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�Capitolo 1





il sistema metropolitano dei trasporti: 

grado di capacita’/utilizzo e prospettive di sviluppo di uno snodo di rango internazionale 





1.1�Premessa: caratteri e strumenti delle politiche nazionali alla luce dello scenario comunitario��



	Le scelte in materia di politiche dei trasporti rappresentano un forte condizionamento in merito alle modalità ed ai tempi di sviluppo economico e territoriale di una nazione. 

	In Italia infatti, ancora oggi stiamo subendo le conseguenze di una infrastrutturazione che ha privilegiato l’utilizzo del mezzo privato su gomma, e dunque della rete autostradale e stradale. 

	L'esiguo spazio dato sia qualitativamente che quantitativamente al trasporto pubblico, ed in particolare al trasporto su ferro, ha contribuito ad un uso dei suoli caratterizzato da un eccessivo consumo di aree agricole e da una diffusione a macchia d'olio dei centri abitati non supportata da infrastrutture adeguate, in base ad un processo sicuramente meno oneroso per le amministrazioni comunali a breve termine, ma nel contempo causa della creazione di aree ad altissima congestione e degli attuali costi ambientali delle grandi aree urbane e metropolitane.



Graf. 1 - Estensione delle reti ferroviarie ed autostradali in alcuni paesi CEE al 1994 - Km
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Fonte: Ministero dei trasporti 1996



	Il nostro paese presenta una dotazione stradale superiore a quella tedesca (833.820 Km contro 735.336), una rete autostradale tra le più estese in Europa (come indicato dal Graf. 1) ma una infrastrutturazione ferroviaria ridotta, con linee ad unico binario per il 68% ed elettrificate solo per il 63% del totale. Esistono inoltre forti differenze all'interno delle singole realtà regionali: si passa infatti da situazioni di scarsissima dotazione - come la Sicilia con sole linee a semplice binario per 437 Km - ad aree a forte infrastrutturazione quali Piemonte e Lombardia che ospitano rispettivamente 1.873,6 e 1.537,5 Km di rete, pari al 21,2% del totale nazionale.



	La pianificazione dei trasporti in Italia è comunque relativamente recente, muove i suoi primi passi dalla fine degli anni '70 (Libro bianco dei Trasporti 1977; 1° Conferenza Nazionale dei Trasporti 1978) e risale al 1986 il primo Piano Generale dei Trasporti, che ha il compito di analizzare e coordinare lo sviluppo integrato del settore in base alle effettive esigenze emergenti. La L.151/81 in seguito, attribuisce alle Regioni il compito di predisporre il Piano Regionale dei Trasporti, in relazione alle scelte di politica economica ed infrastrutturale locale e nazionale.

	La realizzazione di infrastrutture adeguate nel nostro paese è comunque difficile per diversi motivi, tra i quali ricordiamo:

scarse risorse finanziarie a disposizione e scarso ricorso, fino ad oggi, al Project Financing e dunque al reperimento di capitali misti pubblico - privati;

forte sovrapposizione di funzioni pianificatorie e mancanza di una effettiva gerarchia fra i differnti livelli territoriali (Regione, Province, Comuni) con conseguenti stalli nei tempi di realizzazione delle opere, come vedremo nell'analisi della situazione a Milano ed in Lombardia.



	L'entrata in vigore del trattato di Maastricht introduce inoltre la possibilità di un'azione comunitaria nel settore dei trasporti, al fine di contribuire alla coesione ed allo sviluppo economico dell'intero territorio nel rispetto delle problematiche ambientali, sempre più rilevanti di anno in anno.

	La linea di Bruxelles è dunque quella di incentivare il trasporto ferroviario passeggeri e -soprattutto - merci come scelta di mediazione tra necessaria infrastrutturazione e limitazione degli impatti sul territorio

	La Commissione incaricata ha già predisposto a riguardo il Piano della rete di trasporto combinato ferroviario ed il Piano della rete ferroviara ad alta velocità, all'interno dei quali si trovano progetti prioritari per il completamento delle reti transeuropee interessanti l'Italia quali l'asse del Brennero (in collegamento con la TAV Milano-Verona-Venezia) e la tratta Lione - Torino.



