  +74%  i  COVNM,  è  il  seRore  che  in  Italia  ha  faRo  
peggio  negli  ulBmi  anni.  

  






7.  Avviamo  un  efficace  programma  di  riqualificazione  profonda  
degli  edifici  pubblici  e  privaB


LE  AZIONI

Il  primo  obie5vo  è  quello  di  promuovere  l’efficientamento  e  
ridurre  i  consumi  di  energia:  secondo  il  progeRo  europeo  
Odyssee  il  consumo  medio  per  il  riscaldamento  delle  abitazioni  in  
Italia  negli  ulBmi  quindici  anni  è  rimasto  praBcamente  invariato.  
Bisogna  meRere  in  campo  strumenB  di  finanziamento  innovaBvi,  
rivedendo  e  integrando  gli  esistenB,  capaci  di  promuovere  
intervenB  di  deep  renova#on  intervenendo  su  interi  edifici  o  
gruppi  di  edifici  esistenB  e  raggiungendo  riduzioni  dei  consumi  
nell’ordine  del  60-­‐80%  (verso  Nearly  Zero-­‐Energy  Buildings).  

  






8.  Variamo  delle  linee  guida  nazionali  sull’uBlizzo  delle  biomasse  
per  il  riscaldamento  domesBco  


L’ANALISI

L’aumento  delle  emissioni  di  parBcolato  nel  seRore  residenziale  
è  dovuto  principalmente  alla  crescita  della  componente  di  
emissioni  legata  alle    biomasse  legnose  (+115%  tra  1990  e  
2015).  Nel  tempo  i  risultaB  degli  inventari  sono  cambiaB  
significaBvamente  e  le  serie  storiche  sono  state  riviste:  a  seguito  
di  queste  revisioni,  secondo  l’Ispra  i  consumi  domesBci  di  
biomasse  sarebbero  più  che  raddoppiaB  tra  il  2004  e  il  2008.



La  quasi  totalità  delle  emissioni  del  seRore  residenziale  oggi  è  
imputabile  alle  biomasse,  nonostante  queste  soddisfino  appena  
il  24%  dei  consumi,  e  stufe  a  bassa  tecnologia  e  camine5  
aperB  sono  responsabili  da  sole  del  90%  delle  emissioni  di  
parBcolato  del  seRore.  



Le  analisi  di  speciazione  condoRe  in  alcune  ciRà,  a  cominciare  
da  Milano,  confermano  l’importanza  di  questa  componente,  
che  ha  quasi  raggiunto  i  livelli  dell’agricoltura  e  del  traffico  
stradale,  ma  con  percentuali  molto  più  basse  di  quanto  
lascerebbe  supporre  l’analisi  inventariale.  

  






8.  Variamo  delle  linee  guida  nazionali  sull’uBlizzo  delle  biomasse  
per  il  riscaldamento  domesBco  


LE  AZIONI

È  in  primo  luogo  necessario  migliorare  la  qualità  e  l’affidabilità  
delle  informazioni  disponibili,  a  cominciare  da  quelle  sui  consumi  
di  biomassa  e  sulle  serie  storiche  delle  emissioni.  In  secondo  luogo  
è  necessario  varare  delle  Linee  guida  nazionali  sull’uBlizzo  delle  
biomasse    per  il  riscaldamento,  prevedendo  alcuni  intervenB  
come:  

•  scoraggiare  l’uBlizzo  delle  biomasse  per  riscaldamento  in  aree  

urbane  criBche  o  densamente  abitate,  

•  favorire  l’uBlizzo  di  tecnologie  efficienB  in  sosBtuzione  di  

impianB  tradizionali  a  bassa  efficienza,  

•  promuovere  il  teleriscaldamento,  introdurre  nuovi  criteri  

ambientali  nella  filiera  di  approvvigionamento  e  garanBre  
controlli  sugli  impianB.  









9.  Coinvolgiamo  anche  il  seRore  agricolo  e  zootecnico  per  ridurre  
drasBcamente  le  emissioni  di  ammoniaca  in  atmosfera


L’ANALISI

Il  seRore  agricolo,  secondo  i  daB  dell’inventario  Ispra,  è  
responsabile  del  96%  delle  emissioni  in  atmosfera  di  
ammoniaca,  un  importante  precursore  del  parBcolato  
atmosferico.  Dal  1990  e  il  2015  queste  emissioni  si  sono  
ridoRe  del  18%,  anche  a  causa  della  dinamica  negaBva  
che  ha  invesBto  il  seRore  dell’allevamento  in  Italia.  



