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9. La riduzione della dom anda di trasporto: stim a delle 

potenzialità (A void/R educe) 

9.1. I fattori esogeni che influenzano la dom anda di trasporto 

Le em issioni di gas serra del settore trasporti in Europa e in Italia sono costantem ente cresciute 
alm eno sino al 20081 e la parte prevalente di questo increm ento è dovuta alla crescita della 
dom anda di trasporto. V olum i e percorrenze del traffico m erci e passeggeri hanno continuato ad 
espandersi ad un passo così m arcato da neutralizzare e superare i vantaggi carbonici ottenuti grazie 
all’aum entata efficienza dei veicoli. 

I fattori chiave che creano e guidano la dom anda di trasporto sono essenzialm ente esogeni  al 
settore e questo spiega la sottovalutazione del loro peso e l’oggettiva difficoltà di com prenderli in 
una strategia d’intervento. 

Figura 9-1 I fattori esogeni della dom anda di trasporto 
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D etto altrim enti, l’obiettivo del disaccoppiam ento strutturale tra crescita econom ica e consum i di 
m obilità si pone in larga parte al di fuori del confine tecnico abitualm ente considerato, im ponendo 
l’adozione di una visione integrata ed interdisciplinare.  

In questo contesto è anche estrem am ente difficoltoso poter elaborare una stim a sulla potenzialità 
d’azione del pillar A void/R educe e valutare quelle m isure d’intervento che, pur avendo una 
ricaduta nel settore dei trasporti, tendono ad operare prevalentem ente al suo esterno.  
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Per questo m otivo questo studio ha dovuto restringere fortem ente il perim etro d’indagine ad 
alcune delle linee di azione per le quali era possibile trovare confronti e riscontri nella letteratura 
scientifica oltre che una base dati orientata a questo scopo. 

In term ini m etodologici lo studio ha adottato due diversi approcci, selezionati in base agli indicatori 
adottati per descrivere la dom anda di trasporto.  

9.2. P erim etro di indagine  

Governare la dom anda di trasporto significa incidere nei vari contesti urbani e territoriali e con 
riguardo a diversi settori dell’econom ia, quali industria, salute, energia, am m inistrazione ed affari, 
agricoltura, urbanizzazione, econom ia dom estica, sul valore delle tre principali grandezze che la 
caratterizzano: il volum e degli spostam enti (espresso in passeggeri) m oltiplicati per la loro 
lunghezza e dunque i passeggeri per chilom etro, il volum e degli spostam enti (espresso in 
tonnellate) m oltiplicati per la loro lunghezza e dunque le tonnellate per chilom etro m a anche, visto 
che la m obilità viene prevalentem ente realizzata attraverso l’uso di m ezzi di trasporto, il num ero di 
veicoli m oltiplicati per la distanza da essi coperta dunque i veicoli per chilom etro.   

N ella tabella di seguito sono individuate tutte le possibili com binazioni di riduzione dei fattori di 
questi tre prodotti e, com e esem pio, alcune delle principali m isure sino ad oggi utilizzate per 
giungere a ottenere questo risultato. 

T abella 9-1 Fattori della riduzione della dom anda e m isure connesse 
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N elle stim e che seguono sono stati analizzati: 

• La riduzione del num ero di spostam enti passeggeri  

• La riduzione delle distanze m edie degli spostam enti passeggeri; 

• La riduzione del traffico dei veicoli passeggeri e m erci 

La selezione è stata effettuata secondo il seguente criterio: 

• rilevanza dell’im patto sia in term ini assoluti che in term ini di crescita tendenziale; 

• rilevanza della potenziale riduzione possibile sia in term ini assoluti che tendenziali; 

• praticabilità delle m isure; 

• disponibilità dei dati. 

