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II “Libro verde sull’efficienza energetica: fare di piu con meno” (Bruxelles,
22.6.2005, COM(2005) 265 definitivo) mira ad individuare le strozzature (ad esempio
la mancanza di incentivi adeguati e di informazioni o I’indisponibilita di idonei
meccanismi di finanziamento) che attualmente impediscono di realizzare i citati
miglioramenti dell’efficienza energetica. Il Libro verde intende individuare le opzioni
che permettano di eliminare tali ostacoli e propone una serie di azioni-chiave che
potrebbero essere attuate. Vengono nel seguito forniti spunti di riflessione sul tema,

mirati ad alcuni aspetti inerenti i sistemi di trasporto

Uniontrasporti € una societa promossa da Unioncamere e dalle Camere di commercio
locali, nata nel 1990 per sostenere lo sviluppo del sistema dei trasporti, della
logistica e delle infrastrutture. E’ un organismo tecnico, di supporto all’elaborazione
delle linee di politica dei trasporti a livello nazionale e locale, alla promozione degli
interessi collettivi; fornisce servizi qualificati mirati al potenziamento dei sistemi
infrastrutturali locali, alla crescita degli operatori e supporta i progetti di fattibilita

e di finanza di progetto.

La redazione del presente documento €& stata curata dal Prof. Riccardo Bozzo.
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Nota sull’approccio metodologico al problema

Il libro verde dichiara di mirare ad individuare:

e le strozzature che attualmente impediscono di realizzare miglioramenti
dell’efficienza energetica

e le opzioni che permettano di eliminare tali ostacoli

e propone una serie di azioni-chiave che potrebbero essere attuate pur dichiarando
che gueste non sono da intendersi esaustive.

Al di la del numero di proposte e azioni proponibili sul tema si ritiene che il problema
del miglioramento dell’efficienza energetico nell’ambito dei trasporti dovrebbe
essere affrontato definendo preliminarmente, e con una visione di sistema, lo
scenario strategico all’interno del quale verranno poi individuate le singole azioni e
modalita di attuazione.

Il risparmio energetico pud essere infatti conseguito mediante azioni di diversa
natura (tecnologiche, di normazione, pianificatorie, organizzative, gestionali, di
informazione e formazione, ecc.) molte delle quali debbono auspicabilmente tenere
conto della varieta, tempo-varianza, complessita, interdipendenza delle componenti
in gioco.

Per definire lo scenario si possono seguire approcci diversi. Per esempio si puo
partire considerando gli attori coinvolti in un sistema di trasporto:

e il mezzo di trasporto

e I’ infrastruttura

e il conducente/utente

o il pianificatore/gestore

e identificare le leve che, in modo diverso, influiscono sul trasporto, e quindi sui
consumi, quali:

¢ le tecnologie
¢ il contesto fiscale/normativo/organizzativo
e la psicologia e cultura delle persone coinvolte a vario titolo.

Le azioni-chiave sono da perseguire nell’ambito delle leve ma é necessario conoscere
le relazioni funzionali esistenti tra tutti i precedenti elementi. Infatti un’azione
proposta potra prendere in considerazione uno solo dei precedenti elementi, ma, in
linea di massima, solo considerandoli contemporaneamente e valutando le
interazioni, i legami funzionali esistenti, si potra addivenire ai migliori risultati, o, in
termini pit economici, conseguire un piu ampio ritorno degli investimenti necessari
per sviluppare I’azione.

In effetti in un’ottica di ritorno degli investimenti, poiché le risorse economiche da
mettere in gioco sono sempre limitate, si dovrebbero definire la priorita delle azioni
proponibili_sulla base di stime, di valutazioni dei risultati attesi in termini di
risparmio energetico, ma anche di sostenibilita ambientale del trasporto, di efficacia
ed efficienza.
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A solo titolo di esempio cio significa anche:

e avere chiare le consequenzialita tra interventi effettuati ed effetti sul
risparmio;

e evidenziare il contesto di riferimento primario all’interno del quale una
azione si prevede debba prevalentemente incidere, e cioe se si considera:

v la mobilita in ambito urbano o extra urbano
v il trasporto merci o passeggeri

e valutare i tempi che intercorrono tra I’adozione di un intervento e il
raggiungimento del risparmio aspettato’.

