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La crescita della mobilità come indicatore di benessere e crescita economica
La mobilità di passeggeri e merci che cresce è stata sempre considerata un indicatore positivo della crescita economica, degli spostamenti delle persone e quindi della loro libertà di movimento. La crescita del trasporto è sempre stata sostenuta e legata al PIL, che a fronte di una crescita dell’1% vedeva la mobilità crescere del 3% circa, cioè tre volte di più.  Adesso questi numeri tendono a rallentare ma siamo ancora ad una crescita della domanda  che mediamente è il doppio del PIL.
Quindi la crescita degli spostamenti come fattore di benessere, di crescita economica, di relazioni personali, commerciali ed industriali, come fattore di libertà personale e collettivo. 
Da qui il diritto alla mobilità di merci e passeggeri sancito in molti documenti e strategie, inclusi quelli di livello Europeo dove vi sono fenomeni analoghi in tutti i Paesi dell’Unione.

Ed è stata una crescita sostenuta prevalentemente dal trasporto stradale, con una enorme difficoltà, in particolare in Italia, delle ferrovie e del trasporto pubblico urbano  a mantenere quote significative di traffico.
Basti pensare che dal 1990 ad oggi il trasporto stradale  nella Europa-15 
 è cresciuto del 34% per il trasporto passeggeri e del 62% per quello delle merci, con un incremento delle emissioni di C02 del 26%, di cui oltre l’ 85% deriva dal trasporto su strada.
Questo pregiudica fortemente tutti gli obiettivi di contenimento delle emissioni ed il rispetto del protocollo di Kyoto, dato che in Europa
 il trasporto genera il 23% di gas serra ( anno 2006), di cui il 18% derivato dal trasporto stradale, e che continua inesorabilmente a crescere nonostante tutti gli impegni per il contenimento e la riduzione.
Allo stesso modo la crescita del trasporto ha generato congestione, inquinamento, incidentalità e mortalità sulle strade, una forte domanda di infrastrutture, crescita dei costi economici per le imprese, ed un forte rallentamento nelle città ed aree metropolitane, dove la media degli spostamenti ormai si aggira intorno ai 15 km/h.

Queste profonde diseconomie del sistema trasporti, che non è più in grado di mantenere le promesse annunciate, hanno indotto alcuni ripensamenti di strategia, anche se molto spesso non si sono ancora  tradotte in azioni e misure concrete.  In ambito europeo il libro bianco “La politica europea dei trasporti fino al 2010: l’ora delle scelte” 
 punta  a sostenere il riequilibrio modale verso sistemi di trasporto a maggiore sostenibilità come quello ferroviario, il trasporto via mare, la logistica integrata ed intermodale, la gestione del traffico per aumentare l’efficienza e risparmio energetico.  
Ma oltre a queste strategie si affacciano anche nuove parole d’ordine: valutazione dei costi esterni negativi nel trasporto ( per verificare il costo reale del sistema sulla collettività, incluso congestione e costi del risanamento e costi sanitari), chi inquina paga ( da qui la strategia di pedaggio del trasporto stradale), ed anche “disaccoppiare” la mobilità  dalla crescita economica, con il dichiarato tentativo di voler raffreddare la crescita della domanda di trasporto, ritenuta non più un indicatore di benessere.
Uno strumento concreto di azione sono diventate le nuove Direttive Europee sulla qualità dell’aria, che ponendo limiti più restrittivi alle emissioni inquinanti hanno indotto molte città europee, e sicuramente in Italia, ad assumere provvedimenti di restrizione del traffico veicolare privato.
1990: primo provvedimento antismog in Italia
In Italia, il primo provvedimento assunto dal Ministro per l’Ambiente Giorgio Ruffolo, in attuazione  delle direttive europee per migliorare la qualità dell’aria della città assediate dallo smog, è del 1990. E’ la prima volta che sul piano normativo si riconosce che il traffico veicolare è un grave problema e che servono misure di contenimento per tutelare la salute dei cittadini ed anche migliorare l’accessibilità e gli spostamenti in ambito urbano.
Di conseguenza tutte le principali amministrazioni delle città italiane assumono misure di restrizione, orarie, settimanali, targhe alterne, per contenere lo sforamento delle emissioni inquinamenti, e cominciano anche ad impostare strategie alternative per rilanciare il trasporto pubblico con le corsie riservate, costruire nuove reti tranviarie e metropolitane,  parcheggi di interscambio, rilancio della bicicletta e delle aree pedonali.
Anche a livello nazionale qualcosa comincia a cambiare: basti pensare che ancora nel 1985  viene proposto il taglio di 2000 km di rete ferroviaria locale, che causa molte proteste e che non verrà mai approvato, mentre dal 1990 si torna ad investire sulle ferrovie, con l’avvio del progetto di Alta Velocità ferroviaria ( discutibile nel merito ma comunque ferrovie) per realizzare una  nuova rete veloce tra Torino-Venezia e Milano-Napoli.