	Il Trasporto merci su ferro in Europa sta attraversando però un periodo difficile: come mostra il Graf. 2 Francia e Regno unito hanno registrato un forte crollo della domada dal ‘75 ad oggi mentre l’Italia, seppure con valori ben inferiori, mostra un costante aumento nel periodo. Risulta dunque ancora più necessaria la realizzazione delle infrastrutture in progetto, al fine di adeguare il settore alla qualità e tempestività del servizio richiesti oggi dal mercato.



Graf. 2 - Traffico merci a carro completo nei paesi CEE - milioni di tonnellate



�

Fonte: Conto nazionale dei Trasporti 1996



	Ricordiamo inoltre il Piano della rete portuale, il Piano della rete aeroportuale (comprendente l'aeroporto di Malpensa) ed i Piani di strade ed autostrade.



	Nei seguenti paragrafi si cercherà di delineare un quadro della rete di infrastrutture di trasporto dell'area milanese e lombarda, sottolineando le aree di maggiore crisi e le richieste di sviluppo emergenti; il quadro descritto risulterà complesso e, a fianco di carenze e difficoltà emergenti, non mancano note positive in grado di giustificare ed incoraggiare scelte decisive per la risoluzione dei conflitti in atto. In tale contesto dunque la sfida dell'Europa potrebbe trasformarsi nella carta vincente in grado di mediare tra necessità di sviluppo economico - e dunque infrastrutturale - del territorio e ricerca di una adeguata qualità della vita, in una regione densamente abitata e con ambiti già oggi sottoposti a forti impatti ambientali.













1.2�Crescita del traffico aeroportuale e livello di adeguamento infrastrutturale��

	Mentre i lavori per l’ultimazione della nuova Aerostazione di Malpensa 2000 si avvicinano alla conclusione - la chiusura dei cantieri è infatti prevista per gennaio 1998 - forti risultano le incertezze in merito alla possibilità di uso effettivo del nuovo scalo, a seguito della mancanza di una adeguata rete di accesso allo stesso. Le discussioni fervono e non mancano le prese di posizione di diversi enti locali, nel tentativo di risolvere una criticità più volte sottolineata e preannunziata.

	La questione prioritaria riguarda la realizzazione della strada a scorrimento veloce tra Malpensa nord e nuova erostazione di Malpensa 2000 la quale, ormai si sa per certo, non potrà essere pronta per gennaio 1998 dato che i cantieri non sono stati ancora aperti e l’ANAS stima in 12 mesi il tempo necessario per l’ultimazione dei lavori. 

	La situazione risulta più definita per quanto riguarda il collegamento su ferro tra Cadorna e Malpensa (denominato Malpensa Express), a seguito del raggiungimento di un accordo tra FNME e comuni interessati, e della definizione del progetto di interramento della linea nel territorio di Castellanza che consentiranno ai lavori di realizzazione di Malpensa Express di concludersi comunque entro il 1998. Per un servizio su ferro più efficiente, sono da ricordare due ulteriori interventi: 

il collegamento tra Malpensa e Milano Centrale FS - da attivare entro il 2000 - che permetterà la connessione con il sistema dei Treni ad Alta Velocità (TAV); 

la messa a regime del Servizio Ferroviario Regionale, a seguito dell’ultimazione del Passante Ferroviario, e la conseguente attivazione del collegamento diretto tra Malpensa e Bergamo - e dunque all’aeroporto di Orio al Serio; il collegamento avrà una frequenza di passaggio dei treni di 60 minuti per le ore di “morbida” e di 30 minuti per le ore di punta.

