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COME UTILIZZARE LE LINEE GUIDA APE 

 

Gli Acquisti Pubblici Ecologici rappresentano una modalità di acquisto, da parte delle 

pubbliche amministrazioni locali e nazionali, basata su criteri ambientali oltre che sulla 

qualità e sul prezzo di prodotti e servizi. 

Per le loro implicazioni ambientali gli Acquisti Pubblici Ecologici rientrano tra gli strumenti 

di sviluppo sostenibile proposti in particolare dall’Unione Europea (dove gli appalti pubblici 

rappresentano il 19% del PIL) per far fronte alla gravità dei problemi ambientali e allo 

spreco di risorse naturali non rinnovabili correlati a stili di vita consumistici. 

In questo contesto assumono il significato non solo di “comprare meglio” e “a basso 

impatto ambientale”, ma anche “comprare dove è necessario”, agendo su azioni di 

razionalizzazione gestionale dei servizi nel soddisfare bisogni diversificati, riducendo la 

circolazione di prodotti non necessari e favorendo invece acquisti e investimenti in 

tecnologie “intelligenti” e innovative (approccio di dematerializzazione). 

Adottare un sistema di appalti verdi significa pertanto: 

· acquistare solo ciò che è indispensabile; 

· considerare gli impatti e i costi (diretti e indiretti, privati e collettivi) del 

prodotto/servizio lungo tutto il suo ciclo di vita (produzione - distribuzione - uso - 

smaltimento); 

· stimolare in senso ambientalmente sostenibile l'innovazione di prodotti e servizi; 

· adottare comportamenti d'acquisto responsabili e dare il “buon esempio” nei 

confronti dei cittadini. 

 

IL QUADRO NORMATIVO 

In linea di principio l'introduzione di criteri di sostenibilità nelle procedure di acquisto tese 

all'approvvigionamento di beni e servizi per una pubblica amministrazione è di carattere 

volontario, secondo un orientamento generale fornito dalla Comunità Europea. A livello 

legislativo italiano si segnalano alcune norme nazionali che impongono l'acquisto da parte 

della P.A. di determinati prodotti “ecologici”: 

Finanziaria 2007 “Sostenibilità ambientale consumi della PA”  (commi 1126-1128): 

prevede l'attuazione di un Piano d'azione per la sostenibilità ambientale dei consumi nel 

settore della pubblica amministrazione, sulla base di criteri quali la riduzione dell'uso delle 

risorse naturali, la sostituzione delle fonti energetiche non rinnovabili con fonti rinnovabili, 

la riduzione della produzione di rifiuti e delle emissioni inquinanti, la riduzione dei rischi 
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ambientali nell'uso dei materiali. Viene assicurato il monitoraggio sull'attuazione del Piano, 

vengono indicate le principali categorie merceologiche per le quali dovranno essere 

perseguiti gli obiettivi di sostenibilità ambientale. 

Testo unico ambientale (DLgs 3 aprile 2006, n. 152)  art. 180 – prevenzione della 

produzione di rifiuti: “Al fine di promuovere in via prioritaria la prevenzione e la riduzione 

della produzione e della nocività dei rifiuti, le iniziative di cui all'articolo 179 riguardano in 

particolare: 

a) la promozione di strumenti economici, eco-bilanci, sistemi di certificazione 

ambientale, analisi del ciclo di vita dei prodotti, azioni di informazione e di 

sensibilizzazione dei consumatori, l'uso di sistemi di qualità, nonché lo sviluppo del 

sistema di marchio ecologico ai fini della corretta valutazione dell'impatto di uno 

specifico prodotto sull'ambiente durante l'intero ciclo di vita del prodotto medesimo; 

b) la previsione di clausole di gare d'appalto che valorizzino le capacità e le 

competenze tecniche in materia di prevenzione della produzione di rifiuti; 

c) la promozione di accordi e contratti di programma o protocolli d'intesa anche 

sperimentali finalizzati, con effetti migliorativi, alla prevenzione ed alla riduzione 

della quantità e della pericolosità dei rifiuti; 

d) l'attuazione del decreto legislativo 18 febbraio 2005, n. 59, e degli altri decreti di 

recepimento della direttiva 96/61/Ce in materia di prevenzione e riduzione integrate 

dell'inquinamento”. 

DM 203/2003: Norme affinché gli uffici pubblici e le società a prevalente capitale pubblico 

coprano il fabbisogno annuale di manufatti e beni con una quota di prodotti ottenuti da 

materiale riciclato nella misura non inferiore al 30% del fabbisogno stesso. 

 

COME OPERARE  

Il Codice dei contratti pubblici relativi a lavori, servizi e forniture (D.Lgs 12 aprile 2006, n. 

163) attua in Italia le Direttive europee sugli appalti  e richiama in numerose parti la 

possibilità di integrare considerazioni ambientali negli appalti, in particolare all’art. 2 

(Principi) “Il principio di economicità può essere subordinato, entro i limiti in cui sia 

espressamente consentito dalle norme vigenti e dal presente Codice, ai criteri, previsti dal 

bando, ispirati a esigenze sociali, nonché alla tutela della salute e dell'ambiente e alla 

promozione dello sviluppo sostenibile” 

Prima di tutto conviene scegliere un titolo “verde” dell’appalto. La scelta di un titolo “verde” 

facilita gli offerenti nell’individuare velocemente ciò che si richiede e trasmette il 
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messaggio che le prestazioni ambientali del prodotto o servizio avranno un peso 

importante nell’esecuzione del contratto. Ad esempio si potrà appaltare un contratto “per 

servizi di pulizia compatibili con l’ambiente” oppure “per la fornitura di bevande e cibo 

biologico” o ancora per la costruzione di un “edificio a basso consumo energetico”. La 

scelta di un titolo “verde” manda un messaggio non solo ai potenziali fornitori, ma anche 

alla comunità locale e ad altri enti aggiudicatori. In pratica nella redazione di un appalto è 

possibile inserire criteri ambientali nella definizione di: 

· Capacità tecnica e professionale dei fornitori e dei prestatori di servizi (Art. 

40,42,44) - in casi appropriati di appalti di opere e servizi è possibile fare riferimento 

ai sistemi di gestione ambientale (es. EMAS1); 

· Specifiche tecniche (Art. 68) - si possono utilizzare quelle definite dalle 

ecoetichettature europee (multi)nazionali (es. Ecolabel Europeo)2; 

· Valutazione dell'offerta economicamente più vantaggiosa (Art. 83) - è 

espressamente previsto il criterio ambientale; 

· Clausole di esecuzione dell’appalto - possono essere previste clausole ambientali 

per i sistemi di trasporto, imballaggio, formazione del personale, purché collegate 

con l’oggetto dell’appalto. 

Le “Linee guida per l’integrazione dei requisiti ambientali negli acquisti” seguono, per le 

diverse tipologie di prodotti esaminati, la stessa struttura, secondo lo schema sotto 

riportato. 

 

 
Normativa di 
riferimento 

 
Principali riferimenti normativi che impongono o agevolano gli acquisti 
pubblici ecologici per la tipologia di prodotti presa in esame. 
 

 
Impatti ambientali  

 
Presentazione delle principali problematiche ambientali legate al 
prodotto in esame. Gli impatti ambientali sono solitamente analizzati 
nelle diverse fasi del ciclo di vita del prodotto: produzione, uso e 
smaltimento. 
 

 
Criteri di 
preferibilità 
ambientale 

 
Sulla base dell’esame degli impatti ambientali sono forniti i principali 
criteri che permettono di identificare un prodotto come migliore sotto il 
profilo ambientale di un altro. Nei casi in cui esistano dei marchi di 
qualità ecologica per il gruppo di prodotti esaminato si fa in genere 
riferimento ai criteri da questi stabiliti. 

                                            
1 Sistema volontario europeo di eco-gestione ed audit (Reg. CE 761/2001) 
2 Sistema volontario europeo di etichettatura ecologica di prodotti/servizi (Reg. CE 1980/2000) 
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Prodotti 
certificati/prodotti 
a basso impatto 
ambientale 

 
Presentazione della disponibilità sul mercato di prodotti certificati e/o 
a basso impatto ambientale. Riferimenti per individuare fornitori che 
possano offrire prodotti rispondenti a stringenti requisiti ambientali. Si 
fa in particolare riferimento all’Italia e all’ambito geografico in cui si è 
sviluppato il progetto APE. 
 

 
Requisiti 
ambientali 
nell’acquisto 
 

 
Istruzioni operative per integrare i requisiti ambientali nell’acquisto. 
L’integrazione dei requisiti ambientali è suddivisa in: 

· definizione dell’oggetto; 
· capacità tecnica del fornitore; 
· specifiche tecniche di minima; 
· criteri di valutazione dell’offerta economicamente più 

vantaggiosa; 
· specifiche tecniche ambientali più restrittive; 
· clausole di esecuzione. 

 
 
Suggerimenti 
pratici 

 
Sono illustrate le modalità per garantire una corretta gestione sia 
dell’acquisto che del bene acquisito. Soluzioni per la riduzione degli 
impatti ambientali derivanti dall’acquisto e dall’uso del prodotto 
attraverso un uso razionale e la riduzione degli sprechi, in particolare 
viene curata la sensibilizzazione del personale dell’ente 
 

 

La collaborazione tra tutti i partecipanti al Progetto APE e un ampio lavoro di 

concertazione hanno portato a definire specifiche tecniche di minima condivise. 

Le specifiche tecniche di minima sono definite nei diversi allegati del Protocollo 

d’Intesa per la promozione degli Acquisti Pubblici Ecologici, così come i criteri di 

valutazione dell’offerta economicamente più vantagg iosa . 

Le specifiche tecniche ambientali più restrittive non sono invece frutto di concertazione tra 

i partecipanti al progetto ma sono indicazioni e suggerimenti per dare maggiore peso agli 

aspetti ambientali. L’integrazione di criteri ambientali più restrittivi rispetto a quelli di 

minima deve essere valutata da caso a caso a seconda delle specificità dell’acquisto. 

Le specifiche tecniche concorrono a definire le car atteristiche tecniche dell’oggetto 

del contratto e devono essere obbligatoriamente sod disfatte dalle imprese 

concorrenti, a pena di esclusione. 