Risulta quindi che il primo passo verso I’incremento dell’efficienza energetica deve
essere lo sviluppo di una procedura europea condivisa che definisca gli strumenti
metodologici e modellistici per approcciare il problema, effettuare I’analisi in tutte
le sue componenti e rispettive interazioni, valutare i ritorni, ecc.

L’esistenza di tale strumento consentirebbe di identificare gli obiettivi sulla base di
elementi oggettivi, di individuare priorita di azione per la UE, eventuali politiche di
incentivazione agli interventi, ecc.

In molte delle problematiche inerenti il sistema dei trasporti, si opera oggi piu come
un bambino che acquisisce conoscenza in virtu di esperimenti con cui scoprire le
relazioni cause-effetti, che non come una persona matura in grado di valutare “a
priori” gli effetti integrali di certe azioni.

1 A titolo di esempio si consideri quanto prospettato nel § 4.5 del Libro Verde “Pneumatici”. L’adozione
del sensore di pressione agli pneumatici potra pesare in termini di risparmi energetici solo quando una
guota significativa delle vetture circolanti ne sara dotata: considerando la vita media delle autovetture,
solo dopo diversi anni da un eventuale obbligo di installazione su tutte le vetture di nuova
immatricolazione. | tempi sarebbero ulteriormente dilatati se I’obbligo riguardasse solo le vetture di
nuova omologazione.
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1. | consumi

A parte qualche accenno alla modalita aerea il Libro Verde identifica i principali
spazi di intervento nella modalita su gomma, il ché & congruente con la rilevanza che
guesta modalita ha nell’ambito dei consumi generati dal sistema dei trasporti.

A tal proposito in primis & opportuno constatare che i consumi energetici legati ai
trasporti pesano per poco piu del 30% sui consumi energetici totali nell’UE sia a 15
sia a 25 paesi, come riportato in Tabella 1.

Nell’ambito dei sistemi di trasporto, oltre 1’80% dei consumi_sono originati dalla
modalita stradale (Tabella 2), sulla quale & quindi evidente si debba prioritariamente
intervenire. Queste percentuali indicano che un ipotetico 10% di risparmio energetico
conseguito sull’intera modalita stradale portera ad un 2.4% di risparmio sui consumi
totali.

| consumi legati ai veicoli ad uso privato (autovetture) pesano orientativamente per il
65% dei consumi totali riconducibili alla modalita stradale; quindi se la priorita é
ridurre i consumi/utilizzi delle autovetture & comunque opportuno intervenire anche
sulle altre componenti che concorrono al trasporto su gomma.
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Tabella 1
Final Energy Consumption, by Sector @
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Dafa Source: Eurosial

EL-25 final energy consumption increased by 6% over the penod
1991-2001. 90% of thiz increase was due to the transport sector which
rose by 22% over the last decade. Final energy consumption in industry
decreased by 2% and energy consumption for the other sectors
increased by 2% in the same period.

In 2001, transport accounted for 21% of EU-25 final energy consumption,
industry for 28% and the other sectors of households, commerce and
public services remained the largest final energy consumers accounting
altogether for 41% of total energy consumption.
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Tabella 2

Final Energy Consumption, by Mode of Transport
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2. | costi esterni

Al sistema di trasporto sono imputabili costi esterni (legati a incidentalitd?,
congestione®, inquinamento gassoso e acustico, produzione di gas serra) con una
incidenza percentuale sul PIL a livello europeo di circa I’8% anche se questo valore
puo variare anche significativamente in conseguenza dei criteri adottati per la stima.

Grafico 1

Wio Evro | year Total External Costs 1995: 530 billion Euro
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2 Si contano circa 40.000 morti e 1.500.000 feriti all’anno nella sola Europa a 15 paesi. Cio significa che
statisticamente un cittadino su tre verra coinvolto nel corso della propria vita in un incidente stradale
riportando danni fisici.

