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“Quello che pensiamo di sapere su cosa succede quando
cerchiamo di fare qualcosa per diminuire valori
elevatissimi di PM10 nell'aria nelle citta”

ovvero

Indice

Metodologia di stima delle emissioni da traffico

Stima delle riduzioni durante i periodi critici

Effetti stimati sulla riduzione del particolato atmosferico
Incertezze e necessita di approfondimenti

1

ke
i o

Criticita della qualita dell’aria
N ya N

P ROTEZIFHE

) g/ oz )

L LI
lomatatoiBana
e
Samplone
Como
Bergamn

bl binda Tads [T [ s
gemake | wnak | o | ek ok

irescia

Cramana
Kanlava
Sandrio

Lecco

[Varasa

Lo

[Fava
[Zona nsanamaric A
ona nranamenis

[Zona mantenim enis |

S02 NOx

PROTEZIONE
ECOSISTEMI
Agglomerato/Zona

limite annuale | fmie [ lmite - <val. limite

inverno | annuale

Zona risanamento B
Zona mantenimento

Regmaslo=hordia

> val. limite, < val. limite + MDT
> val. limite + MDT

T —

RPA Risgorlansbhse it

Superamenti generalizzati dei valori limite per il PM10
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Da cosa dipendono gli dlti livelli di concentrazioni di
polveri fini in atmosfera ?

1-METEOROLOGIA 2—EMISSIONI

—_—

Lecondizioni diffusive
dell’ atmosfera sono nettamente
il fattore piu importante nel
determinare episodi di criticita

Inventario emissioni

INEMAR - INventario EM issioni ARia

Dati di emissioni disponibili per gli anni 1997 e 2001 per
e 12 inquinanti:
S0,, NO,, NH,, CO, COV, CO,, CH,, N,0, PTS, PM10, PM2.5, PCDD/Fs
e 1546 comuni di 11 province della Lombardia
¢ 11 macrosettori, 48 settori, 227 attivita
25 combudtibili

SORGENTI
DIFFUSE
SORGENTI
PUNTUALI
11 NEMAR/
TRAFFICO
SERBATOI — INVENTARIO+— URBANO
EM I SSIONI

Risultati scaricabili dainternet

http://www.ambiente.regione.lombardia.it/

8 algoritmi di stima delle emissioni inemar/inemar home:htm
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Emissioni totali in Regione Lombardia - anno 2001
dati per public review

(disponibili su http://www.ambiente.r egione.lombar dia.it/inemar/inemar home.htm)
(ton/anno eccetto CO , inktoranno)

0, NOXx cov CH, co co, N,O NH,  PM10
Produzione energiaetrasform. combustibi - | 51,456 26,996 689 710 2064 16,404 pic] 18 190
Combustione non industidle 6244 16,977 13,946 770 163709 16931 1837 29 4662
Combustione ndllindustia 10,304 44,554 5,064 1121 59,114 13,688 3 12 1006
Process produttivi 3524 1504 30,173 138 24205 3890 19 73 1563
Estrazione e distibuzione combusibil 8,919 92,143
g 14 26 148,410 16 TS
% 291 114, 434,646 18,794 1240, -
Altre sorgent mobili e mecchinar 1202 11,320 1,697 32 5254 %9 %6 16 1430
Trattamento e smaltimento rifiuti n 178 268 116,917 150 813 47 37 75
Agricoltura 1568 1301 216520 23314 0 1065 94823 1684
Altre sorgent e asorbimenti 83 B4 27,787 5688 10,477 0 12 83 463
Totale 75998 219610 310957 444069 722935 71490 15672 97,728 21565




Emissioni totali in Regione Lombardia

Trasyrti su strada

| Ll | |

PM10
NH3
N20
co2
co
CH4
cov|
NOX Ty i) —
11 I | | | I I I
S02
0% 0% 2% A% % 6 % 6 % % 100%
O Produzione energia e trasform. combustibili Combustione non industride
@ combustione nellindustria o Processi produttivi
O Estrazione e distribuzione combustibili EUsodi solventi o
O Trasporto su strada O Altre sorgenti mobili e macchinari
Trattamento e smaltimento rifiuti Agricoltura

O Altre sorgenti e assorbimenti

Fonti di dati per PM10 e PM2.5

EEA (1999) COPERT IlI. Methodology and Emission Factors, Technica Report.
Version 2.1.