I criteri di valutazione vanno invece inseriti (nel caso di aggiudicazione a favore dell’offerta 

economicamente più vantaggiosa) tutti o in parte, scelti in base alle priorità ambientali 

dell’Ente aggiudicatore e alle caratteristiche peculiari della gara (tipo di materiale richiesto, 

tipo di procedura utilizzata, numero di partecipanti alla gara, disponibilità finanziarie, ecc.). 
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Occorre assegnare ad ogni criterio uno specifico punteggio. A tali criteri inoltre è possibile 

ispirarsi per la definizione di ulteriori specifiche tecniche obbligatorie, o di varianti. I criteri 

di valutazione proposti non vanno ritenuti esclusivi ma vengono ad aggiungersi ad altri già 

tradizionalmente richiesti, quali ad esempio il termine di esecuzione o di consegna, il 

servizio successivo alla vendita e l’assistenza tecnica, il carattere estetico e funzionale. 

Le specifiche tecniche e i criteri di valutazione dell’offerta economicamente più 

vantaggiosa possono essere usati in alternativa gli uni agli altri oppure congiuntamente. Si 

possono cioè utilizzare solo i primi, o solo i secondi, o tutti e due insieme. Nel caso si 

decida di utilizzarli tutti e due (evidentemente nel caso di aggiudicazione secondo il criterio 

dell’offerta economicamente più vantaggiosa) è necessario accertarsi che siano coerenti 

gli uni con gli altri. 

Le possibilità di integrare considerazioni ambientali negli acquisti evolvono rapidamente.  

Le linee-guida sono state sviluppate nel tentativo di tenere conto della situazione attuale di 

offerta di prodotti ambientalmente preferibili e della realtà locale in cui si è sviluppato il 

progetto. Per questo motivo andranno continuamente aggiornate con l’evolversi della 

normativa e del mercato. 

Per la valutazione della preferibilità ambientale di un prodotto le linee guida fanno, tutte le 

volte che ciò è possibile, riferimento ai marchi ecologici e/o alle etichette energetiche . 

È quindi necessario precisare in cosa consistano questi strumenti, il cui obiettivo è quello 

di incoraggiare la domanda di prodotti a ridotto impatto ambientale attraverso la 

comunicazione di informazioni accurate, verificabili e non ingannevoli. 

Esistono tre diversi tipi di marchi/dichiarazioni ambientali di prodotto, che fanno capo agli 

standard di riferimento della serie ISO 14020: 

· marchi/dichiarazioni di Tipo I (ISO 14024) : sono basati su criteri singoli o 

multipli sviluppati da una parte terza. Tali criteri fissano dei valori soglia, da 

rispettare per ottenere il marchio. Il marchio viene rilasciato da una parte terza 

indipendente, che può essere un organismo pubblico o privato. Sono etichette 

ecologiche di Tipo I l’Ecolabel europeo, il Nordic Swan dei paesi nordici, Il 

Blauer Engel tedesco. 

· Marchi/dichiarazioni di Tipo II (ISO 14021) : sono etichettature basate su 

asserzioni ambientali autodichiarate. In questo caso non esistono criteri o 

prestazioni minime di riferimento e non è richiesta la certificazione di una parte 

terza. 
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· Marchi/dichiarazioni di Tipo III (ISO 14025) : la dichiarazione consiste in una 

quantificazione degli impatti ambientali associati al prodotto attraverso l’analisi 

del suo ciclo di vita. Le informazioni devono essere presentate in una forma che 

faciliti il confronto tra prodotti, attraverso la standardizzazione di alcuni 

parametri. 

 

I criteri di preferibilità ambientale stabiliti dalle presenti linee guida fanno riferimento a 

sistemi di ecoetichettatura che rispettano le condizioni stabilite dal Codice dei contratti 

pubblici (Dlgs 12 aprile 2006, n. 163 art. 68). Tali sistemi sono innanzitutto le dichiarazioni 

di Tipo I. Il Codice dei contratti pubblici stabilisce che le amministrazioni aggiudicatrici 

possono precisare che i prodotti o servizi muniti di ecoetichettatura son o presunti 

conformi alle specifiche tecniche (ambientali) definite nel capitolato d'oneri ; essi 

devono però accettare qualsiasi altro mezzo di prova appropriato, quale una 

documentazione tecnica del fabbricante o una relazione di prova di un organismo 

riconosciuto. 
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PREMESSA 

 

Gli effetti negativi del traffico urbano automobilistico costituiscono la più importante 

emergenza delle aree urbane nazionali ed europee. Il traffico è la principale fonte di 

inquinamento urbano atmosferico ed acustico, con i conseguenti danni sull’ambiente e la 

salute umana. Sono ingenti i danni dovuti agli incidenti stradali e quelli paesaggistici per 

l’occupazione del territorio con strade e parcheggi. Nell’ambito delle azioni intraprese a 

favore di una mobilità sostenibile ha un ruolo rilevante la scelta degli Enti pubblici di 

acquistare degli autoveicoli che limino gli impatti sull’ambiente. 

 

Parte I NORMATIVA DI RIFERIMENTO 

 

Le fonti normative che trattano, direttamente o indirettamente, dell’impatto sull’ambiente 

degli autoveicoli sono numerose. Alcuni riferimenti di legge impongono alle Pubbliche 

Amministrazioni di acquistare veicoli a basso impatto ambientale, altri agevolano e 

forniscono un supporto legislativo agli acquisti pubblici ecologici in questo settore. 

 

1. Decreto ministeriale 27 marzo 1998: “Mobilità sostenibile nelle aree urbane” (G.U. n. 

179 del 3.8.1998) 

Art.3. 

1. Le imprese e gli enti pubblici con singole unità locali con più di 300 dipendenti e le 

imprese con complessivamente più di 800 addetti ubicate nei comuni di cui al comma 1 

dell'art. 2, adottano il piano degli spostamenti casa-lavoro del proprio personale 

dipendente, individuando a tal fine un responsabile della mobilità aziendale  (…). 

 

Art.5. 

1. Nel rinnovo annuale del loro parco autoveicolare, le amministrazioni dello Stato, delle 

regioni, degli enti locali, degli enti e dei gestori di servizi pubblici e dei servizi di pubblica 

utilità, pubblici e privati, dovranno prevedere che nella sostituzione degli autoveicoli delle 

categorie M1 e N1i in dotazione una quota sia effettuata con autoveicoli elettrici, ibridi, o 

con alimentazione a gas naturale, a gpl, con carburanti alternativi con pari livello di 

emissioni, dotati di dispositivo per l'abbattimento delle emissioni inquinanti, nelle seguenti 

percentuali ed entro i tempi sottoindicati: 
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- entro il 31 dicembre 1998 nella misura del 5%; 

- entro il 31 dicembre 1999 nella misura del 10%; 

- entro il 31 dicembre 2000 nella misura del 20%; 

- entro il 31 dicembre 2001 nella misura del 30%; 

- entro il 31 dicembre 2002 nella misura del 40%; 

- entro il 31 dicembre 2003 nella misura del 50%. 

              

 

2. Direttiva 20/03/1970, n. 70/220/CEE Direttiva del consiglio concernente il 

ravvicinamento delle legislazioni degli Stati membri relative alle misure da adottare contro 

l’inquinamento atmosferico con le emissioni dei veicoli a motore. (G.U.C.E. 6 aprile 1970, 

n. L 76), recepita dal decreto del Ministro per i trasporti e l’aviazione civile 7 marzo 1975 

(G.U: n. 101 del 16 aprile 1975). La Direttiva 70/220/CEE è stata modificata e integrata nel 

corso del tempo a più riprese (principalmente dalle Direttive 83/351/CEE, 88/436/CEE, 

93/59/CE, 96/44/CE, 98/77/CE, 98/69/CE, 2001/100/CE e 2002/80/CE). In particolare la 

Direttiva 98/68/CE introduce la cosiddetta normativa “Euro 4”, che impone il rispetto di 

specifici limiti di emissioni inquinanti: 

- Dal 1° Gennaio 2005 per le autovetture aventi massa  massima fino a 2500 kg; 

- Dal 1° Gennaio 2006 per tutte le autovetture. 

              

 

3. Direttiva 13/12/99, n. 99/94/CE Direttiva del Parlamento europeo e del Consiglio 

relativa alla disponibilità di informazioni sul risparmio di carburante e sulle emissioni di 

CO2 da fornire ai consumatori per quanto riguarda la commercializzazione di autovetture 

nuove. (G.U.C.E. 18 gennaio 2002, n. L12), recepita con D.P.R 17 febbraio 2003, n.84. I 

costruttori e i venditori di autovetture sono sottoposti a specifici obblighi relativi alle 

informazioni da fornire ai consumatori sul risparmio di carburante e le emissioni di CO2. La 

guida al risparmio di carburante ed alle emissioni di CO2 è stata pubblicata con decreto 31 

marzo 2004 (G.U.S.O n. 83 dell’8 aprile 2004 – Serie generale) 

              

 

4. Direttiva 18/09/2000, n. 2000/53/CE Direttiva del Parlamento europeo e del 

Consiglio relativa ai veicoli fuori uso (G.U.C.E. 21 ottobre 2000, n. L269), recepita con 
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D.Lgs 24 giugno 2003, n. 209. Sono stabilite scadenze e obblighi sulle percentuali di 

reimpiego, recupero e riciclaggio dei veicoli fuori uso. 

              

 

Per facilitare il raggiungimento degli obiettivi imposti agli Enti pubblici in ordine alla 

percentuale di veicoli a basso impatto ambientale da acquistare sono stati previsti dei 

contributi finanziari. Il Decreto interministeriale 18 ottobre 2002 – Contributi per l’acquisto 

di veicoli a minimo impatto ambientale, ai sensi dell’art. 4, comma 19, della legge 9 

dicembre 1998 n. 426. (G.U. n. 291 del 12 dicembre 2002) ha previsto la concessione di 

finanziamenti a regioni ed enti locali, alle loro aziende, (…) con sede legale o operativa nel 

territorio dei comuni con popolazione superiore a 25 mila abitanti (…). L’istituto 

finanziatore/erogatore delle contribuzioni è la Cassa Depositi e Prestiti.ii I fondi previsti 

dalla legge 426/98 sono esauriti e nuovi fondi sono stati stanziati con la legge 1 agosto 

2002 n. 166; le modalità per l’erogazione dei contributi sono stati definiti con DM 24 

maggio 2004 dal Ministero dell’Ambiente. 