N elle stim e dei potenziali di riduzione di C O 2 sono stati utilizzati i seguenti coefficienti em issivi. 
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T abella 2 Sintesi delle em issioni unitarie adottate 
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9.3.  R iduzione del num ero degli spostam enti passeggeri 

Lo spostam ento più sostenibile è quello che si riesce ad evitare. Si ritiene generalm ente che l’uso 
delle tecnologie di inform azione e com unicazione (IC T) possa avere una considerevole influenza 
sulla dom anda di trasporto, anche se la valutazione dei suoi effetti è tutt’altro che condivisa, anche 
perché ad effetti di sostituzione si possono som m are degli effetti di generazione. Tipico l’esem pio 
dell’e-com m erce in cui alla riduzione dei viaggi per acquisti corrisponde un aum ento del traffico dei 
furgoni per le consegne a dom icilio.  

Le tecnologie dell'inform azione e della com unicazione ad ogni m odo esercitano un’influenza 
decisiva nel cam biam ento degli stili di vita, dell’organizzazione del lavoro e della produzione e 
com m ercializzazione di beni e servizi.  
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T abella 9-3 R uolo dell'IC T  ed im patti 
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A ncora oggi in Italia, la riduzione della frequenza degli spostam enti, sem bra più il risultato di una 
vita socialm ente ed econom icam ente incom piuta che l’effetto di scelte consapevoli sul piano 
am bientale o di nuove possibilità consentite dal progresso tecnologico. E’ ciò che em erge dalla 
Cluster Analisys di Isfort/A udim ob dove il segm ento che effettua spostam enti pro capite più basso è 
quello costituito da anziani e casalinghe, in particolare residenti nella provincia del M eridione. 

9.3.1. M etodologia di stim a 

In term ini m etodologici, il prim o passo è stato quello di analizzare lo scenario tendenziale o BA U  
già descritto al C apitolo 3 per quanto riguarda la stim a dell’aum ento della dom anda di trasporto e 
della crescita dem ografica.  A  questo andam ento corrisponde la crescita di alcuni fattori selezionati 
a partire dall’analisi delle serie storiche di alcuni indicatori chiave selezionati dall’O sservatorio 
A udim ob quali: 

• la popolazione m obile (percentuale della popolazione che ha effettuato alm eno uno 
spostam ento nel giorno dell’analisi Isfort rispetto alla popolazione totale); 

• gli spostam enti pro-capite; 

• lunghezza m edia degli spostam enti. 
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N elle ultim e due decadi la popolazione m obile è stata in costante aum ento. I m otivi di questa 
tendenza di fondo sono m olteplici e vanno da aspetti difficilm ente quantificabili, com e l’evoluzione 
degli stili di vita, ad altri com e l’aum ento delle flotte dei veicoli, della disponibilità esclusiva di un 
m ezzo di trasporto, l’aum ento del num ero delle persone con patente etc. per cui invece esistono 
num erosi dati a supporto. 

A nche gli spostam enti pro-capite sono in aum ento sino al 2008, m a in term ini già m olto più lievi, 
attestandosi a partire dal 2000, anno della prim a rilevazione A udim ob, com unque intorno tre 
spostam enti giornalieri pro-capite ovvero una quantità ricorrente anche in m olti altri paesi 
industrializzati. 

C iò che invece cresce con più vigore è la lunghezza m edia degli spostam enti com e già evidenziato al 
C apitolo 7. 

C onsiderando questi tre fattori, lo scenario BA U  è stato delineato com e il risultato di un’azione 
com binata di questi tre fattori.  

N ella Tabella seguente si riassum ono i valori utilizzati, con riferim ento al 2020 e 2030. 

T abella 9-4 I fattori selezionati e loro tassi di crescita rispetto agli scenari 2020-2030 
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La stim a della potenzialità di riduzione della dom anda di trasporto rispetto allo scenario 
tendenziale è stata effettuata presupponendo che gli attuali spostam enti pro-capite svolti in auto, 
sistem atici e per lavoro2, di lunghezza non superiori ai 50 km  ed in am bito urbano rim angano nel 
2030 ai valori m edi dell’ultim o decennio pur crescendo la popolazione, la popolazione m obile3 e le 
distanze m edie degli spostam enti secondo quanto ipotizzato dallo scenario tendenziale.  

