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in Malia gli incidenti stradali nel corso del triennio 1993 - 1995
hanno causato mediamente 7.000 morti ogni anno (un morto ogni 75
minuti) e 238.000 feriti (un ferito ogni 2 minuti).

Occorre tuttavia notare che il dato sui decessi per incidenti stradali
non tiene conto degli eventi che accadono dopo il 7° giorno dalla data
dell'incidente. Le statistiche sanitarie italiane, che coprono un periodo
di 28 giorni, indicano un numero di decessi per incidenti stradali molto
pitl ampio: 8.500 ogni anno, il 30% in piu rispetto alle statistiche uffi-
ciali elaborate dall'iISTAT. ©

1.2.2 Evoluzione dell'incidentalita in Europa e in Italia.

Nei quindici anni compresi tra il 1981 e il 1995, in Europa, le
morti per incidenti stradali si sono ridotte del 26% {da 59.400 a
44.100) e i feriti dell'8% (da 1.786.000 a 1.640.00) sebbene nello stes-
so periodo la mobilita sia raddoppiata. @

Rispetto all'evoluzione europea il nostro Paese risulta in sensibile
ritardo. Nei quindici anni in esame ['italia passa da una situazione sen-
sibilmente migliore della media europea ad una situazione leggermente
peggiore. Tra il 1981 e il 1995 i decessi per incidenti stradali in ltalia
sono passati da 8.600 a 7.000, con una riduzione del 19% (in Europa la
riduzione & stata del 26%) mentre i feriti sono passati da 225.200 a
259.600, con un aumento del 15% (in Europa nello stesso periodo si
registra una riduzione dello 8%).

Cid comporta che, all'inizio del periodo in Europa si verificavano
0,167 decessi per 1.000 abitanti mentre in ltalia se ne registrava 0,153
(circa 1'8% in meno); nel 1995 I'Europa registra 0,119 decessi per
1.000 abitanti mentre I'ltalia ne registra 0,122 (circa il 2% in pil).

Il divario tra Europa ed Italia & ancora piu marcato se si esaminano
i dati sui feriti. In questo caso infatti in Europa nel 1981 si registravano
circa 5,01 feriti per 1.000 abitanti mentre in ltalia se ne contavano "so-
lo” 3,99 (circa il 20% in meno), al termine dei quindici anni presi in
esame il tasso medio di feriti per 1.000 abitanti in Europa era sceso al
valore di 4,44 mentre in Italia lo stesso indice saliva a 4,54 (il 2,5% in
pil).

®  Nel testo si continuera a fare riferimento al dato ISTAT perché & quello piti coeren-
te con gli standard di rilevazione adottati in sede comunitaria e, conseguentemente,
quello che consente un confronto diretto con gli altri Paesi deli’Unione.

@ n ltalia nello stesso periodo la mobilitd & aumentata di 2,3 volte.

2. - Doc. CXLIV, n. 1
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CONFRONTO UNIONE EUROPEA / ITALIA (Dati CEMT 1997) ' Tab 1
UE fTALIA UE/ITALIA
MORT! PER 1.000 ABITANT!
NEL 1981 0.167 0,153 -8%
NEL 1995 0,118 0122 +2%
VARIAZIONE 1881 - 1995 -28% -20%
FERITI PER 1.000 ABITANTI
NEL 1981 5.01 399 - 20%
NEL 1995 4,44 454 +3%

VARIAZIONE 1981 - 1995 A% +14%
Elaborazioni RST su dati CEMT 1997 '

In altri termini negli ultimi quindici anni il miglioramento delle
condizieni di sicurezza in Europa & stato molto pilt intenso che in Ita-
lia, inoltre per quanto riguarda il dato sui feriti per incidenti stradali,
I'ltalia & uno dei pochi Paesi europei che registra un progressivo dete-
rioramento delle condizioni di sicurezza sia in termini relativi che in