TNO-MEP (2001) Data collected within the CEPMEIP project (Co-ordinated
European Programme on Particulate Matter Emission Inventories Projections
and Guidance) http://www.aeat.co.uk/netcen/airqual / TFEI/ unece.htm

IIASA (2001) International Institute for Applied Systems Analysis: "A
framework to estimate the potentia costs for the control of fi ne particulate
emissions in Europe". Anke Lukewille, Imrich Bertok, Markus Amman, Janusz
Cofalg Frantisek Gyarfas, Chris Heyes, Niko Karvosenoja Zbigniew Klimont
and Wolfang Schopp. Interim Report 2001

US-EPA (2001) AIR CHIEF Versione 9 Emission Factor and Inventory Group,
CD-ROM ddl ClearingHouse for Inventories and Emission Factor, Aprile 2004
Dicembre 2000, sito Internet (vers. 11 - aprile 2004)

Approfondimento emissioni PM2.5, PM 10, PTS
(dati non ancora disponibili suweb)

Produzione energla? | | |

Combustione non industriale

Processi produttivi

Uso di solventi

Trasporto su strada ¥

Altre sorgenti mobili e macchinari

Trattamento e smaltimento rifiuti

Agricoltura

Altre sorgenti e assorbimenti
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Metodologia di stima delle emissioni da traffico

Emissioni da traffico

N

Traffico lineare Traffico diffuso (urbano)

-

TRAFFICOLINEARE —— ™ RETE STRADALE principale

LUNGHEZZA

VELOGITA” MAX

CAPACITA’

CURVA DI DEFLUSSO

CURVA DI DISTRIBUZIONE
Tipologia strada - n°archi - lunghezz3
—Autostrada 1695 1486 km

—Slradq statale 6285 3476 km

Sirada provincialel3 747 9007 km
—Stradg comunale 23 601 6021 km

45 328 19 990 km

TRAFFICO LINEARE * RETE STRADALE principale

FLUSSI ORARI medi
oradi punta mattutina
(7-10am.)

Veicoli / ora

——1000-11000
200- 1000

50 - 200

— 0- 50

Distinti per macroclass
Automobili

Veicoli leggeri - merci
Veicoli pesanti e bus
Motoveicoli

Stima delle emissioni da traffico lineare

FATTORI EMISSONE COPERT |11 (EEA 2000)

105 class veicolari

16 INQUINANTI: SO, - NOy - COV - CH, - CO
CO,- NH; - N,O—PM - METALLI

emissioni afreddo, evaporative, usura

invecchiamento veicolo




Stima del flussi veicolari in

coefficienti di ¢ -
distibuzione [—— * 4R oaie (07-10 1017 17.21 2107
temporale giorni tipo (feriale, pr ivo, ivo)

* 4 stagioni

Scomposizione dei flussi per macroclassi in fluss per class
veicolari copert infunzionedi :

e composizionein classi del parco veicolare immatricolato

» percorrenze medie annue

Determinazione velocita per il calcolo del fattore di emissione:

* infunzione del grado di él'l 1
occupazione del tratto Lo ——
stradale g0
« con limiti diversificati 504
per macroclasse = , , ,
0.01 0.2 0.4 0.6 0.8 1

Frazione capacita

* per oraetipogiorno

Automobili

= \
B— N

1234567 8 9101112131415161718 19202122 2324

.:eriale .?ﬁ'efesivo Geﬂivo

Esempio di
variazione
flussi

e per stagione etipo giorno

a5 Automobili 18 Mezzi pesanti
40 16
35 14 4 ™
30 124
25 10 4
20 8
15 6
10 4 4

0 04 —L .

Inverno Primavera Estate Autunno Invemo Primavera Estate Autunno

Dati traffico lineare
Vendite di carburante

registrate ai distributori

v

Copert I11 Consumi
(Fattori di emissione) ~ traffico -
lineare
Consumi
v traffico diffuso
Emissioni
traffico lineare N
Copert I11
,/ (Fattori di emissione)
Emissioni

traffico diffuso

Traffico diffuso: consumo di
carburante annuale regionale
per tipo di carburante

(benzina, diesel, GPL)
* numero veicoli per classe e comune

<=« percorrenzaannuale urbana
v  consumo specifico
Consumo annuae
comunale per classe
veicolare distribuzione flussi e velocital

r’ <« orarie in ambito urbano

v (provenienti dai P.U.T.)
Consumo comunale

per classe veicolare e
tipologiaora, giorno e = EMISSIONI DA
stagione TRAFFICO DIFFUSO




