


Sessione pomeridiana: Relazione di Andrea Poggio, vicedirettore generale Legambiente
Legambiente e WWF propongono misure di limitazione del traffico merci su camion e TIR sulla rete autostradale italiana. Il Ministro ai Lavori Pubblici Enrico Micheli, dopo i numerosi incidenti che hanno coinvolto mezzi pesanti con carichi pericolosi ha preannunciato il divieto di sorpasso sull’Autobrennero sino ad ottobre. Perché sino ad ottobre? Forse per non impaurire i turisti tedeschi? Ma allora è una misura di sicurezza o di promozione turistica? Persino il Touring club ha proposto l’estensione della misura a tutte le autostrade a due corsie della penisola: ha ragione, ma la misura non deve avere limite temporale. Così si avrà la prova provata che la terza corsia autostradale serve solo a consentire il sorpasso dei TIR. Ma per alcune tratte particolarmente congestionate sono necessari provvedimenti ancora più drastici, come l’introduzione del numero chiuso: questa è l’unica ragionevole soluzione per evitare blocchi della circolazione ben più lunghi ed onerosi per gli utenti.

E’ ben noto che le tariffe autostradali sono un indiretto consistente incentivo economico all’autostraporto: sia perché le autostrade sono state finanziate dalle fiscalità generale, sia perché la sperequazione delle tariffe non è proporzionale all’usura generata dai diversi mezzi. Un camion “consuma” la strada ben più del doppio di un’automobile. Con tasse e tariffe stiamo quindi foraggiando gli autotrasportatori ben più delle ferrovie.

L’anomalia italiana

Dopo gli Stati Uniti d’America l’Italia dispone di più automobili pro capite. Ma siamo anche, tra i paesi industrializzati d’Europa, quello che trasporta più merci su strada: siamo superati solo dall’Irlanda e dal Portogallo. Il trasporto su ferro ha perso terreno in Italia: dal 25% del 1960 al 9% di oggi. Il 73% di merci sono trasportate su strada, contro il 38% dell’Olanda, il 42% della Svizzera, il 55% della Germania, il 58% della Francia, il 61% della Spagna.

La metà delle merci viaggia solo per 50 Km

“Sembra emergere che il volume dei trasporti di lunga percorrenza è alla fine modesto... modesto sulle ferrovie, modesto sulle linee aeree, modesto sulle autostrade.” (Guglielmo Zambrini, 1987). Vale per i passeggeri, ma anche per le merci. Il 50% dei trasferimenti di merci in Italia avviene oggi nel raggio massimo dei 50 chilometri. Persino le autostrade sono piene di carichi a breve percorrenza, con origini e destinazioni spesso disperse. Cercare di catturare per le ferrovie i trasporti superiori ai 200 - 300 chilometri (un quarto dei viaggi) è possibile solo con infrastrutture distribuite ed economicità di gestione, non grazie alla velocità dei treni che la percorrono. L’Alta Velocità serve poco. Il 55% dei 377 milioni di tonnellate di merci interessanti la Lombardia sono interne alla Regione e praticamente tutte si muovono su strada. Con l’Alta Velocità sulla Torino Venezia non c’è speranza di catturarne neppure mezzo milione, con la Pedegronda Ferroviaria, sì.

Nord - Sud prevale sull’Est - Ovest

Il trasporto di lunga percorrenza è trascurabile tra Est e Ovest. Le Ferrovie dello Stato valutano in poche decine al giorno i passeggeri tra il Piemonte e il Friuli. Le merci prodotte o attratte dalla Lombardia con l’Europa dell’Est rappresentano lo 0,6% del traffico automobilistico e lo 0,3% di quello ferroviario complessivo. Persino quello che interessa la Franca e la Spagna è debole: il 7,3% del traffico stradale e il 9,7% di quello ferroviario lombardo. Con il Centro Nord Europa la Lombardia scambia invece l’8,5% delle merci su gomma e ben il 66,3% di quelle su ferrovia. Come si vede, è di gran lunga prioritario nel traffico merci di lunga percorrenza l’asso Nord-Sud Europa attraverso i valichi alpini. Ai trasporti interpadani sono certamente ben più funzionali gli itinerari della così detta “Pedegronda” (per aggirare la congestionata area milanese e servire l’attrattiva brianza) e della “Medio Padana” (dal Piemonte al Veneto lungo il Po, toccano anche i porti fluviali di Cremona e Mantova). Dove prendere i soldi per il ripristino di questa linea? Semplice dai capitali (300 miliardi) dell’Ente inutile per il Canale navigabile Cremona Milano.