termini assoluti. Vedi Figg. 1 e 2
Fig 1
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Fig. 2
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Tabella 2
MORTI E FERIT) PER iNCIDENTI STRADALI. VALORI ASSOLUT!
MORT! FERITH
ANNO
UE ITALIA UE ITALIA
1981 59.420 8637 1.785.581 225.242
1982 58.065 8.245 1.758.446 217.426
1983 57.725 8223 1.744.156 219.744
1984 54721 7.687 1.724.927 217.533
1985 50.570 7.535 1.657.340 212628
1986 52.641 7571 1.692.377 213.159
1987 | 50.680 7.259 1.664.710 217511
1988 52,853 7425 1.743.144 228.186
1989 53.407 6.859 1.734.799 216,329
190 53.030 7.084 1.742.811 221.024
1991 55.578 8.054 1.756,254 240.624
1992 52423 7.991 1.733.488 240.931
1993 48.994 7125 1.657.391 215.818
1994 47.014 7.036 1,682,836 238.932
1995 44117 6.968 1.640.000 (") 259.571

Fonte; ECMT, 1997
Nota: morti entro if 30° giorno dalfincidente. Per i Paesi che non usano tale criterio 'ECMT ha stabilito un fafto-

re di comrezione. Per fltalia il faftore di correzione per i decessi adottato dalio ECMT é pari a 1,07,
{*} Dato provvisorio
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Tabella 3
MORTI E FERITI PER INCIDENTI STRADALI
: CASI PER 1.000 ABITANTI

ANNO MORT! FERIT!

UE ITALIA UE ITALIA
1981 0,167 0,153 501 399
1982 0,163 0,146 49 3,84
1083 0,161 0,145 488 3,88
1984 0,153 0,136 482 3,84
1985 0,141 0,133 462 3,76
1986 0,146 0,134 471 377
1987 0,141 0,128 462 3,84
1988 046 0,131 482 403
1989 0,147 0,121 A78 3,82
1990 0,145 0,425 478 3.9
1991 0,152 0,142 480 424
1992 | 0,142 0,141 471 4.24
1993 0,133 0,125 448 378
1994 0,127 0,123 455 4,18
1995 0,119 0,122 444 454

Etaborazions RST su dati ECMT, 1997
Nota: morti entro it 30° giomo dailincidente; per i Passi che non usano tale criterio I'ECMT ha stabilito un fatto-

re di correzions. Per I'talia il fatfore di comezione per i decessi adolfato dallo ECMT ¢ pari a 1,07.
(*} Dato prowvisorio



Camera dei Deputati — 22 — Senato della Repubblica

XIII LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTI

1.2.3 Una specificita del caso italiano: I'elevata quota di incidenti
urbani.

Nel nostro Paese la quota di incidenti che avviene in ambito urba-
no risulta straordinariamente elevata. Mentre mediamente nei Paesi eu-
ropei gli incidenti in ambito urbano costituiscono il 66% del totale, in
ftalia questa quota sale fino al 73%. il dato colloca I'falia al secondo
posto per numerosita relativa di incidenti urbani ed evidenzia la pre-
senza di condizioni di rischio piU intense e diffuse nelle nostre citta ri-
spetto alla media delle citta europee.

It dato assume particolare rilevanza qualora si consideri che le sta-
tistiche ufficiali prendono in esame unicamente gli incidenti che han-
no determinato danni alle persone (feriti o morti). in effetti nel nostro
Paese il numero complessivo degli incidenti annui nel periodo 1991 -
1995 risulta mediamente pari a 4,5 milioni; nel 1995 gli incidenti de-
nunciati alle societa di assicurazione sono stati 4,7 milioni, quelli che
nello stesso periodo hanno determinato effetti sulle persone sono stati
182.700, il 4% del totale. ©

Fig. 3
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Elaborazioni RST su dati CEMT 1997

®  La fonte del dato sugli incidenti complessivi & il Conto Consortile delle Societa di
Assicurazione; |'ultimo dato disponibile risale al 1995. L'ISTAT registra unicamente gli
incidenti con effetti sulle persone {con morti e feriti).
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Owviamente gli incidenti che avvengono in ambito urbano risulta-
no mediamente meno gravi in termini di effetti sulle persone, cionono-
stante contribuiscono al bilancio dei morti e dei feriti in misura
assolutamente notevole: nel 1995 hanno causato infatti 2.654 morti (il
41% del totale) e 179.400 feriti (il 69% del totale). Si tratta di una quo-
ta relativamente stabile che evidenzia una condizione di notevole peri-
colosita delle nostre citta grandi e piccole rispetto ad altri Paesi
europei,

Fig. 4
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Sirammenta che i dati CEMT e i dati ISTAT differiscono a causa delle “correzioni” operate dal CEMT per renderdi
confrontabili con quelli degii aftri Paesi europei.
Elaborazioni RST su dafi ISTAT 1996

Fig. 5
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i rammenta che | dati CEMT e i dali ISTAT differiscono a causa delle “comezioni” operafe dal CEMT per renderii
confromtabili con quelli degli alti Paesi europei.