Q uesto esito di contenim ento degli spostam enti corrisponde a sim ulare una penetrazione del 
telelavoro e di tutte quelle form e di sostituzione degli spostam enti fisici con l’uso degli ITC  che 
perm ettano il m antenim ento a tre degli spostam enti al giorno pro capite anche nei prossim i due 
decenni.  

In term ini assoluti il num ero degli spostam enti evitati rispetto al totale sarebbero il 2,3%  rispetto al 
totale4, ipotizzato nello scenario al 2030.  
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In term ini assoluti, m antenendo fisso dunque il num ero di spostam enti giornalieri pro-capite a tre, 
il num ero di pendolari che ogni giorno potrebbe evitare di spostarsi dalla propria abitazione per 
lavoro sarebbe di 2,6 m ilioni nel 2030, pari a circa l’ 11%  dell’attuale forza lavoro italiana. 
Ipotizzando che il processo di avvicinam ento all’obiettivo sia progressivo e costante negli anni, per 
quanto riguarda il 2020 si ipotizza una riduzione di spostam enti pari a 1,3 m ilioni.  

Secondo le stim e dell’European foundation for the im provem ent of living and w orking conditions nel 
2007 i lavoratori italiani in telelavoro erano circa il 4%  del totale, ovvero circa 900.000 unità5, 
contro una m edia della U E15 superiore all’8% . D i fatto, la quota dei telelavori nel 2030 potrebbe 
triplicare rispetto ad oggi e nel 2020 raggiungere la m edia Europea riscontrata nel 2007.  

U n esito sim ile com porterebbe una riduzione delle em issioni di C O 2 di 0,6 m io t nel 2020 e 1 m io t 
nel 2030.   

9.4. R iduzione delle distanze tra origine e destinazione degli spostam enti 

9.4.1. U rban spraw l vs Sm arth grow th 

C om e già evidenziato nel C apitolo 7, secondo i dati raccolti dall’O sservatorio A udim ob il tem po 
m edio dedicato giornalm ente alla m obilità ed alle distanze percorse dagli individui, presenta un 
saldo 2000-2009 positivo, con una crescita rispettivam ente da 59,6 a 62,8 m inuti e da 30 a 34,9 km . 
Sia la lunghezza che la durata degli spostam enti sono aum entati rispetto al 2000, nell’ordine 
rispettivam ente del 18,8%  e del 10,5% .  

T abella 8-3 Lunghezza e tem pi m edi degli spostam enti 
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Tra i fattori esogeni rispetto all’econom ia dei trasporti che più hanno influenzato in aum ento la 
lunghezza degli spostam enti  nell’ultim o ventennio c’è la profonda m odificazione della form a e 
delle dim ensioni della città che è letteralm ente dilagata nel territorio.  

Il tem a è già stato affrontato al capitolo 7: l’espansione urbana ha portato all’allontanam ento 
reciproco dei poli di generazione e di quelli di attrazione e, conseguentem ente, all’allungam ento dei 
percorsi ed alla crescita dei pkm  giornalieri.  

 

 

 

 

                                                           
;
�  ��� �� ��� ��
	� ���-�����������	� 
	���� �	��	�����	� 
��� �����	� 
	���� ��������� ��� ������� �����


�	

��
�����<�������
������	��	�
��� 	�
	��-�������������
��
�����������
� ������ ��������

����������
����	����
�����

�������	����	
	��



 155 

 Figura 9-2Sviluppo di una m edia città italiana (P erugia) 1930, 1960, 1980, 2010 
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Il tem a dell’urban spraw l è un’em ergenza tanto italiana quanto europea cui si contrappone 
concettualm ente una gestione del territorio che, sem plificando,  è com unem ente definita Sm art 
Grow th.  

