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Abstract

L'evoluzione dei modelli produttivi e di consumorgessi ai processi di globalizzazione, hanno portat
ad una crescita esponenziale del traffico di bémemtari. Mentre la questione dell'impatto ambadat
delle produzioni agricole costituisce un tema ammgiate indagato, & piu recente I'attenzione rivalta
contributo della componente logistica delle filiagroalimentari.

Il presente paper presenta una rassegna sul tdleadg dettdood milesed evidenzia la complessita di
un problema che non si riassume alla questione didtanze percorse dalla merce, ma coinvolge una
serie ditrade-offrelativi alle caratteristiche della produzione guelle dell'organizzazione logistica.

Gli attributi di sostenibilita di una filiera si fierenziano inoltre in funzione delle caratterisgcdei
mercati, per cui emerge la necessita di un’esteesiella ricerca sul tema a contesti e prodotti non
ancora analizzati. Da questa considerazione ér#taatina ricerca — la cui impostazione viene illate
nella seconda parte del paper — dedicata all’'araimparata dell'impatto ambientale di diverseefiéi di
pomodori pelati consumati in Sardegna.
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1. Introduzione

L’evoluzione dei modelli produttivi e di consumo rnewssi ai processi di
globalizzazione, hanno portato ad una crescita respmale del traffico di beni
alimentari. Mentre la questione dellimpatto ami#® delle produzioni agricole

o presente testo riproduce l'intervento svoltodocasione della XI Riunione Scientifica Annuale aeflocieta
Italiana degli Economisti dei Trasporti ed € présein una versione ridotta all'interno del volumegti atti del
convegno.
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costituisce un tema ampiamente indagato, per aunovaonsolidandosi da decenni le
buone pratiche di riduzione del danno (agricoltidogica), € piu recente l'attenzione
rivolta al contributo in termini d’impatto ambietgadella componente logistica delle
filiere agroalimentari. Cosi come per altre categdir filiere produttive, tale questione,
sia dal lato della ricerca scientifica che da quelklle politiche, & stata affrontata
soprattutto attraverso la promozione di tecnologiemodalita di trasporto meno
inquinanti. Il potenziale di una riduzione dellaagtita di trasporto contenuto nelle
merci ha ricevuto per contro una minore attenzione.

Mentre l'iniziale dibattito teoricosui benefici ambientali di una rilocalizzaziondlele
filiere aveva accolto un’ampia adesione, la ricexpplicata sul tema ha fatto emergere
un quadro meno limpido (Coley et al., 2008). Iretif le ricerche quantitative hanno da
un lato confermato la rilevanza dell’'impatto ambée del trasporto di beni alimentare,
ma hanno anche evidenziato la mancanza di unaideimma diretta tra filiere locali e
sostenibilita in quanto I'impatto, oltre che allesstdnza, sarebbe fortemente correlato
alla modalita di trasporto e all’efficienza deltsima logistico (AEA Technology, 2005).
Inoltre, & stato rilevato come i vantaggi delleefié corte dipendano notevolmente dalle
caratteristiche dei sistemi di produzione locafirieoltura biologica o chimica, ecc.)
nonché dalle specificita dei prodotti presi in esamer cui il sistema logistico deve
essere considerato in quanto componente dellaafiigroalimentare, comprensiva delle
fasi di produzione e trasformazione (Sauders g2@06). Infine, va ricordato che, oltre
alla questione ambientale, la riflessione sulleerid localizzate concerne anche
problematiche di tipo economico, sociale, culturalee possono 0 meno presentare
sinergie con quella ambientale.

Il tema delle food mile&® & stato indagato principalmente in ambito britaaré con
riferimento ai prodotti freschi, mentre I'impattelte diverse fasi di una filiera (nonché
il potenziale di politiche per la sua riduzione)opwtevolmente variare in funzione dei
contesti territoriali, per la varieta dei modi dioduzione, organizzazione industriale e
logistica, consumo, ecc. Appare pertanto opportah@argare la ricerca sul tema a
contesti e filiere ad oggi scarsamente indagafliqad esempio il contesto italiano, che
si distingue dal Nord Europa principalmente per mmaor diffusione della grande
distribuzione (e del formato ipermercato), per unaor efficienza logistica del
processo distributivo (a parita di distanze), perestensione geografica media delle
filiere comparativamente contenuta e per condizipndduttive (agricoltura) piu
favorevoli.

In tal senso, vengono presentate nel presente papeoblematiche e I'impostazione
di una ricerca in corso applicata alla catena ibigtiva dei pomodori pelati consumati
in Sardegna. L'indagine prende a confronto la ihszione di pelati prodotti in
Sardegna e sul continente, con I'obbiettivo di tealel I'entita del vantaggio in termini
di impatto ambientale associabile alla produzioegianale e la presenza di eventuali
altri fattori determinanti nell’efficienza logisticdelle filiere. Vengono inoltre indagate
le differenze risultanti nellimpatto ambientalirmeesso alla distribuzione organizzata o
indipendente e alla modalita di trasporto impiegp¢a fare la spesa (a piedi o in
macchina).

% Tra i primi contributi sul tema delfeod milessi puo citare quello sviluppato dall'organizzazdsritannica
SAFE Alliance (1994) — oggi Sustain —, uno dei giypp attivi nella difesa della sostenibilita defleatiche
agricole.

% Garnett (2003) definisce feod milescome “concetto utilizzato per racchiudere I'inséedelle problematiche
connesse alla crescita delle distanze percorsalale agli impatti ambientali e sociali ad esssogiata”.
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Il paper si costituisce di due parti: la primayaterso una rassegna dei contributi
scientifici sull’argomento, discute le principalirgblematiche connesse al tema
dellimpatto ambientale delle filiere agroalimerntda seconda presenta le specificita e
la metodologia d’'indagine del caso di studio sunpdori pelati consumati in Sardegna.

2. Quadro di riferimento e rassegna della letteratta
2.1 Caratteristiche dei mercati agroalimentari

Negli ultimi decenni, si é assistito ad un’evolumodelle scale geografiche a cui si
applicano le filiere produttive. Da sistemi prevdamente organizzati su base
regionale/nazionale, si e passato a sistemi-filiehe fanno sempre piu sovente
riferimento, nella produzione e distribuzione, alesovranazionali.