Emissioni da trasporto stradale ARPA [ ——
PM 10
(t/anno)
M 200 - 1446 S =
O 15 - 200 Lodi 2
O 2- 15 . =
1 - 2 Sondrio 21
D 0- 1 —\Varese 55
Risanamento multi ing Sae
Risanamento ozano 7611 OR7 300
Apglamerma e DOV PTG
misH inguinams
Popolazione agglomerati = 49% | e Bl 2o temeanic cosna
TIenn Mot nirmreris
(7% del territorioregionale)
Emissioni nelle aree critiche della regione Lombardia Lastima delle emissioni puo servire per valutare I" effetto sulla
riduzione delle emissioni PM ,, di interventi di blocco del traffico
Tra.7orti su strada nelle aree critiche
| dI 1

Interventi previsti per I'inverno 2003/2004

Limitazione feriale del traffico non catalizzato (“blocco parzia€’)
* auto benzina< Euro 1 (imm. primadel 1993)
« auto diesel < Euro 1 (imm. primadel 1994)
« veicoli leggeri e pesanti < Euro 1 (convenzionali)

Limitazione festiva di tutto il traffico motorizzato (“blocco tatae”)

soo g_‘_-fﬂ * tutti i veicoli ad esclusione di autobus e veicoli GPL e metano
I

O Produzione energia e trasform. combustibili Combustione non industride 100¢

3 Combustione nell'industria Processi produttivi

O Estrazione e distribuzione combustibili Uso di solventi .

O Trasporto su strada O Altre sorgenti mobili e macchinari Solo ore diurne (8.00— 2000!
Trattamento e smaltimento rifiuti Agricoltura

O Altre sorgenti e assorbimenti




Nella valutazione sono statl considerati 5 scenari Class veicolari (per tipo copert) “bloccate”’ nel diversi scenari

scenario [|Veicoli esclusi dalla circolazione

lauto pre euro

1 Imoto pre euro

. )
uto pre euro
i 2 Inoto pre euro >
SOIO feﬂale mercipleggeri pre euro
Imerci pesanti pre euro
auto pre euro
Imoto pre euro
Imerci leggeri pre euro
3 Imerci pesanti pre euro
fauto diesel euro |
i ieurg |

fauto pre euro

Imoto pre euro

merci leggeri pre euro
4 Imerci pesanti pre euro
auto diesel euro |
merci leggeri euro |
JITeTCi pESat eury
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lo festivo 5 tutti i veicoli ad esclusione di autobus e veicoli GPL >

=

Le emissioni durantei periodi di limitazione della circolazione Esempio di risultato - Riduzione emissioni scenario 2

H H T T Emissioni giorno tipo invernale in tonnellate riduzione emissioni riduzione percentuale
sono calcolate a partire dalle emissioni annue e sulla base delle
i i 1 i i 1 1 di i i i P Al 1 Feriale _Prefestivo __Festi
distribuzioni temporali dei flussi di traffico in ambito urbano gia e e —reiae oo feive | | Feids Prefeaino festve | { Fui_Preesive_fesive
Bergamo 097 039 012 X . 12% 12% 8%
g . . B B . . Area critica
utilizzate per la stima delle emissioni datraffico diffuso Bresoia 010 % e
Area criticaComo ). 14% 10%
Area critica Milano . X ). . . 0 11%
Areacritica
Sempione B X X 12%
Area risanamento
A
Feriale . “estivo altri comun
Auto
- Ar fi
16 _aLeggeri = Ao Bergamo
i Pesanti 1 —-egger Areacritica
12 Pesanti Brescia
) 08 Area critica Como
1
Al itica Mil
& os Aeaciica
06 04 Sempione
04 Area risanamento
02 M A
02 altri comuni
0
° 123 4567 8910111213141516171819 2021222324 Area critica

Bergamo
Areacritica
Brescia

Area critica Como

Area critica Milano
Areacritica
Sempione

Area risanamento
A

altri comuni
totale regione




Riduzioni emissioni riepilogo

Emissioni riduzione emissioni riduzione percentuale

scenario Eeriale Eestivo Feriale |Prefestivo] Festivo
2 1,15] 0,66] 0.33] 11% 100 79
5 433 2.87] 1,66 43% 459 34%]

scenario
2

Eeriale | Prefestivo
190,01 12.74 9.91]

