Per una mobilità sostenibile.








In Italia più che altrove, l'attuale sistema della mobilità è caratterizzato dall'egemonia del trasporto su gomma. Siamo ormai a 30 milioni di automezzi circolanti che si ammassano principalmente nelle aree urbane e metropolitane. Ognuno di questi dispone di appena una decina di metri lineari di strada extraurbana. Paradossalmente non ci si muove più perchè ci sono troppi mezzi di locomozione. Il traffico caotico causa congestione, inquinamento atmosferico, rumore, disagio, con gravi conseguenze sulla salute e sull'ambiente. In Emilia Romagna, Legambiente ha realizzato a metà marzo un monitoraggio in 38 istituti scolastici elementari e medi. 281 bambini hanno portato per una settimana il radiello misura benzene. Questa caccia al benzene ha dato risultati sconfortanti. E' addirittura dannoso invitare i bambini ad andare a scuola in bici, a piedi o in autobus. Per non respirare benzene bisognerebbe andare a scuola solo in auto, non frequentare i parchi, chiudersi in casa a guardare la tv. I bambini che appartengono a quest'ultima categoria di comportamento sono quelli più protetti dal benzene, noto cancerogeno responsabile, secondo l'OMS, di 29 casi in più di leucemia per ogni milione di abitanti. Alle analisi  corrette contenute nelle pianificazioni nazionale e in molte di quelle regionali subentra sempre nella pratica una sostanziale acquiescenza dei vari livelli di governo che si limitano ad assecondare la domanda di trasporto su gomma e quella di nuovi appalti. Molte delle grandi opere costose, inutili o addirittura dannose, progettate nel nostro paese, interessano l'area del nord Italia. In occasione della formazione del Piano ANAS in corso di attuazione le due regioni che hanno presentato più richieste di nuove opere stradali sono state l'Emilia Romagna e la Lombardia. Ma anche le altre regioni del nord si sono distinte. In ogni occasione analoghi listoni vengono riproposti per ottenere finanziamenti. Per contro, appare assai debole la spinta per far emergere gli interessi generali legati ad una mobilità sostenibile e alla richiesta di efficienza e rapidità di trasporto. Questi interessi propri della maggioranza della popolazione, non sono adeguatamente rappresentati in quanto scarsamente organizzati ed economicamente poco rappresentativi. E' ormai inutile presentare proposte ragionevoli. Si rende necessaria una grande campagna per passare dal caos alla mobilità sostenibile, per far emergere i bisogni dei cittadini, in particolare dei giovani e degli anziani, a partire dalle città medie e grandi, dove la situazione è senz'altro più grave. Gli ambientalisti, a partire dalla conferenza nazionale del gennaio 98, hanno avanzato una serie di proposte. Intorno a queste proposte - invece di lasciarsi andare ad alternative di percorso o a progetti più responsabili ma collocati su di una linea di difesa - è necessario costruire rivendicazioni di carattere regionale, provinciale e locale, raccogliere adesioni e alleanze, costruire momenti di confronto con le istituzioni nazionali, regionali, provinciali e comunali. 





Le grandi opere che attraversano l'Italia 





Gli attraversamenti appenninici: 





La variante di valico. Sono varie le proposte di attraversamento appenninico. Una delle opere di cui si è discusso di più è la Variante di Valico dell'Autostrada Bologna Firenze. Per molti si tratta di un vero e proprio raddoppio autostradale dell'intera tratta, sostenuto dal cartello grandi imprese delle costruzioni e lobby del trasporto su gomma. E' un'opera costosa e devastante per il sistema ambientale, per la mobilità e anche per la vita democratica delle comunità locali in quanto ha introdotto - nei rapporti fra i vari livelli di governo e le imprese - la logica dello scambio determinando l'abbandono della programmazione territoriale. E in queste settimane si è adirittura arrivati alle indagini delle magistratura per accertare reati ambientali. Nonostante questo invece del semplice intervento su alcuni Km. nel "tratto di valico" per "garantire il transito in condizioni di sicurezza", previsto nella pianificazione regionale e concordato a livello di governo, le due regioni interessate continuano a spingere per un'opera che avrebbe come conseguenza, un ulteriore incremento della mobilità su gomma e l'aumento del flusso sulle direttrici collegate, rendendo necessario il raddoppio di altre tratte già sature come la Bologna - Rimini e la Bologna - Parma (già è prevista la quarta corsia fino a Modena) e una nuova tangenziale di Bologna. 