_ Elsborazioni RST su datf ISTAT anni van
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1.3 LE CONDIZIONI A RISCHIO IN EUROPA E IN [ITALIA

All'interno del quadro generale di incidentalita, I'Unione europea
individua alcune categorie "a rischio” sulle quali dovrebbero concen-
trarsi le politiche di sicurezza:

- pedoni e ciclisti;

- conducenti di motocicli;

- conducenti molto giovani;

- conducenti molto anziani;

- persone dipendenti da sostanze che alterano lo stato
psicofisico. @

Si tratta di raggruppamenti di cittadini che contribuiscono in misu-
ra assai elevata al tasso di incidentalita nei diversi Paesi europei o che
presentano tassi particolarmente elevati di decessi o di feriti gravi a pa-
rita di numero di incidenti subiti.

L'analisi delle categorie a rischio & condotta con particolare siste-
maticita e intensita dal CEMT, I'organismo che riunisce i Ministri com-
petenti in materia di mobilitd e di sicurezza stradale di 29 Paesi
europeil. ™ Su questo tema il CEMT, nel gennaio del 1998, ha elabora-
to la prima versione del documento di raccomandazioni ai Governi de-
gli Stati membri, "Gli utenti vulnerabili della strada” riferito in modo
particolare ai pedoni e ai motocicli. ™

Nel nostro Paese |'attenzione si & concentrata in modo particolare
sui conducenti giovani e sui loro comportamenti di guida in particolari
giorni della settimana (le cosiddette "stragi del sabato sera"} conseguen-
do risultati lusinghieri in termini di riduzione di questa specifica com-
ponente di incidentalita. Pil recentemente sono stati presi

® In Italia si registra una scarsa attenzione per il fenomeno, sia sul versante delle di-
pendenze da alcol e altre sostanze con effetti analoghi, sia sul versante deile persone
che usano farmaci che alterano le reazioni psicofisiche.

% | Paesi che aderiscono al CEMT sono: Austria, Belgio, Bielorussia, Bulgaria, Svizze-
ra, Repubblica Ceca, Germania, Danimarca, Spagna, Estonia, Francia, Finlandia, Gre-
cia, Ungheria, Croazia, ltalia, Irlanda, Lituania, Lettonia, Norvegia, Olanda, Portogallo,
Polonia, Romania, Svezia, Slovenia, Slovacchia, Turchia, Regno Unito. Sono altresi as-
sociati I'Australia, il Canada, il Giappone, la Russia, gli USA.

@ CEMT, Conference Europeenne des Ministres des Transports, Group on Road Safe-
ty, "Les usagers de la route vulnerables”, 22 Jan 1998.
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provvedimenti anche in materia di ciclomotori (obbligo ad indossare il
casco e riduzione delle occasioni per aumentare la potenza del motore
dei ciclomotori). Occorre tuttavia notare che su altre componenti debo-
li della mobilita (come, ad esempio, i conducenti anziani e i pedoni)
non v'é ancora stata la possibilita di avviare studi sistematici e di indivi-
duare misure di intervento specifiche.

Fanno eccezione alcune Amministrazioni locali che hanno con-
dotto accurate indagini sulle dinamiche e sulle cause degli incidenti
che coinvolgono pedoni, desumendo dai risultati di tali studi un corpo
di provvedimenti per la regolamentazione del traffico, per la ristruttura-
zione della rete viaria in relazione alle caratteristiche urbanistiche della
zona, per il miglioramento dell'arredo e della segnaletica. “?