3 Secondo i dati della Commissione europea, ogni giorno il 10% della rete principale dell’UE a 15
(autostrade, pari a 7500 chilometri) registra ingorghi e il 20% della rete ferroviaria (16 000 chilometri)
presenta strozzature. In 16 dei principali aeroporti dell’Unione, il 30% dei voli registra ritardi superiori a
15 minuti. La congestione sulle strade e negli aeroporti aumenta I’inquinamento con un incremento del
consumo di carburante, secondo le stime, del 6%
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3. Le tecnologie

Siamo ormai abituati a vivere in una societa ove |’offerta tecnologica € in continuo
divenire e cio é riscontrabile a livello di singolo cittadino semplicemente osservando
come in pochi anni si siano diffusi internet, i supporti basati su elaborazione digitale
delle informazione (PC, fotocamere e telecamere, lettori MP3, ecc.) o sull’auto i
sistemi di ausilio alla guida e alla sicurezza (ABS, ASR, air-bag, navigatori satellitari,
ecc.). Tuttavia siamo alla soglia di una nuova rivoluzione che a partire dal 2010-2020
ridisegnera la societa in cui siamo abituati a vivere:

® avremo sistemi di comunicazione a banda sempre piu larga sistemi radio
riconfigurabili che consentiranno ai nostri terminali mobili di connettersi in
modo automatico al sistema di comunicazione piu opportuno a secondo del
luogo in cui si trova, dal WiFi si passera al WiMax anche “mobile”, ecc.
Questo consentira di essere permanentemente connessi con centri di
controllo ed erogatori di servizi in modo permanente, di tracciare
costantemente la posizione dei mezzi di trasporto, delle merci e delle
persone (pur con i vincoli derivanti dalla privacy), di avere il ticketing
elettronico e cosi via. Inoltre I'aumento della capacita di calcolo (anche
medianti sistemi distribuiti tipo GRID) consentira la fornitura di servizi real-
time e personalizzati per il singolo utente.

e si diffonderanno le applicazioni delle nanotecnologie. La possibilita di
realizzare materiali con caratteristiche innovative mediante controllo dei
processi su scala atomica, I’esistenza di nanosensori distribuiti, nanomotori
(che potranno anche sostituire le attuali soluzioni con rendimenti oggi
impossibili) comporteranno sugli scenari una violenta mutazione (con
implicazioni ad oggi non prevedibili) che da piu parti si prevede sia maggiore
a quella introdotta dall’invenzione del transistor, prima, e dei circuiti
integrati poi.

Di conseguenza anche lo scenario del trasporto cambiera.

Nel trasporto privato su gomma si pud immaginare che la singola auto sara in
continua comunicazione con le vetture a lei prossime e con la stessa infrastruttura
“intelligente”. In tal modo vi sara un flusso informativo costante che permettera di
adeguare le condizioni di guida (eventualmente anche automatica o semiautomatica)
alle condizioni atmosferiche, di congestione,ecc. oppure di rilevare la presenza di
condizioni anomali (esempio incidenti) comunicandoli in tempo reale e per tempo ai
veicoli che sopraggiungono. Il guidatore potra determinare la scelta del percorso
mediante programmi di routing che tengano conto della situazione di congestione
presente o stimata a breve. | parcheggi pubblici potranno essere prenotati. E cosi
via. Esisteranno quindi diversi strumenti tecnologici e servizi che potranno
comportare riduzioni nei livelli di congestione e dei tempi di percorrenza, supportare
I’intermodalita passeggeri, consentire criteri di tariffazione delle infrastrutture
tempo varianti a seconda della domanda di trasporto, ecc.

Le stesse autovetture potrebbero avere caratteristiche fortemente diverse. Per
esempio I’autovettura elettrica potrebbe superare gli ostacoli attuali in termini di
capacita di immagazzinamento di energia e di ricarica degli accumulatori grazie ai
nuovi nanomateriali; oppure il motore potrebbe essere costituito da pit hanomotori
ad altissimo rendimento, eventualmente posizionati in prossimita delle quattro ruote
con controllo in tempo reale della coppia sulla singola ruota. Si potrebbero quindi
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aprire soluzioni tali da rimettere in discussione o fare abbandonare le linee di
sviluppo attualmente perseguite in paesi diversi.

Nell’ambito del trasporto pubblico locale (TPL) si potra ipotizzare una gestione in
tempo reale della flotta (o di parte di essa) e dei cadenzamenti sulla base della
domanda e dello stato di congestione delle strade. | mezzi pubblici potranno divenire
sensori mobili per esempio per rilevare lo stato di congestione stradale o monitorare
i livelli di inquinamento atmosferici per costruire delle mappature ambientali sulla
base delle quali attuare politiche anche in tempo reale del governo della mobilita.