Alcune cause ben note dell'allargamento dei mereatilell'intensificazione del
trasporto, quali riduzioni del costo del traspartsviluppo della logistica integrata, sono
comuni a diversi settori. Altre invece, che sembl@eroso ricordare, sono piu
specificamente connesse al settore agroalimeniarparticolare, con riferimento al
contesto europeo, vanno menzionati:

- forte riduzione del prezzo delle derrate agricdle,associata alla riduzione del
costo di trasporto e alla crescita dei redditi,npette ad una quota sempre piu
elevata della popolazione di procurarsi prodotiiese/o fuori stagione;

- evoluzione delle abitudini di consumo verso un n@aggcorso a beni altamente
trasformati e imballati (piatti gia cucinati, comfeni monodose, ecc.),
generalmente caratterizzati da un’elevata interditérasporto (trasporto degli
input primari e dei beni intermedi);

- imposizione di pochi grandi gruppi agroalimentahiecsostengono fortemente
I'allargamento dei mercati di fornitura e di sbogco

- crescita della grande distribuzione (GDO) a cuiosda un lato associati modelli
logistici ad alta intensita di trasporto (moddilub and spoRee dall’altro la
riduzione dei piccoli punti vendita di prossimitaggiungibili a piedi.

L’affermazione dei grandi gruppi dell'agroalimerdae della GDO, a scapito dei
piccoli produttori e dettaglianti indipendenti, hdestato preoccupazione nelle
associazioni di produttori e di consumatori e hegio ad una risorgenza di esperienze
produttive e commerciali alternative al modello doamte, che coprono comunque
guote esigue del mercato.

Tra i principali obbiettivi perseguiti dai modelélternativi si possono citare la
salvaguardia ambientale (agricoltura biologicadezione dell'impatto del trasporto), la
qualitad del prodotto (agricoltura biologiéa)motivazioni di ordine socio-politico
(commercio equo-solidale, miglior distribuzione dpbtere e della conoscenza
all'interno delle filiere) e socio-culturali (presazione delle culture culinarie, qualita
della relazionalita tra produttori, distributorcensumatori).

All'interno dei modelli alternativi, particolare scesso hanno avuto le cosi dette
“filiere corte” e i prodotti “chilometro zerd” E importante sottolineare come queste

* I modelli alternativi fanno riferimento ad un detgnato tipo di qualita, legato a caratteristichwlgil gusto,
la specificita, 'assenza di pesticidi. Un’altra cessione di qualita, che fa riferimento alla trabdita del
prodotto, allomogeneita del gusto, ecc. & invggeaanaggio principale della grande industria agreaitare.
(Sonnino, 2009).

® Gruppi Solidali d’Acquisto, risorgenza dei mercathtadini, ecc.
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esperienze si siano sviluppate primis attorno ad obbiettivi socio-politici e socio-
culturali e che, come si spieghera piu avantipte kttuali forme di organizzazione non
ne facciano sempre modelli particolarmente convenidal punto di vista della

riduzione dell'inquinamento.

Per la completezza del quadro del mercato agroatame nonché per le opportunita
che possono offrire nel perseguimento di una rmheidell'impatto ambientale del
trasporto, vanno ancora menzionati i cosi detti deib ibridi”. Questi modelli, per
scelta esplicita o implicita’, o ancora per vincoli estefni presentano alcune
caratteristiche che li contraddistinguono dal miodéindustriale” dominante mentre
altre caratteristiche sono condivise. | modellidhrpur rappresentando una rinuncia per
gueste organizzazioni che hanno forti motivaziaaoxiali, presentano secondo alcuni
autori (Sonnino, 2009) un buon potenziale in tefrdirsostenibilitd “complessivddel
mercato, in quanto sembrano capaci di raggiungaoteqdi mercato maggiori delle
filiere alternative “pure” attraverso un’organizeaze che non € comungue motivata
esclusivamente dal profitto.

2.2 Le metodologie per I'analisi del'impatto ambitale delle filiere agroalimentari

Gli studi sul tema dell'impatto ambientale dellbefie alimentari si differenziano in
funzione di tre elementi principali:

- segmenti della filiera presi in esame;

- tipologie di impatti indagati;

- approccio macroeconomico 0 microeconomico;

Con riferimento ai segmenti della filiera presieaeame si distinguono studi che si
concentrano sulle sole fasi di produzione, quélé € come nella ricerca qui presentata
— indagano I'impatto della sola componente trasgtizé° ed infine studi che prendono
in considerazioni entrambe le categorie di pro¢esstludendo magari, in funzione
delle specificita dei casi di studio e della dispdita di dati, alcuni segmenti marginali.

Per i problemi dirade-offtra impatti della produzione e della distribuziahecui si
dira piu avanti, l'ultimo approccio, detto di arsalidel ciclo di vita del prodotto (in
inglese Lyfe Cycle Assessment LCA), e evidentemente il piu completo, ma al
contempo il piu complesso.

Secondo le linee guide ISO 14040 (ISO, 2006), uahltazione di tipo LCA
comprende le seguenti fasi: definizione degli ottiviee dei confini dell’analisi,
inventario del ciclo di vita, valutazione del ciaib vita, interpretazione dei risultati.
Nella prima fase vengono definite le componentiaigb di vita oggetto di valutazione,
gli impatti valutati, le modalita di rilevamento &fil primari o secondari, livello di
dettaglio, ecc.). La seconda fase consiste nedtitario dettagliato di tutti gli input
(energia e materia) e output (emissioni) di ogisefael ciclo di vita. La terza fase
consiste nella valutazione degli impatti e dei leféetti sul contesto preso in esame
(Blengini, Busto, 2009).

® Sfruttamento delle opportunita di mercato.

" Risultato detrade-offtra diversi obbiettivi con diverso grado di priari

8 Ad esempio impossibilitd per un modello di filidomale di reperire localmente alcuni input.

® Ossia con riferimento sia alle diverse dimensiatiadsostenibilitd che con riferimento alla portassoluta
degli impatti (quote di mercato).