La tabella che segue, che elenca alcuni caratteri distintivi dell’urban spraw l, propone anche 
l’alternativa sm art grow t che si propone di invertire quelle tendenze. 

T abella 8-4 U rban Spraw l/Sm art G row th 
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9.4.2. Potenzialità di m isure orientate allo Sm art G row th 

U na riduzione della dom anda di trasporto può essere colta se invece di com prim ere il desiderio di 
m uoversi dei cittadini se ne riduce lo sbraccio. La propensione agli spostam enti di breve distanza 
cresce con l’aum entare delle dim ensioni dem ografiche della città, della sua densità e, quindi, con 
l’aum entare della probabilità di una distribuzione più com patta tra origini e destinazione degli 
spostam enti.  
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Figura 9-3  L’aum ento degli spostam enti di prossim ità con l’aum entare della dim ensione 
dem ografica al 2008 
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Per raggiungere questo obiettivo è necessaria una diversa organizzazione territoriale. 
A nalogam ente a quanto già orm ai è prassi nel cam po del risparm io energetico degli edifici, va 
acquisita la consapevolezza dell’im patto dei sistem i insediativi sulla form azione della m obilità ed 
adottare tutte quelle strategie passive orientate a ridurne il fabbisogno, specie quella autom obilistica.   

C iò significa che è necessario rim uovere tutti gli ostacoli al pieno riutilizzo degli edifici e delle aree 
esistenti all’interno della città costruita e interrom pere drasticam ente la tendenza al consum o di 
suolo nelle aree esterne delle città.  

Q uesto obiettivo può essere raggiunto principalm ente m odificando l’attuale soglia di convenienza 
econom ica per questo tipo di interventi intervenendo sulla leva fiscale, su form e diversificate di 
incentivazione econom ica, sulla definizione di una regolam entazione tecnica specifica6  e di contro, 
nella disincentivazione di ogni insediam ento esterno che presupponga il consum o di suolo agricolo 
o naturale7.  
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La stim a della potenzialità di riduzione della dom anda di trasporto rispetto allo stesso scenario  
tendenziale già descritto al paragrafo precedente è stata effettuata presupponendo che alla 
corrispondente crescita della popolazione m obile e num ero degli spostam enti pro-capite, gli 
spostam enti auto, di lunghezza non superiori ai 50 km  ed in am bito urbano ritornino nel 2030 ai 
valori di lunghezza m edia del 2000. U na sim ile  ipotesi di regressione tem porale può essere 
ricondotta alla logica di una curva di K uznets am bientale. 

In term ini assoluti il num ero degli spostam enti km  evitati rispetto al totale sarebbero di 105 
m iliardi nel  2030 con una conseguente riduzione delle em issioni di 11,8 m ilioni di tonnellate . Per 
quanto riguarda la tappa interm edia, il 2020, in considerazione dei lunghi tem pi necessari perché le 
città attuali tendano a riconfigurarsi secondo un nuovo m odello di sviluppo urbano, si ipotizza che 
il processo di avvicinam ento all’obiettivo di ridurre la lunghezza degli spostam enti m edi avvenga 
più lentam ente nella fase iniziale per poi accelerare successivam ente. D i conseguenza per quanto 
riguarda il 2020 si stim a una riduzione di 48 m iliardi di pkm  e di 6 m io t di C O 2.   

9.5. R iduzione dei veicoli K m  

A  determ inare un im patto non è una persona o una m erce che si m uove m a il veicolo che la 
trasporta. A  parità di tkm  e pkm  trasportati, senza deprim ere i consum i di m obilità, è possibile 
ridurre tutti gli im patti legati alla m obilità attraverso politiche di efficienza ed aum ento del fattore 
di carico (load factor) dei veicoli utilizzati a parità di distanze coperte. A ttualm ente il coefficiente di 
occupazione di un auto in ciclo urbano è di 1,2 passeggeri, il tasso di carico di un veicolo 
com m erciale pesante è in m edia del 50%  e significativam ente più basso quello dei veicoli 
com m erciali leggeri, m ediam ente intorno al 25% 8.  