Una superstrada per ogni vallata? In aggiunta alla variante di valico, e pur in presenza di due autostrade transappenniniche, gli amministratori regionali e locali dell'Emilia Romagna unitamente a quelli toscani, avanzano la richiesta del potenziamento di tutti gli attraversamenti esistenti, con richieste che interessano tutte le direttrici appenniniche (Statale 62 "Parma, Pontremoli, Aulla", 63 "Reggio Emilia - Aulla", 64 "Bologna - Pistoia", 610 "Imola - Firenzuola - Barberino del Mugello", 67 del Muraglione "Forlì - Firenze", Superstrada dei Due Mari, che interessa le Marche e l'Umbria, oltre alla richiesta di una nuova autostrada fra Modena - Sassuolo e Lucca. Da parte loro gli amministratori Veneti rilanciano la triade (Pedemontana Veneta, Tangenziale di Mestre, E 55,) in Lombardia è la volta della Pedegronda, in Piemonte si rilancia l'Asti - Cuneo ed ora dopo il disastro del Monte Bianco si progettano nuovi tunnel. Chi non sa dire dei no è incapace di governare. A nessuna delle ipotesi affacciate sulla scena dalle spinte campanilistiche è stato finora detto chiaramente di no e ciò dimostra l'incapacità di scegliere e quindi di programmare. Questo atteggiamento, che comprende troppe opere iniziate e non finite, induce a aumentare continuamente la richiesta di nuove opere e di nuovi appalti sul quale si instaura il balletto dei rimpalli fra i vari livelli di governo. 











Le alternative possibili e praticabili ci sono. 





La ferrovia. Si tratta di una scelta praticabile, anche prendendo con cautela i dati delle regioni e delle FS (Piano direttore delle ferrovie), le quali sostengono che il treno - nei prossimi 10 anni con i progetti TAV, servizio ferroviario regionale e metropolitano può spostare centinaia di migliaia di passeggeri dalla gomma alla rotaia. Per le merci, gli obbiettivi parlano di spostare, dalla gomma alla rotaia, quote considerevoli (almeno il 20% nei prossimi anni, secondo le FS). Attraverso l'Appennino si possono trasportare rilevanti quote di merci, mediante le linee FS Direttissima, Porrettana (Bologna - Pistoia), Pontremolese (Parma - Tirreno e Faenza - Pontassieve - Roma - Napoli), Cispadana (Ravenna, Ferrara, Mantova, Cremona). Dati di provenienza FS indicano la possibilità di far passare, per una linea ad un solo binario scarsamente utilizzata fino a 20.000 tonnellate/giorno per ognuna delle relazioni. Se si confrontano questi dati con quelli del traffico dai porti ci si rende conto che anche senza grandi infrastrutture nuove si può rivoltare il sistema della mobilità. Basta volerlo e essere conseguenti con la linea della liberalizzazione. Basta far vincere il mercato accettando di mettere nel costo anche quanto lo stato mette di suo per sostenere il trasporto su strada e le cosiddette esternalità. La verità è che gli ostacoli riguardano l'equilibrio fra le corporazioni e il rapporto con la politica. 





Il cabotaggio. Parte considerevole del traffico nord-sud delle merci può essere incanalato sulle due grandi autostrade d'acqua: il Tirreno e l'Adriatico. Questa scelta è sostenuta dalla CEE anche a proposito del Progetto di Corridoio Adriatico, che pone fra i suoi obiettivi quello di spostare traffico dalla gomma ad altre modalità. In questa direzione è operante da tempo con profitto la linea marittima Ravenna - Catania e sono in corso contatti per definire relazioni internazionali. Anche sul Tirreno vi sono movimenti interessanti. 





Le strade. Le alternative su strada al raddoppio dell'A1 fra Firenze e Bologna sono numerose. Il PTR dell'Emilia Romagna, prevede tre azioni per l'adeguamento e la riqualificazione degli itinerari di attraversamento appenninico. Oltre alla messa in sicurezza della A 1 nel tratto Firenze Bologna con la variante corta nel tratto di valico, il Piano prevede l'uso della superstrada E45, completata dopo circa 40 dall’inizio dei lavori. E' una superstrada (quindi senza pedaggio) a quattro corsie da Ravenna a Orte, con casello sull'A 14, sulla quale potrà essere incanalata buona parte del traffico dal nord est verso l'Umbria e Roma. L’altro attraversamento è costituito dalla Camionale della Cisa (da Parma a La Spezia). 











Il Corridoio Adriatico. 





