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COMBINAZIONI DI COMBUSTIBILI E 
PROPULSORI:  

emissioni di gas serra e consumo di energia 
(WTW) 

Prestazioni di 
cluster di 
combinazioni 
in termini di 
emissioni di 
gas serra e 
consumo di 
energia 
(WTW) 



FUNZIONAMENTO DEL SOFTWARE VW 
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VW COME FUKUSHIMA? 

I diesel producono il 15% in meno di CO2 rispetto alla benzina, ma 
emettono quattro volte più inquinamento di biossido di azoto e 22 volte 
più particolati 
La scelta intenzionale di Volkswagen ridefinisce drasticamente il concetto 
di malware.  
La vicenda non si fermerà al dolo VW.  
Volkswagen ha assunto lo studio legale statunitense che difendeva BP  
Le case automobilistiche giapponesi e americane hanno invece sostenuto 
ricerche di auto ibride ed elettriche 



LE EMISSIONI SU STRADA 



L’ENTITA’ DEI DANNI 
• L'inganno perpetrato dalla casa automobilistica in USA rischia di aver 

prodotto quasi un milione di tonnellate di emissioni di ossidi di 
azoto (NOx), grosso modo quanto ne producono tutte le centrali 
elettriche, le auto, le industrie e l'agricoltura del Regno Unito. 

• Nel mondo, gli 11 milioni di veicoli difettosi di VW potrebbero essere 
responsabili tra 237.161 e 948,691 tonnellate di emissioni di NOx ogni 
anno, da 10 a 40 volte il livello di inquinamento per i nuovi modelli negli 
Stati Uniti. N.B: La Centrale elettrica più grande d'Europa occidentale, 
Drax nel Regno Unito, emette 39.000 tonnellate di NOx ogni anno. 
 
 



L’ALTERNATIVA VIENE ACCELERATA 
strategia FCA? 

http://www.qualenergia.it/sites/default/files/articolo-doc/auto-elettriche-mondo.jpg�


 Emissioni di PM10 da traffico  
in Lombardia nel 2005 ripartite per combustibile             
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LOMBARDIA: QUALCHE NUMERO 

Superficie = 24.000 km2 

Popolazione: 9,5 milioni = 3 x densità italiana 

Industria e attività : > 800.000 imprese 

Veicoli: verso 1 a testa – 30.000 km di strade 

Energia primaria: uso del 25% del totale del Paese 

Energia elettrica: 80% da produzione locale 



  

IL BACINO PADANO… 





Dati uniformi di qualità dell’aria 
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Le vie della Mobilità 
Sostenibile 
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Mobilità Sostenibile  
· Un sistema di trasporto è  

 sostenibile se:  
•– soddisfa le esigenze di  

accessibilità di persone e  
merci,  

•– contribuisce al benessere  
          economico e sociale  

•– utilizza le risorse rinnovabili ad  
un tasso inferiore di quello di  
rigenerazione,  

• – non supera le soglie critiche di  
             impatto per la salute umana e la  
             qualità ambientale,  

•– riduce gli effetti del  
cambiamento climatico  



Strategie fondamentali per la mobilità sostenibile  

  

•Incoraggiare l’uso di modi 
a  

•basso impatto  

•Migliorare l’efficienza 
dei  

•trasporti  

•Ridurre l’esigenza di  
•spostamenti e la loro  

•lunghezza  

•MIGLIORARE  

•CAMBIARE  

•RIDURRE  
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Il PUT: unico strumento obbligatorio  
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· Il Piano Urbano del Traffico (PUT ) è uno  
•strumento di pianificazione dei trasporti di breve  
•termine (2 anni)  

· Si compone del Piano Generale del Traffico  
•Urbano (PGTU) e di una serie di piani  
•particolareggiati ed esecutivi, che sono realizzati in  
•un secondo momento per fornire un maggior  
•dettaglio e rendere esecutive le scelte contenute nel  
•PGTU  

· Il PGTU definisce le scelte fondamentali per le  
•diverse componenti della mobilità  

1. Trasporto privato  
2. Trasporto pubblico  
3. Mobilità ciclo-pedonale  
4. Sosta.  



 