Nel 1992 viene approvato il nuovo Codice della Strada ( D.Lgs 285/92), che prevede anche l’adozione dei Piani del Traffico Urbano per tutte le città superiori a 30.000 abitanti, ed il Parlamento vara la Legge 211/92 per il trasporto rapido di massa, cioè reti metropolitane e tranviarie  (anche se le risorse sono davvero scarse).
Dal 1994, parte in Italia la stagione innovativa  dei Piani Urbani del Traffico,  che ispirò tutte le principali città nell’adottare provvedimenti di regolazione del traffico privato, di rilancio del trasporto collettivo, di aumento delle aree pedonali e delle ztl, di riorganizzazione del trasporto merci in ambito urbano.  Si applicano sistemi tecnologici di controllo degli accessi e delle infrazioni, di pagamento della sosta su strada, si realizzano piste e corsie ciclabili e  misure di “traffic calming”,  parcheggi di interscambio e si punta ad aumentare l’offerta di trasporto ferroviario metropolitano. 

Si programmano anche reti tranviarie e metropolitane, che poi non procedono tra  rallentamenti  e ripensamenti, sia a causa delle risorse davvero scarse, della debole cultura di governo urbano da parte delle istituzioni locali, della poca innovazione presente nei ministeri chiamati a decidere i progetti.
Nel 1998 viene emesso dal Ministro per l’Ambiente Ronchi il provvedimento per promuovere il car pooling, il car sharing, per introdurre la figura del mobility manager
, vengono destinate risorse per innovare il parco veicolare pubblico con autobus più confortevoli e meno inquinanti. E vengono adottate con grande successo di pubblico le domeniche ecologiche, mentre il Parlamento approva la legge per la mobilità ciclistica ( legge 366/98).
E’ una stagione importante  dove si investe per  migliorare l’offerta di trasporti collettivi,  per sensibilizzare i cittadini sugli effetti e le alternative al traffico in automobile.
Ma vi sono anche molte incertezze e reazioni negative, la politica (tranne pochi assessori coraggiosi) sembra ancora ostaggio del mito dell’automobile,  e vi sono schieramenti trasversali a destra come a sinistra che si oppongono a queste innovazioni invocando il diritto alla libertà personale e delle attività commerciali che non possono fare a meno dell’auto privata. 
Di conseguenza alcuni provvedimenti stentano a decollare, complice anche una burocrazia spesso ottusa e la carenza di risorse pubbliche per gli investimenti.
Dopo i Piani del Traffico  avrebbero dovuto essere adottati i Piani Urbani della Mobilità (Legge 340/2000) capaci di affrontare i problemi nell’area vasta metropolitana dove nasce e cresce la domanda di mobilità, ma ad oggi manca il regolamento di attuazione e non si integra pianificazione e spesa per gli investimenti nei trasporti.  