EFeriale | Prefestivol Festivo

221 133 0.72]

5

wo01] 1279 291

Emissioni intera regione (t/g)

scenario
2

Feriale |Prefestivol Festivo
2522 13,65|
2522 13,65

822 574 3.46]

Emissioni aree critiche sovracomunali (t/g) giduzione emissioni Liduzione percentuale

scenario | Feriale |Prefestivo] Festivo A_Feriale | Phefestivo] Festivg_ Feriale [Pyefestivo] Eestivg_
2 1233 78 587 \ 0 04T 11%] ) 109 74
5 12.33] 7.8 5.87] 3 2,01] sl askd 34%]

Emissioni aree critiche sovrac +ris. A (t/g)_riduzione emissioni riduzione percentuale

Feriale |Prefestivo] Festivo

109 o,

43% 459 35%]

riduzione percentuale

Feriale [Prefestivo] Festivo
D% 5%
% %

%

“Blocco parziale”

Riduzione delle emissioni da traffico con blocco parzide
in un giorno feriae nell’inverno 2003/2004 = circa 11 %

. B

In una giornatainvernale feriale nelle aree critiche le emissioni da
traffico sono il 50 % delle emissioni totali di PM10

: 1

Riduzione delle emissioni complessive di PM10 in atmosfera =
circa5 %

Blocco totale

Riduzione delle emissioni da traffico con blocco totale in
un giorno festivo nell’inverno 2003/2004 = circa 34 %

2

In una giornata invernale festiva nelle aree critiche le emissioni da
traffico sono il 40 % delle emissioni totali di PM10

 §

Riduzione delle emissioni complessive di PM 10 in atmosfera =

circal5 %

Altreipotes di intervento

Targhe dterne

vantaggi svantaggi
* meno penalizzante per chi  scars risultati sulla
non ha sistemi aternativi di limitazione dei fluss
trasporto veicolari (blocco delle
¢ permette unacerta seconde auto *)
fluidificazione del traffico *  possibilita di incentivazione
all’ acquisto di una seconda
auto

* || blocco “targhe aterne” nell’inverno ha portato ad una
riduzione dei flussi veicolari in Milano del 12 - 15 %




ELEVATA INCERTEZZA NELLE STIME DELLE
EMISSONI DI PM10 DA TRAFFICO

1. incertezze nei fattori di emissione effettivi (in relazione
al’ effettivo stato di manutenzione dei veicoli)

2. incertezze nei fattori di emissione “non-exhaust” (pneumatici,
freni, abrasione asfalto)

3. carenzenei dati dei flussi di traffico (dati + modello assegnazione)
enelle effettive velocita di scorrimento

4. incertezzanelle curve di distribuzione temporale

5. incertezzanella quotadi percorrenza urbana

6. incertezzanel parco effettivamente circolante (dati percorrenze)

7. risospensione

8. PM10 secondario

Incertezze — 1 - Fattori di emissione reali

Quali sonoi fattori di emissionereali per i nuovi veicoli (euro Il e IV)?
Qual e’ effetto reale dello stato di manutenzione del veicolo ?
Qual eI’ effetto dei cicli urbani reali “aggressivi” ?

Qual e’ effetto del decadimento nel tempo dell'efficaciadel sistemi di

abbattimento ?
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Characterisation of Exhaust Particul ate Emissions from Road
Vehicles -Conclusions of the EU Particul atesProject

