
.

1 / 5

Data

Pagina

Foglio

   11-2019
6/10!!A~áfiM OG61

0

TRASPORTARE OGGI ovembre 2019

Un processo
inarres
A distanza di un anno
dal nostro primo Focus Green

‘u su eLitaŸrslUt•. in tema
di sostenibitità
del trasporto merci?

i siamo lasciati un.anno un

C

 qua
dro generale su -e li c i ono—gli-
obiettivi ambiziosi — fissati dall'Accor-
do sul Clima di Parigi — per ridurre le

emissioni di gas serra dall'80% sino al 9596 entro il

2050.
Decarbonizzazione continua ad essere la paro-

la d'ordine. Un processo senza dubbio inarrestabile nel

quale l'Europa si impegnerà ulteriormente, avviando una

transizione energetica verso fonti pulite e rinnovabili e ap-

plicata su vasta scala.
Ma cosa comporta la decarbonizzazione? E quali sono gli

obiettivi e le misure ad essa associate?
Intanto, letteralmente parlando, significa riduzione del

carbonio. Più nel dettaglio, è la conversioñe ad un sistema
economico che riduce e compensa le emissioni di anidri-

de carbonica (CO,) in modo sostenibile.
Di recente, la Commissione Europea in apertura di Cop

23 a Bonn ha presentato il secondo Clean Mobility Packa-
ge, che propone i nuovi target di emissione di CO2 per i

veicoli passeggeri e merci in cui individua almeno una ri-

duzione del 40% entro il 2030.
L'obiettivo a lungo termine è creare un'economia globale

priva di CO,. In questo scenario, le case costruttrici devo-

no dare il proprio contributo. Secondo l'IPCC (Intergo-
vernmental Panel on Climate Change, ovvero il Gruppo

Intergovemativo sul Cambiamento Climatico), il settore

dei trasporti contribuisce con circa il 14% sul totale delle
emissioni di gas serra, e purtroppo il dato è in aumento. Per

questo i <<ootruttori sono chiamati a fare la propria parte.
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SULLA BUONA STRADA
Vero è che migliorare l'efficienza
dei veicoli per trasporto merci e

il primo step per mitigare l'effet-

to antropico sul clima e sull'am-
N'ente. Le ondate di caldo in tut-
ta Europa della scorsá-̀ estate ne
sono solo un piccolo esempio.
Ma è altrettanto vero che oggi
si ha una consapevolezza mag-
giore, che sfocia nel considera-
re l'intero cido di vita di un pro-
dotto — dalle materie prime al
riciclo — sia esso un veicolo, una
batteria o uno pneumatico. Perché stilò co. s► riesce a • esse-
re veramente "green"

Chi si occupa di trasporti e logistica riveste un ruolo so -
le molto importante: essere sostenibili e virtuosi in questo

mondo significa percorrere la strada verso soluzioni effica-
ci, efficienti e all'avanguardia per evitare, ridurree e ccoom en-

sare le emissioni di anidride carbon accog iere

una sfida e investire risorse per il futuro di tutti.

~

4

Ritaglio stampa ad uso esclusivo del destinatario, non riproducibile.

1
5
0
3
7
2

Mensile



2 / 5

Data

Pagina

Foglio

   11-2019
6/10

Molte misure sono già attuabili e praticabili: mezzi con ae-
rodinamicità spinta, platooning; veicoli ad alta capacità di
trasporto; intermodalità; veicoli a guida autonoma (più ri-
sparmiosi sui costi e più sicuri per gli utenti della strada) e
corsi di formazione per conducenti (con installazione di di-
spositivi che controllano una guida più attentaai consumi ).
Un capitolo a parte per i carburanti alternativi e relati-
ve motorizzazioni: il gas naturale, i biocarburanti, il die-
sel, l'elettrico con le sue evoluzioni, l'idrogeno e l'ibridiz-
zazione sono già da tempo disponibili sul mercato anche
se ognuno con i suoi pro e contro. Ma ci si deve spinge-
re oltre e, arrivare ad un trasporto, sia pubblico che pri-
vato che rispetti l'ambiente e non produca emissioni no-
cive con l'utilizzo di combustibili inquinanti come il
petrolio, è fortunatamente un obiettivo per molti Paesi.