Una politica europea per i trasporti intesa a ridurre i consumi energetici non puo
ignorare i profondi mutamenti a cui la societa sta andando incontro.

Gli scenari appena esemplificati indicano tra I’altro che appare estremamente
difficile, oggi, identificare quali azioni di ampio respiro e significativi investimenti sia
opportuno perseguire da parte della UE per avere ricadute a medio-lungo termine.
Per assurdo le nanotecnologie potrebbero aprire strade che renderanno inutile
ricorrere all’idrogeno nei sistemi di trasporto, vanificando investimenti e sforzi
attualmente in corso oppure, per converso, ne potranno accelerare la diffusione®.

Quindi se oggi si puo ipotizzare che nel lungo termine le strade da perseguire per
esempio per ridurre i consumi degli autoveicoli potrebbero essere legate a carburanti
alternativi, idrogeno e fuel cell, veicoli elettrici e ibridi, nella realta le nuove
conoscenze, la nuova offerta tecnologica potrebbe in breve cambiare profondamente
il contesto, aprire strade diverse o indicarne una ben precisa.

Nel frattempo I’Unione Europea in merito alle tecnologie dovrebbe probabilmente
operare identificando quelle azioni che portino nel breve-medio termine
(orientativamente fino al 2015) alle due seguenti tipologie di risultati.

1. Un risparmio_energetico concreto e misurabile. Sono tecnologie che

possono interessare il vettore (a cominciare dalle autovetture) ma anche
altri aspetti quali p.e. la modernizzazione e automazione dei grandi nodi
della rete (porti, interporti) al fine di agevolare I’intermodalita e un
riequilibrio nell’uso delle diverse modalita di trasporto specie per le
merci. E’ necessario identificare, per ogni modalita di trasporto, quali
sono gli interventi perseguibili in una scala temporale decennale sulla
base dell’attuale stato di conoscenza (anche per dare certezza alle
imprese fornitrici coinvolte) e sulla base di stime dei ritorni in termini
energetici.
Nel caso dei veicoli (non solo auto) é auspicabile perseguire la diffusione
su larga scala di soluzioni tecnologiche esistenti o0 in procinto di essere
disponibili che necessitino di limitati investimenti ma paganti in termini
di_risparmio energetico proprio perché applicate su larga scala.
L’approccio potrebbe seguire il detto inglese “take care of pence and
pounds will take care of themselves”. In tal senso possono essere
interventi tecnologici con relativamente limitato impatto economico sui
mezzi di trasporto ma significative ricadute in termini energetici.

4 Qualora fossero anche superati tutti gli attuali limiti tecnologici, di rete distributiva, ecc. potrebbe
essere ipotizzato di commercializzare veicoli alimentati ad idrogeno nell’ottica di ridurre le emissione
nelle aree urbane, ma questo, in assenza di generazione dell’idrogeno tramite energie rinnovabili o
energia nucleare, non comporterebbe né una riduzione dei consumi energetici né una riduzione delle
emissioni di gas serra.
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Rientrano in quest’ambito i sistemi di controllo di pressione delle
gomme citati nel Libro. Acquistato oggi come accessorio ha un prezzo
commerciale dell’ordine dei 200 Euro, ben diverso sarebbe il costo
gualora presente su tutte le vetture. Altro esempio € la presenza nella
strumentazione di bordo di computer indicanti consumo medio e
istantaneo che si ritiene possano influire significativamente sullo stile di
guida. Sono in realta molteplici i componenti/sistemi piu performanti di
qguelli oggi diffusi sui veicoli che potrebbero portare a significativi
risparmi. Alcuni esempi sono riportati nelle due figure seguenti.

improving Fuel Economy: Technologies andtheir Use in Three Countries as of 2000
(percentage of new cars equipped with eoch technology)
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Estimated CO Emissions Reduction Costs from In-use Efficiency
Measures in Different Regions and Driving Conditions
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Per quanto riguarda i motori esiste un trend continuo verso significativi
miglioramenti del rendimento e si sta aprendo, in virtu della forza
commerciale e della convinzione perseguita nel progetto da Toyota con le
due versioni della Prius, uno spazio concreto per i veicoli ibridi anche se
ad oggi ancora presentano costi e complessita significativamente elevate
rispetto a veicoli standard.