Il Corridoio Adriatico deve essere un nuovo sistema di trasporto organizzato e moderno come richiesto anche dalla Unione Europea o una nuova colata di cemento all'interno del Parco del Delta del Po come pensano troppi amministratori e molti cementificatori ? E' questo il dualismo che si presenta a proposito di una grande opera da evitare quale la Superstrada Ravenna - Venezia (E 55). La realizzazione di questa arteria costerebbe oltre 1600 miliardi di lire ed assorbirebbe tutte le risorse disponibili per il Progetto di Corridoio Adriatico alla faccia delle teorie sulla cooperazione fra le regioni della fascia Adriatica. Uno studio di fattibilità, finanziato in parte dall'Unione Europea, deve definire le priorità infrastrutturali per la realizzazione del Corridoio Adriatico che dovrebbe essere centrata - in coerenza con le direttive europee - sul potenziamento del cabotaggio marittimo, dei sistemi portuali e sul miglioramento dei collegamenti stradali fra porti ed entroterra. La realizzazione di un itinerario dell'E 55 come quello prospettato finora, per il quale - nonostante si debbano ancora decidere le opere da fare - si vuole avviare il progetto esecutivo, va contrastata, sia per il contributo all'incremento del trasporto su gomma, sia per il rilevante impatto ambientale di un'opera di questo tipo, in un'area assai delicata dal lato ambientale (Parco del Delta del Po) e per gli elevati costi di costruzione. Legambiente ha chiesto in alternativa il potenziamento delle infrastrutture marittime e ferroviarie esistenti fra le aree di Ravenna e Venezia e la sollecita realizzazione di un coordinamento che rafforzi la logica di sistema dei porti Adriatici. Un anno fa il ministro dei lavori pubblici ci spiegò che la E 55 era una strada da fare anche perchè l'aveva progettata lui. La soluzione idonea e più sollecita per affrontare le esigenze di razionalizzazione della rete stradale nell’area comprendente Ravenna, Ferrara e Venezia, risiede nel rapido completamento dell'adeguamento della Statale 16 Adriatica nel tratto fra Rimini, Ravenna e l'intersezione con la Statale 495 nei pressi di Consandolo (Fe), realizzando il collegamento tra la E 55 a Ravenna e l'autostrada A 13 a Ferrara.  Anche il potenziamento della ferrovia e l'uso delle tratte esistenti, sono rilevanti su queste direttrici, specie per le tratte ferroviarie che collegano il Porto di Ravenna con le reti dell'Emilia-Romagna, della Lombardia e del Veneto e con i relativi distretti industriali. Dall'altra parte della regione la Società che gestisce l'Autostrada del Brennero, spinge con forza per la TI-BRE (Tirreno - Brennero), una nuova autostrada fra Mantova e Parma, al centro di un vasto scambio che nulla ha a che fare con una  corretta politica della mobilità. Anche in questo caso naturalmente si invocano gli itinerari europei e si minaccia la comunità del rischio di perdere la strada per l'Europa. 





3) L'Alta Velocità FS 





Il progetto di alta velocità FS nato, non casualmente, nel periodo di tangentopoli impegna grandi risorse finanziarie dello stato ed è causa di un devastante impatto ambientale sia nell'Appennino (come dimostrano i lavori in corso nella Valle del Santerno fra Imola e Firenzuola) che lungo l'asse della Via Emilia, per realizzare un'opera che non risponde ai bisogni primari. La linea ad Alta Velocità sta impegnando tutte (o quasi) le risorse destinate dallo Stato alle ferrovie. Su alcune linee sono ricompoarsi i diesel per mancanza di materiale rotabile. I TAF sono buoni soltanto per l'immagine. Il sistema che si sta costruendo non offre una risposta al bisogno di mobilità della stragrande maggioranza dei passeggeri e neppure al traffico merci, bisogni primari di trasporto che richiedono un vero e proprio potenziamento strutturale e organizzativo della rete ferroviaria (anche con raddoppi di binari nelle tratte sature). 





Legambiente propone 10 grandi opere buone da fare, per una mobilità sostenibile.





Legambiente propone 10 grandi opere buone da fare, per la sostenibilità ambientale ed economica della mobilità. 





1) Fare la manutenzione e l’adeguamento di strade e ferrovie esistenti. 