Diversi comuni hanno adottato comunque i PUM, alcuni anche molto innovativi Reggio Emilia per esempio, ma l’impossibilità di coordinare la spesa per gli investimenti, la difficoltà di “ rincorrere” i PGR ed i Piani Territoriali vigenti, o le opere della legge Obiettivo ed  i Piani di settore, lo rendono ad oggi purtroppo  un strumento poco incisivo. Mentre dovrebbe diventarlo.
La separazione tra politica della mobilità  e politica delle infrastrutture
Ma la stagione innovativa dei Piani urbani del Traffico degli anni 90 non è mai riuscita ad influenzare ed integrarsi con la politica delle infrastrutture, slegata e dissociata da ogni politica di programmazione dell’uso del territorio e di espansione delle città ed aree metropolitane.

Certo non sono mancati i tentativi di riavvicinare le scelte in modo coerente sia nella programmazione locale che in quella nazionale, ma la logica della grandi opere, dei lavori pubblici,  ha trovato sempre il modo di evadere integrazione e coordinamento.
Basti pensare al Piano Generale dei trasporti del 1987 che istituì, il CIPET (Comitato interministeriale programmazione e trasporti) che avrebbe dovuto coordinare tutta la spesa, che non riuscì mai ad interferire nelle scelte del Piano generale di grande viabilità e che nel 1993 venne soppresso come ente inutile.
Anche dall’Unione Europea sono venute idee innovative come il libro bianco sulla mobilità urbana.  Strategie rilevanti ma spesso non ancora normative stringenti ed in diversi casi ancora in corso di elaborazione.
  
Ma allo stesso tempo non è mancata anche in Europa la centralità per le reti infrastrutturali  con il grande ed esteso Piano di reti TEN, con le proprie risorse e anch’esso separato dagli altri interventi,  proprio come accade in Italia.
Nel marzo 2001, con l’approvazione del Piano Generale dei Trasporti e della Logistica
, si compie uno sforzo positivo per integrare città, territorio e reti di trasporto.  Il piano mette le aree urbane al centro delle politiche, parla di sostenibilità ambientale, costi esterni e contenimento delle emissioni, punta sulla logistica integrata e l’intermodalità per ottenere il riequilibrio modale per le merci, si pone ambiziosi obiettivi di sviluppo del trasporto via mare e del cabotaggio. Parla di liberalizzazione, regolazione e della costituzione di una Authority per i Trasporti, che però non avranno mai una concreta attuazione.
Contiene anche una lunga lista di infrastrutture da fare e non sempre coerenti con le politiche sostenibili indicate nel Piano.
Ma il nuovo PGTL del 2001 viene rapidamente messo in un cassetto dal nuovo governo di centrodestra che punta solo sulla Legge Obiettivo e la lunga lista di grandi opere infrastrutturali da realizzare, abbandonando di fatto il sostegno alle città ed ai trasporti sostenibili.
La Legge Obiettivo
 ha indotto una  programmazione di infrastrutture “indifferenti” al territorio perché ha invertito ogni logica decisionale: non più infrastrutture che connettono, ma è la decisione sulla localizzazione della grande opera che costituisce “variante” al Piano Regolatore vigente. Come dire che è il territorio che si deve adattare all’infrastruttura. Basti pensare che solo l’8% delle risorse programmate per la legge obiettivo viene destinato a reti metropolitane per le città di Roma, Milano e Napoli. Il resto solo grandi autostrade che aumentano il traffico motorizzato e pezzi di alta velocità slegati dalla rete urbana ferroviaria.
I progetti infrastrutturali da realizzare con le procedure accelerate della Legge Obiettivo come la autostrade sono gli stessi di 30 anni fa, non tengono conto dei cambiamenti, non contengono innovazioni né di progetto ne di servizio all’utenza.  E neanche le  procedure semplificate di Valutazione di Impatto Ambientale hanno potuto migliorare più di tanto progetti obsoleti, mentre la Valutazione Ambientale Strategica su Piani e Programmi ( ed il tardivo recepimento italiano) è arrivata dopo, quando le liste erano ormai fatte  e di Piani non si parla nemmeno più.

