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Risultati della campagna di controllo delle anissoni
1997/ 98 «bolli no r osso»

Dott.ssa Costanza Cucd, consulente ARPAT

1. Introduzione

La canpagna di controllo sulle anissoni autoveicolari organizzata dal Comune di Firenze per
I’anno 199798 (“Bollino Rosw”) viene ufficiamente dtivata @n |’ Ordinanza n. 205397, che ne
stabiliscel’inizio per il 15.04.199%, aderrere dal 01.06.1997igtituisceil divieto d circolazione
per i veicoli sprovvisti di “balinoros” e gopartenenti al e caegorie da sottopare a ontroll 0.

| risultati positivi ottenuti dalle precadenti campagne (Bollino Verde, 1995e Bollino Blu, 19%)
-che aevano evidenziato il raggiungimento d una effettiva e progressva riduzione nelle
concentrazioni amosferiche degli inquinanti misurati’- rappresentano wna base wncreta per
ripropare l'iniziativa e onferirle un carattere stabile e strutturale. Sotto il profilo teamico,
I’ esperienza delle canpagne precedenti ha stituito un dile riferimento per affrontare i diversi
problemi organizzativi e di pianificazione .

Le modalita di svolgimento previste per la canpagna Bollino Ross ricadcano senza sostanziali
variazioni quelle gia alottate negli anni precedenti, in quanto praticamente invariato € il quadro
legidativo in cui essa s inserisce. Gli inqunanti sottoposti a monitoraggio sono il monossdo d
cabono (CO) per i veicoli dimentati a benzina e il particolato (valutato tramite la misura del
coefficiente di assorbimento dei fumi di scarico) per i veicoli diesdl; indltre, riguardo ai parametri e
alle metoddogie dei controlli sugli autoveicoli, si fa ancora riferimento (Tabella 1) a quelli della
direttiva CEE n. 9255 H 22.06.92, richiamata nel DPR 16.12.1992 n. 498 agli aggiornamenti
menzionati nell’ allegato a Decreto del Ministero dei Trasporti e della Navigazione del 05.02.1996
“Prescrizioni per la verificadelle emissoni dei gas di scarico degli autoveicoli in circolazione, ai
sens delladirettivan. 9255 CEE’.

Tabela 1: limiti di riferimento (Direttiva CE 92/55)

Veicoli a benzina

periodo di immatricolazione Limiti per le emisgoni CO (regime minimo)
primade 1970 5.5% val.
dal 1970al 1/10/1986 4.5% vol.
dopo ¥10/1986 3.5% vol.
Veicoli diesel

Tipologiadi veicolo Limite per coefficientedi Limiteper lafumosita
diesal assorbimento percentuale

ad aspirazione naturale 25m™ 63%
turbocompress 3.0m™" 70%

Per quanto concerne la cdegoria dei veicoli diesel, e stata introddta una differenza, rispetto alle
ordinanze del 1995e 1996, sui limiti di riferimento: questi sono ades9 tutti espress in termini di
coefficiente di assorbimento e indipendenti dall’anno d immatricolazione del veicolo (nella

1 Si vedano: C. Cucd e F. Giovannini “Risultati della eampagna di controllo delle emissioni 1995 Bollino Verde ” —
Relazone tecnicadell’ Unita Operativadi FisicaAmbientale del 16 aprile 1998;

C. Cucd e F. Giovannini “Emissioni inquinanti da traffico: i risultati delle campagne di controllo delle emissioni
autoveicolari” , atti dellagiornatadi studio: “La qualitadell’aria aFirenze enell’ areafiorentina: risultati e prospettive” ,
Firenze 28 maggio 1998
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normativa precedente per i diesel immatricolati primadel 1980il limite ea espresso soltanto come
fumosita percentuale). Questa modifica — introddta in seguito all’ uscita del Decreto Ministeriae
5.02.1996 esplicitamente dtato nell’ordinanza - non riguarda comungle I'entita del valori di
riferimento; esaa e perd unelemento importante per eliminare dmeno in parte dcuni motivi di
confusione dhefino ad ara hannoimpedito d considerare cmpletamente dtendibili i dati relativi al
parco dei diesel ed estrarre da questi informazioni esaurienti.