%ya daltra parte detto che la maggior parte deghiissullefood milessi concentrano inoltre sul solo
trasporto del prodotto finito.
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Dalla letteratura emergono alcuni problemi ricotreella definizione e applicazione
delle metodologie LCA:

- definizione dei confini dello studio (quali proceegjuali input considerare);

- reperibilita dei dati;

- allocazione dell'impatto tra prodotti derivanti dao stesso processo.

In linea generale, le criticita delle metodologi€A. si riscontrano anche negli studi
specificamente dedicati allimpatto della compoeetrasportistica delle filiere, anche
se questi sono ovviamente caratterizzati da unamgdomplessita. Comungque sia, €
emersa chiaramente l'utilitd di un’integrazioneleeicerche sulldood milescon quelle
relative ad altre fasi del processo produttivo uramfo, in determinate situazioni, si puo
incorrere in grossi errori nella valutazione daltsstenibilita di filiere prese a confronto
se si riduce I'analisi alla sola consideraziond'idgbatto delle fasi di trasporto.

Con riferimento alle tipologie di impatti valutatnentre le analisi LCA tendono ad
annoverare un numero considerevole di impatti —vetmano dal consumo di risorse non
rinnovabili, allacidificazione e eutrofizzazioneldsuolo e delle acque, alle emissioni di
gas ad effetto serra (GES), ecc. — nella lettesiaduilefood milessi denota una chiara
prevalenza di studi che si concentrano esclusivéargr consumo di energia e/o sulle
emissioni di GES. La molteplicita di indicatori mrati nelle applicazioni LCA puo
essere in parte spiegata dalla natura dell'impattbientale nelle fasi di produzione dei
prodotti agricolt’, mentre con riferimento agli studi dedicati all@nponente
trasportistica, il dibattito essendosi sviluppatmpuio attorno alla questione dei
chilometri percorsi a monte del processo d’acquistithe riguardano principalmente il
traffico extraurbano — l'attenzione si e naturalteenoncentratala sull'inquinamento
globalé?. Lo studio commissionato dal DEFRA (AEA Technolpg905) sull'idoneita
del concetto dfood miles- inteso come numero di chilometri percorsi dailkerce — ha
pero ricordato la rilevanza del contributo del p@$o di beni agroalimentari
all'incidentalita, all'inquinamento locale, allamgestione (prevalentemente urbana).

Infine, riguardo gli approcci all'analisi d'impatttelle filiere, si distinguono approcci
orientati allindagine di specifiche filiere attranso lo studio di caSi (ad esempio un
certo prodotto che segue un determinato canale islribdizione) e approcci
macroeconomici, orientati alla valutazione dell'atje che una data filiera (ad esempio
l'ortofrutta fresca) o macro-filiera (I'intero sete agroalimentare) imprime su un
territorio di riferimentd® *°. Il primo tipo di approccio presenta i tradizianplnti
deboli degli studi di caso ed in particolare launaplace specifiaei risultati che non
sono perfettamente estendibili ad altri contesftfreOper contro il vantaggio di essere
generalmente caratterizzato dal ricorsototo o in parte, a dati primari (quindi meno
soggetti a distorsioni) e da un elevato livello déittaglio nei risultati. Il secondo

' Nelle applicazioni LCA, il numero di indicatori piés considerazione sembra anche essere ricondeicibi
agli obbiettivi, in termini di ventaglio di fasi teiclo di vita analizzati e del numero di prodaitgetti dello
studio. Le analisi di maggior ampiezza da questhdtpunto di vista si riducono piu facilmente alla
valutazione di pochi indicatori, tipicamente, ilnsmmo energetico.

2 Coley et al. (2008) sottolineano come I'uso dehigissioni di CQquale solo indicatore di sostenibilita sia
particolarmente riduttivo quando ai sistemi di dligizione presi in esame sono associati sisteqiatiuzione
notevolmente differenti (ad esempio agricolturddmaa o chimica) e caratterizzati da rilevanti attpdiversi
da quello climalterante (ad esempio consumo diacopatti sulla biodiversita, ecc.).

¥ Sj veda ad esempio Blande e Burdick (2005) papjsicazioni LCA e Jones (2002) e Rizet, Keita (9005
per quelli sullfood miles

4 Si veda ad esempio Garnett (2003) sull'impattoediiera alimentare - nelle sue componenti di pridne
e trasporto - alle emissioni di GES britanniche.

!> due approcci vengono anche definiti rispettivateebottom-up”e “top-down”.
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approccio si basa in genere su dati statistici egggr e si applica ad un ambito
territoriale predefinito. L’analisi e solitamentestruita sulla base di dati secondari ed e
caratterizzata da un minor dettaglio rispetto alldagini basate su casi di studio. Per
contro risulta molto utile nel comprendere I'entitél fenomeno in esame e soprattutto
il contributo in termini assoluti dei diversi pr@st e prodotti che caratterizzano le
filiere®. Di fatto le due categorie di ricerche si compiete del resto le indagini di
carattere pit generale sul tema détled miles’ integrano volentieri i due approcci per
meglio mettere a fuoco le questioni piu rilevaatiche al fine dpolicy per la riduzione
dellimpatto del trasporto di beni agroalimentari.

2.3 Caratteristiche dell'impatto ambientale assacalle filiere agroalimentari

Le ricerche di tipo quantitativo sull'impatto ambiale del trasporto di beni
agroalimentari hanno permesso di precisare la stithee le caratteristiche della sua
composizione — tra diverse modalita di trasportdiversi segmenti della filiera. Ma
soprattutto, hanno portato alla definizione di nuosteri in grado di integrare la
semplice misura dei chilometri percorsi quale iathei della sostenibilita delle filiere.