 

Esistono inoltre vari programmi di incentivazione per sviluppare la diffusione di veicoli a 

basso impatto ambientale. Le azioni previste riguardano la concessione di contributi 

finanziari a soggetti pubblici e/o privati per l’acquisto di veicoli nuovi funzionanti con 

carburanti gassosi come gpl e metano, la trasformazione di veicoli usati o l’acquisto di 

veicoli ibridi o elettrici. In alcuni casi, come per il cosiddetto “Progetto Metano”iii i 

finanziamenti sono finalizzati anche all’estensione della rete di distribuzione. 

 

È in corso la procedura per l’adozione di normative europee più stringenti sui limiti di 

emissione dei veicoli a motore. Nel dicembre 2006 il Parlamento europeo ha approvato, 

con alcuni emendamenti, una proposta di Regolamento formulata dalla Commissione 

(COM (2005)683). I nuovi limiti di emissione (Euro 5) entreranno in vigore da settembre 

2009 e sono previsti limiti ancora più restrittivi dal 2014 (Euro 6). 
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Parte II - IMPATTI AMBIENTALI 

 

Le problematiche ambientali legate agli autoveicoli sono estremamente vaste e 

complesse, per la molteplicità di componenti utilizzati e per l’estesissima diffusione di 

questi prodotti. Sono inoltre rilevanti le conseguenze negative dovute all’uso massiccio 

dell’automobile, non solo a livello ambientale, ma anche sociale ed economicoiv; basti 

pensare ai costi considerevoli che gravano sulla collettività in conseguenza ai danni 

provocati dall’inquinamento e dall’elevato numero di incidenti stradali. Uno studio della 

Commissione europea pubblicato a maggio 2006 pone il trasporto di passeggeri tra le 

maggiori cause di impatto sull’ambiente dovute ai consumi nell’Unione Europea a 25 stati, 

attribuendogli, a seconda della categoria di impatto, tra il 15 e il 35% del totale. All’interno 

della categoria la più grande fonte di pressioni ambientali sono le autov. 

L’esame degli aspetti ambientali legati agli autoveicoli deve tenere conto dell’intero ciclo di 

vita del prodotto e considerare quindi le fasi di: 

- Produzione; 

- Utilizzo; 

- Smaltimento 

 

Produzione 

Gli autoveicoli sono prodotti complessi, composti da un numero elevato di componenti, la 

produzione di ognuno dei quali è causa di specifiche problematiche ambientali. Gli impatti 

sull’ambiente possono essere, in ultima analisi, ricondotti alla tipologia di materiale 

utilizzato per i vari componenti. La produzione di ogni materiale comporta dei consumi 

energetici e di materie prime, l’uso di particolari sostanze pericolose per la salute o 

dannose per l’ambiente, delle emissioni in atmosfera e una certa produzione di rifiuti. Gli 

impatti ambientali per la produzione di un autoveicolo sono quindi in larga misura dovuti 

alla produzione dei materiali che la compongono. Alcuni studi sulla composizione media di 

un’autovettura forniscono i dati riportati di seguitovi (percentuali sul peso totale): 
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Tabella 1 Composizione media per materiale di un'au tovettura 

Acciaio semplice 18% 

Lamina d’acciaio 41% 

Plastica 9,3% 

Alluminio 8% 

Ghisa 6,4% 

Gomma 5,6% 

Zinco, rame, magnesio, piombo 2% 

Adesivi e vernici 3% 

Vetro 2,9% 

Tessili 0,9% 

Fluidi 0,9% 

Altro 2% 

 

Anche l’impatto ambientale dovuto ai trasporti, sia dei diversi componenti che dei prodotti 

finiti, sebbene difficilmente quantificabile, rientra tra le voci di cui tenere conto in fase di 

produzione. 

 

Emissioni di inquinanti in fase di utilizzo 

Le emissioni di inquinanti in atmosfera sono il principale problema ambientale legato 

all’utilizzo degli autoveicoli. Considerando l’intero ciclo di vita dei veicoli, la maggior parte 

dell’energia consumata (circa l’80%) riguarda la fase d’uso ed il consumo di carburante 

costituisce la maggiore causa di impatto sull’ambientevii. Gli inquinanti emessi in atmosfera 

dagli autoveicoli derivano dai processi di combustione che avvengono nei motori utilizzati 

per la propulsione. I gas di scarico sono costituiti in gran parte da gas innocui e 

normalmente presenti in atmosfera, come l’azoto - N2, il vapor d’acqua - H2O, l’ossigeno - 

O2, l’anidride carbonica - CO2, tracce di gas nobili, e, nella misura mediamente dell’1-2% 

circa in volume, da sostanze inquinantiviii. L’evidenza di tale problema è apparsa da molti 

anni nelle regioni a più elevata densità di traffico e sono stati imposti limiti sempre più 

restrittivi per farvi fronte. In risposta alle necessità di ridurre le emissioni inquinanti degli 

autoveicoli le case costruttrici hanno elaborato numerose soluzioni tecnologiche. 

Generalmente nei paesi industrializzati (USA, Europa, Giappone) il contributo dei motori a 
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combustione interna impiegati nei trasporti alle emissioni inquinanti può essere 

quantificato inix: 

- Oltre il 70% per le emissioni di CO; 

- Oltre il 50% per le emissioni di NOx; 

- Circa il 40-50% per le emissioni di HC; 

- Minori del 10% per le emissioni di SOx; 

Maggiore variabilità si riscontra per le emissioni di particolato. 

 

L’inquinamento atmosferico causato dal traffico desta particolare preoccupazione in 

quanto riguarda generalmente zone densamente abitate come le aree metropolitane. Le 

emissioni di inquinanti dei motori dipendono da molte variabili quali, ad esempio, i 

parametri di funzionamento del motore, la tipologia di combustibile utilizzato e i trattamenti 

a cui sono sottoposti i gas di scarico. 

Altri impatti ambientali che risultano dall’utilizzo dei veicoli sono dovuti alla produzione di 

polveri dal consumo dell’asfalto, dei pneumatici, delle pastiglie dei freni, della frizione, oltre 

che alle perdite di oli e altri liquidi dannosi per l’ambiente. 

 

Inquinanti primari e secondari 

Le sostanze inquinanti primarie, ossia direttamente prodotte dai motori, sono: 

· Il monossido di carbonio CO; 

· Gli idrocarburi incombusti, indicati sinteticamente con HC; 

· Il monossido d’azoto NO ed il biossido di azoto NO2, indicati sinteticamente con NOx; 

· Il biossido e il triossido di zolfo, indicati sinteticamente con SOx (trascurabili per motori 

a benzina, in concentrazioni rilevanti per motori diesel); 

· Il particolato (Particulate Matter), complesso di particelle solide prevalentemente 

carboniose di dimensioni molto piccole (rilevante per motori diesel); 

· I composti contenenti piombo, originati da additivi antidetonanti; 

· Gli idrocarburi aromatici (es. benzene). 

 

Alcuni degli inquinanti sopra ricordati reagiscono nell’atmosfera e danno luogo a degli 

inquinanti secondari: 

· Ossidi di azoto e ossidi di zolfo sono responsabili delle cosiddette “piogge acide”; 
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· Ossidi di azoto e idrocarburi incombusti danno luogo, sotto l’azione catalizzatrice della 

radiazione solare, al cosiddetto “smog fotochimico”, miscela di composti fortemente 

irritanti come ozono (O3) e aldeidi. 

 

I processi di combustione generano inoltre sostanze indicate come non nocive ma che 

possono avere rilevanti impatti sull’ambiente. È questo il caso, ad esempio, dell’anidride 

carbonica (CO2) un gas che, pur non essendo tossico per l’organismo umano, è uno dei 

principali responsabili del cosiddetto “effetto serra”, ovvero dell’innalzamento della 

temperatura media del pianeta dovuto all’intrappolamento all’interno dell’atmosfera della 

radiazione solare riflessa dalla superficie terrestre. 

 

Effetti sull’uomo e sull’ambiente 

Le sostanze inquinanti sopra elencate sono frequentemente citate quando si parla di 

inquinamento atmosferico ma non sempre sono conosciute le ragioni per cui esse sono 

pericolose per la salute e l’ambiente. È quindi utile ricordare brevemente quali siano gli 

effetti sull’uomo e sull’ambiente di ogni inquinante esaminatox. 

 

· Il monossido di carbonio (CO) ha la proprietà di fissarsi all’emoglobina nel sangue, 

impedendo il normale trasporto dell’ossigeno nelle varie parti del corpo. Gli organi più 

colpiti sono il sistema nervoso centrale e il sistema cardiovascolare, soprattutto nelle 

persone affette da cardiopatie; 

· Gli idrocarburi incombusti (HC) sono irritanti per le mucose e tossici; 

· Gli ossidi di azoto (NOx), oltre a dar luogo alla formazione di smog fotochimico, sono 

altamente nocivi. In particolare il monossido d’azoto è tossico, mentre il biossido 

d’azoto è fortemente irritante per le mucose ed è responsabile di specifiche patologie a 

carico dell'apparato respiratorio con diminuzioni delle difese polmonari (bronchiti, 

allergie, irritazioni). Gli ossidi di azoto contribuiscono alla formazione delle piogge acide 

e favoriscono l'accumulo di nitrati al suolo che possono provocare alterazione di 

equilibri ecologici ambientali; 

· Gli ossidi di zolfo sono irritanti per gli occhi, la gola e le vie respiratorie. In atmosfera, 

particolarmente il biossido di zolfo, attraverso reazioni con l'ossigeno e l’acqua, 

contribuiscono all'acidificazione delle precipitazioni, con effetti tossici sui vegetali e di 

acidificazione dei fiumi e dei laghi con conseguente compromissione della vita 
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acquatica. Le precipitazioni acide possono avere effetti corrosivi anche sui materiali da 

costruzione, i manufatti in pietra, le vernici e i metalli; 

· Il particolato sospeso è costituito dall’insieme di tutto il materiale non gassoso in 

sospensione nell’aria. Il rischio sanitario legato alle sostanze presenti in forma di 

particelle sospese nell'aria dipende, oltre che dalla loro concentrazione, anche dalla 

dimensione delle particelle stesse. Le particelle di dimensioni inferiori costituiscono un 

pericolo maggiore per la salute umana, in quanto possono penetrare in profondità 

nell'apparato respiratorio. 