Un altro passo in avanti nel predominio dell’infrastruttura sul territorio è costituita dalla nuova Legge n. 15 del 2008  della regione Lombardia
, per le infrastrutture. All’articolo 10 si prevede che al concessionario di infrastrutture possano essere affidati anche interventi insediativi e territoriali nella fascia connessa con il tracciato dell’opera, al solo scopo di consentire al concessionario di ripagarsi l’opera che non regge con i soli ricavi da pedaggio. 
Questo processo di cementificazione è calibrato per nuove autostrade, con la loro capacità di incassare risorse e condizionare le scelte politiche ad ogni livello
, invece di addensare gli insediamenti a ridosso dei luoghi di accesso alle reti ferroviarie.
Quindi dopo la stagione innovativa degli anni ’90 per le città ed aree metropolitane, siamo tornati a parlare di “solo infrastrutture”, nonostante i mutamenti nella domanda di trasporto e negli insediamenti territoriali, nonché gli obiettivi ormai fissati  di contenimento della CO2. 
Ma gli Enti Locali non hanno abbandonato le loro azioni verso la sostenibilità, pur tra difficoltà enormi e senza  risorse significative dalle istituzioni centrali: basti pensare all’Ecopass a Milano, alla rete tranviaria a Firenze e Padova, alla rete Metrocampania su ferro, alla bicicletta a Ferrara, alle aree pedonali di Parma, alle iniziative dei Mobility Manager
, solo per fare alcuni esempi.
Crescono le percorrenze e cambia  la domanda di trasporto
La definizione di progetti infrastrutturali  vecchi ed obsoleti deriva anche dal confronto con i cambiamenti intervenuti nella domanda di mobilità negli ultimi 30 anni. Lo stesso uso delle autostrade esistenti nate per la grande distanza si è modificato,  servendo un traffico sempre più locale e breve di pendolarismo quotidiano.
Un analogo ragionamento è possibile fare per il trasporto delle merci, con l’espansione della fabbrica diffusa e decentrata, con la chiusura o trasformazione  dei grandi poli industriali, con la realizzazione di centri commerciali e di sistemi di distribuzione sempre più intensi e basati sul “just in time”, dove ormai le nostre strade ed autostrade sono il vero magazzino delle imprese.
Sono gli stessi numeri che lo dimostrano, come il prezioso studio curato dall’ing. Andrea Debernardi per il WWF “Metropoli tranquille”
 che analizza le modifiche strutturali della domanda di trasporto nel Nord Italia e fornisce risposte innovative ai problemi che vengono posti. Lo studio documenta l’incremento delle percorrenze nell’Italia settentrionale passate dai circa 8.500 km  del 1980 agli oltre 16.000 km  del 2000 (pg. 68). Di questi km che ogni anno in media ogni cittadino percorre ben 14.000 sono in automobile (pag.85) e sono cresciuti non tanto il numero degli spostamenti quanto piuttosto la percorrenza media di ogni percorso.
Analogo ragionamento vale per il trasporto delle merci. Negli ultimi vent’anni l’aumento delle percorrenze espressa come tkm trasportate ogni anno per ciascun residente dell’Italia settentrionali, è costantemente cresciuta, passando dalle circa 4.500  tkm/ab/anno del 1980, alle quasi 8.000 tkm/ab/anno del 2000.
Da sottolineare che nello stesso periodo la quantità di merce trasportata è cresciuta del 20%, mentre l’incremento delle percorrenze è cresciuto più del triplo.
Quindi l’incremento delle percorrenze passeggeri in vent’anni è stato praticamente del 100% mentre quello delle merci di oltre il 70% in più mentre il valore aggiunto determinato dal Pil è stato nello stesso periodo del 40% nel Nord Italia. E questi numeri continuano a crescere.
Se ne conclude che c’è un incremento costante dell’intensità di trasporto che supera largamente quello del valore aggiunto, che richiede sempre più chilometri, sempre più energia, sempre più costi ambientali e territoriali, per produrre, lavorare e vivere.

