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VERSO UN APPROCCIO 
INTEGRATO

A. Debernardi, S. Battaiotto - Polinomia – Milano..

■ Andrea Debernardi, Stefano Battaiotto

Il bisogno di 
spostarsi e 

spostare sta
mutando da 

modalità 
tradizionali verso
soluzioni, anche
intermodali, che

risparmino energia
e abbattano 

emissioni.
IIn tutti i Paesi ad economia avan-

zata, il traffico rappresenta uno
dei principali settori di consumo
energetico, nonché uno dei mag-
giori fattori di pressione ambien-
tale. Esso tende inoltre quasi
ovunque a caratterizzarsi per
una sensibile tendenza all’incre-
mento - di norma ben superiore
ai tassi di crescita economica – e
tale da assorbire completamen-
te, a differenza di quanto accade
in altri settori, gli avanzamenti
ottenuti in termini di efficienza
energetica e di abbattimento
degli inquinanti.
Conseguentemente, la sua inci-

denza sull’impatto ambientale
delle attività antropiche risulta
quasi ovunque crescente.
A fronte di queste semplici con-
siderazioni, è ben comprensibile
l’in teresse oggi attribuito agli
obiettivi di sostenibilità ambienta-
le nel campo delle politiche di tra-
sporto. 
Questo interesse ha condotto ad
una certa proliferazione di inizia-
tive, che vanno dalla progressiva
adozione di motori a basse emis-
sioni, alle limitazioni del traffico in
determinate aree o periodi, allo
sviluppo di soluzioni gestionali
volte ad incentivare un diverso

utilizzo dell’auto privata (car sha-
ring, mobility management), al -
l’in troduzione di schemi tariffari
per la sosta dei veicoli o il loro
accesso nelle aree urbane.

Bisogno di conoscere
In Italia, molte di queste iniziative
sono state sviluppate su base
locale, talora secondo modalità
episodiche o comunque intermit-
tenti nel tempo. 
Questo non ha sicuramente favo-
rito lo sviluppo di strategie coe-
renti ed integrate, capaci di col-
locare il tema della sostenibilità
ambientale all’interno del ristret-



to insieme degli obiettivi-guida
della politica dei trasporti nazio-
nali. Ne sono spesso derivate
sensibili incongruenze, che con-
trappongono le politiche di
limitazione degli in gressi veicolari
alle aree urbane ai potenziamen-
ti delle infrastrutture stradali di
accesso, lo sviluppo del mobility
management alla disattenzione
per i servizi di trasporto pub -
blico, l’a do zione di motori puliti
alla crescita dei pesi e delle po -
tenze installate ecc…, con esiti
ambientali spesso assai ridimen-
sionati rispetto alle ottimistiche
attese delle fasi iniziali.
La portata dei temi ambientali è
tale da non consentire ulteriori
ritardi, che finirebbero per inci-
dere non soltanto sulle prestazio-
ni energetiche ed ecologiche del
settore, ma più in generale sulla
sua funzionalità per gli utenti e
per il sistema economico e terri-
toriale. 
Lo sviluppo di misure integrate,
capaci di stabilire maggiori livelli
di coerenza tra i singoli interven-
ti, è dunque oggi urgente più che
mai. Esso richiede però una
conoscenza ad ampio spettro

della domanda di mobilità, dei
flussi di traffico e degli impatti
ambientali, che può e deve esse-
re ricomposta a partire dalle
molteplici fonti informative oggi
disponibili, ma spesso scollegate
tra loro.

Come è fatto il traffico
Un quadro analitico abbastanza
approfondito delle relazioni che
intercorrono tra domanda di
mobilità, offerta di trasporto,
flussi di traffico ed impatto
ambientale può essere desunto
dalle simulazioni della Rete Na -
zionale Trasporti ed Ambiente,
mo dello di simulazione del siste-
ma di trasporto multimodale
esteso all’intero Nord Italia, svi-
luppato con il contributo del Wwf
Italia.
Analizzando il flussogramma dei
carichi veicolari sulla rete strada-
le ed autostradale che innerva le
regioni settentrionali (Figura 1),
si può facilmente osservare che
essi tendono a concentrarsi
soprattutto nelle grandi aree
metropolitane e lungo le princi-
pali direttrici interregionali, non-
ché attorno alle numerose pola-

rità urbane intermedie che pun-
teggiano la pianura padano-vene-
ta, le coste ed i grandi fondo-valle
alpini. Questa immagine non col-
lima pienamente con gli orienta-
menti strategici della politica dei
trasporti nazionale, che tende ad
attribuire la massima priorità alle
“grandi opere”, collocate lungo i
corridoi transeuropei. 
Essa evidenzia al contrario che
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Figura 1 - Flussogramma

stradale del Nord Italia.