SOSTENIBILITÀ FA RIMA CON MOBILITÀ
Lespressione mobilita sostenibile indica delle modalità di
spostamento (e in generale un sistema di mobilità urbana)
in grado di diminuire gli impatti ambientali, sociali ed eco-
nomici generati dai veicoli privati. In primis l'inquinamen-
to atmosferico e le emissioni di gas serra, l'inquinamento
acustico, la congestione stradale e l'incidentalità, il degra-

do delle aree urbane (causato dallo spazio
occupato dai veicoli),

'aGb4833

il deterioramento del territorio (causato dalla costruzione
di strade e infrastrutture).
Le propulsioni alternative sono e saranno sempre di più
le protagoniste della mobilità del futuro anche se non sap-
piamo con precisione in quale misura e con quali pesi in-
teragiranno con l'ambiente circostante e, in particolare, col
trasporto commerciale che come ben sappiamo è la linfa
vitale di qualsiasi società moderna.

FOCUS SULLA CITTÀ
Un trasporto che, nella delivery dell'ultimo miglio e
dell'ultimo metro, sarà sempre più influenzato e condizio-
nato dai futuri modelli metropolitani (smart city, città cir-
colari e città sostenibili).
Nel primo caso, le nuove tecnologie e intelligenza artificiale
devono essere al servizio della città che deve dare prestazioni
molto elevate in tema di ambiente. Le energie rinnovabili, le
reti energetiche, l'efficienza dell'uso e nel riutilizzo delle risorse
con monitoraggio dell'inquinamento, sono le aree tematiche
in cui la tecnologia aiuta alla gestione di questo tipo di città che
ben si plasma alle esigenze del futuro.
Nel modello di città circolare si vo-
gliono minimizzare gli scarti
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leggeri, è realistico ipotizzare un rapido passaggio a una mobi-
lità con veicoli in larga parte elettrici, anche senza la necessità
di pesanti investimenti in stazioni pubbliche di ricarica ad alta
potenza Diverso è il risultato se lo studio di sostenibilità lo si
effettua su un veicolo pesante.
Più nel dettaglio, "lo studio ha dimostrato che, a fronte di una ridu-
zione di circa il40%della CO, il costo totale della versione elettrica è
superiore alla tradizionale versione diesel rendendo dunquequcst'ulti-
tna, ad oggi, la soluzione preferibile fra le due in termini disostenibili-
tà allargata. Considerando inoltre l ássenza di un'adeguata rete di ri-
carica ad alta potenza (che impatterebbe negativamente sui tempi di
tragitto), è presumibile che non vi sarà una significativa introduzione
nel parco circolante di veicoli pesanti completamente elettrici nei pros-
simi 5-7 anni" ha confermato il Prof Savaresi.
Se ne deduce che in quest'arco temporale (prossimi 5-7 anni)
l'azione più realistica ed efficace per contenere le emissioni di
CO, e di sostanze inquinanti, non sembra quindi essere il pas-
saggio all'elettrico, ma una accelerazione del processo di ade-
guamento al livello Euro 6 del parco circolante. Questo trend
avrà sicuramente un minor impatto mediatico (in confron-
to alla transizione a truck elettrici) ma, nella più facile e pra-
tica applicazione, è quello che sembra essere il più efficace
— in termini di tempi, costi ed emissioni — per accompagna-
re, sul medio termine, il passaggio verso veicoli dotati di siste-
mi di accumulo energetico basati su propulsioni elettriche.

SOLUZIONI UTILIZZABILI
Ricordiamo che la Commissione Europea ha presenta-
to una proposta di regolamentazione riguardante la ridu-
zione delle emissioni di biossido di carbonio dei veicoli in-
dustriali — la prima per questo specifico comparto — che
prevede due livelli di riduzione per il 2025 e il 2030, rispet-
tivamente del 15% e del 30% rispetto al valore medio del
2019, anno in cui, a livello europeo, tutte le Case costrut-
trici dei pesanti devono utilizzare lo stesso strumento di
calcolo (il software VECTO) per dichiarare e documen-
tare le emissioni di CO, di un'ampia gamma di autocarri.