A tale proposito sembra opportuno segnalare che in numerosi Pae-
si dell’Europa settentrionale sono allo studio misure di livello nazionale
per ridurre la velocita massima dei veicoli nelle parti urbane a maggio-
re densita e comunque laddove vi sia una marcata commistione di traf-
fico veicolare e traffico pedonale. Le misure agiscono sostanzialmente
su due fronti:

- laindividuazione di norme o indirizzi tesi a disegnare strade e in-
sediamenti che determinino una pi0 netta separazione tra i due
flussi di traffico (quello pedonale o delle biciclette da un lato e
quello veicolare dall'altro) e la riorganizzazione del disegno delle
strade (aumento della larghezza dei marciapiedi e parallela ridu-
zione delle carreggiate per i veicoli, costruzione di dislivelli artifi-
ciali, disincentivi fisici alla velocita, etc.);

- I'obbligo per le Amministrazioni a ridurre i limiti di velocita nei
centri abitati (in tutti i centri abitati o nelle aree a maggiore densita
o a maggiore commistione di traffico veicolare e traffico pedonale
e ciclistico} da 50 km/h a 30 kmv/h. ©¥

Recenti studi condotti da organismi governativi svedesi hanno evi-
denziato infatti come riducendo la velocita massima in zona urbana a
30 Km/h, il tasso di feriti gravi e di decessi si riduca dello 85% a parita

di altre condizioni.

12 A titolo puramente esemplificativo si citano i casi di Napoli e di Modena.

3 | alcuni Paesi dell’Eurdpa settentrionale v'é una terza linea di azione che assume
una importanza del tutto predominante e riguarda la guida in stato di ebbrezza alcoli-
ca.
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Inoltre, gli organismi governativi competenti in materia di trasporti
e sicurezza stradale di moiti Paesi europei ritengono necessario avviare
un'ampia azione di riorganizzazione urbana per ridurre significativa-
mente il numero di feriti e di morti nelle aree urbane, con particolare
riferimento ai pedoni e ai conducenti di biciclette e motocicli.

Sotto questo profilo sembra di poter notare che il nostro Paese - a
meno delle importanti eccezioni ricordate in precedenza - registra un
certo ritardo per quanto riguarda le politiche e le misure poste in essere
per "difendere” le utenze deboli e a rischio dai pericoli di incidenti stra-
dali {corsie separate, regolamenti edilizi e urbanistici, indirizzi tecnici
per misure a difesa della mobilita pedonale, ristrutturazione delle sedi
viarie, etc.), ¥

Infine & opportuno notare che quasi tutti i provvedimenti di tutela
adottati in molti Paesi europei a favore delle utenze deboli si basano su
analisi sistematiche dei dati dell'incidentalita e in particolare su rileva-
zioni ideate specificamente per poter individuare le condizioni e i fatto-
ri di maggiore rischio. Sotto questo profilo sembra auspicabile che
anche nel nostro Paese si proceda ad una revisione dei modi di raccolta
dei dati e di restituzione di questi secondo modalita funzionali non tan-
to alla descrizione generale dell'incidentalitd quanto alla individuazio-
ne dei fattori che la determinano.

04 Sj veda il successivo § 2.4, "Utenze deboli e fattori di rischio”.
9 Gi veda il successivo § 2.6, "Le informazioni sull'incidentaliti".
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1.4 COSTI SOCIALI ED ECONOMICI DELL'INCIDENTALITA E DEL
DETERIORAMENTO AMBIENTALE DETERMINATI DALL'ATTUA-
LE MODELLO D! MOBILITA.

1.4.1 Riferimenti generali

| servizi di trasporto costituiscono una componente essenziale del-
lo sviluppo socic-economico di tutti i Paesi sviluppati e in via di svilup-
po. ™ |'attuale modello di mobilita determina tuttavia anche costi
sociali assolutamente rilevanti. ‘

Il degrado dell'ambiente, e in particolare di quello urbano, il dete-
rioramento della qualita dell'aria, il rumore e, soprattutto, il gran nume-
ro di feriti e di morti per incidenti stradali, provocano rilevantissime e
"non-necessarie" ricadute sulla qualita della vita, sulla coesione sociale,
sull'economia e - di fatto - determinano una perdita valutabile in centi-
naia di miliardi di ECU. In effetti i costi sociali, economici e ambientali
sono generalmente sottostimati nella tariffazione del trasporto collettivo
e non sono adeguatamente rappresentati nei costi del trasporto indivi-
duale al punto da generare imponenti esternalita che, inevitabilmente,
vengono trasferite sui cittadini, sia attraverso la fiscalita generale, sia at-
traverso costi diretti.