•Obiettivi Generali del PGTU  

· Promuovere un’accessibilità urbana diffusa e sostenibile  
· Ridurre i costi individuali e collettivi della mobilità  
· Ridurre la congestione  
· Aumentare la sicurezza stradale, misure forti per gli utenti deboli  
· Ridurre l’inquinamento acustico, atmosferico e i danni alla salute  
· Ridurre i consumi energetici e mitigare gli impatti del 
cambiamento climatico  
· Aumentare il benessere fisico  
· Aumentare l’equità sociale e ridurre il degrado e la marginalizzazione  
· Aumentare le opportunità di interazione sociale negli spazi 
pubblici della città  
· Minimizzare l’uso dell’auto individuale  

•Nel dicembre del 2010 la Giunta Municipale ha approvato le linee 
guida per la stesura del PGTU  
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Priorità delle componenti di traffico  

  

•I trasporti urbani sono  
•una questione  
•essenzialmente politica,  
•non tecnica. Gli aspetti  
•tecnici sono molto  
•semplici. Le decisioni  
•difficili riguardano chi  
•beneficerà delle scelte  
•fatte.  

•CICLISTI  

•TRASPORTO PUBBLICO  

•CONSEGNE  

•AUTO  
•PRIVATE  

•PEDONI  
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Mobilità come servizio 
• Mobilità come fabbisogno 
• Da un modello centrato su: 

– < veicoli a proprietà individuale, infrastrutture> 
• A un modello che tiene conto di una pluralità di componenti: 

– <veicoli individuali, veicoli condivisi, infrastrutture, sistemi ICT, 
servizi alla mobilità> 

• I sistemi ICT supportano lo sviluppo di servizi flessibili e 
rappresentano un’opportunità industriale 

• Ruolo chiave delle politiche di governo della mobilità 



Progetto PMS Arese Luglio 2004 20 

La logistica delle merci 

• Oltre il 90% delle merci milanesi viaggiano su 
strada 

• Solo il 50% delle merci movimentate nel comune di 
Milano hanno come destinazione l’area milanese 

• Opportunità di riorganizzazione della City Logistics 
• Il PMS-Arese agente di un piano di mobilità 

sostenibile delle merci 



Progetto PMS Arese Luglio 2004 21 

Strategie per la transizione 

• Le problematiche chiave riferite al vettore 
energetico: 
–Disponibilità 
–Distribuzione 
–Stoccaggio a bordo 
–Conversione nel sistema di trazione 



Progetto PMS Arese Luglio 2004 22 

Il contesto territoriale 



Le proposte per l’avvio di 
“cantieri” 

Hydrogen Community 

Distretto 
energetico 

Distretto della 
Mobilità 
Sostenibile 

DSS per la 
gestione del 
traffico 

Idrogeno: 
tecnologie di 
produzione e 
distribuzione  

Combustibili 
alternativi 

Auto “ecologica”: 
propulsori ibridi, bi-
fuel, a metano, a 
idrogeno   



Strategie per la transizione: 
colmare il gap 



•  

 
SMART CITIES PROGETTO DI CITTA’ 

•Il Rinascimento progetta le "città ideali": Sabbioneta, Pienza,.... per  
•dare una "vita nuova" all' "uomo nuovo"  

•PALA ?20  

•Piaz-.2-a Pin 1!  

•IL  

•"IP EP  

•Power and productivity for a batter worldr"  

•Cors4  

•PAL. COIC1 {Pretura) '♦  

•j5.44 "4/1132mNii  



•Varietà di opzioni di trasporto  

•Noleggio 
auto  •tax

i  

•Car 
sharing  
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•Trasporto 
Pubblico  
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Il car sharing è un servizio “pubblico”che, integrato 
con il trasporto pubblico, consente iscrivendosi 
(quota di ingresso una tantum, quota annuale e 
valida patente di guida) pagando sia una quota 

oraria sia una chilometrica l’accesso ad un 
moderno e vario parco di vetture ecologiche su 
scala nazionale con regole e tariffe abbastanza 

omogenee senza più doversi preoccupare di bollo, 
assicurazione, manutenzione (ed incidenti)  

CHE COSA E’ IL CAR SHARING 
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Vantaggi per la città  

Meno auto in circolazione e parcheggiate 
(un’auto del car sharing ne toglie fino a 
10 private)  
Meno inquinamento (auto nuove ed 
ecocompatibili o almeno euro4)  
Più coscienza dell’ambiente 
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Car Pooling e altri tools per la 
mobilità sostenibile 

Il car pooling è un sw di supporto alla mobilità 
sostenibile, che sulla base del settaggio del sistema fa 
incontrare offerta e richiesta per creare 
dinamicamente equipaggi sul tragitto casa lavoro per 
corse di andata, ritorno o andata e ritorno 