Con riferimento alle fonti riportate, va sottoliteda carenza di contributi riferiti
all'ltalia per cui i valori quantitativi che verran forniti a titolo di esempio si
riferiscono, nella maggior parte dei casi, a cantesteri. In particolare i paesi
scandinavi sono quelli che hanno sviluppato la nuaggadizione nelle analisi LCA
mentre gli studi che si concentrano sulla questi#te food milessono per lo piu di
origine britannica. E importante sottolineare cper le diverse caratteristiche della
produzione, della distribuzione e delle abitudinicdnsumo, i valori relativi all’ltalia
possono variare notevolmente rispetto a quellisitiati dagli studi che si sono
concentrati sui contesti del Nord Europa. In pattice, oltre ad una minor diffusione
della GDO e ad una persistenza dei piccoli forrdapunti vendita, va ricordato che
I'ltalia e caratterizzata da una maggior produziageicola rispetto ai paesi del Nord
Europa e, specie rispetto al Regno Unito, ad unomgonsumo di beni altamente
trasformati e ad alto contenuto di packaging (seagelady-to-eat meajs

Secondo Garnett (2003), mentre il settore agroaliare rappresenterebbe il 22%
delle emissioni di GES britanniche, le emissionodamtte dal trasporto di beni
agroalimentari su suolo britannf€@mmonterebbero al 3,5 % del totale nazioriat
cui 1,5 % costituito dal trasporto merci stradalallg fabbrica al punto vendita) e 0,7%
dal “ultimo chilometro” ossia dal trasporto, effeito dai consumatori, dal punto
vendita al domicilio.

Nel grafico sottostante, vengono ripartite per niiteladi trasporto le emissioni
associate al consumo britannico di beni agroaliarentsiano esse state emesse entro i
confini nazionali 0 meno.

' Ad esempio, mentre le analisi incentrate su casiutlio evidenziano I'elevatissimo impatto del pago
aereo in termini di CQemessa per il trasporto unitario di un prodottbgsempio un kilo di banane
dall’Africa all’Europa), gli studi macroeconomicitsolineano come, sul totale delle emissioni astech
trasporto di beni agroalimentari, il contributoldetomponente aerea sia complessivamente modesta.
7 Sj veda ad esempio Garnett (2003).

'8 Sono quindi escluse le emissioni associate alurongritannico che avvengono fuori frontiere mentre
vengono conteggiate quelle emissioni su territbritannico associate a beni per I'esportazione.

9| dato corrisponde a circa 16% delle emissiosbaate alla filiera agroalimentare.
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Fig. 1: Distribuzione modale delle emissioni di £&ssociate al mercato agroalimentare britannico

(2002)
Source: AEA Technology (2005)

Dal grafico emerge chiaramente come il trasportstsada sia la principale fonte di
emissioni di C@ (66%). Cid & dovuto sia alla sua scarsa efficieerzargetic® che al
predominio di questa modalita di trasporto perrdffico di breve e medio raggio
(nazionale/continentale).

Un altro elemento interessante riguarda il contabdel 50% del traffico fuori
frontiere alle emissioni di COParte di questo traffico € continentale e, céarimento
al Regno Unito, si effettua in massima parte sadstr Riguardo invece il traffico
intercontinentale, nel 2002, il 94% (in peso) dmiport extra-europeo britannico e
I’89% del export avveniva per via marittima, mentreontributo della modalita aerea si
fermava a 1,6% del import e 1,03% del export. Oedevato differenziale tra i due
modi in termini di efficienza energetf¢afa si che contribuissero nella stessa misura
alle emissioni complessive di GOQuesto dato sottolinea pertanto la necessita di
fermare il trend di crescita del trasporto aereo béni agroalimentari, mentre,
considerato il basso impatto ambientale delle ingzdoni via mare, queste possono
risultare una scelta efficiente per alcune produizio

Ogni filiera presenta le proprie specificita e leassostenibilita dipende da come si
compongono i diversi attributi che la contraddigtiono. Dalla letteratura emergono
una serie dirade-offda considerare nel valutare la sostenibilita thizoni alternative
e la convenienza dei modelli di produzione loc&laesti possono essere raggruppati in
due principali categorie:

- trade-offtra sostenibilita ambientale delle componenti pttde e trasportistiche

di una filiera;

- trade-offtra distanze percorse dalla merce ed efficienkaiskema logistico.

Un primo elemento di possibilerade-off tra caratteristiche della produzione e
provenienza della merce riguarda i benefici amhbierdonseguibili dal consumo di
prodotti biologici. In effetti, se I'offerta localéi prodotti biologici € inferiore alla

% In media, secondo 'INFRAS/IWW (2004), 410 gr/ t-krer i LGV e 91 gr/t-km per i HGV.
118 gr/t-km per il traffico container secondo TRaffii, 2007) e 673 g/t-km per quello aereo secondo
'INFRAS/IWW (2004).
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domanda, entro una certa distanza, il consumo atiguti biologici importafi® pud
essere preferibile a quello di prodotti da agricwitchimica di provenienza locéle

Un secondo elemento tiade-offtra produzione e trasporto riguarda I'importazione
di prodotti “fuori stagione”. Al di la delle raccandazioni ad un minor consumo di
prodotti esotici o fuori stagione, dalle ricerch# tema & emerso (anche se I'argomento
ha trovato posizioni molto discordanti) che I'imfamione di prodotti fuori stagione —
tipicamente dall’altro emisfero o, per i paesi Nelrd Europa, da paesi del sud Europa
contraddistinti da stagioni produttive piu lunghepessa essere energeticamente piu
efficiente che la coltivazione locale sotto serrk @onservazione del raccolto in celle
frigorifere 24 2°,

Sulla questione del costo energetico di produzighestudi sopra citati si riferiscono
a paesi del Nord Europa. Va ricordato che I'lt&iaaratterizzata da una forte presenza
di produzioni biologiche (per gli esempi sopradgitBltalia costituisce tipicamente |l
paese esportatore), da stagioni produttive piuHardella media europea per la maggior
parte della frutta e verdura deperibile (quella ¢anaggior costi di trasporto) e da
condizioni di produzione energeticamente efficiesg confrontate con il resto
dellEuropa (insoleggiamento, colture in pieno campgcc.). Coerentemente, per i
prodotti freschi, I'ltalia &€ caratterizzata da umnor ricorso alle importazioni rispetto
alla media europea.

Oltre che dalle caratteristiche della produzioreffitienza energetica di una filiera
dipende dalla sua organizzazione logistica, peruna buona organizzazione — in
termini di scelte modali, fattore di carico deiaai, ecc. — pudo compensare il costo
energetico di un reperimento dei prodotti in la@agiu distanti.