Un'ultima onsiderazione drca le cdegorie di veicoli soggette ad obligo d controllo che
continuano ad esere individuate secondo uncriterio d maggior potenziale inqunante: nella
campagna Bollino Ross continuano cioé al essere escluse dai controlli (oltre aparticolari class di
veicoli) le aitovetture cdalizzate (immatricolate dopoil 31.12.1992 o ddate di motorizzazione
eadesd.

2. Caratteristiche temiche della campagna Bollino Rosso

2.1 Pianificazionede controlli e modalita di svolgimento

Per ogni autoveicolo da sottopare a ontrollo, il divieto d circolazione decorre sostanzialmente
allo scadere di un anno dil controllo precedente (Bollino Blu): questo mecanismo, pu non
coinvolgendoin lineadi principio tutti i veicoli i nteressiti allanuova canpagna, ha portato ad avere
in modo paticamente auttomatico una distribuzione omogenea dei controlli sull’arco dell’anno. In
(presentatisi soprattutto nella prima edizione Bollino Verde) reativi al’accumulo dei controlli in
prossmita dell e scadenze normative. Non é stato quindi necessario scaglionare il parco circolante
per organizzare temporamente i controlli .

Conil Ballino ros® viene indtre per la prima volta dtato esplicitamente il carattere annuele della
attestazione di conformita dl e regole: questo elemento evidenzial’ intenzione dell’ Amministrazione
di rendere annuele eripetibile (quindi strutturale) il provvedimento.

Per quanto riguarda le moddita di svolgimento dei controlli, non \engono introdate nowvita. Il
controllo sul veicolo deve essere dfettuato preso ura dell e autoofficine autorizzate dal Comune e
s articolain due fasi: nella prima st misurala grandezza di interesse (primo rilevamento R1) e seiil
valore registrato nonrientra nei limiti normativi si procede dla messa apurto del veicolo e a um
successva misura (secondorilevamento R2). 1l Bollino viene rilasciato solo quandoi valori delle
concentrazioni di inquinante sono stati riportati nella norma. Per ogni controllo avvenuto viene
compilata una scheda de riporta i dati del veicolo (anno d immatricolazione, cilindrata,
chilometraggio, R1 e R2) e dhe verra utili zzatain fase di elaborazione.

2.2 Campionamento dell e schede

Le schede complesgvamente raccolte nella campagna Bolli no Ross sono state drca 130.000, dlle
quali circal26.000relative a veicoli abenzina ele restanti relative a diesel.

L’ elaborazione dei dati, necessaria per documentare |I’andamento dell’iniziativa e dello stato del
parco veicolare drcolante, impore la selezione di un campione sufficientemente rappresentativo ma
di dimensioni ridotte rispetto al gruppo aiginale di schede raccolte.

Anche sulla base dell’ esperienza precedente, si € optato per un criterio d campionamento d tipo
sistematico contas d estrazione prestabilit 0.

Os=ervandola quantita di schede relativa dle due tipologie di veicolo (diesel e benzina) - per atro
confrontabile n qlella delle canpagne precedenti - risulta evidente la necessta di adottare un
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taso d campionamento diverso per il gruppo ai diesel e quello delle benzine. E™ stata quindi
estratta una scheda su dieci dal gruppo dbi diesel (taso desa: 1/10), mentre per il gruppo dei
veicoli abenzinasi e ritenuto sufficiente compiere un' estrazione mntaso 1/20.