In prima approssimazione: 

- le particelle con diametro superiore ai 10 mm si fermano nelle prime vie respiratorie; 

- le particelle con diametro tra i 5 e i 10 mm raggiungono la trachea e i bronchi; 

- le particelle con diametro inferiore ai 5 mm possono raggiungere gli alveoli polmonari. 

Gli studi epidemiologici hanno mostrato una correlazione tra le concentrazioni di 

polveri in aria e la manifestazione di malattie croniche alle vie respiratorie, in 

particolare asma, bronchiti e enfisemi. A livello di effetti indiretti, inoltre, il particolato 

fine agisce da veicolo di sostanze ad elevata tossicità, quali ad esempio gli idrocarburi 

policiclici aromatici. 

· Mentre l’ozono presente negli strati alti dell’atmosfera (dai 30 ai 50 chilometri dal suolo) 

protegge dalle radiazioni ultraviolette emesse dal sole e dannose per la vita degli 

esseri viventi, eccessive concentrazioni di ozono nelle immediate vicinanze della 

superficie terrestre sono dannose per la salute e l’ambiente. Esse contribuiscono infatti 

al cosiddetto “smog fotochimico” che si origina soprattutto nei mesi estivi in 

concomitanza di un intenso irraggiamento solare e di un’elevata temperatura. A basse 

concentrazioni l’ozono provoca irritazioni alle vie respiratorie, alla gola e bruciore agli 

occhi; concentrazioni superiori possono portare alterazioni delle funzioni respiratorie. 

L’ozono è responsabile anche di danni alla vegetazione, con relativa scomparsa di 

alcune specie arboree dalle aree urbane, invecchiamento prematuro e diminuzione 

dell’attività di fotosintesi delle piante. 

· Il benzene è una sostanza riconosciuta come cancerogena dalle principali 

classificazioni internazionali; con esposizioni a concentrazioni elevate si osservano 

danni acuti al midollo osseo. Un’esposizione cronica può provocare la leucemia (casi di 

questo genere sono stati riscontrati in lavoratori dell’industria manifatturiera, 

dell’industria della gomma e dell’industria petrolifera). 
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Smaltimento 

Gli impatti sull’ambiente dovuti alla produzione di rifiuti e allo smaltimento degli autoveicoli 

sono considerevoli e particolarmente estesi in ragione dei grandi quantitativi di prodotti 

venduti e della tendenza all’abbreviarsi del loro ciclo di vita. Come abbiamo visto (parte I – 

normativa di riferimento) il problema dei veicoli fuori uso è stato affrontato a livello 

dell’Unione Europea con l’emanazione di un’apposita legislazione in materia (Direttiva 

2000/53/CE sui veicoli fuori uso). Le operazioni per lo smaltimento e lo stoccaggio dei 

veicoli a fine vita comportano la sottrazione di terreno ad altri usi. Oltre allo smaltimento 

dell’intero autoveicolo una volta giunto a fine vita, pongono particolari problematiche alcuni 

componenti la cui sostituzione è necessaria nelle normali operazioni di manutenzione: i 

materiali delle batterie e i lubrificanti sono pericolosi per l’ambiente e la salute se eliminati 

in maniera scorretta. Questi componenti sono inoltre particolarmente adatti alla 

rigenerazione e al recupero del materiale, operazione che consente vantaggi anche 

economici. Sebbene non contengano sostanze pericolose i pneumatici pongono gravi 

problemi di smaltimento per la loro voluminosità. 

 

Batterie 

Le batterie utilizzano generalmente piombo, altamente tossico, e acido solforico, sostanza 

pericolosa che deve essere opportunamente trattata per lo smaltimento. Per gestire il 

problema delle batterie in Italia è stato istituito per legge (legge n. 475 del 9/11/88, 

modificata dalla legge 39/2002) il Consorzio Obbligatorio delle Batterie Esauste (COBAT – 

www.cobat.it) che ha il compito di assicurare la raccolta, il riciclaggio e lo smaltimento 

delle batterie nel rispetto delle disposizioni sulla tutela dell’ambiente. 

 

Lubrificanti 

I lubrificanti utilizzati negli autoveicoli, prevalentemente oli per i motori, possono essere 

una grave causa di inquinamento se dispersi nell’ambiente. Se versati in terra penetrano 

nel terreno e possono nuocere agli ecosistemi, sono un pericolo per la vita acquatica e la 

loro combustione incontrollata causa l’immissione in aria di sostanze inquinanti che 

possono provocare intossicazioni e malattie. La legge italiana (D.P.R 691 del 1982 e 

successivamente D.lgs 95 del 1992) ha istituito il Consorzio Obbligatorio Oli Usati (COOU 

– www.coou.it) che ha il compito di assicurare e incentivare la raccolta degli oli usati, 

selezionarli al fine della rigenerazione e, se questa non è possibile, della corretta 

eliminazione. 
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Parte III – PRINCIPALI MARCHI ECOLOGICI EUROPEI A 

CONFRONTO 

 

Marchi ecologici pubblici 

Nessuno dei principali marchi ecologici europei ha stabilito i criteri ambientali da rispettare 

per la categoria di prodotto “autoveicoli”, non è quindi possibile farvi riferimento per 

individuare quali siano i criteri di preferibilità ambientale. 

Solo il marchio di qualità ecologica tedesco “Blauer Engel” ha elaborato criteri ambientali 

per i bus e i veicoli commerciali sia diesel che a gas; tuttavia ad oggi due soli prodotti 

hanno ottenuto il marchio. Né il marchio dei paesi nordici del Nordic Swan, né il marchio di 

qualità ecologica europeo hanno invece sviluppato i criteri per l’assegnazione di questo 

riconoscimento agli autoveicoli. Sebbene gli autoveicoli figurino nella lista dei prodotti 

prioritari per cui la Commissione Europea intende avviare gli studi per l’ottenimento del 

marchio ecologico europeo questi non saranno disponibili a breve, considerando i lunghi 

tempi necessari per l’esame degli impatti ambientali e i lavori di concertazione 

indispensabili per giungere a dei criteri condivisi da tutte le parti coinvolte. L’analisi degli 

impatti ambientali lungo l’intero ciclo di vita, ottica in cui operano i marchi ecologici, 

applicata agli autoveicoli rappresenta un lavoro estremamente impegnativo per la 

moltitudine di componenti da esaminare. Piuttosto che considerare l’autoveicolo nella sua 

interezza i marchi ecologici offrono la possibilità di certificare la qualità ambientale di 

alcuni componenti o servizi collegati. 

 

Ecolabel europeo  

Il marchio ecologico europeo non prevede al momento attuale la possibilità 

di certificare la qualità ecologica degli autoveicoli. Sono stati sviluppati i 

criteri per i lubrificanti, approvati con Decisione della Commissione del 26 

aprile 2005 (205/360/CE), che sono però principalmente rivolti a prodotti 

lubrificanti “a perdita totale” quali ad esempio gli oli per motosega, per motori a due tempi 

o i disarmanti per calcestruzzo. Gli autoveicoli figurano tra i prodotti che la Commissione 

Europea individua come prioritari tra quelli per cui dovranno essere avviati gli studi per lo 

sviluppo dei criteri ambientali. 
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Blauer Engel   

Il marchio ecologico tedesco del Blauer Engel ha stabilito i criteri per 

l’assegnazione del marchio ai bus e i veicoli commerciali sia diesel che a 

gas. Inoltre sono stati definiti i criteri ambientali per i lubrificanti 

(attualmente sono state concesse 23 licenze) - tra i quali potrebbero rientrare anche quelli 

destinati all’autotrazione - i pneumatici e i pneumatici ricoperti, anche se per questi due 

prodotti non esistono prodotti certificati. Infine è prevista la possibilità di ottenere la 

certificazione ambientale di alcuni servizi correlati all’uso degli autoveicoli come gli 

autolavaggi (6 licenze concesse) e il car sharing (10 licenze); è evidente come questi 

ultimi servizi si rivolgano a un ambito geografico locale. 

 

Nordic Swan  

Il Nordic Swan, marchio ecologico dei paesi nordici, ha elaborato i criteri per 

alcuni prodotti connessi all’uso degli autoveicoli: i prodotti per la cura 

dell’auto (11 licenze concesse) e i pneumatici (6 licenze). È possibile inoltre 

richiedere il marchio per i servizi di autolavaggio (5 licenze). 
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Parte IV – CRITERI DI PREFERIBILITA AMBIENTALE 

 

L’esame della preferibilità ambientale di un autoveicolo rispetto ad un altro deve 

considerare gli impatti sull’ambiente derivanti dall’intero ciclo di vita del prodotto, 

dall’estrazione delle materie prime necessarie alla sua costruzione fino al momento in cui 

viene eliminato come rifiuto e deve essere smaltito. Poiché però la fase della vita 

dell’autoveicolo a cui sono imputabili i maggiori impatti sull’ambiente è quella di utilizzo, 

principalmente in conseguenza delle emissioni di inquinanti dei motori, è in base alla 

riduzione degli impatti in questa fase che verrà valutato quale autoveicolo sia 

ambientalmente preferibile. Inoltre, salvo casi particolari, a tutti gli autoveicoli sono 

imputabili impatti sull’ambiente simili per la produzione e lo smaltimento. Al contrario gli 

impatti sull’ambiente in fase di utilizzo possono essere molto diversi. Questa variabilità 

dipende principalmente da fattori quali le soluzioni tecnologiche adottate per ridurre le 

emissioni inquinanti dai gas di scarico e la scelta del sistema di propulsione o del 

carburante utilizzato. È infatti su questi aspetti che si sono concentrati gran parte degli 

sforzi di ricerca delle case automobilistiche mirati a trovare delle soluzioni al problema 

dell’inquinamento atmosferico causato dagli autoveicoli. 

Per un Ente pubblico che desideri integrare considerazioni di carattere ambientale 

nell’acquisto di autoveicoli le maggiori opportunità vengono dall’esame degli impatti nella 

fase di utilizzo. Inoltre, mentre è più difficile formulare specifiche richieste di rispetto 

dell’ambiente nelle fasi di produzione e smaltimento dei veicoli, ciò risulta relativamente 

semplice per ciò che riguarda la fase di utilizzo, quella che è anche responsabile dei 

maggiori impatti sull’ambiente. Con una certa approssimazione l’Ente può quindi 

individuare quali siano i prodotti più rispettosi dell’ambiente in quelli che utilizzano dei 

combustibili meno inquinanti e che hanno le più avanzate apparecchiature per abbattere 

gli inquinanti nei gas di scarico. 