Le problematiche connesse all'internalizzazione dei costi della
mobilita sono state oggetto di una recente valutazione da parte della
Commissione Europea, che ha individuato quattro categorie principali
di esternalita da riassorbire attraverso politiche specifiche:

- l'incidentalita (morti, feriti, costi sanitari e sociali);

- i danni ambientali (inquinamento atmosferico e da rumore, cam-
biamento climatico);

- i costi delle infrastrutture;

- la congestione. "

9 | italia la spesa globale {spese correnti pili spese in conto capitale) per le infrastrut-
ture, i mezzi, i servizi di trasporto & stata pari a oltre 450.000 miliardi nel 1994 con una
partecipazione al valore aggiunto superiore al 6%. L'occupazione diretta del settore &
valutabile in circa 1,2 milioni di unita, poco piti del 5% degli occupati complessivi. Il
reddito familiare viene destinato per circa il 20% a spese per trasporti, comunicazione
e acquisto di combustibili, quota che risulta in costante crescita.

"2 Cfr. § 5.5 Raccomandazioni e conclusioni della Task Force sui costi sociali del Tra-
sporto. Note sull'internalizzazione dei costi del trasporto. CEMT /Cs (97) 12 Comité des
Suppléants, “Couts sociaux. Project de rapport de la Task Force sur les couts sociaux
des transports”, 3/3/1997.
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A tali costi dovrebbero inoltre essere aggiunti quelli determinati
dalle malattie e dalla riduzione della vita determinati dal deterioramen-
to delle condizioni ambientali imputabili al traffico veicolare, nonché
quelli determinati dal disagio sociale di quegli 80 milioni di cittadini
europei che per diversi motivi sono marginalizzati dall'attuale modello
di mobilita (si veda sopra il § 1.2.1).

1.4.2 | costi sociali dell'incidentality ©®
Per quanto riguarda i costi sociali dell'incidentalita, la Commissio-
ne europea in un recente documento indirizzato al Parlamento euro-
peo, al Consiglio d'Europa, al Comitato Economico e Sociale e al
Comitato delle Regioni indica che la spesa sostenuta nel 1995 dagli
Stati membri a causa degli incidenti stradali & valutabile in:
- 15 miliardi di ECU per le cure mediche, I'intervento della polizia,
i danni alle cose;
- 30 miliardi di ECU per il danno in termini di professionalita e ca-
pacita lavorative;
- 100 miliardi, per oneri indiretti connessi ai decessi e ai ferimenti
determinati dagli incidenti stradali, "
Anche senza tenere conto degli oneri indiretti, il costo annuo che
la societd & costretta a sopportare a causa degli incidenti stradali & pari
a 45 miliardi di ECU con un rapporto di circa 1 milione di ECU per

ogni cittadino europeo che rimane ucciso a causa degli incidenti strada-
“. (20}

" Questo aspetio & trattato in dettaglio in Doc. 1, "Mobilitd sostenibile e sicurezza
stradale in Europa: stato, evoluzione, indirizzi e programmi dell'Unione Europea e de-
gli Stati membri”, RST - Ricerche e Servizi per il Territorio, 1998.

" Commissione delle Comunita europee, Comunicazione della Commissione al
Consiglio, al Parlamento europeo, al Comitato Economico e Sociale e al Comitato del-
le Regioni, "Promuovere la sicurezza stradale nell'Unione europea: Programma 1997 -
2001", Com {97} 131. Da notare che altri organismi arrivano a stime ancora pili elevate
del valore complessivo degli oneri per incidenti stradali. In particolare I'ultima stima del
European Transport Safety Council, per il 1995, raggiunge i 162 miliardi di ECU.