La suddvisione delle schede in base dlatipologiadi veicolo (diesel o benzina) é stata ovviamente
eseguita prima dell’ estrazione del campione. Questo iter, che orma sembra essere quello dtimale
per lo svolgimento delle operazioni, implica una riorganizzazione nella assegnazione dei compiti
trai vari soggetti coinvalti: € al esempio conveniente far eseguire la separazione dell e schede tra
diesel e benzina gia d momento della compilazione presso I'officina autoriparatrice e non
successvamente da i esegue I’ intero campionamento.

3. | risultati della campagna

3.1 Vecoli abenzina

Per i veicoli abenzinasonostate estratte 6304 schede @n untaso d campionamento d 1/20.

Sul gruppo d schede raccolte sono stati riscontrati casi di schede contenenti almeno unerrore: a
guesto propaosito e bene sottolineare che ogni scheda ntiene vari dati relativi a veicolo e I’ errore
generalmente interessa solo unodei campi presenti. Di questo si tiene mnto in fase di elaborazione
dowve, per ogni scheda errata, si reauperano i dati presumibilmente corretti. La tipologia di errore
piu ricorrente riguarda i dati relativi ai valori di R1 e R2, che in vari casi risultano asenti o nuli.
Complesgvamente la percentuale di schede errate sul campione puo essere stimata intorno all’ 8%,
anche se per le singole voci andli zzate la percentuale di schede inutili zzabili risulta piu bass

3.1.1 Composizione per eta della popolazione veicolare

Come amerge anche dai dati presentati successvamente, |I’anzianita del veicoli eil parametro piu
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Figura 1: stimadella composizione per eta della popolazione veicolare controll ata
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significaivamente wrrelato con la qualita delle anisgoni; € quindi particolarmente importante
conascere la distribuzione della popdazione wntrollata in base dl’anno d immatricolazione del
veicolo. A partire dalla distribuzione della popdazione canpionaria® s arriva a stimare la
composizione in bese dl’anzianita del parco controllato.

Nell’istogrammain Fig. 1 & mostrata la suddvisione della popdazione veicolare per class di eta
Appare evidente dhe la maggioranza dei veicoli si concentra nelle dass di immatricolazione piu
recente: ad esempio circal’84 % del totale risulta immatricolato dopol’anno 1983.In particolare
I’anno pu popdato eil 1989 il 40% circa dell’intera popdazione risultaimmatricolatatrail 1988
ed il 1990.

Il dato relativo all’anno 1992va interpretato tenendo conto che la canpagna riguardava soltanto le
vetture non caalizzate e de il dispositivo d caalizzalizione diventa obdigatorio per i veicoli
immess in commercio dal 31.12.92.

3.1.2 Stime per le concentrazioni di CO

Le stime per le concentrazioni medie di CO espres in percentuale di volume sono state ottenute
utili zzando I’ approssmazione normale ele incertezze relative a valori presentati si riferiscono ad
unintervallo d confidenza del 95%°.
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Figura 2: rappresentazione dd contributo % di veicoli a horma (IN) e fuori norma (OUT) per anno d
immatricol azione

| risultati del primo e seaondorilevamento attenuti per lapopdazione ntroll ata sonoi seguenti:

Rl: 3,41+ 0,06 (% Vol.) R2: 1,74 +0,02(%Vol.)

Lariduzione percentuale di CO ottenuta conlamessa apurto dei veicoli corrisponce acircail 49%.

2 Rimangono quindi escluse, oltre a particolari categorie di veicoli (vedi Ordinanza 205397), tutte le aitovetture
immatricolate dopo1992
% L’errore € stimato considerando due deviazioni standard della media.
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Un dtro dato riguarda la percentuale di veicoli risultati fuori norma d primo controllo: dai dati del
primo rilevamento (R1) emerge de il 38 % delle vetture presentava nei fumi concentrazioni di
inqunanti superiori a limite normativo, mentre il restante 62 % rientrava nel limiti. L’ errore su
gueste stime édello 0,8%.

Su questo purto risulta evidente I’inversione di tendenza rispetto all a prima canpagna eff ettuata nel
1995, rellaquale asuperarei limiti eralanettamaggioranzade veicoli controll ati.