Gli interporti: l’esempio Lombardia

Valga per tutti l’esempio della Lombardia. Con il 20% del PIL e il 33% dello scambio commerciale con l’estero, in Lombardia transitano il 28% delle merci italiane su strada e il 35% di quelle ferroviarie. Ma a ben guardare, anche in Lombardia, l’interscambio di merci con le altre regioni italiane è basato solo per il 14% sulla ferrovia. Il vantaggio ferroviario, con percentuali di tipo europeo, si riscontra soltanto nell’interscambio estero: in questo caso la ferrovia trasporta il 40% delle merci, percentuale che sale all’85% per il trasporto containers. Eppure è ben noto che gli unici due “interporti” previsti 25 anni fa dalla pianificazione pubblica regionale (Segrate e Lacchiarella) non sono mai entrati in funzione. A spingere gli operatori verso l’intermodalità non è stata quindi la politica pubblica italiana, né infrastrutturale né tantomeno quella tariffaria, bensì le Alpi e i suoi valichi e le politiche di limitazione imposte in particolare dagli Svizzeri e dagli Austriaci.

Facciamo come gli Svizzeri

Dopo lo stringente risultato referendario, il governo svizzero, pur aumentando la portata dei TIR da 28 a 40 tonnellate, è costretto a mantenere il divieto di transito notturno, il contingentamento dei TIR autorizzati e all’applicazione di una tassa di transito proporzionale all’inquinamento emesso dal mezzo di trasporto. Il governo svizzero è inoltre vincolato dal referendum ad impiegare il ricavato nel rafforzamento dell’offerta ferroviaria. La proposta in discussione prevede il dimezzamento dell’attuale transito e un ulteriore aumento della tassa di transito all’entrata in funzione della trasversale alpina veloce del Lotschberg entro il 2007. In ogni caso, la rete stradale svizzera non è preparata ai “bisonti” da 40 tonnellate ed è dubbia la convenienza economica di simili transiti transalpini. Di fronte all’incapacità dell’autorità italiana e all’inefficienza degli operatori ferroviari nazionali nel mettere in pratica una seria politica dei trasporti, non ci resta che una soluzione: fare come gli svizzeri. Ciò rendere sempre più problematico e costoso far circolare le merci su camion, spingere sempre più operatori nazionali ed esteri a costruire efficienti porti di interscambio ferro-gomma (come quello di Novara o di Busto), in modo da orientare il mercato verso la ferrovia.

Como e Segrate

La frazione di Ponte Chiasso e la città di Como sono ogni notte attraversati da camion che debbono attendere la mattina per entrare in Svizzera Molti di quei camion che sostano sotto le abitazioni trasportano merci pericolose. Situazione insostenibile, quando quella di Mendrisio, il cui comitato ha innescato il referendum che sta condizionando la politica dei trasporti della Confederazione. I Comitati degli abitanti e Legambiente chiedono al Sindaco di Como, alla Prefettura, alla polizia e alla società autostradale Milano Laghi di intervenire per impedire la quotidiana invasione. Altrimenti referendum, come in Svizzera.

Il Comune di Segrate ha invece messo a punto un modello di lotta al traffico d’attraversamento: una Delibera di Giunta, a prova di TAR, per il declassamento di due strade provinciali a strade urbane. Le due strade infatti, per effetto dell’espansione urbanistica sono ormai conglobate nel nucleo abitativo: divenute urbane, il Sindaco è di conseguenza autorizzato ad imporre, per ragioni sanitarie e di sicurezza, misure di limitazione e divieto alla circolazione: dalle dimensioni dei veicoli, agli orari, limiti di velocità, dissuasori. Tutti coloro che volessero intraprendere un’analoga scelta, Legambiente e il Comune di Segrate sono disponibili ad inviare loro copia della delibera.