all'insegna dell'economia circolare,
in cui tutto ciò che è scarto diven-
ta prodotto per un altro ciclo Lo
scopo è quindi quello di ottimiz-
zare l'utilizzo dei prodotti ma an-
che degli spazi e degli edifici per
non sprecare lc risorse Nella cit-
tà sostenibile (praticamente il
sunto dei due modelli preceden-
ti) la prerogativa è rispondere alle

necessità del presente, senza com-
promettere la possibilità delle genera-

zioni future di soddisfare le proprie ne-
cessità. In sostanza, la città sostenibile deve

essere rinnovata nel suo patrimonio edilizio
ed infrastrutturale, crescendo solo al suo interno,

e senza svilupparsi su tenrno vergine. Un modello in-
somma dove la mobilità deve essere sempre meno impattan-
te ma più intelligente (attraverso transizione energetica e utiliz-
zando fonti di carburanti alternativi).
Il rischio è che si sconfini in una città utopistica — proprio
come la ̀ Città del Sole" di Tommaso Campanella — in cui il
filosofo testimonia la sua passione e speranza di fronte ad una
realtà presente dal carattere tragico. Per evitare ciò è necessario
che il modello metropolitano contempli una mobilità sempre
più integrata sostenibile e intelligente, ma soprattutto studia-
ta e applicata caso per caso non solo dal punto di vista tecno-
logico ma anche culturale poiché le città sono tutte diverse.

UNA VISIONE ILLUMINATA
Qual è allora il presente e quale sarà il futuro del trasporto su
gomma? Intanto la maggior parte del match si gioca tra unvei-
colo con motore diesel ed un ipotetico veicolo equivalente
con motore elettrico e batteria Sulla base dello studio condot-
to dal Prof Sergio Savaresi del Politecnico di Milano, si evin-
ce che il veicolo elettrico riduce di circa il 40% le emissioni
di CO,, ma che i costi di gestione dello stesso sono, nel bre-
ve termine, circa il 40% più onerosi rispetto al vei-
colo diesel. Lo studio ha dimostrato che, per l'uti-
lizzo su percorsi brevi e con veicoli commerciali
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Sull'evoluzione del settore influiranno
quindi una serie di sfide tecnologiche e regola-

mentari che, permetteranno di raggiungere questi target mol-
to ambiziosi ma non senza il miglioramento relativo alla di-
stribuzione delle stazioni di rifornimento di LNG e CNG, e
non senza investire sulla rete infrastrutturale per l'elettromobi-
lità dei camion (soprattutto sui punti di ricarica ad alta potenza
peri truck con lunghe percorrenze).
Ci sono poi misure ampiamente disponibili e che possiamo
prendere per far si che il trasporto divenga più sostenibile a
360". Per esempio, utilizzare la condivisione dei veicoli, au-
mentare la diffusione di veicoli ibridi ed utilizzare sempre più
mrburanti alternativi. Ma "In uno scenario di neutralità tecnologi-
ca, è presumibile attendersi che fino al 2035- 2040 i motoria conn-
bushbne interna giocheranno ancora un molo importante nella mo-
bilità delle merci mentre altri contributi alla riduzione delle emissioni
arriveranno dalla guida autonoma, dalla variazione di dimensioni
e pesi e dalla logistica integrata" ha dichiarato Carlos Ochoa, Se-
nior Director di FTI Consulting a Bruxelles nel settore dell'e-
nergia e dell'ambiente.
Come detto poc'anzi, i propulsori a diesel di ultima generazio-
ne rappresentano ad oggi, le forme di trazione più sostenibi-
li sul mercato e una massiccia "Euro6-rzzazionc" dei veicoli più
vecchi circolanti sicuramente ha un impatto più efficace inter-
mini di riduzione di emissioni inquinanti.