	Il sistema dei collegamenti con Malpensa 2000 è stato definito dalla Regione in un apposito Programma strategico il quale prevede, oltre alle infrastrutture suddette, tre nuovi accessi su gomma:

una bretella di 18 KM nell’area sud, in alternativa alla A8 Milano - Gallarate, che si collegherà alla A4 Milano - Torino all’altezza di Boffalora, prevista dall’ANAS per il 2001;

l’autostrda Pedegronda di 114 chilometri destinata a collegare i centri di Bergamo - Como - Varese - Legnano; per la realizzazione del primo tratto tra Legnano e Desio sono in fase di definizione gli Accordi di Programma e se ne prevede l’apertura al 2003;

una bretella di 6 Km tra la A26 Voltri -Sempione e la A8 Milano - Gallarate.

	Nonostante le incertezze sui tempi per l’ultimazione dei lavori sopra descritti, il Governo si è comunque dimostrato fiducioso nella rapida soluzione dei problemi oggi sul tavolo, tanto che il Ministro dei Trasporti ha siglato un decreto che fissa la futura ripartizione del traffico aereo tra Linate e Malpensa, e che prevede dal gennaio ‘98 il trasferimento alla seconda aerostazione di tutti i voli, ad eccezzione delle navette Milano - Roma. 



	La necessità di riorganizzazione e potenziamento del sistema aeroportuale milanese è ormai evidente, ed è comunque confermata dall’incremento subito negli ultimi anni sia del numero dei passeggeri quanto da quello dei voli, e soprattutto dei voli internazionali di compagnie estere che dal ‘91 al ‘95 sono aumentati del 28% nell’intero sistema e del 31% a Malpensa.



Tab. 1 - Numero viaggiatori suddivisi per aree di arrivo/destinazione (escluso transito)



�Anno�Linate�Malpensa�Linate + �Valore %�Variazione������Malpensa��93 - 95����������PASSEGGERI DA/PER�1993�809�363.679�364.488�2.92%���AFRICA�1994�25.715�400.472�426.187�3.21%����1995�90.519�418.150�508.669�3.60%�40%����������PASSEGGERI DA/PER�1993�0�346.314�346.314�2.77%���AMERICA CENTRALE�1994�0�381.322�381.322�2.88%����1995�0�524.830�524.830�3.71%�52%����������PASSEGGERI DA/PER�1993�1.418�628.235�629.653�5.04%���AMERICA DEL NORD�1994�13.593�621.466�635.059�4.79%����1995�0�649.225�649.225�4.59%�3%����������PASSEGGERI DA/PER�1993�0.375�122.684�123.059�0.99%���ESTREMO ORIENTE�1994�0.178�137.857�138.035�1.04%����1995�0�186.216�186.216�1.32%�51%����������PASSEGGERI DA/PER�1993�4.764.923�1.376.507�6.141.430�49.19%���EUROPA�1994�5.349.953�1.373.977�6.723.930�50.72%����1995�5.851.481�1.263.285�7.114.766�50.31%�16%����������PASSEGGERI DA/PER�1993�0�21.192�21.192�0.17%���MEDIO ORIENTE�1994�8.959�12.087�21.046�0.16%����1995�33.631�36.819�70.450�0.50%�232%����������PASSEGGERI DA/PER�1993�4.590.223�268.176�4.858.399�38.92%���SCALI NAZIONALI�1994�4.626.688�304.270�4.930.958�37.20%����1995�4.733.871�355.190�5.089.061�35.98%�5%������������������PASSEGGERI�1993�9.357.748�3.126.787�12.484.535�100.00%���TRAFFICO TOTALE�1994�10.025.086�3.231.451�13.256.537�100.00%����1995�10.709.502�3.433.715�14.143.217�100.00%�13%����������

Fonte: SEA 1996



	I flussi di passeggeri presentano, come si può osservare dalla Tab. 1, tassi di crescita notevoli tra ‘93 e ‘95 sia in generale (+13% del Sistema aeroportuale) che in particolari direttrici di più recente sviluppo e potenziamento quali Africa (+40% in totale), America Centrale (+52%), Estremo e Medio Oriente (rispettivamente +51% e +232%). 

	Il peso maggiore sul totale è comunque ancora rappresentano da flussi di spostamento per scali europei e nazionali che da soli al 1995 hanno interessato 12.203.827 passeggeri - pari all’86,28% del totale trasportato - e che risultano in crescita anch’essi. 