Figura 2 - Coefficienti unitari di emissione in funzione

della velocità – dati Copert adattati al parco Nord Italia.
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gli stessi flussi autostradali risen-
tono sensibilmente delle condizio-
ni locali, risultando maggiori nelle
aree ad elevata diffusione urba-
na, e minori sulle direttrici di col-
legamento esterne: basti osser-
vare il caso dell’autostrada A4,
assai più trafficata nelle tratte
interne alla “città diffusa” del
Pedemonte lombardo, di quanto
non accada fra Torino e Milano,
che pure rappresentano le due
maggiori realtà urbane dell’area.
Di fatto, almeno nei giorni feriali,
la mobilità dei passeggeri si svi-
luppa soprattutto sulle medio-
brevi percorrenze: oltre il 60%
afferisce a spostamenti entro i
40 km e meno del 10% si svi-
luppa oltre i 200 km.
Questa situazione risulta tanto
più problematica laddove si
osservi che i servizi di trasporto
collettivo (automobilistici, ferro-
viari, aerei) tendono a concen-
trarsi essenzialmente su due
segmenti di domanda, ovvero:
- gli spostamenti interregionali ed
internazionali di lungo raggio;
- gli spostamenti di breve raggio,
interni ai centri urbani maggiori;
mentre risultano assai più deboli
a servizio della mobilità dispersa
di media distanza, che rappre-
senta una quota preponderante,

e crescente, del traffico stradale
complessivo.

Emissioni: quali, dove 
e quando
La distribuzione dei flussi veicola-
ri influenza in modo evidente
quella delle emissioni atmosferi-
che del settore, che tendono pe -
rò a risentire in misura differen-
te delle condizioni di traffico effet-
tivamente riscontrate sulla rete
stessa, risultando in particolare
crescenti o decrescenti in funzio-
ne delle velocità di avanzamento
dei veicoli sulla rete (vedi Figura
2). In ragione di tale variabilità, le
emissioni inquinanti tendono ad
assumere configurazioni territo-
riali differenti a seconda dell’in-
quinante considerato.
Alcuni inquinanti, come ad esem-
pio il particolato (Figura 3), ven-
gono emessi soprattutto all’inter-
no delle aree urbane e metropo-
litane, dove la concentrazione dei
flussi si accompagna al peggiora-
mento dei coefficienti di emissio-
ne unitari, dovuto agli elevati livel-
li di congestione ottenuti sulla
rete stradale. Altri, come gli ossi-
di di azoto (Figura 4), subiscono
questo effetto in maniera meno
pronunciata, e si correlano per-
tanto anche a grandi corridoi

autostradali intrecciando a gran-
di maglie la pianura padano-vene-
ta e le grandi valli alpine. In tutti i
casi, comunque, appare evidente
il rapporto con i processi di inte-
grazione metropolitana in corso,
che stanno conducendo alla for-
mazione di una vera e propria
“megalopoli padana” di 20 milioni
di abitanti, estesa sul 40% della
superficie territoriale delle regio-
ni settentrionali. Le aree che, in
pianura o in montagna, manten-
gono una matrice rurale, e che si
estendono sul 60% della superfi-
cie, ospitano meno di 1/5 della
popolazione totale e sono “re -
sponsabili” delle emissioni per
quote meno che proporzionali.

Un nuovo quadro 
di riferimento
Considerata la situazione descrit-
ta, è chiaro che lo sviluppo di una
efficace politica di sostenibilità
dei trasporti non può prescinde-
re da una adeguata considera-
zione delle complesse problema-
tiche legate alla trasformazione
dei contesti urbani e metropolita-
ni. Le analisi condotte evidenzia-
no infatti che i processi di disper-
sione insediativa intorno ai gran-
di poli sono oggi il primo motore
della crescita della domanda di
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Figura 3 - Emissioni 

di particolato.



mobilità, che tende a trasporsi in
modo quasi automatico sui flussi
di traffico stradale, sui consumi
energetici e sulle emissioni inqui-
nanti del settore. D’altro canto,
questi processi rappresentano
anche l’esito di lungo termine
della crescita dei livelli di motoriz-
zazione verificatasi negli ultimi
decenni, che si è tradotta, fra
l’altro, in un forte allentamento
dei vincoli localizzativi caratteristi-
ci delle diverse attività (residen-
za, industria, servizi…). Si tratta
probabilmente di una vera e pro-
pria trasformazione strutturale
del problema, che tende a met-
tere “fuori gioco” alcune imposta-
zioni delle politiche di settore,
consolidate nell’opinione di molti
addetti ai lavori, ma caratterizza-
te da sempre minore efficacia. In
particolare:
- gli interventi di carattere tecno-
logico, che pure hanno contribui-
to grandemente al miglioramen-
to delle prestazioni ambientali del
sistema, tendono ad essere
sistematicamente compensati
dagli incrementi delle percorren-
ze veicolari associati alla disper-
sione urbana;
- il sostegno al trasporto colletti-
vo secondo le consuete tipologie
“urbane” o “extraurbane”, si rive-

la inefficace a fronte di una
domanda di mobilità sempre più
dispersa in origine e destinazio-
ne;
- lo sviluppo delle grandi reti na -
zionali/internazionali, come le
linee ferroviarie ad alta velocità
(o anche le aerolinee low cost),
non tocca il cuore del problema,
e corre il rischio di tradursi in un
nuovo incentivo alla dispersione
metropolitana, o comunque alla
crescita della domanda. In tal
senso, la ricerca di un approccio
efficace al tema richiede, da un
lato, l’adozione di misure innova-
tive e, dall’altro, una diversa atti-
tudine a combinare tra loro
misure tradizionali, adattandole
ad un contesto sociale, economi-
co e territoriale profondamente
mutato rispetto agli scorsi
decenni. A questa ricerca saran-
no dedicati altri contributi nei
prossimi numeri della rivista.
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Figura 4 - Emissioni di ossidi

di azoto.
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