 

Interventi per ridurre le emissioni di inquinanti d a motori 

Gli interventi che sono stati sviluppati per ridurre le emissioni inquinanti dei veicoli a 

motore devono essere differenziati tra quelli che intervengono a monte e quelli che 

intervengono a valle della formazione degli inquinanti. 
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Interventi a monte della formazione degli inquinanti 

Un’azione a monte della formazione di inquinanti comporta degli interventi sui combustibili 

utilizzati, sull’apparato di alimentazione e sul processo di combustione. È possibile ridurre 

le emissioni inquinanti agendo sulla qualità del carburante, per esempio eliminando o 

riducendo i quantitativi presenti di sostanze quali lo zolfo o, come recentemente imposto 

per legge per le benzine, il piombo. Il miglior controllo della dosatura reso possibile dagli 

attuali sistemi d’iniezione o il ricircolo dei gas combusti rientrano tra i possibili interventi 

sull’apparato di alimentazione. 

 

Interventi a valle della formazione degli inquinanti 

I trattamenti a valle della formazione degli inquinanti consistono nel trattamento dei gas di 

scarico. Per i motori a benzina il trattamento può essere effettuato per via termica oppure 

attraverso l’utilizzo di catalizzatori. Per i motori diesel si vanno diffondendo le cosiddette 

trappole per il particolato: si tratta di filtri meccanici che trattengono le particelle solide in 

sospensione dai gas di scarico. 

Al riguardo dei catalizzatori non tutti sanno che questi dispositivi sono molto efficaci in 

condizioni di funzionamento ottimali ma che altrimenti la loro funzionalità si riduce 

notevolmente. Nel funzionamento a freddo e nel caso di rapide accelerazioni e 

decelerazioni i catalizzatori subiscono una netta perdita di efficacia; lo stesso avviene a 

causa dell’invecchiamentoxi. 

 

Sistemi di propulsione e carburanti alternativi 

Su tematiche ambientali complesse e dipendenti da numerose variabili difficilmente 

controllabili, è bene usare una certa prudenza prima di affermare che una soluzione è 

migliore di un’altra. L’approfondimento delle conoscenze e l’insorgere di nuove priorità 

ambientali potrebbe infatti modificare i risultati ottenuti. Capita poi frequentemente che una 

determinata alternativa rappresenti un miglioramento sotto un certo aspetto ambientale ma 

ponga altre controindicazioni. Anche nel caso degli autoveicoli è quindi opportuno essere 

cauti nel definire quale sistema propulsivo o carburante sia migliore per l’ambiente. 

Tuttavia i risultati degli studi e le indicazioni che provengono dalle molte attività di ricerca 

da più parti portate avanti (istituti di ricerca, case automobilistiche, ecc.) sugli impatti 

ambientali dei diversi sistemi di propulsione per gli autoveicoli, consentono di individuare 

una certa concordanza di risultati. È quindi possibile affermare, sulla base degli studi fino 

ad ora condotti, che i veicoli elettrici, ibridi, a gpl e a metano consentono di ridurre gli 
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impatti sull’ambiente rispetto a quelli che utilizzano combustibili fossili tradizionali. 

Possono quindi essere considerati delle alternative ambientalmente preferibili. 

 

Preferibilità ambientale dei carburanti alternativi 

Attualmente benzina e gasolio rappresentano il 99% dei carburanti per il trasporto su 

strada ma esistono numerose alternative come, ad esempio: 

- GPL (Gas da Petrolio Liquefatto); 

- Metano; 

- Metanolo; 

- Emulsioni di gasolio, acqua e specifici additivi; 

- Etanolo; 

- Biodiesel; 

- Idrogeno. 

 

Le opzioni considerate hanno livelli di sviluppo e diffusione molto diversi: mentre il GPL e il 

metano sono già comunemente utilizzati e si possono acquistare autoveicoli funzionanti 

con questi carburanti, i mezzi a idrogeno non esistono che a livello di prototipi e sono 

ancora numerosi gli ostacoli tecnologici che dovranno essere superati perché questa 

tecnologia possa affermarsi nell’uso comune. La maggiore o minore diffusione di un tipo di 

carburante piuttosto che un altro dipende anche dalle condizioni locali e dalla disponibilità 

della risorsa. Alcuni carburanti alternativi possono essere usati puri oppure, come ad 

esempio il biodiesel, miscelati in percentuali variabili con carburanti tradizionali. 

Per l’inserimento di criteri di preferibilità ambientale negli acquisti pubblici di autoveicoli 

non risulta di interesse al momento attuale prendere in esame tutti i carburanti. Il 

metanolo, le emulsioni, l’etanolo e il biodiesel non sono distribuiti attraverso la normale 

rete di stazioni di rifornimento, né esistono autoveicoli commercializzati in Italia che 

utilizzino questi carburanti. Le emulsioni e il biodiesel sono in genere utilizzati, piuttosto 

che sulle autovetture, sui mezzi pesanti, per esempio delle aziende di trasporti pubblici. 

Poiché invece esistono sul mercato autoveicoli progettati per utilizzare il gpl o il metano e 

la rete distributiva di questi carburanti è già sufficientemente estesa, si può orientare la 

scelta di acquisto verso questo tipo di prodotti. Nella tabella 2 sono illustrati i risultati 

dell’analisi comparativa tra le emissioni di diversi inquinanti nel caso di alimentazione a: 

benzina, gasolio, gpl e metanoxii. Per ogni inquinate, viene assegnato il valore 100 al dato 

maggiormente significativo e gli altri valori sono calcolati in conseguenza. 
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È interessante esaminare non tanto i valori assoluti di emissioni riscontrati, quanto 

piuttosto valutare le differenze tra un carburante e l’altro. 

 

Tabella 2 Ordini di grandezza delle emissioni di in quinanti di diversi carburanti 

Carburante NO x CO HC PM CO2 
Benzina 100 

(=0.2-0.4 g/km) 
100 

(=2.1-6.0 g/km) 
100 

(=0.1-0.8 g/km) » 0 100 
(181-256 g/km) 

Gasolio 305 20 57 100 (=0.2 
g/km) 

77 

Gpl 100-110 25-46 43-71 » 0 79-89 
Metano 67-100 23-25 75-129 » 0 68-83 

Fonte: IEA (International Energy Agency 1999) 

 

Il confronto tra i quattro carburanti considerati evidenzia che: 

· I motori a benzina comportano emissioni elevate di monossido di carbonio (CO) e 

anidride carbonica (CO2); 

· I motori a gasolio sono particolarmente problematici per le elevate emissioni di ossidi di 

azoto (NOx) e particolato (PM); 

· I motori a gpl o metano hanno emissioni inferiori o simili a quelli a benzina o gasolio 

per tutti gli inquinanti considerati; 

· L’alimentazione a metano consente dei miglioramenti anche rispetto al gpl, salvo che 

per le emissioni di HC (tra gli HC sono considerate anche le emissioni di metano che 

non è tossico, sebbene sia un gas ad elevato potenziale di effetto serra). 

 

Preferibilità ambientale dei veicoli elettrici e ibridi 

Quali alternative ai sistemi di propulsione tradizionali con motori termici sono stati 

sviluppati veicoli con motorizzazione elettrica e, più recentemente, motorizzazioni ibride, 

queste seconde in particolare appaiono molto promettentixiii. Un veicolo ibrido è così detto 

perché caratterizzato dalla presenza a bordo di due (o più) motorizzazioni che funzionano 

in maniera coordinata. 

Dall’analisi comparativa delle emissioni dei veicoli elettrici e ibridi rispetto alle tradizionali 

motorizzazioni a benzina o gasolio risulta che questi tipi di propulsione innovativi hanno 

delle migliori prestazioni ambientali. Attraverso uno studio di ciclo di vita semplificato, per 

esempio, vengono comparatixiv quattro diversi autoveicoli: Mitsubishi 2000 a benzina, Seat 

Ibiza TDI diesel, Peugeot 106 elettrica e Toyota Prius ibrida. I valori dei quantitativi di 

inquinanti emessi, qui presentati in tabella 3, considerano l’intero ciclo di vita del 
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carburante o, come si è soliti dire “dal pozzo alla ruota”. Non sono cioè considerate 

solamente le emissioni in fase d’uso ma anche quelle dovute per esempio all’estrazione e 

la raffinazione nel caso dei combustibili fossili o derivanti dal trasporto dell’energia elettrica 

utilizzata sul veicolo elettrico. I valori di emissioni relativi al veicolo elettrico dipendono 

dalle fonti utilizzate per la produzione dell’energia; l’elettricità potrebbe per esempio essere 

prodotta bruciando carbone o metano oppure da fonti rinnovabili (ad esempio idroelettrico 

o eolico) o ancora in centrali nucleari. Nella realtà le diverse fonti contribuiscono in 

percentuali diverse alla totalità dell’energia consumata in un paese. In questo esempio si 

fa riferimento al caso del Belgio, senza considerare la produzione da energia nucleare. 

Non è presa in considerazione nel ciclo di vita la fase di smaltimento del prodotto, nella 

quale gli impatti del veicolo elettrico potrebbero discostarsi da quelli degli altri in ragione 

degli accumulatori necessari a garantirne il funzionamento. 

 

Tabella 3 Ordini di grandezza delle emissioni di ve icoli con diversi sistemi di propulsione 

 NOx 
(g/km)  

CO 
(g/km)  

HC 
(g/km)  

PM 
(g/km)  

CO2 
(g/km)  

Benzina 0.478 3.020 0.783 0.008 217 
Gasolio 0.927 0.860 0.229 0.106 170 
Veicolo 
elettrico 

0.323 0.126 0.004 0.033 163 

Veicolo 
ibrido 

0.121 0.556 0.156 0.004 104 

Fonte: Università di Liegi 2000 

 

Dalla tabella si osserva che: 

· Sono confermate le elevate emissioni di CO e CO2 per l’autoveicolo a benzina e di NOx 

e PM per quello a gasolio; 

· Il veicolo elettrico e quello ibrido hanno livelli di emissioni inferiori ai motori tradizionali 

per tutti gli inquinanti considerati (unica eccezione è il particolato per il veicolo elettrico 

rispetto al benzina); 

· Il veicolo ibrido ha emissioni inferiori a quello elettrico per NOx, PM e CO2, superiori per 

CO e HC. 
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Parte V – PRODOTTI A BASSO IMPATTO AMBIENTALE 

 

Come abbiamo visto al capitolo precedente, i veicoli ibridi, elettrici, a metano o a gpl sono 

meno inquinanti di quelli che utilizzano i tradizionali combustibili fossili: benzina e gasolio. 