Comunque si stima che un veicolo ibrido a cui si possano sommare i diversi
upgrade tecnologici disponibili oggi o nel breve-medio termine potrebbe
raggiungere in pochi anni risparmi del 30-50% nei consumi energetici
rispetto alle auto attuali.

Le azioni andrebbero perseguite in parte su base volontaria (p.e ove
esistono diverse opzioni possibili in termini di soluzioni da adottare, di
futuri sviluppi, di posizionamento sul mercato ecc.) e in parte obbligatoria
(p.e sensori di pressione degli pneumatici ove viene richiesta una funzione
ben specificata avente pochi gradi di liberta).

2. Preparare le condizioni per un migliore e piu rapido sfruttamento delle
nuove tecnologie aventi fruibilita a medio-lungo termine. Si tratta di
operare su diversi fronti nella consapevolezza che che possono
intercorrere  molti anni tra quando una soluzione tecnologica €
potenzialmente disponibile e le ricadute della stessa sul mercato siano
misurabili. Preparare un contesto di pronta accettabilita/richiesta di certe
soluzioni implica operare su aspetti normativi, economici, culturali ma
anche su aspetti tecnologici per esempio relativi a:
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« servizi e soluzioni per I’infomobilita inerenti sia al trasporto pubblico
sia privato che rendano in prospettiva piu agevole, in quanto gia
presenti su ampie quote di veicoli, la diffusione di servizi innovativi
post 2015. E’ possibile che le tecnologie ora disponibili in termini di
infomobilita non risulteranno pienamente compatibili con quelle
presenti a 20-30 anni, ma l’esistenza di un mercato ampio di
potenziali fruitori fara si che i gestori dei servizi cercheranno di
garantire la massima compatibilita tra standard diversi.

« soluzioni di ITS (Intelligent Transport System), alcune delle quali
ormai mature per una piu larga diffusione sul mercato®. Si & stimato
che I’applicazione di sistemi ITS puo portare riduzioni dell’emissioni
di CO2, strettamente correlate ai consumi, superiori al 10%. Tra
I’altro diverse soluzioni ITS possono avere impatti rilevanti
nell’ambito del trasporto merci anche al fine di agevolare
I’intermodalita.

. sistemi di supporto alla pianificazione e gestione dei sistemi di
trasporto, in termini di tecnologie piu soft, tramite i quali valutare
le conseguenze energetiche-ambientali di determinate scelte
pianificatorie (ad oggi spesso non noti), tenendo anche conto della
tempo varianza dei processi socioeconomici che impattano sulla
domanda di trasporto, degli effetti su larga scala (p.e. come
I’applicazione di una determinata politica di governo della mobilita
in una zona o comune puo impattare sulle zone o comuni limitrofi in
termini di spostamenti dei flussi, riallocazione di residenze e
imprese improduttive, ecc.). Gli utenti di tali supporti sono tutti i
soggetti pubblici destinati a pianificare strategicamente o
tatticamente i sistemi di trasporto secondo i strumenti
programmatici esistenti nei vari paesi, i gestori dei sistemi di
trasporto, i mobilty manager, etc

5 Sia nel caso di infomobilita sia nel caso di ITS, le priorita possono essere determinate sempre sulla
base dei risultati aspettati in termini di risparmio energetico. Le azioni in questi campi sono paganti in
termini energetici solo se aventi ampia diffusione: appare quindi auspicabile identificare pochi campi
applicativi/servizi su cui puntare.
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4. La fiscalita

La fiscalita costituisce una leva mediante la quale si pud incidere pesantemente sui
comportamenti esistenti nell’ambito della mobilita.