Samaras et d., EUROV Conference Milano, 10-11 Decembre 2003
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ANNIDI Fattoredi | Combustione Freni +
TIPOLEGISLATIVC yyatricoLazione COMB: emisione |(Sabpamento) 1 pneumdlic +f ), @, = non-exhaust
totale ciclourbano |abrasone
[Attomobil Pre ECE finod 331973 benzinal 68 29[ B
IAutomobili ECE150001  finod 3U91978  benzing] 68 49 B
IAutomobili ECE 1502 finod 31/12/1981  benzinal 68 49 B
JAutomobili ECE 1503 finod 31/12/1984  benzinal 52 33 B
|Automobili ECE 1504 finod 31/12/1992  benzinal 42 23 B
JAutomobili Euro1 (QU44VEEC) 1993 - 1996 benzing| 19 08 B
lAutomobili Ewro2(M/12/EEC) 1997 - 2000 benzina| 19 038 | Auto benz. euro 1,2,3:
JAutomobili Euro 3 2001 - 2005 benzina 19 0.8 B - 0,
JAutomobili EURO 4 2006 - hP\V\Hﬂ 19 0.8 18 PM 10 ne - 90 A-)
[Actomobili Convertiondl ~1993 gasolio 213 To5[ B
utomobili Euro 1 (91/441/EEC) 1993 - 1996 gasolio 84 66 B Auto diesel:
utomobili Ewo2(9412EEC) 1997 - 2000 gasolio 84 66| B
utomohili Euro3 2001 - 2005 gasolio 66 48 | PM10 n.e. =20 -30 ¢
utomobili EURO 4 2006 - gasolio 48 30) B
‘acoll legger < 3.5 Corvertiond 1903 ‘gasolio 318 758 i)
Veicoli leggeri <35 Ewo1(9¥59EEC) 1094 - 1997 gasolio 125 105 D . .
Veicoli legger Ero2(96/69/EEC) 1998 - 2001 gasolio 125 105 ) Diesel |eggerl
Veicoli leqger EURO 3 2002 - 2005 gasolio 91 71 D - _ 0,
Veicoli leggeri <35 EURO 4 2006 - gasolio 57 37] »|PM10n.e =10-20 %
‘S0l pesant > 3,51 Conventiond 1992 gesolio 671 571 ™
eicoli pesanti > 351 Euro 1 (U/S42/EEC) 1993 - 1995 gasolio 471 a7t 1 . .
eicoli pesanti > 35t Euro 2 (9/542/EEC) 1996 - 2000 gasolio 279 178 10 Diesel p&santl:
eicoli pesanti > 351 EURO 3 2001 - 2005 gasolio 25 125 10 _ 0
eicoli pesanti > 351 EURO 4 2006 - 2008 gasolio 124 24| w|PM10 ne. =20-30 %
Veicoli pesenti > 35t EURO 5 2008 gesolio 124 24 100
Cictomotori <50cc® i benzinal 128 120| 8
IMotocidi ® tutt benzinal 48 40 8

Incertezze — 2 “emissioni da usura’ o “ non-exhaust”
(pneumatici, freni, abrasione asfalto)

Il contributo delle emissioni “da usura’ € spesso
sottoval utato quando s vautal’ efficacia delle nuove
tecnologie sulle emissioni complessive di PM 10.

Qua ¢é la dipendenza dalle emissioni in relazione ala
velocita e ale “condizioni ambientali” ?

Ai fini della qualita dell’ aria non interessano solo le emissioni alo
scappamento male emissioni totali (scappamento + usura)

Aggiornamento metodologia stima emissioni di polveri non-exhaust

Per le emissioni “non-exhaust” sono state utilizzati i dati CEPMEIP e
e ledistribuzioni granulometriche proposte da L. Ntziachristos nella
versione agosto 2003 del cap. 0707 del Guidebook EEA.

Per la stima delle emissioni di PM2.5 non & stata applicato I’ a goritmo
di dettaglio ma sono stati applicati ai FE del PM10 (fonte CEPMBP)
le distribuzioni granulometricheproposte :

PM2.5 PM10 PTS
Freni 39% 98% 100 %
Pneumatici  42% 60% 100 %
Abrasione  27% 50% 100 %

10



Per il PM2.5 i1 peso delle emissioni da usura e minore

10000
9000
8000
7000
6000
5000
4000
3000
2000
1000

PM2.5 PM10 PTS

@ benzina super benzina verde O diesel Osenza comb.

Nelle emissioni dalle combustioni si € assunto PM2.5=PM10=PTS
per veicoli abenzinae PM2.5 = PM10 = 97% PTS per veicoli diesel.

Incertezze —3,4,5

e carenze ne dati dei flussi di traffico (dati + modello
assegnazione) e nelle effettive velocita di
scorrimento

* incertezza nelle curve di distribuzione temporae

*  incertezza nella quota di percorrenza urbana

I modelli di traffico spesso descrivono in modo approssimativo
«i flussi dei veicoli leggeri e pesanti

« gli spostamenti erratici

Incertezze —6 - Incertezza nel parco realmente circolante

- Dati parco vecchi di un paio d anni
- Percorrenze urbane variabili con I’ eta del veicolo