% Tale valore & preso come riferimento dalla Commissione europea per uno schema-
tico bilancio che mostra fino a che punto & conveniente investire in sicurezza e in mo-
bilita sostenibile facendo riferimento esclusivamente a criteri economici. In altri termini
la Commissione indica che sono economicamente convenienti quegli investimenti
che determinano una riduzione di incidenti, e una conseguente contrazione del costo
sociale di questi, tale da compensare la spesa sostenuta. Si veda a tale proposito it suc-
cessivo § 1.5.2, "l programma 1997 - 2001 sulla sicurezza stradale”, cit.
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Se rapportassimo questi dati medi alla situazione italiana arrive-
remmo a valutare per |'ltalia un onere diretto per incidenti pari a 7,0
miliardi di ECU ogni anno (oltre 14.000 miliardi di lire} e un onere in-
diretto valutabile in circa 15,0 miliardi di ECU (oltre 30.000 miliardi

di lire). @*

1.4.3 | costi sociali dell'inquinamento da rumore

L'inquinamento da rumore & un fattore che spesso viene trascurato
nelle analisi dei costi sociali della mobilita. La Conferenza Europea dei
Ministri dei Trasporti ne sottolinea invece |'importanza a causa delle ri-
levanti ricadute sulla qualita della vita dei cittadini. #?

Il traffico stradale, all'interno del settore dei trasporti, contribuisce
in maniera determinante all'innalzamento del livello di inquinamento
da rumore e a questo proposito il “Libro verde sull'impatto del traspor-
to sull'ambiente” della Comunita Europea (1992) fornisce le seguenti
indicazioni:

- il traffico stradale contribuisce all'inquinamento sonoro

in misura pari al 64%;

- il trasporto aereo per il 26%;

- il trasporto ferroviario per il 10%.

In effetti, le valutazioni sull'esposizione al rumore in 17 Paesi eu-
ropei fanno emergere che oltre il 73% della popolazione (278 milioni
di persone) & esposta a inquinamento sonoro di origine stradale o fer-
roviaria e che nello 84,2% dei casi la fonte del rumore & costituita dal

traffico stradale.
Cfr. Fig. 6

@Y i ricorda che a fronte di 4,7 milioni di incidenti il Conto consortile delle societa di
assicurazione registra una spesa media di circa 2,5 milioni per incidente. Il costo com-
plessivo diretto sostenuto annualmente per incidenti stradali dalle Assicurazione risul-
terebbe dunque di oltre 10.000 miliardi di lire. A questi costi si devono aggiungere i
costi indiretti,

@ . CEMT, Social costs. Draft Report of the task force on the social costs of tran-
sport, 199712,
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Fig. 6

COSTO DELL'INQUINAMENRTICO ACUSTICO (TRASPGATO SU GOMMA E SU FERRO}
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L'analisi degli indicatori disaggregati per classi di rumorosita evi-
denzia inoltre che:

- lo0,6% della popolazione dei Paesi europei (2,2 milioni di perso-
ne) & esposta ad oltre 75 dB di rumore originato dal trasporto stra-
dale;

- il 2,2% della popolazione (8,5 milioni circa di abitanti) risiede in
aree che ricadono in una fascia di rumorosita compresa tra 70 e 75
dB;

- la quota di popolazione esposta ad oltre 60 dB & compresa tra va-
lori minimi riferiti al Belgio (4,3%), alla Finlandia (14%) e alla Sve-
zia (16,6%) e valori massimi registrati in Germania (41%), Paesi
Ba55| (34 5%, Francia (34%) e italia (30, 4%) @3

@) Cfr CEMT "Socral costs. Draft Report on the socaal costs of transport 97/ 1 2



Camera dei Deputati — 31 — Senato della Repubblica

XIII LEGISLATURA —— DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTI

Tabella 4
INGUINAMENTO ACUSTICO. QUOTA DI POPOLAZIONE ESPOSTA E
*DISPONIBILITA A PAGARE" (IN % SUL PIL).
PAESE POPOLAZIONE COSTI ESTERNI DA
ESPOSTA +60 dB(A) RUMORE {in % suf PIL)
GERMANIA 41% 0,69%
SVIZZERA 36% 0,57%
PAES! BASSI 35% 0,67%
FRANCIA 34% 0.73%
TALIA 3% 0,6%
GRAN BRETAGNA 2% 0,64%
IRLANDA 29% 0,84%
PORTOGALLO 28% 1,07%
SPAGNA | 2% 0,74%
L USSEMBURGO 26% ’ 0,48%
AUSTRIA 23% - 0,64%
NORVEGIA ] 21% 0.47%
DANIMARCA 20% 0,43%
GRECIA - 19% 0,80%
SVEZIA 17% 0.21%
FINLANDIA 14% 0,29%
BELGIO 4% 0,69%