Quando possibile quindi è preferibile acquistare prodotti di questo tipo al posto di quelli 

tradizionali. Vi sono tuttavia ancora degli ostacoli che in alcuni casi impediscono di 

scegliere un prodotto che non usi benzina o gasolio. Per esempio: 

 

· Gamma di prodotto limitata rispetto a quella tradizionale; 

· Per gpl e metano mancanza di punti di rifornimento; 

· Caratteristiche funzionali (es. autonomia, capacità del bagagliaio, numero di posti, 

trazione, ecc.) inadeguate a soddisfare le necessità. 

 

Veicoli “Euro 4” 

Ostacoli come quelli sopra ricordati fanno sì che talvolta sia necessario acquistare degli 

autoveicoli con motorizzazione tradizionale. In questi casi ci si può rifare alle normative in 

vigore per definire quali siano i criteri di preferibilità ambientale del prodotto e richiedere il 

rispetto dei più stringenti limiti sulle emissioni di inquinanti. I limiti sulle emissioni di 

inquinanti da autoveicoli sono fissati dalla Direttiva 98/69/CE relativa alle misure da 

adottare contro l’inquinamento atmosferico da emissioni dei veicoli a motore, conosciuta 

come Direttiva “Euro 4”. 

Il rispetto dei limiti di emissione fissati dalla Direttiva “Euro 4” è divenuto obbligatorio per 

tutte le vetture immatricolate dal 1° gennaio 2006.   

 

Veicoli elettrici 

Allo stato attuale della tecnologia i veicoli elettrici offrono prestazioni che non sono 

comparabili con quelle garantite dalle altre tecnologie a basso impatto ambientale o dai 

motori tradizionali. Le principali barriere alla diffusione di questi 

veicoli sono l’autonomia ridotta e il prezzo elevato. I veicoli 

elettrici consentono però di raggiungere livelli di rumorosità 

estremamente bassi rispetto a quanto si può ottenere con un 

veicolo sospinto da un motore termico. Hanno inoltre il grande 

vantaggio di eliminare le emissioni di inquinanti nel luogo di 

utilizzo. In alcuni casi, come ad esempio la circolazione in centri storici chiusi al traffico, 

Citroen Saxo elettrica  



Linee guida per l’integrazione dei requisiti ambientali negli acquisti Autoveicoli  

 24 

sono perciò una soluzione senza pari. Attualmente in Italia solo la Citroen vende 

un’autovettura elettrica: la Saxo elettrica 3p SX, citycar da circa 

25000 euro. La Seicento Elettra, citycar della Fiat, è stata 

recentemente tolta dal listino. Tra i veicoli commerciali la 

Piaggio produce una versione con motorizzazione elettrica del 

Porter, piccolo furgoncino il cui prezzo indicativo è di 20000 

euro. Vi sono inoltre in vendita delle microvetture che possono 

essere guidate senza patente. 

 

Veicoli ibridi 

Sebbene le applicazioni a livello di prototipo siano numerose da 

parte di molte case automobilistiche, i veicoli ibridi destinati alla 

commercializzazione sono ancora scarsamente diffusi. In Italia sono 

commercializzate solo due autovetture con sistema di propulsione 

ibrido (termico/elettrico). La prima è la Toyota Prius 1.5 16V; si tratta 

di una berlina medio piccola, venduta a circa 26000 euro. 

Disponibile sul mercato italiano dal 1997 questa autovettura ha dato prova di buone 

caratteristiche funzionali e affidabilità, con prestazioni analoghe alla migliore concorrenza. 

Il secondo modello ibrido che si può acquistare in Italia è la Honda Civic 1.3 IMA, 

anch’essa berlina medio piccola dal prezzo di circa 23000 euro. La Toyota è stata la prima 

casa automobilistica a porre in vendita un’autovettura ibrida, altre marche stanno 

seguendo il suo esempio e, oltre alla Honda, anche marchi come Ford e General Motors 

progettano di commercializzare dei modelli ibridi. I veicoli ibridi appaiono molto promettenti 

per la riduzione degli impatti ambientali nel breve periodo. Questa tecnologia infatti 

consente di continuare a utilizzare la tradizionale rete di stazioni di servizio, garantendo 

indiscutibili vantaggi in termini di praticità rispetto a soluzioni che richiedono lo sviluppo di 

una rete dedicata, come il gpl e il metano. 

 

Veicoli a metano 

In Italia l’utilizzo del metano per autotrazione ha inizio intorno al 1930 e si sviluppa durante 

la Seconda Guerra Mondialexv. In quel periodo le difficoltà di approvvigionamento della 

benzina stimolano la ricerca di carburanti alternativi e il metano appare come una valida 

soluzione per la sua disponibilità e economicità. Finita la guerra si assiste al prepotente 

ritorno della benzina e solo in questi ultimi anni, con la crescente attenzione verso le 

Toyota Prius 

Piaggio Porter elettrico  
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politiche di rispetto dell’ambiente, ritorna un grande interesse per il metano anche per 

l’autotrazione. L’Italia è la prima nazione al mondo per parco circolante alimentato a 

metano (375 000 autoveicoli, circa l’1 per cento del parco circolante totale) e detiene un 

primato tecnologico a livello mondiale in questo campo. L’utilizzo del metano presenta 

diversi vantaggi non solo ambientali, ma anche economici; l’unico vero punto critico è dato 

dalla necessità di immagazzinarlo a bordo del veicolo in bombole voluminose e pesanti 

che evitino l’eccessiva riduzione di autonomia. I tempi di rifornimento sono paragonabili a 

quelli dei benzina e dei diesel: ci vogliono circa 3 minuti per fare il pieno ad un’autovettura. 

Rispetto ad altri veicoli che usano combustibili gassosi, come ad esempio gpl, i veicoli a 

metano non sono sottoposti a limiti quanto alle possibilità di parcheggio: poiché il gas 

metano ha una densità inferiore a quella dell’aria le auto a metano non sottostanno a 

limitazioni per il parcheggio in locali interrati, secondo quanto stabilito al punto 10.6 del 

Decreto 1 febbraio 1986 del Ministero dell’Interno “Norme di sicurezza antincendi per la 

costruzione e l’esercizio di autorimesse e simili”. 

Solitamente sugli autoveicoli il metano non viene utilizzato come unico combustibile, ma 

affiancato ad un sistema a benzina. Questo non consente di sfruttare a fondo tutte le 

potenzialità che il metano offrirebbe, adottando un motore progettato per funzionare solo a 

metano, ma scongiura il rischio di rimanere a piedi se non si riesce a fare rifornimento. I 

veicoli che consentono di andare a metano e, in alternativa, a benzina sono comunemente 

chiamati per questa caratteristica “bi-fuel”. 

I normali autoveicoli a benzina possono essere trasformati in veicoli a doppia 

alimentazione con un intervento in officina la cui spesa è indicativamente compresa tra i 

1000 e i 2000 euroxvi. Inoltre la gamma di autoveicoli nuovi con la doppia alimentazione si 

sta continuamente accrescendo. Quelli attualmente in vendita in Italia sono riportati nella 

tabella seguente. 
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Tabella 4 Autoveicoli con doppia alimentazione benz ina/metano in vendita in Italia 

 Marca Modello Tipologia Prezzi indicativi 
(euro) 

 

Citroen Xsara Picasso 1.8  Monovolume 19500-24000 

 

Citroen Berlingo 1.4 5p * Monovolume Circa 17500 

 

Fiat 
Punto 1.2 5p Natural 
Power Piccola Circa 14000 

 

Fiat 
Doblò 1.6 16V bipower 
Active Monovolume Circa 16000 

 

Fiat Multipla 1.6 16V Monovolume 21000-23000 

 

Lada Niva 1.7 Mpi Fuoristrada Circa 12000 

 

Opel Astra 1.6 16V s.w Station wagon Circa 20000 

 

Opel Zafira 1.6 16V Eco M Monovolume 23000-24000 

 

Volvo S60 2.4  Berlina media 31000-32000 

 

Volvo V70 2.4 Station wagon 37000-41000 

 
Volvo S80 2.4 Berlina medio grande 39000-41000 

*: solo metano 

 

Sono inoltre disponibili, tra i veicoli commerciali, una versione furgonata del Fiat Doblò e il 

furgone Fiat Ducato bipower, nelle versioni per il trasporto merci e per il trasporto persone. 



Linee guida per l’integrazione dei requisiti ambientali negli acquisti Autoveicoli  

 27 

La Piaggio inoltre prevede di commercializzare a breve una versione a metano del 

furgoncino Porter, attualmente in fase di sviluppo. 

Una lista aggiornata dei veicoli a metano in vendita è consultabile al sito: 

http://www.comune.torino.it/ambiente/iniziative/new_gas_car.html 

Le tipologie di veicoli in vendita che possono funzionare a metano sono molto varie: che si 

necessiti di una piccola utilitaria, di una monovolume, di un fuoristrada, di una station 

wagon o di una berlina è possibile trovare un prodotto che soddisfi le proprie esigenze. 

Anche nel settore dei veicoli commerciali, di dimensioni sia piccole che medie, sono in 

vendita dei mezzi a metano. 

 

Distributori di metano  

Il maggiore vincolo alla diffusione dell’uso del metano è attualmente rappresentato 

dall’estensione della rete di rifornimento. L’Italia già dispone di una rete distributiva (circa 

400 distributorixvii), concentrata soprattutto in alcune regioni del centro e del nord (Emilia 

Romagna, Veneto, Toscana, Marche). Sono in corso attività di potenziamento della rete 

che prevedono la prossima apertura di una quarantina di nuovi distributori sul territorio 

nazionale. Gli impianti di distribuzione attualmente attivi in Piemonte sono 21 e altri 11 

sono in costruzione (vedi tabella 5). 
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Tabella 5 Distributori di metano in Regione Piemont e 

Provincia Località Indirizzo e tel. 