La ridotta percentuale di cas fuori norma spiega in parte la diminuzione rispetto agli anni
precalenti del dato sulla riduzione di CO (il 49 % contro il 62 % ottenuto nel 1995 e il 54%
ottenuto nel 1996).

In Fig.2 le percentudi di veicoli anorma (IN) e non (OUT) sono state visualizzate in base dl’anno
di immatricolazione: nons evidenzia un contributo preponcerante d numero d veicoli fuori norma
da parte di nessuna das<e di eta. Questo nonsignifica the |’ anzianita del veicolo nonincida sulla
quaita delle emissoni, ma per evidenziarlo occorre considerare una scala piu accurata della
semplicesuddvisione IN / OUT.
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Figura 3: Concentrazioni medie di CO ottenute al primo (R1) e secondo (R2) controllo riportate a variare
dell'anno d immatricolazione. Lalineatratteggiatarappresentail li mite normativo

In effetti, osservando invece I'andamento dei valori medi delle cncentrazioni di CO rispetto
dl’anno d immatricolazione (Fig. 3), § pu0 ndare una tendenzide diminuzione delle
concentrazioni con il crescere dell’anno d immatricolazione. Questa tendenza risulta ovviamente
piu marcaa nella airva relativa d primo controllo (R1), ovvero prima della messa a purto del
veicolo.

Nel grafico sonoanche riportate le incertezze asciate dle stime delle mncentrazioni medie di CO
(cdcolate mme deviazioni standard dellamedia): i grupp di veicoli immatricolati piu recatemente
sono pu numerosi (confronta anche Fig. 1) e quindi permettono d ottenere stime piu significdive.
Si oserva mmungle de, anche tenendo conto dell’ errore, la maggior parte dei purti della arva
R1 cade sotto il valore di riferimento. Vale pero la pena mnsiderare che se il limit e piu restrittivo
per il CO (3,5% Vol.) venise esteso atutti veicoli, i vaori rilevati per le dass di immatricolazione
antecalenti il 1984 non vrientrerebbero.
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3.1.3 Suddivisione per class di cilindrata

La suddvisione della popdazione ontrollata per class di cilindrata puo dare una ulteriore
indicazione drcale caatteristiche medie dei veicoli circolanti a Firenze.

In Fig. 4 évisualizzatala distribuzione dei dati in base dlafasciadi cilindrata aui appartengono.
Utilizzando questa rappresentazione della popdazione andlizzata si stimano gli andamenti delle
concentrazioni medie di CO al variare della dli narata, riportati nellaFig.5.
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Figura4: stimadelladistribuzione dei veicoli controllati per classi di cilindrata

Andamento delle concentrazioni medie di CO (R1 e R2) al
variare delle classe di cilindrata

45

4 OR1  ER2 [
) ] _
o 351 ] ]
S —
(=] -
S —
N— -
O 55, ]
O 2
T 21
2
T 151
)
e 1|
()
S
o
= 051
@
>

0 ‘ ‘

<700 700-899 900-1099  1100-1299  1300-1499  1500-1699  1700-1899  1900-2099  >=2100

Classi di cilindrata

Figura5: stime delle aoncentrazioni medie di CO per clas di cilindrata



ARPAT —U.O. FisicaAmbientale campagna “balli no roso”

Anche in gquesto caso sono stati riportati i valori relativi al primo e secondo controllo. Dai dati
relativi ad R1 emerge una riduzione del tas d CO al’aumentare della dli ndrata. Questo dato
confermail trend gia asuo tempo emerso dai risultati della prima canpagna (1995.

Rispetto a secondocontrollo (R2) il grafico sembra indicare che I’intervento d messa apuno sia
piu efficace nel ridurre la cncentrazione di CO sui veicoli di bassa dlindrata. Tuttavia, data la
scasa numerosita delle dass di cili ndrata superiore a 1700 cc, le stime ottenute su questi grupp
possonoesere onsiderate soltanto indicaive.