Inoltre l’aumento delle percorrenze cresce (in genere tre-quattro volte) di più del numero degli spostamenti sia per la domanda di mobilità dei passeggeri che delle merci.  
Il pendolarismo cresce sulle autostrade, anche per la scarsità di  trasporto sulle reti ferroviarie.

Questa domanda di mobilità crescente e locale ha modificato anche l’uso delle autostrade, come dimostrano gli stessi dati della società Autostrade per l’Italia
.

Lo studio riferito all’anno 2007 documenta che sulla rete autostradale il percorso medio è stato di 75 km per i veicoli leggeri (le automobili) e di 99,7 km per quello pesante (le merci).

Ma queste sono le medie ed  andando ad analizzare in profondità le percorrenze emerge  che il 60,3 degli spostamenti leggeri ed il 48,1% di quelli pesanti avvengono su tragitti inferiori ai 50 km.  Inoltre tra le due componenti, rispettivamente, oltre 1/3 dei veicoli leggeri e circa 1/4  di quelli pesanti non superano i 25 km. 
Ed a conferma di questo si indicano gli spostamenti oltre i 300 km rappresentano meno del 4% dei transiti leggeri e poco più del 6% di quelli pesanti.

Nello studio inoltre si afferma che le brevi distanze dei veicoli leggeri avvengono soprattutto intorno alle aree urbane, che insieme alla costanza del fenomeno, confermano il carattere di pendolarità nell’uso delle autostrade.
Una indagine mirata sui Pendolari d’Italia
 elaborata dal Censis, documenta l’esplosione del fenomeno pendolarismo negli ultimi anni, legata sospratutto ai “processi di diffusione abitativa che hanno cambiato profondamente le concentrazioni in molte aree del Paese”. Sono circa 13 milioni i pendolari in Italia e nel periodo dal 2001 al 2007 sono cresciuti del 35,8% ( si tratta di quasi 3,5 milioni di persone in più in soli sette anni. I pendolari sono soprattutto impiegati ed insegnanti (43%), studenti (23%) ed operai (17,5%). 
Nel commuting quotidiano predomina l’auto privata, usata dal 72,2% dei pendolari, autobus e corriere si attestano al 13,4% mentre il treno assorbe appena il 7,6%. Complessivamente dal 1991 al 2001 emerge un calo della quota di mercato  assorbita dai mezzi pubblici (-2,3% del treno e -3,2% dell’autobus) mentre aumenta la quota che utilizza l’automobile ( +8,6%).

Altro dato significativo che emerge dallo studio sui pendolari è la risposta relativa all’offerta di trasporti ferroviari: ben il 46% degli intervistati non usa il treno perché “ non ci sono treni per gli spostamenti che devo effettuare”,  un altro 20,8% perché “la stazione è troppo distante da casa mia”,il 13,3% perché deve fare troppi trasbordi,  il 13,8%  perché i “collegamenti sono saltuari e non coincidono con i miei orari. 

Il 6,2% afferma di dover fare altri spostamenti nel corso della giornata e solo il 5,1% afferma di non usare il treno perché gli piace guidare la propria auto!
Se ne deduce che è l’offerta di trasporto ferroviari e collettivi che è carente ed inadeguata ad una domanda di tipo metropolitano e diffusa sul territorio
, nonostante sia un segmento di trasporto in crescita. Lo stesso studio Censis sottolinea la distanza tra la dotazione di linee ferroviarie suburbane delle principali conurbazioni europee rispetto all’Italia.   Londra
 ha approvato recentemente il nuovo “business plan” 2008/2018  di Transport for London, con massicci investimenti per potenziare il trasporto pubblico (ed in particolare il trasporto su ferro), che dovrà aumentare del 30% i passeggeri trasportati.
In Italia c’è dunque  molto da fare, per usare meglio le reti che abbiamo, per aprire la rete con nuove  stazioni e fermate, per integrare le diverse modalità di trasporto (orari, tariffe, parcheggi), per realizzare nuove reti verso poli da servire, comprando 1000 treni per i pendolari per migliorare il  servizio.
Le alternative praticabili per ridurre gli impatti e risparmiare  traffico motorizzato