Per avere effetti significativi sui _consumi energetici si dovrebbe perd creare un
contesto fiscale i cui principi basi fossero condivisi ed applicati su scala europea . In
tal caso si potrebbe persino arrivare ad influire sul mercato degli autoveicoli verso
soluzioni, che pur senza ledere la liberta individuale e di commercio, siano piu
sostenibili da un punto di vista energetico. Un paio di esempi:

1. gli autoveicoli hanno significativamente aumentato la propria massa negli
ultimi trentanni come esemplificato nella figura seguente. Cio e dovuto a
diverse componenti tra cui la necessita di aumentare il livello di confort con
pannelli insonorizzanti, condizionatori (peraltro utili anche in termini di
sicurezza), maggiori volumetrie in termini di abitacolo e bagagliaio,
servomeccanismi (servosterzo, servofreno, attuatori elettrici per i vetri,
I’apertura e chiusura porte, ecc.). Altra spinta all’aumento nasce dalla
necessita di garantire piu elevati standard di sicurezza attiva e passiva da cui
la presenza di air-bag, zone predisposte per lo smaltimento di energia in caso
d’urto, scocche irrigidite e rinforzate, ecc. nonché da un aumento generale
dell’elettronica e dei cablaggi, delle cilindrate e delle prestazioni con
adeguamento conseguente di freni, frizioni, cambi, etc.

Figura 1 Peso del settore automobilistico europeo secondo la data di introduzione del modello
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A cio si aggiunge un progressivo aumento del mercato per veicoli aventi masse
superiori in quanto di categorie piu elevate o comunque diffusesi in tempi piu
recenti: monovolumi, fuoristrada, SUV, pick up, ecc.

Ecco allora che, a parita di altre condizioni, I’aumento della massa (spesso
coincidente con un aumento anche della sezione frontale e per certe
categorie di veicoli anche con uno scadente CX) ha determinato significativi
peggioramenti in termini di consumi energetici nonostante i progressi
perseguiti negli anni®.

La fiscalizzazione sui veicoli andrebbe pertanto rivista su criteri comuni in
Europa (gli importi possono poi essere fissati da ogni singolo paese) in
funzione delle emissione di CO2, dei consumi, della massa al fine di
addivenire a pesanti penalizzazioni economiche p.e. ove questi parametri si
discostino significativamente dalla media o in base ad altri criteri’.

2. Ancora, sulla falsa riga delle politiche giapponesi, in considerazione della
difficolta di addivenire in tempi brevi a sistemi di TPL capaci di catturare la
maggior parte della domanda di mobilita in ambito urbano, in considerazione
del fatto che in molti nuclei famigliari esiste piu di una vettura, che il
coefficiente di occupazione delle stesse € in media inferiore a 2, si potrebbe
studiare di incentivare nuove categorie di veicoli a piu limitato impatto
ambientale destinati_alla_mobilita urbana o suburbana aventi impronta a
terra, consumi e ed emissioni di CO2 non superiori a certi valori di soglia®. In
questo caso la fiscalizzazione potrebbe essere piu leggera rispetto alle altre
categorie di veicoli e comunque basata su criteri comuni.

Il primo esempio sopra riportato delinea anche una strada per far pagare parte dei
costi esterni a chi li genera, ancorché in modo molto parziale. 1l secondo esempio per
ridurre la generazione di costi esterni ancorché sempre in misura sempre limitata.

6 A titolo di esempio si consideri il marchio Volkswagen. Polo (1120 kg, 74 kW), passat (1347 kg, 77 kW),
Sharan (1630 kg, 85 kW) hanno motore turbodisel di analoga cubatura 1896 cc. Sebbene esistono diverse
cause (potenze, gommature, rapporti al ponte, ecc.) che possono comportare diversi risultati in termini
di consumi, dichiarano consumi su ciclo urbano (ove meno influisce sezione frontale e CX) che passano
dai 6.4 1/100km della polo ai 7.2 della passat ai 8,3 della sharan.

7 L’urto tra veicoli di massa significativamente diversa comporta per il veicolo piu leggero una
significativa riduzione dei benefici ottenuti nel corso degli ultimi anni in termini di sicurezza ed
evidenziati mediante i crash test Euro NCAP. Pertanto tendere a ridurre le differenze nelle masse dei
veicoli circolanti agevola la riduzione dei costi legati all’incidentalita (i SUV hanno massa
orientativamente tra i 2000 e i 2500 kg cioe doppia a quella della maggioranza dei veicoli circolanti)

8 Una smart a benzina, 730 kg 698 cc, dichiara emissioni di CO2 pari a 113 g/km e un consumo in ciclo
cittadino pari a 6litri/100 km. Una classe A, 1120 kg 1500 cc, 148 g//km e 7,9 1/100 km.
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