Acqui Terme Via Circonvallazione, 13 (t. 0144/325025) 
Alessandria Lungo Tanaro Magenta  
Alessandria Strada Stortigliona, 2 Loc. Marengo (t. 0131/610143) 
Casale Monferrato Via Camurati, 12 (t. 0142/561255) 
Novi Ligure SP per Cassano km 0,500 - Frazione Pieve (t. 0143/2079) 
Pomaro SP Casale Monferrato, Valenza Po 

Alessandria 

Tortona SP 66 per Villaromagnano (t. 0131/811505) 
Asti Ovest C.so Torino 469 (t. 0141/212714) Asti 
Castello D’Annone Strada Provinciale per Asti (0141/402121) 
Bellinzago Novarese SS 32 km 11,280 (t. 0321/927115) 
Gattico SS 142 Arona – Borgomanero 

Novara 

Novara C.so Milano 145 - Zona Santagabbio (t. 0321/694792) 
Vercelli Crescentino Frazione Cascinotti SS 31 bis 

Caluso SP 53 km 12,570 * 
Caselle torinese S.P. 267 Fraz. Mappano* 
Carmagnola SS 20 km 16,329 (t. 011/9773069) 
Chieri S.P. Chieri-Poirino km 5+843 
Cirié C.so Gen Dalla Chiesa 
Grugliasco Strada Del Gerbido 25 
Nichelino Tangenziale Sud * 
Nichelino Tangenziale Nord * 
Robassomero Strada Provinciale Torino-Lanzo 
San Benigno Canavese SP 40 km 9+400 
Torino Via Gorini, 26/B 
Torino Via Botticelli, 71 (t. 011/2465226) 
Torino Strada Cuorgné 102/A 
Torino Via Sansovino 44/A 
Torino Corso Grosseto 146 ang. Via De Gubernatis * 
Torino Via Cigna 

Torino 

Villastellone Via Santena, 2 
 

 

Per una situazione aggiornata sulla rete di impianti di distribuzione del metano in Piemonte 

si rimanda al sito della Regione: 

http://www.regione.piemonte.it/ambiente/aria/dwd/rete_distrib.pdf 

 

Vantaggi economici dei veicoli a metano 

L’utilizzo del metano al posto dei combustibili fossili tradizionali permette di conseguire 

anche notevoli risparmi economici. Alcune stime indicano che a parità di chilometri 

percorsi, l’utilizzo del metano permette di risparmiare fino al 65% rispetto alla benzina. In 

base al chilometraggio annuo di un’auto ed al suo consumo medio è possibile calcolare il 

risparmio ottenibile, che può essere così riassuntoxviii: 

•km/anno: 10.000 - Risparmio in euro /anno: 470 - 700 

* in costruzione 
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•km/anno: 15.000 - Risparmio in euro /anno: 705 - 1.050 

•km/anno: 20.000 - Risparmio in euro /anno: 940 - 1.400 

•km/anno: 25.000 - Risparmio in euro /anno: 1.175 - 1.750 

•km/anno: 30.000 - Risparmio in euro /anno: 1.410 - 2.100 

•km/anno: 50.000 - Risparmio in euro /anno: 2.350 - 3.500 

 

Dalle stime presentate è facile capire come l’acquisto di un veicolo a metano o la 

trasformazione di un veicolo a benzina già in uso siano economicamente vantaggiose: nel 

caso in cui le percorrenze chilometriche annue siano elevate i tempi di ritorno 

dell’investimento per la trasformazione o il sovrapprezzo pagato per la doppia 

alimentazione sono molto brevi. 

 

Veicoli a gpl 

I normali veicoli a benzina possono essere dotati di una doppia alimentazione con 

l’aggiunta di un sistema a gpl. Il costo dell’intervento varia indicativamente da 700 a 1500 

euroxix; un po’ meno di quanto necessario per una trasformazione a metano. Rispetto al 

metano il gpl viene immagazzinato a bordo a pressioni inferiori, per questo motivo le 

bombole utilizzate sono più leggere; inoltre è sufficiente un volume minore per ottenere la 

stessa autonomia. Il problema dell’immagazzinamento a bordo del veicolo è quindi limitato 

rispetto al metano. Il gpl, a differenza del metano, ha una densità maggiore di quella 

dell’aria; in caso di perdite quindi, invece di disperdersi verso l’alto come il metano, 

potrebbe accumularsi al suolo e creare delle situazioni di pericolo. I veicoli a gpl perciò 

non possono essere parcheggiati nei piani interrati delle autorimesse, secondo quanto 

stabilito al punto 10.6 del Decreto 1 febbraio 1986 del Ministero dell’Interno “Norme di 

sicurezza antincendi per la costruzione e l’esercizio di autorimesse e simili”. Il divieto è 

stato parzialmente rimosso con Decreto del Ministero dell’Interno del 22 Novembre 2002 

per i veicoli a gpl dotati di un particolare sistema di sicurezza, ai quali è consentito il 

parcheggio nel primo piano interrato delle autorimesse. I modelli che è possibile 

acquistare nuovi già dotati di un sistema di doppia alimentazione benzina/gpl sono in 

crescita; alcuni produttori offrono questa opzione con un sovrapprezzo. Le autovetture Bi-

fuel benzina/gpl sono presentate in tabella 6. 
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Tabella 6 Autoveicoli con doppia alimentazione benz ina/gpl in vendita in Italia 

 Marca Modello Tipologia Prezzi indicativi 
(euro) 

 
Citroen C3 berlina Piccola 15000-16000 

 

Citroen Xsara Picasso 1.8 Monovolume 17000-21000 

 

Citroen Berlingo 1.6 5p Monovolume Circa 18000 

 

Lada 110 1.5 4p Berlina medio piccola Circa 11000 

 
Lada 111 s.w 1.5 Station wagon Circa 11000 

 
Lada 112 1.5 Coupé Circa 11000 

 

Lada Niva 1.7 Mpi Fuoristrada Circa 12000 

 

Land Rover Freelander 1.8 3p e 5p Fuoristrada 23000-29000 

 

MG ZS 4p e 5p Berlina medio piccola Circa 18000 

 

Rover 45 1.8 4p Berlina medio piccola Circa 20000 

 

Subaru Impreza 2.0 16V s.w 4x4 Station wagon Circa 24000 

 

Subaru Forester 2.0 16V Fuoristrada 28000-30000 

 

Volvo S60 2.4 Berlina media 30000-32000 
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Volvo V70 2.4 Station wagon 36000-40000 

 
Volvo S80 2.4 Berlina medio grande 38000-41000 

 

Nel settore dei veicoli commerciali sono in vendita il furgone Fiat Ducato Gpower, in 

diversi allestimenti sia per il trasporto merci che per il trasporto persone, e il furgoncino 

della Piaggio Porter, anch’esso disponibile in diverse versioni. 

Una lista aggiornata dei veicoli a gpl in vendita è consultabile al sito: 

http://www.comune.torino.it/ambiente/iniziative/new_gas_car.html 

Le possibilità di scelta per chi desideri acquistare un veicolo nuovo capace di funzionare a 

gpl sono numerose. Per alcune categorie di veicoli diverse case costruttrici hanno a listino 

dei prodotti funzionanti a gpl. Si osserva però una minore offerta nel settore delle piccole 

utilitarie. 

 

Distributori di gpl 

Come per il metano, un grosso vincolo alla diffusione del gpl come carburante per 

autotrazione è l’estensione della rete di distribuzione. Rispetto al metano i distributori che 

offrono anche gpl sono oggi molto più numerosi, e anche in questo caso si concentrano 

nelle regioni del centro-nord. Sono disponibili in vendita diverse guide che riportano i 

riferimenti dei distributori di gpl in Italia e all’estero. In Piemonte i distributori che hanno 

anche il gpl sono 167, di questi 67 si trovano in Provincia di Torinoxx. Per una situazione 

aggiornata sulla rete di impianti di distribuzione del gpl in Piemonte si rimanda al sito della 

Regione: http://www.regione.piemonte.it/ambiente/aria/dwd/elenco_gpl.pdf 

 

Vantaggi economici dei veicoli a gpl 

Oltre a ridurre le emissioni di inquinanti in atmosfera l’uso del gpl come carburante 

consente di conseguire dei risparmi economici. Il costo medio di un litro di gpl corrisponde 

a circa la metà di quello di un litro di benzina verde: 0,535 euro/l rispetto a 1,062 euro/l i 

prezzi riferiti a febbraio 2004. Pur tenendo conto del fatto che i consumi aumentano di 

circa il 10% nel funzionamento a gpl rispetto al benzina i vantaggi economici possono 

essere considerevoli, soprattutto per elevate percorrenze chilometriche annue. Anche in 

questo caso il sovrapprezzo pagato su un veicolo nuovo per la doppia alimentazione o il 

costo della trasformazione di un veicolo già acquistato vengono ammortati in tempi brevi. 
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Parte VI – REQUISITI AMBIENTALI NELL’ACQUISTO 

 

La disponibilità di prodotti a basso impatto ambientale sul mercato consente agli Enti che 

desiderino integrare considerazioni di carattere ambientale nei propri acquisti di autoveicoli 

di trovare in molti casi dei prodotti adeguati alle proprie esigenze. La scelta di un soluzione 

a basso impatto piuttosto che un’altra, per esempio la scelta di un veicolo ibrido piuttosto 

che a metano, dovrà tenere conto delle priorità ambientali dell’Ente e delle caratteristiche 

tecniche definite per il prodotto. Nel caso dei veicoli a gpl o metano bisognerà inoltre 

considerare la possibilità di fare rifornimento agevolmente. In ogni caso è opportuno 

verificare che le caratteristiche tecniche richieste siano compatibili con le specifiche 

definite in campo ambientale. 

 

Se l’Ente definisce nell’acquisto delle caratteristiche tecniche quali, ad esempio: 

· Tipologia (berlina, station wagon, monovolume, ecc.) 