3.1.4 Suddivisione per class di chilometraggio

Per completezza riportiamo infine le informazioni relative d chilometraggio del parco veicolare
controllato. Questo dato, come gia enerso dale analis sulle canpagne precealenti, € scarsamente
significaivo ai fini della presente daborazione, pdaché non s arriva a evidenziare dcuna
correlazione tra il chilometraggio e la qudita delle emisdoni. In effetti sembra avere abastanza
peso il fatto che spesw il chilometraggio dichiarato non coincide @mn quello effettivo e questa
discrepanzariguardain particolarei veicoli pit anziani e quindi apiu ato pdenziale inqunante.

In Fig. 6 s puo cErvare la distribuzione della popdazione @ntrollata in base dle fasce di
chilometraggio dichiarato, e in Fig. 7 vengono riportati i risultati dei controlli sul CO relativi agli
stess grupp.

Le mncentrazioni medie rilevate sia d primo che d seando controllo appaiono sostanzialmente
stazionarie rispetto ala dasse di chil ometraggio.
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Figura 6: stima della distribuzione della popdazine controllatain base d chilometraggio dchiarato



ARPAT —U.O. FisicaAmbientale campagna “balli no roso”

Figura7: stime delle mncentrazoni medie di CO per class di chilometraggio dichiarato

3.2 Vecoli diesd

Primadi presentarei dati relativi alla categoriadei veicoli diesel sono oppotune dcune premes.
Innanzitutto € da segnalare la ridotta entita del campione rispetto a quello del gruppo ai veicoli a
benzina, nonatante I'adozione di un tasso d campionamento piu ato: questo chiaramente
diminuisce la rappresentativita del campione stes incidendo regativamente sull a precisione delle
stime.

Una panoramicadel parco desel analoga aquelladell e benzinerisulta, coni numeri adispasizione,
molto meno significativa.
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Permane indtre il problema (evidenziato gia nelle daborazioni degli anni precedenti) legato
al’ambiguita nell’espressone dei limiti di riferimento per il particolato. La normativa fornisce
infatti sia il limite per il coefficiente di asorbimento (K) che il corrispondente valore in opadta
percentuale, le due grandezze essendocorrelate traloro dallaformula:

K= —(/L)elIn [1— opadta]

dove L rappresentalalunghezza della cdladell o strumento utili zzato nella misura.

Trai risultati delle misure cmmpaiono sia dati espress in percentuale che in termini di coefficiente
di asorbimento, (sebbene questi ultimi costituiscano la maggioranza) e, per |’elaborazione, e
necessario uniformare tutti i dati applicando la formula di conversione dtata. Questo richiede pero
la cnoscenza dellalunghezza L, che non viene in genere spedficata dagli autoriparatori e dhe non
e d’dtraparte ancora mmpletamente standardizzata.

| dati qui presentati sono stati trattati assumendo che le misure siano state eseguite @n cdle di
misura di 40 cm, che rappresenta lo standard fissto dala normativa CUNA NC 00511
attualmente non puin vigore.
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3.2.1 Principali caratteristiche del parco diesd

Il campione estratto per i veicoli ad accensione sportanea (diesel) contiene 423 schede (tas d
estrazione 1/10). Secondoi dati adisposizione, la sottopopdazione diesel rappresenterebbe quindi il
circail 4% del parco controllato. Anche per questo campione sono state riscontrate dcune schede
dal contenuto parzialmente errato, complessvamente stimabili nel 14 % del totale. Da osservare the
guesta percentuale e molto piu elevata rispetto a caso delle benzine, ed il motivo risiede senza
dubkio rella non obligatorieta di esprimere i dati in modo anogeneo (svariati i casi in cui per il
valore non era specificata |’ unita di misura). Per i veicoli diesel e necessario spedficare se si tratti
di un motore a aspirazione naturale o turbocompresso, pdachéi limiti normativi sono dversi per le
due cdegorie (meno restrittivi per i second). Nel campione analizzato il sottogruppo @& “turbo’
costituisceil 28% del totale.