La scelta modale costituisce un primo elemento infleenza I'efficienza logistica
sotto il profilo ambientale. Su lunga distanza ihkffico marittimo costituisce
I'alternativa miglioré® mentre quello aereo presenta i livelli di emissioer t-km pitl
elevati in assoluto. Sulle medie distanze (centtidkm) va detto che purtroppo, con
riferimento ai prodotti agroalimentari, & praticarteescluso il trasporto su ferro cosi
come il cabotaggfd, mentre la parte del leone & coperta dal traspsut@omma,
prevalentemente veicoli commerciali pesanti (HGWfine, sulle corte distanze, |l
trasporto avviene quasi esclusivamente su gomma&oman maggior ricorso ai veicoli
commerciali leggeri (LGV), decisamente meno effitigper t-km che gli HGV. La
presenza di LGV é riconducibile sia alla polverzipae di alcuni segmenti del mercato
(piccoli produttori, piccoli dettaglianti), che adn’organizzazione logistica che
nell’ultimo segmento prevede frequenti consegnaatiole dimensioni.

Va considerata separatamente la questione delldasoceodale per [*ultimo
chilometro”. In questo caso lo split moddlelipende fondamentalmente da questioni

%2 In questo paragrafo, si fa riferimento alle impaioni in contrapposizione al consumo di prodaitili. E
evidente che tale espressione non si riferiscesalkeproduzioni estere ma semplicemente a quelleepienti
da localita piu o0 meno distanti dal luogo di consum

% sul tema si veda ad esempio Pretty et al. (2008nes (2001).

2 Tendenzialmente, nel caso di importazioni intemtow@ntali, la convenienza puo sussistere solb se i
trasporto avviene per via marittima.

% sul tema si veda ad esempio Blanke, Burdick (2@0Saunders (2006).

% Che, in alcuni casi, pud addirittura rendere pikileimportazioni inter-continentali rispetto enportazioni
continentali per via stradale.

" Che non presentano al momento sufficienti requisftessibilita e rapidita.

% |n Gran Bretagna, il 60% dei viaggi per acquistinipresi quelli per beni non alimentari) vengon@fati
in macchina (Garnett, 2003). In I'ltalia, per il ngggy numero di commerci di prossimita si pu0 ippée una
ripartizione piu favorevole alla modalita pedonale.
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urbanistiche e da strategie delle catene di gralistedbuzione. L’attuale tendenza alla
sostituzione dei supermercati con ipermercati 8ifpex lo piu in periferia (e in aree ben
collegate per i mezzi privati), 0 comunque la prefiea dei consumatori per queste
grandi superfi@ ha contemporaneamente incrementato le distanzergere la quota
di consumatori che usa il mezzo privato per farstgesa. Per ridurre l'impatto
ambientale dell’'ultimo chilometro sarebbero quindcessarie politiche a sostegno dei
piccoli negozi e dettaglianti specializzati di miosita, nonché di miglioramento del
servizio di TPL, per incentivare I'uso di questadalita anche per la spesa. Si deve
tuttavia notare che il vantaggio dei piccoli comaneti prossimita riguardo I'impatto
dell'ultimo chilometro puo essere, come si diraseéguito, in parte eroso da una minor
efficienza della logistica a monte del punto vesdit

Un secondo elemento da considerare e il coeffieieintriempimento dei veicoli. A
parita del resto, piu alto sara il livello di riemp@nto del veicolo piu basso sara
limpatto ambientale per unita di merce trasportatattuale logica di minimizzazione
delle scorte pud presentare il corollario di unsbasoefficiente di riempimento dei
veicoli, tranne che il trasportatore sia in gradaidanizzare giri di consegne e ritiri
(carichi multi-pick e multi-drop, carichi di ritorno, ecc®}. Questi modelli, tipicamente
applicati dalla GDO e dai grandi produttori delfaglimentare, oltre che di una buona
capacitd organizzativa, necessitano di grandi voludh vendita e quindi,
tendenzialmente, di un’organizzazione della disizibne su scala sovralocale (per
potere costituire dei grossi carichi). In linea rdassima (anche se non esiste una
corrispondenza diretta), la maggior efficienza$tiga in termini di impatto per t-km, si
associa pertanto con sistemi ad alta intensitaadiporto (maggiori distanze percorse
dalla merce¥.

2.4 Esiti complessivi della ricerca sulle food nsle linee di ricerca futura

Lo stato di avanzamento della ricerca sdiled milesha permesso di confermare
alcune intuizioni iniziale, di infirmarne altre e iddicare possibili orientamenti per la
ricerca futura.

Dal lato delle raccomandazioni generali si sot&dinn particolare la necessita, per la
riduzione dell'impatto ambientale connesso allefd agroalimentare, di un’evoluzione
dei modi di consumo verso un minor ricorso a beotiei e fuori stagione, ad un minor
uso di packaging e, in genere, ad un minor consdimodotti energivoff. Inoltre
viene bandita la modalita aerea.

Accanto a cio sono stati messi a fuoco elementndbiguita legati al concetto di
rilocalizzazione delle filiereln primis € emerso come la sola quantificazione delle
distanze costituisca un concetto riduttivo. Data skauttura attuale del mercato
agroalimentare, possono in alcuni casi essererpiiifdeni provenienti da localita piu

¥ Che presentano fattori di convenienza quali maggataglio di offerta e minor prezzi.

% |n particolare con riferimento al dettaglio indipiente.

% Tali strategie vengono solitamente svilupgatprimis per motivi di riduzione dei costi. In linea di masa,
portano perd ad una contemporanea riduzione dekitto ambientale.

*2 Interessante notare come in alcun paesi in dsiémi di consegne a domicilio hanno raggiunto ericc
sviluppo, questi siano in grado di organizzarsnimniera similare ai classici schemi della GDO, con il
vantaggio di un minor impatto ambientale ancheuigiho chilometro. In merito si veda ad esempidéyo
(2008) sul caso della grande distribuzione di ptibdiiologici con consegne a domicilio.

% Ad esempio le carni rosse.
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distante, se questi presentano condizioni piu cuewsi dal punto di vista delle
caratteristiche della produzione e del trasporto.

La valutazione delle alternative piu interessaiteddera quindi dal tipo di prodotto e
dalle specifiche condizioni della domanda e defiédh locale. Dal punto di vista delle
buone pratiche da attuare, ne deriva che le gemaaomandazioni al consumatore
non possono spingersi al di la di quelle citate pojpra, mentre sara compito dei
produttori e distributori sviluppare misure adatibe condizioni del contesto. Le
istituzioni potranno anche promuovere, attraverstemtivi € sostegno organizzativo
diretto, queste tipologie di politiche.