Tutto il nord ha un territorio molto strutturato, con una rete viaria principale, una rete FS e ferrovie in concessione di ferrovia. L'efficienza e la manutenzione di questo immenso patrimonio _ largamente insufficiente per garantire una mobilità corretta e in condizioni di sicurezza sia per il trasporto che per i territori attraversati (specie le città attraversate da un traffico caotico e pericoloso).  La manutenzione ordinaria e straordinaria delle strade e delle ferrovie, e la loro messa in sicurezza, è il problema principale della rete delle comunicazioni. Legambiente propone di avviare un grande programma di manutenzione e ammodernamento delle strade e ferrovie esistenti, per poter avere ferrovie efficienti e sistemi di rete viaria in grado di far fronte al bisogno diffuso di mobilità in coerenza con le politiche europee di settore. A questo obiettivo va attribuita dallo stato, dalla regione, dalle province e dai comuni la priorità assoluta dei finanziamenti rispetto ai progetti di nuove realizzazioni. 





2) Spostare tutti i carichi pericolosi dalla strada.  





Moltissimi centri abitati sono costantemente attraversati da un traffico rilevante di merci pericolose (tossico - nocive e/o esplosive) come documentato da studi e monitoraggi della protezione civile e dagli organi di polizia. Spesso si tratta di rifiuti tossici trasportati a milioni di tonnellate in modo illegale da organizzazioni criminali e comunque di sostanze che in caso di incidente possono causare gravissime conseguenze sulla popolazione. S'impone, com'è stato fatto in altri paesi, il divieto di transito per questi tipi di carichi lungo le strade. Per garantire la sicurezza degli utenti della strada e delle popolazioni residenti lungo le principali vie di comunicazione _ necessario giungere all'obbligo di trasferire questi carichi su ferrovia o condotta. Spetta ai sindaci in quanto responsabili della salute dei propri cittadini prendere iniziative di tutela immediata. Per questo Legambiente chiede ai sindaci di emettere ordinanze che prevedano il  ôdivieto di transitoö per gli automezzi che trasportano merci pericolose sul loro territorio e particolarmente nei centri abitati (eccezion fatta per quelli diretti in loco).  





Realizzare subito il servizio ferroviario regionale. 





Non c'è bisogno di aspettare ancora. Il servizio ferroviario regionale promesso con il piano direttore delle FS si può fare subito. Servono treni cadenzati a frequenza oraria per le tratte meno frequentate fino a frequenze di 20 o 30 minuti per gli itinerari e le fasce di forte domanda; l'entrata in servizio di materiale rotabile sicuro, silenzioso, moderno ed efficiente; l'installazione di sistemi avanzati di gestione del traffico. Il SFR può essere attuato immediatamente in relazione alle disponibilità della rete ferroviaria, senza attendere la fine dei lavori della alta velocità. 





4) Raccordare le varie reti di trasporto.





Si impone ormai da tempo la realizzazione a livello regionale di un vero e proprio sistema intermodale di trasporto collettivo che metta fine ai molti doppioni treno/autobus sulle stesse direttrici, e tutti sovvenzionati dallo Stato, e introduca i servizi e i biglietti di viaggio integrati in modo che con lo stesso biglietto si possano usare treni e autobus urbani ed extraurbani.  Le sperimentazioni realizzate fino ad ora dimostrano che _ possibile realizzare questo passo avanti, per facilitare il trasporto pubblico se si realizzano coordinamenti efficaci nella gestione dei servizi. 





Promuovere l'uso di treni, autobus, tramvie e taxi collettivi. 





Alcuni provvedimenti assunti recentemente dal Governo Nazionale consentono, se attuati, di avviare una politica di promozione dell'uso del trasporto collettivo da parte di utenti organizzati, incentivando l'uso del mezzo collettivo da parte delle strutture aziendali pubbliche e private. Proponiamo alla Regione di avviare un progetto obiettivo per la trasformazione della mobilità attuale di almeno 500 grandi aziende. Proponiamo di scegliere aziende della pubblica amministrazione (ad iniziare dagli uffici regionali), dell'industria, della distribuzione, dei servizi e di coordinare l'attività dei responsabili aziendali della mobilità ove previsti. L'obiettivo è quello di riorganizzare la mobilità dei dipendenti indirizzandola sul trasporto collettivo. Si dovranno attivare le aziende di trasporto in tal senso; realizzare convenzioni tra gestori del servizio (sistema ferroviario, aziende di gestione delle reti urbane di bus e tramvie, aziende di taxi, taxi collettivi, servizi di van pooling) e  grandi utenze costituite da aziende pubbliche e private dei vari settori (imprese, amministrazioni pubbliche, società di assicurazione, banche, enti). Chiediamo alle Regioni alle province e ai comuni di sostenere anche dal lato finanziario, la formazione di strutture imprenditoriali che provvedano all'emissione e alla commercializzazione di  buoni da cedere in convenzione alle aziende per i loro dipendenti  (sul tipo dei ticket - restaurant).  