"M" COME METANO
11 ruolo che nei prossimi anni avrà il gas naturale lo ha deli-
neato Licia Balboni, Presidente di Federmetano, durante l'au-
dizione sul PNIEC (Strategia Energetica Nazionale al Piano
Nazionale Integrato per l'Energia e Clima per il 2030): "Negli

IEZGli ultimi numeri

L'LNG negli ultimi anni ha rivoluzionato il
trasporto su gomma: le immatricolazioni
dei mezzi pesanti (>3,5 t) nel 2017 era-
no 302, nel 2018 sono arrivate a 699 e nel
2019 (gennaio- maggio) hanno raggiunto
936 mezzi a gas naturale, di cui 721 a LNG.
I mezzi circolanti in Italia con questa alimen-
tazione sono 2000, su un totale di 6.000 in
Europa.
Inoltre, la rete si è più che decuplicata in 5
anni, passando dal primo impianto di LNG

ultimi anni il settore del metano per autotrazio-
ne è cresciuto risolto Tuttavia, se consideriamo
le potenziala dì questo virtuoso carburante
in termini di decarbonizzazione e sostenibili-
tà — economica, sociale ed ecologica — il gas
naturale ha ancora una enorme potenzialità
di sviluppo, soprattutto in chiave rinnovabile':
Il primo obiettivo dunque su cui è neces-
sario impegnarsi sarebbe proprio la decarbo-
nizzazione, agevolando il rinnovo del parco vei-
colare - con relativo svecchiamento e abbinando la
rottamazione dei veicoli Euro O ed Euro 3 — la diffusione
della mobilità condivisa e l'utilizzo di mezzi a basso impatto
ambientale. Misure da utilizzare senza interruzione anche per
i mezzi pesanti che, tra l'altro godono del recentissimo rifinan-
ziamento da parte del MIT (Ministro Toninelli), del fondo
contributi all'acquisto dei mezzi pesanti con trazioni alternati-
ve (tra cui LNG e CNG) per un plafond di 9,5 milioni di euro,
operativo dal giorno successivo alla pubblicazione in G.U.
Dall'Associazione nel settore dei trasporti il biometano vie-
ne considerato la migliore soluzione esistente capace di rag-
giungere l'azzeramento della CO2, per di più con una rete
già ben strutturata (quella del CNG che conta 1370 PV
nel solo territorio nazionale). Si stima infatti che il poten-
ziamento della produzione di biometano potrebbe evitare
emissioni di anidride carbonica per 197 min di tonnellate
(scenario al 2050), dai dati registrati ad oggi (FonteAlthesis).
Ci sarebbe anche un risvolto sociale: lo sviluppo della filiera
consentirebbe, già entro il 2030, di creare oltre 21 mila po-
sti di lavoro e "di generare un gettito tributario di 16 mld di
euro tra imposte sulle imprese e fiscalità di salari e stipendi':

del 2014 agli attuali 48 operativi e 29 in
progetto. Una rete che però cresce princi-
palmente nel nord Italia: il gas naturale li-
quefatto proviene dall'estero (Barcellona
e Marsiglia) e il costo del suo trasporto nel
Centro-Sud è piuttosto oneroso (sono pre-
senti un distributore su autostrada in Cam-
pania e uno in Puglia, a Mesagne). Dal 2021
avremo il primo HUB Small Scale attivo sul
territorio italiano, a Ravenna a opera di De-
positi Italiani GNL (Edison-Pir).
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Basti pensare che a un annodi distanza dall'approvazione del
Decreto Interministeriale Biometano (marzo 2018) sono sta-
ti venduti, per l'autotrazione, un milione di m3 di biometano e
approntati alla vendita 10 impianti stradali (4 in Emilia Roma-
gna, 3 in Lombardia e 3 in Campagna).
"E certamente indubbio che, affinché ci possa essere una 'variazionj
ecologica' del parco circolante, è necessario che ci sia l'immatricolato,
otnjero che le case costruttrici ruttano a disposizione dei consumatori
una vasta gamma di veicoli"— ha continuato la Balboni.
Ma è anche vero, aggiungiamo noi, che per valutare l'ecologi-
cítà di una sorgente di energia si debbano valutare le emissioni
con un approccio whell-to-whell. Ad esempio, l'Agenzia Ener-
getica Tedesca ha valutato che la CO, emessa da un veicolo
alimentato a biometano equivale a quella emessa dal mede-
simo veicolo elettrico alimentato totalmente da energia deri-
vante da pale eoliche.
Tutto ciò ha comunque una valenza "solo se viene assicura-
to un quadro di riferimento stabile, nel quale le accise sul gas
naturale usato nei trasporti — anche nella forma LNG — ri-
mangano sul valore attuale, favorendo così gli investimenti del
comparto industriale"
Perché non esiste una eco sostenibilità, senza una sostenibilità
economica che convenga sia al costruttore che all'acquirente.
E l'assioma si applica anche alla propulsione elettrica.