Tra le misure attuabili dalle aziende si possotarei

- a parita di altre condizioni, preferenza per i faom meno distanti;

- offerta di prodotti a basso impatto ambientaleddanire con metodologie LCA)
e sviluppo di marchi appositi;

- misure tecnich® e di organizzazione logistica per la riduzionel'iepatto
ambientale del trasporto;

- perla GDO, sviluppo dei punti vendita di prossanit

Tra le politiche attuabili dalle istituzioni si pwitare:

- incentivi all'agricoltura e all'industria locale ppsitamente orientati alla
risoluzione detrade-offtra distanza dei mercati di fornitura e carattmte della
produzione;

- sostegno ad una miglior organizzazione logisticga@e@iccole imprese e i piccoli
distributorf®, in particolare per i prodotti freschi in cui peesano un maggior
vantaggio comparato rispetto alla GDO;

- sostegno alle iniziative innovative e alternativealg sistemi di consegne a
domicilio o GAS, anche allo scopo di una convergetra diversi obbiettivi di
sostenibilit&®;

- sostegno al TP e vincoli all'uso del mezzo privato;

Infine, con riferimento agli indirizzi di ricercaadsviluppare attorno al tema deiéod
miles emergono dalla letteratura alcuni temi prioritari

- estensione della ricerca applicata a contestiierdilfino ad oggi non indagati
(per la naturglace and market specifatelle risposte da fornire);

- sviluppo di sinergie tra metodologie LCA e anatisdicate specificamente alla
componente trasportistica (utilizzo degli stessdigatori, condivisione dei
risultati della ricerca, progetti di ricerca comdui);

- approfondimenti sul tema delle pratiche e delleitigbe volte alla riduzione
dell'impatto ambientale;

- estensione dell’analisi ad una concezione piu amiglia sostenibilita ambientale,
che tenga conto sia delle altre forme di inquinamerausate dalle fasi di
trasporto che degli impatti legati alle fasi prdot,

- considerazione congiunta delle ricadute ambiensalciali, culturali, ecc. delle
filiere agroalimentari e maggior attenzione delieerca scientifica sulldood
milesalle filiere ibride e alternative.

3. Il caso dei pomodori pelati consumati in Sardegn metodologia d’indagine

% Mezzi meno inquinanti, corsi di guida per il rispéo energetico.

% Ad esempio attraverso il sostegno alla costituzitirensorzi o attraverso I'offerta di un sistenigtributivo
in conto terzi.

% Incentivare una maggior sostenibilita ambiental@idiative nate in chiave di sostenibilita soeiaécc.

37 Verso gli ipermercati periferici.
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Nel paragrafo che segue, viene presentata I'impmsta di una ricerca in corso
dedicata all'analisi di diverse filiere tipo, a mierdel consumo di pomodori pelati a
Sassari.

Alla base della scelta del tema di ricerca starurdotivazioni principali:

- mancanza di studi sul tema defteod milesapplicati al contesto italiai® che
presenta alcune specificita rispetto al resto Helbpa occidentale, tra cui
spiccano la minor estensione media dei mercatiseaapacita logistica carente.
Lo studio di casi riferiti all’'ltalia permetteraati’altro di arricchire la riflessione
suitrade-offche interessano la questione della localizzazietie @liere;

- mancanza di studi riferiti a beni trasformati. Laggior parte della ricerca sul
tema dellefood milessi & concentrata sui prodotti fresthil’analisi dei beni
trasformati puo mettere in luce nuovi elementi @lenziare altri indirizzi per le
linee dipolicy, in particolare con riferimento al peso del tragpaull’'impatto
totale della filiera, al ruolo dei diversi segmedéilla filiera, al ruolo depattern
localizzativi di filiere con un numero importante idput, alle questioni legate
all'organizzazione logistica per prodotti — comgomodori pelati — caratterizzati
da scarsi requisiti di conservazione e da unaiblistione che avviene quasi
esclusivamente tramite la GBD

3.1 Scenari a confronto e impatti valutati

La ricerca si propone di indagare sei scenariradt@ri di cicli trasportistici associati
al consumo di pelati da parte dei cittadini sassa€uesti si differenziano, per luogo di
provenienza dei pelati:

- pomodori pelati Cirio, prodotti sul continente (EHlmRomagna o Campania);

- pomodori pelati Casar, prodotti in Sardegna (nesgirdi Cagliari);
per tipologia di canale distributivo seguito:

- porrltl)dori pelati Cirio/Casar distribuiti nei supercai della catena di GDO

Sisa
- pomodori pelati Cirio/Casar distribuiti presso uniccplo dettagliante
indipendente;
per modalita di trasporto nell’atto d’acquisto:

- acquisto di pomodori pelati Cirio/Casar presso untp vendita Sisa/indipendente

in macchin&;

% A conoscenza di chi scrive, mentre si trova irekaiiura una certa quantita di studi di tipo LCA atl a
casi italiani, esiste un’unica analisi approfondiédl'impatto trasportistico di filiere agroalimennt italiane.
Tale studio, curato da TRT (2006) per conto di IPi@ comprendendo I'analisi delle distanze inteadaina
filiere e la valutazione del loro impatto energetibha per obbiettivo primario I'analisi del ruoleldrasporto
nella competitivita delle produzioni europee (I'apgrio problematico & quindi diverso da quello preato in
guesto paper).

¥ Ancora una volta, per analisi dedicate alla comptmg&asportistica ed orientate a filiere di praidot
trasformati, si deve fare riferimento allo studiBT (2006). In campo LCA, si segnalano invece lerciee di
Carlsson-Kanyama (2003) su un’ampia gamma di bemuciemente consumati e quella di Andersson et al.
(2998) sul ketchup. Questi ultimi studi usano pesiadologie semplificate per I'analisi del'impatielle fasi
di trasporto.

“*n Italia, mentre sul totale dell'agroalimentaaeGDO copre una quota in valore del 77%, questa kale a
95,3% per gli ortaggi in scatolame (ISMEA, 200radotti in scatola sembrano offrire prospettive@o
interessanti per il dettaglio indipendente ed dtirene di distribuzione alternativa.