· Cilindrata; 

· Potenza; 

· Trazione (anteriore, posteriore o integrale); 

· Numero di rapporti del cambio; 

· Dimensioni (interne, esterne, del bagagliaio); 

· Massa; 

· Requisiti prestazionali (es. velocità max, accelerazione, ecc.); 

 

bisognerà verificare che queste siano compatibili con le caratteristiche tecniche definite in 

relazione al rispetto dell’ambiente. Ci si deve cioè assicurare che siano in commercio dei 

prodotti che soddisfino tutte le richieste, onde scongiurare l’eventualità di non potere 

aggiudicare la fornitura. Nel caso in cui nessun prodotto né a gpl, né a metano, né elettrico 

né ibrido sia adatto a soddisfare le esigenze dell’Ente, sarà necessario orientarsi verso un 

prodotto con motorizzazione a benzina o a gasolio. In questo caso il rispetto dei limiti di 

emissioni inquinanti fissati dalla normativa Euro 4 sarà richiesto come requisito minimo da 

rispettare. Per l’acquisto di prodotti a ridotto impatto ambientale, e in particolare per la 

riduzione di emissioni di inquinanti in atmosfera si può richiedere nell’acquisto una delle 

seguenti alternative: 
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Specifiche tecniche obbligatorie - alternative 

Veicoli Euro 4 

� --------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------�  
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È richiesto, a pena di esclusione, che gli autoveic oli rispettino i limiti di 

emissioni inquinanti previsti dalla normativa “Euro  4” 

(Direttiva 98/69/CE, recepita con decreto del Minis tro dei trasporti e della 

navigazione 21 dicemb re 1999, pubblicato nel supplemento ordinario alla 

Gazzetta ufficiale n. 53 del 4 marzo 2000, relativa  alle misure da adottare 

contro l’inquinamento atmosferico da emissioni dei veicoli a motore e recante 

modificazioni alla Direttiva 70/220/CEE).  

� --------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------�  
Il rispetto dei limiti di emissione fissati dalla normativa “Euro 4” è divenuto requisito 

obbligatorio per tutte le vetture immatricolate dal 1° gennaio 2006. A titolo cautelativo è 

comunque bene specificare anche nei documenti dell’appalto che è richiesto il rispetto di 

tali limiti. Per i veicoli con motorizzazione diesel si può richiedere obbligatoriamente che 

siano dotati di un filtro anti-particolato. Questo dispositivo è ormai largamente diffuso e 

consente di ridurre anche molto al di sotto dei limiti fissati dalla normativa “Euro 4” le 

emissioni di particolato. 

 

Veicoli Ibridi 

� --------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------�  
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È richiesto, a pena di esclusione, che gli autoveic oli siano dotati di un sistema 

di trazione ibrida (motore termico + elettrico) di serie.  

� --------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------�  
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Veicoli bi-fuel benzina/gpl 

� --------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------�  
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È richiesto, a pena di esclusione, che gli autoveic oli siano dotati di un doppio 

sistema di alimentazione (benzina + gpl) di serie.  

� --------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------�  
 

Veicoli bi-fuel benzina/metano 

Diversi Enti Pubblici italiani hanno già scelto di acquistare dei veicoli che garantissero il 

funzionamento anche a metano, specificando questa caratteristica a capitolatoxxi xxii. Per 

acquistare degli autoveicoli bi-fuel benzina/metano richiedere che: 

� --------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------�  
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È richiesto, a pena di esclusio ne, che gli autoveicoli siano dotati di un doppio 

sistema di alimentazione (benzina + metano) di seri e. 

� --------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------�  
 

Criteri di valutazione dell’offerta economicamente più vantaggiosa 

Nel caso in cui la fornitura venga aggiudicata secondo il criterio dell’offerta 

economicamente più vantaggiosa si potrà tenere conto degli aspetti ambientali nei criteri di 

valutazione dell’offerta. In questo caso, specificare che: 
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� --------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------�  
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Punti __/__ assegnati in relazione alle misure di r iduzione dell’impatto 

ambientale della fornitura proposta secondo i crite ri sottoindicati: 

 

· Consumo di carburante (l/100 Km) in riferimento al ciclo ECE/EUDC;  

· Emissioni di CO 2 (g/km)  

· Rumorosità esterna dell’autoveicolo (dB (A));  

· Prodotti che utilizzano come materia prima material i riciclabili;  

· Misure di riduzione degli impatti ambientali legati  alle operazioni di 

manutenzione e assistenza tecnica (es. caratteristi che dei servizi di lavaggio, 

dei lubrificanti, dei prodotti per la cura dell’aut o, dei pneumatici,…).  

� --------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------�  
Per la valutazione comparativa delle emissioni di CO2 e dei consumi di carburante si 

possono utilizzare ai dati riportati nella “Guida relativa al risparmio di carburante e alle 

emissioni di CO2“. Tale guida deve essere redatta annualmente dal Ministero delle Attività 

Produttive, in collaborazione con il Ministero dell’Ambiente e il Ministero delle Infrastrutture 

e dei Trasporti ed è disponibile su internet (http://www.infrastrutturetrasporti.it). 

Alcuni paesi, ad esempio Svizzera e Francia, hanno adottato un sistema di etichettatura 

dei veicoli che riporta i dati di consumi di carburante ed 

emissioni di CO2, simile a quello conosciuto per gli 

elettrodomestici (vedere immagine a lato). 

Per informazioni relative a queste esperienze si possono 

visitare i seguenti siti internet, che riportano anche i dati 

relativi ai veicoli in commercio: 

· http://www.ademe.fr/auto-

diag/transports/car_lab/carlabelling/accueil.asp 

· http://www.bfe.admin.ch/energieetikette/00886/index.h

tml?lang=it 

 

Specifiche tecniche ambientali più restrittive 

In alcuni casi è possibile richiedere specifiche tecniche ambientali più restrittive rispetto a 

quelle di minima, principalmente nel caso si intenda acquistare un autoveicolo tradizionale 

a benzina o gasolio. In questo caso le caratteristiche ambientali devono essere modulate 

in base al tipo di prodotto che si desidera. Per esempio nel caso si richieda una piccola 
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utilitaria di cilindrata non superiore a 1200 cm3 alimentata a benzina, si potrà specificare 

che: 

� --------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------�  
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Il consumo di carburante (l/100 Km) misurato in rif erimento al ciclo definito 

dalla direttiva 70/220/CEE, ultima versione modific ata, non deve essere 

superiore a: 

ciclo urbano:   7,3 

ciclo extraurbano:  4,9 

ciclo misto:    5,7 

 

� --------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------�  
le prescrizioni possono essere più stringenti e basarsi anche su criteri diversi da quello 

dell’esempio. In ogni caso deve essere verificata la disponibilità di prodotti che soddisfino 

le caratteristiche richieste e che sia assicurata una congruità del prezzo rispetto alle attese 

dell’Ente. 

 

 Veicoli elettrici 

Nei casi in cui la migliore soluzione per soddisfare le esigenze dell’Ente sia un veicolo a 

trazione elettrica sarà possibile specificare che: 

� --------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------�  
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È richiesto, a pena di esclusione, che gli autoveic oli siano dotati di un sistema 

di trazione elettrica.  

� --------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------�  
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Parte VII – SUGGERIMENTI PRATICI 

 

La scelta di acquisto di un autoveicolo deve essere inserita in una riflessione più ampia 

sulla mobilità sostenibile. Questa riflessione deve prevedere l’analisi delle differenti 

soluzioni atte a soddisfare le esigenze di mobilità e portare all’identificazione delle 

soluzioni migliori. Le esigenze di mobilità possono essere soddisfatte con diverse 

alternative, alcune delle quali sono in Italia ancora poco sviluppate. L’incentivo all’uso dei 

mezzi pubblici e delle biciclette, lo sviluppo dell’uso collettivo di un veicolo da parte di più 

utenti in un medesimo tratto di strada (car pooling) e della condivisione tra più utenti di un 

unico veicolo (car sharing) sono tutti strumenti sviluppati per rendere più sostenibile la 

nostra mobilità. In molti casi le soluzioni migliori consentono di conseguire dei vantaggi sia 

ambientali che economici in quanto portano ad un’ottimizzazione dell’uso delle risorse e a 

un aumento dell’efficienza del sistema. La figura del Mobility Manager, introdotta con il 

decreto “mobilità sostenibile nelle aree urbane” del 27 marzo 1998, ha la funzione di 

coordinare le attività di gestione della domanda di mobilità. La scelta di acquisto di un 

autoveicolo quindi deve essere inserita in questo più ampio contesto e risultare come 

migliore alternativa per soddisfare una certa domanda di mobilità. Dopo avere chiarito che 

è necessario l’acquisto di un veicolo per soddisfare una certa esigenza è necessario 

chiarire quale tipo di autoveicolo è il più adatto. Questa valutazione deve tenere conto di 

molti parametri; dal punto di vista ambientale è importante evitare di sovradimensionare 

l’acquisto: per esempio scegliere un autoveicolo di grossa cilindrata dai consumi elevati 

quando basterebbe una piccola utilitaria che consuma poco, implica degli impatti 

ambientali, lungo l’intero ciclo di vita del prodotto, che non sono trascurabili. 

Gli impatti ambientali degli autoveicoli possono essere ridotti facendone un uso razionale; 

un aspetto significativo è il consumo di carburante: un maggiore consumo comporta non 

solo degli oneri aggiuntivi ma ha come conseguenza dei maggiori impatti sull’ambiente. 

Per questo alcune semplici accortezze consentono di evitare inutili sprechi: 

· Controllare regolarmente la pressione dei pneumatici: con mezzo bar in meno il 

consumo aumenta dell’1% a 130 Km/h; 

· Limitare l’uso del climatizzatore: l’aumento dei consumi dovuto all’uso del 

climatizzatore può arrivare fino al 35%; 

· Evitare di scaldare il motore a vettura ferma; 
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· Eliminare eventuali accessori sul tetto se non utilizzati: barre porta tutto e porta pacchi 

sono causa di maggiori consumi; 

· Fare un buon uso del cambio: non tirare le marce e sfruttare i rapporti lunghi; 

· Limitare la velocità e adottare uno stile di guida “morbido”: rapide accelerate e 

repentine scalate possono aumentare i consumi anche del 100%. 

 

Le operazioni di manutenzione infine hanno una certa rilevanza ambientale. Una corretta e 

regolare manutenzione consente di prolungare il ciclo di vita del prodotto e ritardarne la 

sostituzione. In questo modo si limitano le problematiche ambientali correlate allo 

smaltimento del veicolo fuori uso e la produzione di un veicolo nuovo. Attraverso la 

regolare e corretta manutenzione si verifica la funzionalità dei sistemi per la riduzione delle 

emissioni inquinanti (es. marmitta catalitica) e si garantisce che lo smaltimento di 

componenti che potrebbero recare danno all’ambiente (es. lubrificanti e batterie) avvenga 

in maniera controllata. 
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