ELETTRICO =
MOBILITÀ PULITA?
ln una pr npettiva futura, la mobilità elet-

trica rappresenta il modo migliore e più efficien-
te per arrivare ad una mobilità pulita ed a impatto zero,
dove le emissioni di CO, sono evitate sistematicamente

sin dall'inizio; ma è necessario
che la rivoluzione

10 TRASPORTARE OGGI novembre 2019

FOCUS ENERGIA PURA
Considerando che la popolazione mondiale ram:iungerà oltre 9 miliar-
di di persone nel 2040, fornire abbastanza energia a prezzi accessibili
per contribuire a migliorare gli standard di vita globali è una sfida si-
gnificativa. La società moderna ha un crescente bisogno di consuma-
re e sfruttare elettricità, sia per le banali attività quotidiane, sia per il
funzionamento dei veicoli e il trasporto in generale. Ci aspettiamo che
continui progressi, alimentati dall'ingegno e dalla tecnologia umana,
contribuiranno a rendere possibile ciò, affrontando in modo adeguato i
rischi climatici e minimizzando gli impatti ambientali.
Le fonti da cui si proviene l'energia elettrica si distinguono in rinnova-
bili e non rinnovabili. Si può fare poi un'ulteriore distinzione in termini
di combustibili fossili: non rinnovabili (idrocarburi e carbone) e rin-
novabili (biogas, biomasse e scarti di legname).
Energia solare, nucleare eolica e idroelettrica sono altre importanti fonti
di produzione (alcune completamente green) che non comportano im-
missione nell'atmosfera di agenti inquinanti; sebbene il nucleare abbia
un impatto ambientale importante per la produzione di scorie.

Nel nostro paese, in base ai dati pubblicati dalla della società Tema,
gestore della rete di distribuzione nazionale, l'utilizzo delle diverse fonti
di produzione dell'energia elettrica può così sintetizzarsi: il 63% cir-
ca del fabbisogno nazionale è coperto grazie a centrali termoelettriche
basate su combustibili fossili, mentre un 23% è prodotto da fonti rin-
novabili (idroelettrico, geotermico, eolico e fotovoltaico); infine, circa il
13% del fabbisogno nazionale viene soddisfatto dall'importazione di
energia proveniente da Francia e Svizzera che producono col nucleare.

energetica sia portata avanti costantemente, e che siano di-
sponibili quantità sufficienti di energia rinnovabile.
Costruire un veicolo a propulsione elettrica infatti non è più
sufficiente. h imperativo considerarne l'intero ciclo di vita e
ciò significa pensare dalle materie prime al ricicla Un veico-
lo elettrico insomma è veramente "pulito" e green e a impatto
zero solo se lo è anche in fase di produzione e ricarica Il ma-
dcu cogendi el operandi di alcune Case costruttrici, laddove le
emissioni sono inevitabili, porta le stesse a compensare con
investimenti in progetti e iniziative per la protezione del clima!
Ma ...c'è un ma. La mobilità esclusivamente elettrica dipende
fortemente dalla sua potenzialità nel trasporto urbano ed ex-
traurbano. In tema urbano, l'evoluzione e lo sviluppo dei mo-
topropulsori è mirata alla valorizzazione del territorio; e dò si

evince dai vantaggi collegati all'assenza di emissioni
e rumorosità di marcia. In questo scenario, Moro li-
miti di portata ed autonomia (si calcolino circa 200
km) non identificano un ostacolo insomiontabile
'all'implementazione di progetti di mobilità innova-
tivi, soprattutto se mirati ad usi specifici' I;elettrifica-
zione invece dei veicoli pesanti e impegnati in per-
correnze a lungo raggio, resta invece più complessa.
Senza valutare che, ad oggi, manca una indispensa-
bile rete di ricarica elettrica ad alta e ad altissima po-

tenza che, anche dove è presente, richiede tem-
pi di ricarica lunghissimi.*
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