! La valutazione, piuttosto che su uno specificotpwendita, rispecchia la situazione media nei preridita
sassaresi.

“2 La valutazione verra effettuata per diverse pdassinghezze del tragitto.
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- acquisto di pomodori pelati Cirio/Casar presso untp vendita Sisa/indipendente
a piedi.

Il reperimento dei dati per la valutazione delleati@ristiche trasportistiche degli
scenari viene basato prevalentemente su interastprincipali attori della filiera,
orientate alla quantificazione dei veicoli-km pestoe tonnellate trasportate in ogni
segmento. Agli intervistati vengono richiesti, gesegmento in esame, le caratteristiche
della flotta (tipologia di veicolo, alimentazione amnsumo/stazza, tecnologia), del
percorso (lunghezza media del giro consegne, ckiiompercorsi in ambito urbano) e i
coefficienti di carico (peso totale caricdtb)All'aziende di GDO vengono inoltre
richieste informazioni relative alle caratteristctiella spesa e della clientela, allo scopo
di valutare i parametri associati all'ultimo chiletro*. Nel caso gli intervistati non
possano fornire la composizione del parco circelantisultati delle interviste vengono
integrati con valori medi tratti da dati A€l Una volta definite le caratteristiche
trasportistiche di ogni segmento, gli impatti peita di prodotto verranno quantificati
applicando ad essi fattori di emissioni ed altnigoaetri utili alla valutazione, tratti da
banche date o dalla letteratura.

L’obbiettivo prioritario della ricerca e quello donfrontare i diversi scenari, fornendo
una valutazione di alcuni impatti ambientali rifemll'impatto complessivo di ogni
scenario e di quello relativo ai singoli segmeintimodo da capire quali siano ghdt
spots e in che punti le alternative si differenziano ggermente. Attraverso la
valutazione di alcuni impatti significativi, la Boca si pone I'obbiettivo di valutare gli
impatti delle filiere in termini di inquinamentonabsferico globale e locale, nonché di
contributo alla congestione in ambito urb&hd valori verranno riferiti ad un’unita (e/o
tonnellata) di prodotto finift.

L'impatto ambientale globale viene valutato in terindi emissioni di CQ. La
guantificazione delle emissioni per segmento stafa applicando i fattori di emissione
per v-km corrispondenti al parco circolante consiti#® al numero di v-km necessari al
trasporto di un’unita (e/o una tonnellata) di pomgelati. Oltre alla CgQ lI'impatto
globale viene valutato attraverso la quantificaeiolel consumo energetfoL utilita

“3 Ai fini dellindagine — disponendo dei fattori dinéssione per v-km e nell'ipotesi di allocazionelitpatto
ugualmente ripartito tra tonnellate consegnatdpamtentemente della localizzazione dei punti disegna —
e sufficiente riportare il numero totale di tonagdl caricate al numero di chilometri del giro camseper
ottenere l'impatto per tonnellata di merce in utbdeagitto. Nel caso di carichi multiprodotti, cprodotti che
si differenziano per peso specifico, i valori varuaoretti per riflettere la caratteristiche di cuii
esclusivamente composti da pomodori pelati.

*Volume medio della spesa, per la valutazione defittto per kg di merce di una spesa effettuata in
macchina e ripartizione oraria delle vendite, perdlutazione del contributo degli acquisti allagestione
urbana nelle ore di punta.

“®Viene in tal caso fatto riferimento alla composigalel parco circolante dell’ambito territorialél idatto a
rispecchiare la realta del segmento preso in ceretibne (ad esempio Provincia di Sassari peattatCeDi
Sisa — punti vendita).

“ La congestione in ambito urbano rappresenta B®%- della congestione complessiva in Italia (Lordbar
Molocchi, 1998).

*"In questo senso, la valutazione, ad esempio egghento campo di pomodori-fabbrica si basera mykitto
associato al trasporto della quantita di pomodeciessari alla produzione di una scatola di petatiysi gli
scarti ed escluse le parti destinate alla fabbiocezdi altri prodotti).

“8 | fattori di emissione per gli inquinanti atmoséévengono tratti da dati ISPRA elaborati con laodelogia
COPERT Il (http://www.sinanet.apat.it/it/sinanet/fets@). | fattori di emissioni sono deferenziati per
tipologia di veicolo, alimentazione e consumo/séazecnologia.

9 La metodologia per la valutazione del consumogstaw ricalca approssimativamente quella per la
valutazione delle emissioni di GQl consumo energetico per tipologia di carburangésme fornito dall’Unione
Petrolifera (2007).
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di questo secondo indicatore e da riferirsi allagiailita di confrontare I'impatto della
componente trasportistica a quello delle fasi didpzione. In effetti, la valutazione
delle fasi produttive esula dagli obbiettivi delieerca e il confronto sara reso possibile
dall'utilizzo di dati secondari reperiti nella letatura LCR®, che fa piu facilmente
riferimento all'impatto energetico.

L’impatto atmosferico locale viene valutato in témmdi emissioni di PM,, ossia
della tipologia di inquinante che maggiormente dbntsce ai danni alla salute da
inquinamento locale. La metodologia di valutazieni stessa che per le emissioni di
CO,, eccetto il fatto che viene applicata ai soli segidella filiera localizzati in
ambito urbano.

Infine un’indicazione del contributo alla congestoviene fornita attraverso la
valutazione del tempo trascorso nel traffico nelle di punta e nel comune di Sassari
per la distribuzione e I'acquisto di un’unita dodotto.

3.2. Caratteristiche principali della filiera deigmodori pelati e confini dell'analist*

Tipicamente, i pomodori pelati consumati in Italiangono prodotti a partire da
pomodori italiani e vengono trasformati in Itallaa maggior parte della produzione di
pomodori da industria di tipo lungo € concentrataPuglia e in Emilia Romagna,
mentre l'industria di trasformazione si concenter o piu in Campania. L’'unico
rilevante input importato € I'acciaio necessaria gkoduzione della latta.

La filiera dei pomodori pelati si pud scomporreti@ fasi principali: la fase a monte
del processo di produzione (dal campo alla fabhriqaella di distribuzione (dalla
fabbrica al punto vendita), quella di acquisto (aahto vendita al domiciliGy.