3.2.2 Composizione per eta

Riportiamo in Fig. 8 ura stima della composizione per etadel veicoli diesel. Si nota una scasissma
presenza di popdazione negli anni precedenti il 1985 (s ossrvi che nella prima barra
dell’ istogramma vengono compattati 4 anni). La distribuzione presenta ancora un gicco intorno agli
anni 88-89, ma diversamente dal caso dei veicoli a benzina, qu gia nell’89 s ossrva un
significaivo decremento della popdazione. Dal campione risulta de drca il 49 de diesd
controllati e stato immatricolato trail 1988ed il 1990.
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Figura 8: stima della distribuzione per annno d immatricolazione del parco desd controllato

3.2.3 Stime per le concentrazioni di inquinante

Come premesso al’inizio d questo paragrafo, le stime de presentiamo non @rmettono d andare
oltre una serie di considerazioni qualitative. Tuttavia esignificativo che, anche in questo caso, si
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riesca al evidenziare una tendenza dla riduzione nella fumosita delle enissoni quale dfetto della
messa apurto sui veicoli.

Le medie ottenute per il coefficiente di asorbimento K dai dati relativi a primo e seando
rilevamento (R1 e R2) sona

R1: 2,8+ 0,2 (m?) R2:  1,62+0,06(m™
Che percentuamente @rrispondonocad urariduzione del 42%.

Per quanto riguarda la situazione rispetto ai limiti normativi, e risultato che d primo controllo il
45%+ 2% dei veicoli diesel presentavano emissoni superiori a limite. Questa percentuae risulta di
gualche purnto superiore aquella ottenuta per il caso a benzina, ma e sostanzialmente dello stes
ordine.

In Fig. 9 é presentata la suddvisone IN-OUT per anno d immatricolazione. La distribuzione
appare molto meno regolare che per il caso abenzina, e non e posshile estrapolare un trend medio.
Il motivo e tuttavia legato alla forte incetezza che accompagna questi dati, soprattutto quelli
relativi agli anni di immatricolazione meno recenti, poco popdati.
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Figura 9: stima della suddivisione tranumero di veicoli IN e OUT per anno d immatricolazione

La Fig. 10 mostra I’andamento medio del coefficiente di asorbimento dei fumi (K) in funzione
dell’anno d immatricolazione. E' stato visualizzato anche il limite di riferimento namativo piu
restrittivo (per i motori ad aspirazione naturale) per evidenziare mwme d secondo controllo tutti i
valori risultino inferiori, anche tenendo conto della forte indeterminazione sulle stime (barre di
errore verticali). Da questo grafico non emerge in modo retto ura relazione tra I'anzianita dei
veicoli elaqualitade fumi rilevata d primo controllo (curva R1). Si pud pero” oservare dhe un
trend d questo tipo caratterizzai dati successvi al’anno d immatricolazione 1987,i quali, tenendo
conto dela mposizione del campione, sono senza dubko i piu atendibili.
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Coefficiente di assorbimento: medie di
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Figura 10: stime per le medie del coefficiente di assorbimento (misurato in m™) al variare dell'anno d
immatricolazione

4. Confronto con i risultati delle campagne precedenti

La canpagna di controllo sulle emissoni autoveicolari rappresenta un tipico intervento “a medio
termine” nell’ambito d un programma globale di risanamento della qualita dell’ aria. Essa e’ infatti
concepita dfinché dtraverso il controllo e la manutenzione stante degli autoveicoli, si raggiunga
unasituazione di regimein cui le enissoni sono stabilmente mantenute entro la norma.

E quindi interessante confrontare, per quanto passbile, i risultati delle tre alizioni della canpagna,
attuata a Firenze apartire dal 1995, in modo dh visualizzare gli effetti sul lungo periodo della
reiterazione di questaiiniziativa.