GLI EFFETTI DEL MODELLO “AUTO-CENTRICO” 

L’utilizzo irragionevole dei veicoli privati a motore 
produce situazioni insostenibili e innesca un circolo 
vizioso con effetti che non mostrano di avere fine: 

 
occupazione dello spazio (Milano 60-70 
auto/100 ab.) 
congestione traffico  
inquinamento atmosferico 
inquinamento da rumore 
incidentalità 
insicurezza stradale 
gestione dei tempi di vita 
costi individuali e sociali, economici e non 
la domanda “drogata” e ingannevole: 
pubblicità automotive 



LA BICICLETTA È IL MEZZO PIÙ VELOCE NELLE DISTANZE MEDIE  
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APPROCCIO INTEGRATO ALLA MOBILITÀ URBANA 

Il ruolo della bicicletta 
La bici non è solo un gioco o un attrezzo sportivo.  
E’ un fondamentale mezzo per la mobilità quotidiana e per 
il tempo libero, particolarmente efficace sulle brevi 
distanze (fino a 5-6 km) e, ove adeguatamente sostenuto 
attraverso la integrazione modale, anche su quelle medie 
e lunghe. 
In questo senso la bicicletta costituisce anche una valida 
alternativa all’uso dell’automobile privata. 
 
Riferimenti comunitari:  
Libro Verde “Verso una nuova cultura della mobilità urbana” 
(adottato il 25 settembre 2007) 
http://ec.europa.eu/transport/clean/index_en.htm 
 

http://ec.europa.eu/transport/clean/index_en.htm�


LA BICI E L’AMBIENTE 
La bici, mezzo di mobilità dolce e 
leggera, contribuisce in modo 
significativo a migliorare il traffico e la 
qualità dell’ambiente, ha effetti positivi 
sulla salute e favorisce le relazioni sociali. 

La bicicletta: 
 non consuma risorse non 
rinnovabili 
 non produce emissioni 
 non ingombra  
 non fa rumore 
 è un mezzo ecologico per 
definizione 
 ad alta efficienza energetica 
 ad elevata accessibilità 
 consente significativi risparmi 
economici e di tempo 



Principali ostacoli all’utilizzo 
diffuso della bicicletta 

Inutile cercare alibi: assai più che il clima, le 
distanze o l’andamento orografico, i principali 
deterrenti all’uso quotidiano della bici sono di 
fonte “umana” e su di essi è possibile 
intervenire, a condizione che lo si voglia: 
 
 traffico ipertrofico 
 insicurezza stradale (tutela cd. utenze 
vulnerabili) 
 carenza di strutture e servizi pro bike 
 scarsa educazione alla mobilità sostenibile 
(alternativa fai-da-te) 
 modello culturale “auto-centrico” 



La promozione della bicicletta:  
nozione positiva 
SERVIZI per la bicicletta 
La promozione deve avvalersi di concretezza e si 
caratterizza per eterogeneità dei contenuti.  
Tali sono, ad esempio: 
 Progetti di messa in sicurezza percorsi casa-scuola 
 Sostegno a progetti bike to school e bike to work  
 Provvedimenti di mobilità sicura realizzati attraverso la 
moderazione del traffico 
 Servizi di intermodalità bici – mezzi pubblici 
 Bike sharing 
 Diffusione di attrezzature per il parcheggio sicuro 



La promozione della bicicletta:  
nozione positiva 
Azioni di COORDINAMENTO 
istituzionale 
Le politiche istituzionali sulla ciclabilità 
richiedono di essere organizzate e 
coordinate in modo coerente e non 
discontinuo, anche mediante la 
valorizzazione di competenze specifiche. 
Costituiscono good practices in tal senso: 
  costituzione degli Uffici per la 
Mobilità Ciclistica (interventi sulla 
domanda e sull’offerta di ciclabilità) 
 predisposizione di Bike Master Plan  
 



La città ideale: permeabilità 
 
 

Obiettivo: con la bici ovunque 
 
La città deve essere interamente accessibile e 
fruibile alla bicicletta, in condizioni di 
sicurezza. 
 
La continuità della rete.  
Il superamento delle fratture sul territorio 
(corsi d’acqua, ponti, ferrovie...) 
 
 



Grazie per l’attenzione 

•www.energiafelice.it 

•agostinelli.mario@gmail.com 
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