Dalle analisi e dalle considerazioni che sono state svolte è possibile dedurre quali siano le alternative praticabili per risparmiare  traffico motorizzato, per sostenere il riequilibrio modale e migliorare l’accessibilità urbana. Sono un mix di interventi che richiedono azioni coordinate tra le Istituzioni Pubbliche, integrando come non avviene oggi investimenti infrastrutturali, politiche di regolazione del traffico ed offerta di trasporti alternativi sostenibili, usando in modo efficiente le  risorse pubbliche. 
Ma per una reale diffusione queste azioni hanno bisogno anche di nuove professionalità, di attività di formazione e di ricerca,  di cooperazione con il mondo delle imprese e dell’università.
Ecco le principali azioni da sostenere:

a) Innovazione di servizio nell’offerta di mobilità ai cittadini. Tra l’auto privata e le reti di trasporto collettivo, c’è uno spazio intermedio di offerta di servizi di mobilità da pensare ed attuare. Qualcosa è stato fatto con il mobility manager, il carsharing, il bike sharing, i servizi a chiamata, ma è decisamente troppo poco e questi progetti devono avere nuovo impulso. Bisogna studiare una offerta mirata per la mobilità nel tempo libero, gli spostamenti degli scolari, servizi integrati con il treno ( taxi prenotato, consegna valigie, biglietti unici), si pongono nuove richieste per la mobilità degli anziani da soddisfare. 
b) Sostenere gli investimenti per le reti tranviarie e l’uso metropolitano delle ferrovie; incrementare le risorse per gli investimenti ferroviari puntando ad un maggiore uso metropolitano e regionale, adeguando la rete alle trasformazioni territoriali,  con l’apertura di nuove fermate e stazioni, con servizi cadenzati. Fondamentale per aumentare l’offerta ai pendolari l’acquisto di mille treni per i pendolari ( da usare anche sulle linee esistenti liberate dai servizi ad Alta velocità che utilizzeranno le nuove linee).
c) Regolamentare i Piani Urbani della Mobilità, integrandoli in modo coerente con la pianificazioni urbanistica e territoriale,  capaci di diventare strumenti stringenti per decidere la spesa per investimenti nelle reti e nei servizi di trasporto di area vasta. Devono essere la prosecuzione dell’esperienza dei Piani Urbani del Traffico, di cui va perseguita la piena attuazione.
d) Adeguare gli strumenti di  pianificazione con una  riforma della Legge Urbanistica che integri l’uso sostenibile del territorio con le reti infrastrutturali  urbane,  di connessione con l’area vasta e di collegamento con le altre città e capoluoghi.
e) Applicare la Valutazione Ambientale Strategica ai piani esistenti ed a scala adeguata, per verificare la coerenza e la sostenibilità dei diversi piani infrastrutturali stradali, autostradali e ferroviari, aeroportuali, logistici e dei PUM elaborati dalle diverse conurbazioni di area vasta.

f) Migliorare la rete stradale con l’adeguamento ed il potenziamento delle infrastrutture e quindi rinunciare o riconvertire gli obsoleti progetti autostradali.
  Nuove reti intelligenti da progettare con criteri innovativi, utilizzando sedimi esistenti, segni persistenti e puntando al risparmio di suolo, con sistemi di esazioni aperti (niente caselli e complanari), capaci di integrazione (e non  concorrenza) con le reti ferroviarie
 e con i nodi di scambio ed accesso di area metropolitana. 