Nella Tabella 2 sonoriportati i risultati sintetici delle tre canpagne per i veicoli a benzina; la non
uniformita nei metodi di campionamento e suddvisione dell e schede alcttati nel corso dei tre anni
per i diesel impediscedi estendere il raffronto a questa cdegoria.

Tabella 2: risultati delle tre campagne di controllo (veicoli a benzing)

(Veicoli a Bollino Verde Bollino Blu Bollino Rosso
benzina) 1995/96 1996/97 1997/98
% IN-OUT IN ouT IN ouT IN ouT
37% 63% 53% 47% 62% 38%
Medie CO R1 R2 R1 R2 R1 R2
(% vol.) 5.0£0.3 19+0.2 | 4.05+£0.06 | 1.85+0.03 | 3.41+£0.06 | 1.74+ 0.02

Riduzione
%

62% 54% 4%
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Si osserva deil valore medio R1 s eridatto rispetto a 95 d circail 31% (dal 95 al 96 lariduzione
estatade 1% edal 96a 97 dal 15%): cio indica de la qualita media delle anissoni ha subito un
miglioramento (si tenga presente che R1 il valorerilevato primadi qualsiasi intervento d mess a
purto), in parte forse dtribuibile al un prziale ricanbio del parco circolante, e in parte
interpretabile come dfetto della manutenzione regolare del veicoli.

La diminuzione del valore R2 & ovviamente meno marcata, ma comunaue presente: rispetto a

primo annosi e avutaunariduzione dell’ 8%.

Vautazioni positive sugli effetti della campagna emergono anche dai dati relativi ale percentuali

IN e OUT: rispetto al 1995c’e stato unribaltamento della situazione, che ha portato ad avere la
maggioranzadei veicoli conforme a limiti normativi fin dal primo controll 0.

5. Conclusoni

| risultati della presente daborazione confermano e mnsolidano le motivazioni che hanno finora
giustificato I" attuazione di un programma di manutenzione e ontroll o sul parco veicolare urbano.
Accanto a dato pasitivo sulla singola canpagna del 1998, che ha portato ad ura riduzione nella
concentrazione media di CO del 49% (veicoli a benzina) e del 42% sulla opadtadei fumi emess da
veicoli diesdl, s registrainfatti unatendenza dla diminuzione dell a presenza di questi inquinanti sul
lungo periodo (confronto coni dati dell e precadenti campagne). Questo sembra quindi indicare he
I’ efficada del provvedimento risulta esaltata dall a sua reiterazione.

In questo quedro e auspicabile unosforzo d ottimizzazone su acuni aspetti teaici che rimangono
problematici.

In primo luogo emerge il problema della categoria dei veicoli diesel. Occorrerebbe diminare la
posshilita di esprimere i valori misurati anche in percentuale, o aternativamente, corredare le
schede di un campo in cui s spedficano le aratteristiche dell’ opacimetro usato (lunghezza della
cdla di misurd). Sulla cdegoria dei diesel dowebbe comungle esre gprofondto anche il
problema della ridotta entita della popdazione: potrebbe essere necessario rivedere le modalita di
campionamento (in particolare il tas d estrazione), ma solo dopo um verifica certa drca la
percentuale di adesione di questa categoria dla canpagna.

Indtre gpare ulteriormente riducibil e la percentuale di schede errate: la tipologia di errori rilevata
nelle schede mostra dhe s tratta soprattutto d errori introdati nella compilazione manuale delle
schede, che @mn wa aitomazione del procedimento parebbero essere completamente rimoss.
Infine — seppure in seconda priorita — pdrebbe essre mnsiderata |’ eventuadita di rimuowvere |l
campo “chilometraggio” dall e schede, o comunqte verificarne |’ attendibilit a (soprattutto per quanto
concerne i veicoli di vecchia immatricolazione) in quanto questa informazione si conferma poco
attualmente util e per estrarre informazioni significative sul parco veicolare.
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