Tutta la m obilità individuale (passeggeri e m erci su auto o cam ion) realizzata con veicoli em issivi 
può essere ridotta in proporzione diretta al m inor num ero dei veicoli circolanti o delle distanze da 
essi coperte, in definitiva al m inor num ero di veicoli chilom etro. La riduzione può avvenire anche 
non m odificando la dom anda di trasporto espressa in pkm   o tkm . C iò è possibile solo aum entando 
il fattore di carico dei veicoli utilizzati a parità di distanze coperte. 

Q uesto obiettivo può essere realizzato, per i passeggeri, attraverso la condivisione degli stessi 
percorsi da parte di più passeggeri sullo stesso veicolo (car- pooling e van pooling) e, per le m erci, per 
qualsiasi tipo di percorso, tipologia di veicolo com m erciale (leggero o pesante) o am bito operativo 
(urbano di breve distanza ed extraurbano di m edia e lunga distanza).  

In particolare saranno qui esam inati tre specifici argom enti che sono stati più volte affrontati a 
livello disciplinare e che rappresentano i più rilevanti sentieri da percorrere per ottenere 
significative riduzioni dei veicoli chilom etro: il Car pooling per i passeggeri, la City Logistic per la 
distribuzione urbana delle m erci, l’aum ento dell’efficienza di carico per i veicoli pesanti quali 
l’abbattim ento dei ritorni a vuoto sulle m edie e lunghe distanze ed ad altri provvedim enti 
riguardanti la logistica, quali la riduzione del fattore di m ovim entazione nelle catene di 
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approvvigionam ento e produttive, la riduzione della lunghezza dei collegam enti prevalentem ente 
basati su applicazione dell’ ITC . 

9.5.1.  Car- pooling 

Il car pooling è la m odalità di trasporto collettivo caratterizzato dalla condivisione di un veicolo 
privato tra persone per effettuare insiem e un percorso. U no dei soggetti coinvolti, il guidatore, 
m ette a disposizione il proprio veicolo, m entre gli altri soggetti (che costituiscono l’equipaggio) 
ottengono un passaggio. La condivisione dello stesso m ezzo da parte di due o più persone lungo il 
m edesim o percorso, consente di ottenere un beneficio im m ediato di carattere econom ico e 
am bientale proporzionale al num ero di persone che viaggiano assiem e. C om e form a di m obilità 
alternativa, a differenza di interventi più am pi e strutturali, com e il rilancio del trasporto pubblico, 
la riqualificazione energetica ed am bientale dei veicoli, la pianificazione di nuovi parcheggi e punti 
di scam bio interm odale, non richiede investim enti infrastrutturali e si sviluppa attraverso una 
m aggiore efficienza dei trasporti su gom m a esistenti anche in relazione allo sviluppo degli ITS. La 
stim a della potenziale riduzione è stata effettuata im postando un coefficiente di penetrazione del 
C ar Pooling differenziato per segm enti di dom anda di trasporto auto sia in term ini di classi di 
distanza che in relazione alla sistem aticità dello spostam ento. Per gli spostam enti urbani sistem atici 
sotto i 50 km  è stato previsto un tasso di penetrazione del 3%  degli spostam enti per il 2020 e del 5%  
nel 2030% , per gli spostam enti non sistem atici, sem pre sotto i 50 km , del 1%  nel 2020 e del 2%  nel 
2030% . 