40000 +BERGAMOkWaﬂnD
* Percorrenzaannua TG e oo
medie autovetture 20000 SONDRIO
catalizzate superioredel .., ./0\ v
402102')@ anIe“e non % oo ‘\'\\\ ——MILANO km/anno
izzate E
« Nei primi 2-3anni le ST
autovetture percorrono,
annualmente, fino al
40% in piu" degli anni

SuCcessivi 2 s a4 s Sa;n:a;ziZmIAag Tl 121
« Lapercorrenzadelle vetture diesel & superiore dell’82% a quella delle
vetture a benzina
* Leautovetture “utilitarie” (fino a1200cc.) hanno percorrenze medie
annue inferiore del 30% rispetto a vetture con cilindrata maggiore

Incertezze 7 - Risospensione

E difficile valutare la risospensione delle polveri presenti
sull'asfalto provocata dal passaggio dei veicoli, in quanto le
metodol ogie disponibili forniscono ancora stime con un elevato
grado di incertezza.

EPA — grandissimo interesse per le emissioni da risospensione

Se ne occupano i modellisti e non gli “ inventaristi”

11



ARPA .. ad esempio
Contributi delle varie sorgenti locali in condizioni meteorologiche
differenti calcolateda ARPA Lombardiacon il modello arecettore CMB
7 dell’ US-EPA, applicato & dati di ViaMessinaa Milano.

i

Senzapioggia Con pioggia Pioggia Con vento
intensa

|I:| Polvere del suolo @ Traffico B Industria@ Secondario |

per ulteriori dettagli: Assessing theimpact of particulate matter sourcesin the Milan
urban area(S. Mossetti, SAngius, E.Angelino) http:/fimk4fufzk.de/harmo9indexhtml

Incertezze 8 - PM secondario

E difficile valutare il contributo dei veicoli alaformazione di PM 10
secondario (dareazioni chimiche secondarie e da condensazione).

E’ perd ormai riconosciuta la grande importanzadel PM fine di origine
secondaria sulle concentrazioni complessive di PM10 in atmosfera

BT Ay PAms | SeConTany Fancks
(Dirucsly ErsHiws) IFrom Precarion Gases)

Simulazione modellistica con PM10 secondario
(ARIANET, 2004)
Diminuzione delle Concentrazioni
“Caso Base — Scenario” - PM10
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Altreincertezze - PM secondario

Generalmente il compito di stimare il PM 10 secondario € lasciato a
model listi

Sono state recentemente proposte stime “parametriche” del PM10 totale
De Leeuw, 2002

PM10tot = PM 10 (primario) + NOx ¢ 0.88 + SO2 « 0.54 + NH3 « 0.63

Secondo questo approccio il contributo del
PM primario sul PM 10 totale in Europa € pari
al’11%!
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Altreincertezze - PM secondario

Secondo questo approccio il contributo del PM primario sul PM 10
in Lombardiaé pari al’8 %!
0 Produzione energia e trasform.

combustibili
@ Combustione non industriale:

PM10- TOT

0 Combustionenell'industria

PM10 -11 B Processi produttivi
9 Estrazione e distribuzione

NH3 combustibili

0 Uso di solventi

NOx 0 Trasp strada

0 Altre sorgenti mobili e macchinar

s02

@ Tratamento e smaltimento rifiuti

PM10-1 0 Agricoltura

T T T T T T T T T T 0 Altre sorgenti e assorbimenti
6 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

In realta sullabase di dati locali 11 contributo del PM primario a PM10
totale pud essere stimato, in via del tutto preliminare, frail 30- 50 %

Conclusioni /1

I traffico soggetto a limitazione & sicuramente poco influente
nel variare in modo significativo le concentrazioni di PM10
totale in atmosfera

Letipologie di categorie soggette a restrizione sono troppo limitate
Lascala urbana é forse troppo limitata

Per alcuni contesti potrebbe essere troppo limitata anche la scala
provinciale (eregionale ?)

Evoluzione temporale PM10 alsuolo (ARIANET, 2004)

17.12.01 02:00:00

Lol
TEI
18

120
Ty
e
nw
n
"
an
T
u4
it
w
a
an
4
i
L}
u
[HR AT
uwnid
Ly

alf 4 oy o Ul

Conclusioni /2

E’ dachiarireil contributo reale che possono dare i nuovi carburanti

e le nuove tecnologie motoristiche alla diminuzione del PM 10
totale nelle aree urbane
Lasvolta verso unariqualificazione generale b i
della mohilita verso la sostenibilita non
sembra ulteriormente rimandabile
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