Fonte: CEMT /CS (97)12

il costo sociale dell'inquinamento acustico, ferroviario e stradale,
sembrerebbe aggirarsi attorno ai 4.000 milioni di ECU (valore calcolato
in base "disponibilita a pagare" per diminuire il livello di rumore) e ri-
sulta determinato per circa lo 85% dal trasporto su gomma. Tale "co-
sto” rappresenta mediamente lo 0,6% del PIL nazionale con una forte
variazione nazionale che oscilla dallo 0,4% delia Svezia allo 1,1% del

Portogallo.

1.4.4 1 costi sociali dell'inquinamento atmosferico

Il settore dei trasporti, nella maggior parte degli Stati membri del-
I'Unione europea ¥, rappresenta la maggior causa delle emissioni di

@9 {3 percentuale di emissioni prodotte dal settore dei trasporti varia notevolmente da
un Paese all'altro. Ad esempio in Grecia solamente il 27% circa delle emissioni di NO,
si origina dal trasporto contro il 68,7% della Francia. Cfr. Commissione delle comunita
europee, Verso una corretta ed efficace determinazione def prezzi nel settore dei tra-
sporti, Libro Verde, Bruxelles 1995.
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sostanze inquinanti a causa della produzione di alte percentuali di ossi-
do di carbonio (COy), di ossidi di azoto (NO), e di inquinanti secondari
come gli idrocarburi e i biossidi di zolfo (SO,). ®  Le emissioni com-
plessive di NO, sono pari ad oltre -8 milioni di tonnellate, contro le
824.000 tonnellate circa di biossido di zolfo e le 723.000 tonnellate di
idrocarburi. ®®

Tabella 5

EMISSIONI DI OSSIDC DI AZOTO (NOxj}, Dt IDROCARBURI (HC) Dt DIOSSIDO DI ZOLFO DA
FONTI MOBILI. 1993

POPOLAZIONE NOx{ Particelle SOx Totale

PAESI TOTALEJ URBANA ’ emissioni
{Milioni di abitanti) (Grammi per 1.000.000 i abitanti)

FINLANDIA 5,066 1,773 99,25 0,00 5921 158,46
NORVEGIA 4312 1,897 95,93 4,22 4741 104,89
SVEZIA ' 8718 4272 76,78 0,00 562 82,39
TALIA 57,049 22,819 53,64 9,86 6,62 70,11
IRLANDA 3,563 1,176 51,03 8,50| 4,25 63,78
DANIMARCA 5,188 2,594 57,05 0,00 540 62,44
REGNOQ UNITO 58,191 30,259 43,23 7,67 377 54,66
GERMANIA 81,179 39,778 49,10 259 241 54,10
FRANCIA 57,654 24791 43,85 3,07 6,25 53,20
AUSTRIA 7,991 2717 43,80 4,78 2,94 51,53
PAES! BASSI 15,290 7,798 43,34 282 398 50,14
SPAGNA 39,082 17,587 43,10 1,88 489 49,87
PCRTOGALLO 9,876 3318 3548 0,00 512 44,60
SVIZZERA 6,938 2,428 39,53 0,41 1,24 41,18
BELGIC 10,084 5,647 17,18 0,00 1,06 18.24
TOTALE 3701821 ~ 168,854 4a.41 4,28 4,38 56,57

Elaborazione RST su dati CEMT 1897

Il Libro Verde della Comunita europea "Verso una corretta ed effi-
cace determinazione dei prezzi nel settore dei trasporti”, indica che i
costi dell'inquinamento atmosferico ammontano allo 0,4% circa del
PIL, senza includere i costi legati alle emissioni dei gas responsabili
dell'effetto serra. Questa valutazione media ovviamente non tiene con-
to dei _caratteri specifici dei singoli Paesi come, ad esempio, I'eta e ia

)| e automobili sono le principali responsabili delle emissioni di ossido di carbonio,
i veicoli pesanti delle emissioni di ossidi di azoto e di zolfo.

% Dato & parziale a causa della mancanza di informazioni su Belgio, Danimarca, Fin-
landia, Portogallo e Svezia.