Sulla base dei dati elaborati al capitolo 6 e 7 e dello scenario tendenziale già richiam ato in ordine 
alle previsioni di aum ento della dom anda, è possibile ottenere una riduzione di 5,9 m iliardi di vkm  
nel 2020 e di 11,2 m iliardi di vkm  nel 2030 con una riduzione corrispondente di C O 2 pari a 0,48 
m io t nel 2020 e 0,93 m io t nel 2030.9 

9.5.2. City logistic: sviluppo ed utilizzo di Centri di D istribuzione U rbana  

Il tem a della centralità “urbana” della m obilità si conferm a anche quando si tratti quello della 
distribuzione delle m erci. Si stim a che il trasporto urbano delle m erci in Europa pesi per circa il 
34%  del totale del traffico m erci espresso in tkm . In Itala il dato oscilla tra i 12,5 m ld di tkm  (Piano 
della Logistica M IT GO V  2011) e i 32 m ld di tkm  (stim a C SST riferita al 2005) m a potrebbe 
anche essere considerevolm ente m aggiore specie se si analizzano alcuni studi su alcune specifiche 
realtà urbane10.  

La logistica urbana si occupa della m ovim entazione di m ateriali e m erci con origine e destinazione 
interne alle città, da e verso le localizzazioni urbane o all’interno di un centro storico.  

La dom anda di trasporto m erci in am bito urbano riguarda le seguenti tipologie di traffico 
prevalenti: 

• traffico per distribuzione ai consum atori;  
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• traffico per trasporti industriali; 

• traffico per trasporti di m ateriali edili. 

L’offerta di trasporto m erci è strutturata in: 

• Trasporti in conto proprio 

• Trasporto in conto terzi operatori di logistica 

• Trasporto in conto terzi operatori m arginali 

• C orriere espresso. 

C iascuna categoria di operatori possiede m aggiori o m inori perform ance in term ini di efficienza ed 
efficacia.  

U n quadro analogo può essere tracciato focalizzando invece sugli im patti determ inati dalla 
distribuzione urbana delle m erci. 

T abella 9-5 C aratteristiche tecniche degli operatori del trasporto m erci in am bito urbano 
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T abella 9-6 Im patto dell’offerta sull’am biente urbano 
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I due grafici sopra riportati11 evidenziano e quantificano la differenza di rendim ento espressa in 
num ero di consegne tra il conto terzi, che ha ovviam ente l’interesse ad aum entare le 
consegne/viaggio operando possibilm ente in circuito ed i due tipi di trasporto in conto proprio 
ovviam ente con una forte percentuale di ritorni a vuoto effettuati su di un percorso diretto.  

D a questa analisi incrociata, em erge com e il trasporto in conto proprio costituisca in term ini di 
sistem a, sia in term ini di efficienza che di im patti, la soluzione m eno favorevole.  

Q uesta condizione riguarda anche l’aspetto dei costi interni. A nalizzando le stim e pubblicate 
dall’A lbo dell’autotrasporto nel 2009 il costo del trasporto in am bito urbano può essere indicato in 
€ 66,24/t ed  € 3,49/tK m  per il c/proprio e € 14,8/t ed  € 0,65/ tK m  per il c/terzi. 

C iò nonostante la C om m issione Europea stim a che in Europa il trasporto urbano delle m erci in 
conto proprio rappresenti m ediam ente circa il 30-40%  delle consegne. In Italia tale percentuale è 
verosim ilm ente più alta, e supera spesso il 60% . D egli oltre 27,5 m iliardi di euro che costituiscono il 
prodotto econom ico annuo di questo segm ento di trasporto, al conto proprio è attribuibile una 
quota corrispondente a quasi l’87%  (23,9 m iliardi) ed al conto terzi il residuo 13%  (3,6 m iliardi)12.  

9.5.3. Le m isure da adottare per la razionalizzazione e l’aum ento di efficienza/efficacia del 

settore ed una stim a dei vantaggi carbonici conseguibili 

L’obiettivo dell’efficienza del sistem a della distribuzione urbana delle m erci è tecnicam ente 
raggiungibile attraverso l’istituzione dei C entri di distribuzione urbana delle m erci (C D U ).  
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In sintesi, si identifica un am bito sensibile all’interno del quale le m erci vengono distribuite a 
specifiche condizioni, dopo essere transitate appunto in un C D U  e si sia verificato un transhipm ent 
tra m ezzi che possiedano specifiche caratteristiche per esem pio com e dim ensione o im patto 
lim itato (ad es. elettrici o a m etano), secondo un piano di consegne che collega tutti gli attori 
coinvolti nella supply chain. 