g) Finanziare ed incentivare la ricerca nel campo dei trasporti. Logistica, intermodalità, innovazione tecnologica, telematica applicata al traffico, riorganizzazione dei sistemi di produzione e distribuzione delle merci per risparmiare traffico, carburanti, veicoli puliti, veicoli innovativi nel campo dei trasporti collettivi, sono soltanto alcuni dei principali segmenti che hanno bisogno di ricerche e progetti mirati, capaci di fornire risposte intelligenti per il nostro futuro.
h) Risparmiare traffico deve diventare un obiettivo strategico, puntando ad eliminare inutili chilometri percorsi ogni giorno da merci e cittadini. In questo senso per esempio vanno tutte le esperienze in corso nonché le proposte di legge per il “Kilometro zero”, per  incentivare la produzione, commercializzazione e consumo di prodotto alimentari locali  freschi a livello locale. In questo modo si punta a produzioni di qualità e stagionali, si accorcia la filiera agroalimentare (con benefici anche economici per agricoltori e consumatori), e si risparmia traffico motorizzato
 e chilometri percorsi  dalle derrate alimentari, con generali benefici di risparmio energetico, di congestione, rumore, emissioni di inquinamenti e C02. 
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� Giorgio Ragazzi. I Signori delle autostrade. Edizioni Il Mulino, 2008


� Per saperne di più sull’esperienza dei mobility manager consulta il sito: � HYPERLINK "http://www.euromobility.org" ��www.euromobility.org� 


� WWF Italia. Metropoli tranquille, una politica dei trasporti ragionevole per il Nord Italia. A cura dell’ing. Andrea Debernardi. Edizione  febbraio 2006.


� Le percorrenze sulla rete Autostrade per l’Italia. Studio che analizza i comportamenti di viaggio in autostrada, anno 2007. A cura di Autostrade per l’Italia. (maggio 2008)


� Censis-Ministero dei Trasporti. Pendolari d’Italia. Scenari e strategie. Edizioni Franco Angeli, 2008


� W. Tocci, I.Insolera, D.Morandi. Avanti c’è posto. Storie e progetti del trasporto pubblico a Roma. Donzelli Editore 2008. Un libro da non perdere che mette insieme questione urbanistica,  reti tramviare  per il trasporto collettivo e riqualificazione urbana.


� vedi articolo “Mayor outlines 10-year plan for massive transport expansion”( 6 novembre) sul sito www.tfl.gov.uk


� Anna Donati. Cantieri utili. I si dei verdi per la mobilità sostenibile. Utensili-Quaderni programmatici della Federazione dei Verdi, 2007.


� A titolo di esempio vorrei citare il caso della alternativa alla Brebemi, progettata dall’ing. Debernardi; al progetto di superstrada Pedemontana Veneta, reimpostato dalla prof.ssa Vittadini; alla riprogettazione in corso della strada Statale Pontina (in alternativa all’Autostrada) da parte della regione Lazio ed elaborata dall’ arch. Aldo Ciocia.   


� Food Miles  è una espressione usata nei paesi anglosassoni per calcolare l’impatto ambientale del cibo che mangiamo ogni giorno, basato sul chilometraggio dei prodotti - ovvero i chilometri percorsi dal prodotto per arrivare sui nostri piatti.   Su www.� HYPERLINK "http://www.organiclinker.com/food-miles.cfm" \t "_blank" �organiclinker�.com  un portale britannico, esiste un comodo calcolatore grazie al quale è possibile sapere quanta anidride   carbonica è stata generata dai prodotti per arrivare in Gran Bretagna. Ad esempio, un prodotto proveniente dal Brasile percorre oltre 5400 miglia per raggiungere Londra e produce circa 1585 chili di CO2 se, per ipotesi, viaggia in aereo.
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