6) Realizzare un nuovo rapporto del trasporto collettivo con i giovani e gli studenti.





 Una proposta alle Università e a tutti gli Istituti d'Istruzione Superiore. Legambiente propone che sia dato vita ad un progetto speciale per gli studenti e che a questo progetto sia richiesta la partecipazione di tutte le sedi universitarie e degli Istituti di Istruzione Superiore della  Regione, prevedendo per esse forme particolari di incentivazione che prevedano la partecipazione degli Istituti, dei comuni di origine e di quelli che ospitano la sede degli istituti. Per queste istituzioni proponiamo che si vada ad abbonamenti personalizzati contrattati collettivamente per gli insegnanti e il personale ausiliario. Per gli studenti proponiamo che sia riconosciuto il diritto all'uso del trasporto collettivo mediante il pagamento della tassa annuale di iscrizione considerando il libretto scolastico come titolo di viaggio. 





7) Razionalizzare il traffico urbano





Servono Piani del Traffico (finora realizzati in pochissime realtà e troppo spesso inattuati). Devono prevedere l'introduzione di interventi di moderazione del traffico, pedonalizzazioni pi• puntuali e mirate (anche in alternativa e/o congiunzione con le pedonalizzazioni ristrette ai soli centri storici), aree con il limite massimo dei 30 km/h nelle zone residenziali, diversificazione delle funzioni e degli usi delle varie strade di accesso ai centri storici, sosta a pagamento nelle strade da decongestionare, la realizzazione di reti viarie riservate alla mobilità pedonale e ciclistica, utilizzando per quanto possibile le strade antiche e monumentali allo scopo di coniugare elementi di mobilità ecologica e salutare, difesa dal rumore, tutela dei monumenti. I trasporti urbani vanno ristrutturati in modo da ridurre i tempi di percorrenza con una semplificazione degli itinerari, l'eliminazione delle tortuosità dei percorsi, l'aumento della velocità media, in modo da costituire reti di trasporto collettivo metropolitano rapido ed economico e di pronta realizzazione. A questo scopo vanno realizzate reti di corsie riservate, adeguatamente protette e incentivi al rinnovo dei parchi macchine. 











8) Programmare l'uso della città col piano degli orari.





L'uso della città può essere regolato. Proponiamo, a partire dalle città più popolose e trafficate, che siano adottati piani degli orari per l'uso della città e dei mezzi di trasporto collettivo. Si può iniziare da subito con orari differenziati per l'inizio delle lezioni nelle scuole superiori, per l'apertura dei negozi e degli uffici pubblici. Lo scopo deve essere quello di realizzare momenti di regolazione del traffico e distribuire maggiormente il carico di traffico sulla viabilità e sui mezzi collettivi per un miglior uso dei servizi di trasporto, riducendo i costi del personale e i tempi morti dovuti alle congestioni. 9) Rendere possibile e incentivare l'uso di mezzi semplici e non inquinanti. Deve essere incentivata la mobilità meno inquinante a partire dall’uso della bici per gli spostamenti casa - lavoro (oltre la metà degli spostamenti che avvengono in città non superano i 5 Km), e per il collegamento fra le abitazioni e i nodi d'interscambio. Sono necessari per questo, oltre alle misure strutturali per la viabilità, realizzazioni già presenti in altri paesi europei quali: i depositi custoditi nelle stazioni ferroviarie, autostazioni e punti nevralgici delle città; i parcheggi per bici nelle stazioni di partenza, una migliore prevenzione e un'adeguata repressione dei furti. Il tutto per consentire un maggiore uso della bici per spostarsi, applicabile in buona parte dei centri storici, e una migliore integrazione con le altre modalità di trasporto. Accanto a questo mezzo, che continua ad esistere e che in alcune realtà della regione è assai diffuso, nonostante il privilegio che le politiche attuate assegnano all'auto si propone l'uso dei mezzi a trazione elettrica e a pi• basso impatto ambientale (metano, gas liquido) per i mezzi in servizio nei centri storici, a partire da quelli di amministrazioni e aziende pubbliche. 





9) Costruire una politica di governo adeguati all'obiettivo. 





Per governare la domanda di mobilità e modificare l'offerta di trasporto in senso sostenibile è necessario innanzi tutto trasformare la politica dei trasporti e gli strumenti amministrativi relativi da sportello per la spartizione dei finanziamenti  per gli appalti e la gestione delle aziende di trasporto pubblico e privato, come è attualmente a struttura di governo che studia, progetta e organizza una mobilità sostenibile.

















Luigi Rambelli, Responsabile Nazionale Trasporti, Legambiente
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