Figura 9-4 C ity logistic: evoluzione del m odello di distribuzione urbana delle m erci 
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I m odelli utilizzati si distinguono in: 

• chiuso (a consorzio unico/obbligatorio , tipo V icenza) 

• aperto (servizio distributivo alternativo associato a processo di accreditam ento, tipo Parm a) 

N el sistem a chiuso esiste un solo operatore accreditato che agisce in un regim e di m onopolio 
svolgendo un servizio sim ile a quello del trasporto pubblico dei passeggeri m a che invece riguarda 
le m erci. N el secondo caso invece si stabilisce un protocollo di accreditam ento riferito a specifiche 
caratteristiche del trasporto che devono essere com unque assicurate, al quale però possono 
adeguarsi più operatori senza l’istituzione di un num ero chiuso. N ella definizione del protocollo gli 
indicatori di perform ance principali sono: 

• tasso di carico per veicolo 

• tasso di carico per consegna 

• coefficienti em issivi dei veicolo  

Peraltro gli esperim enti fin qui condotti in Italia hanno dato risultati controversi. Tra questi l’effetto 
rim balzo che il m aggiore onere di trasporto ripercuote sulle attività com m erciali nelle aree centrali 
delle città, tutto a vantaggio delle attività svolte nelle aree esterne.  

N el m edio periodo la penetrazione di queste politiche si deve tradurre in un aum ento del fattore di 
carico ed una contem poranea riduzione delle percorrenze in am bito urbano, senza per questo 
ridurre la vitalità com m erciale delle aree centrali della città e senza creare spinte ad un’ulteriore 
dispersione territoriale delle città e delle sue attività com m erciali.  

9.5.4. Stim a della riduzione 

La stim a è stata effettuata con il m etodo com parativo, allineando i valori m edi delle città italiane a 
quelli di alcune realtà tedesche che hanno attuato m isure di riorganizzazione della distribuzione 
delle m erci in città.  

L’ipotesi a base della stim a è che le città italiane nel loro com plesso possano raggiungere 
m ediam ente, m a com plessivam ente, risultati analoghi a quelli ottenuti in term ini di riduzione di 
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viaggi e dei veicoli dalla città di K assel nel 2030, dove le percorrenze chilom etriche si sono ridotte 
del 13% .  

A nche in questa stim a. in ragione della difficoltà e lentezza con cui processi sim ili possono essere 
avviati, sperim entati ed iniziare a produrre risultati, per la tappa interm edia al 2020 si ipotizza un 
avvicinam ento lento con un consolidam ento finale.  

Per quanto riguarda le percorrenze su cui calcolare l’ipotesi di riduzione si è fatto riferim ento alle 
sole percorrenze spese su rete com unale stim ate da Ispra per il 200713, in larga parte veicoli 
com m erciali leggeri, ridotti del 25%  per tenere conto delle percorrenze effettuate per trasporti 
industriali e  del traffico per trasporti di m ateriali edili. Q uesta segm entazione, con riferim ento a 
quanto afferm ato nel C apitolo 6, non è stata accom pagnata da un’ulteriore riduzione. 

Il risultato in term ini di riduzione dei veicoli km  è di – 1,4 m ld vkm  nel 2020 e – 2,7 m ld vkm  nel 
2030, cui corrisponde una riduzione delle em issioni  rispettivam ente di 0,5 m io t  e 1 m io t. 

T abella 9-7 C ity logistic in tre città tedesche 
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9.5.5. Riduzione dei vkm  per i veicoli pesanti al di fuori del ciclo urbano 

L’obiettivo generale della riduzione dei veicoli utilizzati o delle percorrenze da essi com piute, 
ovviam ente sem pre a parità di tonnellate trasportate, è raggiungibile nel trasporto di m erci a m edia 
e lunga percorrenza su strada agendo sull’intera catena logistica.  