A monte della fabbrica, troviamo tre input prindipapomodori, la latta (imballaggio
primario), gli imballaggi secondari e terziari (mare, plastica, pallet di legrid) |
campi di pomodori sono solitamente ubicati entrd® 3hilometri dalla fabbrica e
vengono trasportati su camion che viaggiano a pgareo. L'imballaggio primario,
ossia le scatole di laffa viaggiano in camion a pieno carico di 10 a 17n&iate e
provengono da fabbriche situate sino a 600 chilardat produttore di pomodori pelati.
Anche I'imballaggio secondario e terziario puo mowve da distanze notevole (sino ai
500 km).

A monte di questi componenti principali troviamdriainput, che servono alla
fabbricazione degli stessi: acqua, fertilizzanisedbanti, ecc. per la produzione dei
pomodori; acciaio, petrolio, carta da macero, legacc. per la produzione degli
imballaggi. Si e deciso di non considerare questui nel caso dei pomodori, in quanto
il loro poco pes® li rende di scarsa importanza in termini di impatasportistict’. Il
peso del trasporto delle materie prime e invecerpavante per gli imballaggi. In

%0 |n particolare i contributi di Carlson-Kanyama (8aon-Kanyama, Faist, 2000; Carlsson-Kanyama. et al
2003).

*! Le caratteristiche della filiere riportate nel agmafo sono presentate come descritte nello studimto da
TRT (2006). Tale studio, basato su interviste adralimportanti attori del mercato dei pomodorigtel
fornisce una visione che rispecchia la situazioedia in Italia.

°2\/iene esclusa dall'indagine la valutazione del ittpdel trasporto associato alla fase di smaltiment

*3 Con i pomodori che coprono approssimativamente 86Ppeso totale, la latta 10% e gli imballaggi
secondari e terziari 10%.

** Che in realta sono per lo pill scatole in acciaio.

°* 0, nel caso dell'acqua, il bassissimo costo enieeel suo trasporto.

%% | fertilizzanti e diserbanti hanno invece un runiolto rilevante nelle analisi di tipo LCA in quantmltre ad
altri danni ambientali e sulla salute da loro pratd— la loro produzione & estremamente energivora
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guesto caso si e deciso di utilizzare dati provehiga fonti secondari, a causa della
grande complessita di una valutazione da dati pri(par I'elevato numero di fornitori

e subfornitori}’. Questa scelta & sostenuta dal fatto che, da cewcaso all'altro,
l'impatto del loro trasporto assume una bassa bitér®.

La fase di distribuzione puo comprendere un numar@bile di segmenti. Nel caso
di aziende con ampi volumi di produzione e ampicagrdi sbocco, I'azienda disporra
tipicamente di un proprio Centro di Distribuzior@eQi), da cui la merce viene per lo
piu smistata verso grossisti e CeDi della GDO. Adedi dimensioni minori possono
invece inviare direttamente la merce verso i Ce®iadGDO, i grossisti e altri clienti.
Dai CeDi della GDO e dai grossisti, la merce giuagguindi presso i punti vendita.

Infine, il percorso seguito dalla merce puo diffesi@ssi in funzione del mezzo
utilizzato dai clienti per fare la spesa. Tipicanegm piccoli dettaglianti e i supermercati
di prossimita avranno una quota di una certa rileaadi clienti che si recano a fare la
spesa a piedi, mentre al crescere del fothaatmentera la quota di clienti che fanno la
spesa in macchina.

Nella figura sottostante vengono riportati i confotel’ambito di indagine e i
segmenti della filiera logistica.

*"Va comunque specificato che, secondo TRT (200&)kite su strada associate all'imballaggio primario
(comprensive dell'ultimo segmento, dal produttorsaitole al produttore di pomodori pelati) rappreano il
21% delle t-km totali della filiera e quelle dattiballaggio secondario e terziario il 9%.

*® Tra i segmenti di trasporto che vengono escluadalisi per gli stessi motivi, vanno inoltre aleati il
trasporto associato alla produzione e distribuzidgienezzi di trasporto e del carburante utilizgatia filiera.
%9 Che significa anche, tendenza localizzativa peciee disponibilita di parcheggi.
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Fig. 2: Fasi di trasporto della filiera dei pomoduelati

| diversi segmenti hanno, come illustrato piu sppeaatteristiche assai diverse e gli
scenari considerati rispecchiano alcuni treide-off evidenziati dalla letteratura. In
primo luogo, se la fase a monte della fabbricagrsun’intensita di trasporto (numero
di t-km) piu elevata di quelle a valle, 'impattoergetico segue I'andamento inverso in
qguanto le fasi a monte sono caratterizzate da ntadail trasporto meno inquinanti
(nave, HGVY. In secondo luogo, possono sussistere importafeietize tra scenari
valutati. In particolare, & possibile che I'impatleterminato dalle maggiori distanze
percorse dai pomodori pelati Cirio (prodotti sul ntoente) sia parzialmente

% TRT (2006) indica un valore di 1.900 t-km e 14 kii carburante per tonnellata di pelati per lsefa monte
e di 700 t-km/ton e 20 I/ton per la fase dalla fatal punto vendita. Manca la valutazione deiirab
chilometro ma sembra evidente che presenta un&biasa intensita di trasporto ed un altissimo comsu
energetico.
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compensato da una organizzazione logistica sugedaajuella della Casar, azienda di
dimensioni comparativamente contenute. Inoltre oéiarprobabile che venga osservata
una maggior efficienza logistica della Sisa rigpedt/'organizzazione sottostante la
distribuzione indipendente (grossisti). Nello sfieoi caso preso in esame, tale
vantaggio non dovrebbe del resto essere compendatovariazioni rilevanti
nell'intensita di trasporto in quando il CeDi SiSardegna si trova in prossimita del
comune di Sassé&i Infine si ricorda che I'impatto associato allioib chilometro sara
nullo con riferimento agli acquisti a piedi a did@za da quelli effettuati in macchina.
Se, come emerge dalla letteratura, I'ultimo chilomassume gia un peso importante in
relazione all'impatto totale della fasi trasportbe della filiera dovrebbe, per i
bassissimi coefficienti di carico che caratterizzamuesto segmento, essere
definitivamente determinante con riferimento alfuinamento locale e alla
congestion®.
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