Le  indagini  sulla  composizione  e  l’origine  del  parBcolato  
atmosferico,  almeno  in  alcune  ciRà  come  Milano,  
mostrano  come  il  peso  della  componente  di  origine  
agricola    sull’inquinamento  da  parBcolato  in  aree  
urbane  sia  significaBvo:  secondo  alcuni  studi  a  Milano  
arriverebbe  al  35%  del  PM10  caRurato  dalle  centraline  di  
rilevamento.




Quota	
  di	
  PM10	
  	
  Quota  di  PM10  nel  Comune  di  Milano  derivante  da  
reazione  tra  ossidi  (zolfo  e  azoto)  e  ammoniaca.




9.  Coinvolgiamo  anche  il  seRore  agricolo  e  zootecnico  per  ridurre  
drasBcamente  le  emissioni  di  ammoniaca  in  atmosfera


LE  AZIONI

All’origine  delle  emissioni  di  ammoniaca  stanno  
l’allevamento  e  gesBone  del  letame,  responsabile  di  quasi  
il  60%  delle  emissioni  del  seRore,  e  le  praBche  agricole,  per  
la  parte  rimanente.  Tra  le  principali  iniziaBve  che  possono  
essere  messe  in  campo  per  ridurre  le  emissioni  del  seRore:

•  Ridurre  l’azoto  in  eccesso  nei  terreni  (agricoltura  di  

precisione,  copertura  dei  terreni,  diffusione  dei  bilanci  
di  azoto  aziendali  etc.)


•  Integrare  allevamento  e  agricoltura,  intervenire  sulla  
alimentazione  degli  animali,  gesBre  meglio  i  reflui  
zootecnici  (biometano,  mulBfunzionalità  etc.)


•  Sviluppare  l’agricoltura  biologica  (ma  anche  piante  
azotofissatrici,  sistemi  agricoli  misB  etc.)  









10.  PorBamo  la  produzione  industriale  ad  adoRare  gli  standard  
più  avanzaB  tra  le  migliori  tecnologie  disponibili


L’ANALISI

Il  seRore  industriale  ha  faRo  importanB  passi  in  avanB  in  
termini  di  riduzione  delle  emissioni  negli  ulBmi  decenni.  TuRavia  
rimane  il  primo  seRore  in  Italia  per    emissioni  di  ossidi  di  zolfo  e  
di  COVNM,  importanB  precursori  del  parBcolato  atmosferico.  



I  miglioramenB  registraB  negli  ulBmi  anni  sono  certamente  
influenzaB  dall’andamento  della  produzione  industriale  (dal  
1990  al  2015  scesa  di  dieci  punB)  e  dai  cambiamenB  del  mix  
energeBco  di  seRore,  con  una  crescita  importante  del  gas  in  
sosBtuzione  di  prodo5  petroliferi  e  carbone.  TuRavia,  sulle  
riduzioni  delle  emissioni  di  questo  comparto  hanno  inciso  in  
modo  determinante  anche  la  normaBva  ambientale  e  lo  
sviluppo  di  tecnologie  sempre  più  efficienB.  








10.  PorBamo  la  produzione  industriale  ad  adoRare  gli  standard  
più  avanzaB  tra  le  migliori  tecnologie  disponibili


LE  AZIONI

Alle  emissioni  dell’industria  contribuiscono  in  maniera  differenB  
molB  seRori,  alcuni  dei  quali  in  modo  più  determinante  per  
specifici  inquinanB  (ad  esempio  acciaio  e  cemento  sono  
responsabili  di  quasi  metà  delle  emissioni  di  parBcolato  
atmosferico,  oppure  la  verniciatura  industriale  di  oltre  l’80%  di  
quelle  dei  COVNM).  È  necessario  promuovere  una  strategia  di  
intervento  trasversale,  che  porB  tu5  i  comparB  a  migliorare  le  
proprie  performance  e  in  parBcolare:

•  Per  i  grandi  impianB,  almeno  nelle  aree  di  maggiore  criBcità,  

prescrivere  in  AIA  i  valori  limite  più  rigorosi  tra  quelli  
consideraB  nelle  BAT


•  Creare  un  inventario  nazionale  e  rivedere  i  limiB  di  
emissione  per  i  piccoli  impianB


•  Promuovere  eleRrificazione,  uso  di  combusBbili  più  puliB,  
cogenerazione  e  trigenerazione  etc.  


  








GRAZIE  PER  L’ATTENZIONE  E  BUON  PROSEGUIMENTO  DEI  LAVORI