Le m isure, tutte volte a m igliorare il fattore di carico dei veicoli com m erciali, spaziano tra la 
riduzione degli im ballaggi, con conseguente aum ento del tonnellaggio m edio trasportato, la 
riduzione/elim inazione dei viaggi a vuoto, l’aum ento delle dim ensioni dei veicoli e dei tonnellaggi 
trasportabili. La stim a della potenziale riduzione è stata effettuata ipotizzando un aum ento del 
tonnellaggio m edio per veicolo che segua, nell’arco di venti anni, quello ottenuto tra il 2000 ed il 
2010 nel traffico stradale delle m erci tra Italia e Svizzera cioè dove, a partire dal 2001, sono state 
introdotte le seguenti m isure: 
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• Tassa sul traffico pesante14 com m isurata alla classe em issiva, alla categoria del veicolo per 
peso trasportato ed ai chilom etri percorsi; 

• A um ento del tonnellaggio m assim o trasportabile da 28 t a 34 t nel 2001 e da 34 t a 40 t nel 
2005. 

Figura 9-5 E voluzione del tasso m edio di carico nei traffici Italo-Svizzeri 

 
�����	�%��
�
����
������
�
���������
� %��!�
����������
����
����&�
������

L’obiettivo generale della riduzione dei veicoli utilizzati o delle percorrenze da essi com piute, 
ovviam ente sem pre a parità di tonnellate trasportate, è raggiungibile adottando vari accorgim enti. 

Il prim o di essi è quello di annullare o ridurre i ritorni a vuoto che oggi pesano in term ini 
significativi, intorno alm eno al 20% . Peraltro le tendenze in atto dim ostrano che il problem a è 
sentito ed è in via di riduzione 

U n’ulteriore riduzione potrà essere ottenuta con un com plesso integrato di accorgim enti che 
im pegnano fondam entalm ente l’organizzazione della catena di approvvigionam ento (soprattutto 
m ediante l’im piego m assivo e diffuso dell’ITC  che ottim izzi i percorsi riducendo num ero e 
lunghezza dei collegam enti),  la razionalizzazione del prodotto e dell’im ballaggio e sistem i che 
m igliorino l’utilizzo del veicolo quali cicli di ordini più efficienti, collaborazione tra Im prese  e co-
loading, ricorso a sistem i in grado di ottim izzare il riem pim ento del veicolo.  

                                                           
�8
������B���

��
�������������	
���	���� � �
���������	���	
��������



 165 

Q uadro 9-I V antaggi della C ity Logistic 
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Q uadro 9-II V antaggi dell'IT C  
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Q uadro 9-III V antaggi dello Sm art G row th 
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Q uadro 9-IV  V antaggi del C ar P ooling 
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9.6. Sintesi dei risultati 

I valori riportati in tabella rappresentano delle potenzialità. L’insiem e delle strategie di riduzione 
analizzate potrebbero portare a una riduzione annua delle em issioni di C O 2 dal settore trasporti di 
9 m io t nel 2020 e 17 m io t nel 2030.  A nche alcune m isure riconducibili alla linea di azione 
A void/R educe sono potenzialm ente soggette al cosiddetto effetto rim balzo che consiste nella 
sostituzione degli spostam enti elim inati con altri per altre m otivazioni o con la creazione di 
spostam enti di altri soggetti ad eccezione della m isura più significativa in term ini di potenziali 
tecnici, l’adozione di politiche di sviluppo urbanistico delle città, definibili com e Sm art G row th. 

Le politiche orientate al contenim ento dell’estensione delle città, unite alla m aggiore densità e 
com pattezza del costruito ed ad un disegno dello spazio urbano orientato all’utilizzo del trasporto 
pubblico ed alla ciclo-pedonalità può cogliere significative sinergie con le azioni riconducibili al 
M odal shift in am bito urbano. 

T abella 9-8 A void – sintesi delle potenzialità di riduzione 

 