	La fase positiva degli aeroporti milanesi si è confermata anche nel 1996, anno durante il quale circa 16.400.000 passeggeri hanno utilizzato Linate e Malpensa, permettendo così al Sistema Aeroportuale Milanese di collocarsi all’ottavo posto della graduatoria degli aeroporti più affollati del Continente, scavalcando Zurigo, Copenhaghen, Dusseldorf e Bruxelles.



Graf. 3 - Milioni di tonnellate movimentate al 1995 nei principali Hub europei
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	Sempre più rilevante si sta rivelando inoltre, a fianco del trasporto passeggeri, la dinamica del trasporto merci in un’area quale quella milanese che esprime, secondo dati SEA, 600.000 tonnellate/anno di merce aerea; di queste a tutt’oggi ben 400.000 sono costrette, per carenza di infrastrutture, a rivolgersi a scali ferroviari non lombardi, utilizzando il sistema dell’aviocamionato (Tir più aereo) per imbarcarsi nei grandi scali del Nord Europa (Londra, Parigi, Francoforte), creando congestione viaria ed impatti ambientali che potrebbero essere evitati incentivando le infrastrutture aeroportuali dell’area. 











Tab.2 - Tonnellate di Merci distinte per Origine/destinazione



��1994���1995���Variazione���Linate�Malpensa�TOT�Linate�Malpensa�TOT� %�%������������MERCI DA/PER 

AFRICA �

173 �

1.785 �

1.958 �

1.014 �

2.108 �

3.122 �

2%�

59%������������MERCI DA/PER AMERICA CENT-SUD�

- �

4.705 �

4.705 �

- �

5.712 �

5.712 �

3%�

21%������������MERCI DA/PER AMERICA DEL NORD�

103 �

62.856 �

62.959 �

- �

62.085 �

62.085 �

32%�

-1%������������MERCI DA/PER ESTREMO ORIENTE�

 - �

27.045 �

27.045 �

- �

37.575 �

37.575 �

19%�

39%������������MERCI DA/PER EUROPA�

49.298 �

5.428 �

54.726 �

49.091 �

4.454 �

53.545 �

28%�

-2%������������MERCI DA/PER MEDIO ORIENTE�

275 �

 636 �

 911 �

707 �

248 �

955 �

0%�

5%������������MERCI DA/PER SCALI NAZIONALI�

16.964 �

8.629 �

25.593 �

17.483 �

14.042 �

31.525 �

16%�

23%������������

MERCI TOTALI�

66.813 �

111.084 �

177.897 �

 68.295 �

126.224 �

194.519 �

100%�

9%��

Fonte: SEA 1996



	La quantità di merci transitate negli aeroporti milanesi al 1995 è stata inferiore alle 200.000 tonnellate, ma, rispetto al ‘94, si è registrato un incremento non trascurabile soprattutto per Malpensa (+14%).

	Osservando la Tab. 2 risulta opportuno evidenziare che esistono direttrici nelle quali la variazione ‘94 - ‘95 è stata di segno negativo (America del Nord ed Europa), a causa probabilmente della forte congestione attuale, e che queste al 1995 assorbivano da sole il 60% delle merci trasportate negli aeroporti milanesi

	Risulta dunque di tutto interesse il progetto di SEA relativo alla realizzazione di Cargo City, l’area di un milione di mq. attrezzata per stoccaggio, logistica a valore aggiunto, corrieri nazionali ed internazionali e raccordo ferroviario, destinata all’importazione ed alla distribuzione di prodotti ad elevato valore (componentistica\elettronica, apparecchiature scientifiche). Il progetto è in avanzata fase di realizzazione tanto che si sta procedendo all’appalto per la costruzione del primo lotto che, entro 2 anni, sarà in grado di gestire 250.000 tonnellate di merci; si prevede per il 2005 il completamento dell’intervento che avrà una capacità complessiva di 1.000.000 di tonnellate/anno.



	Grazie alla realizzazione di questo progetto, Milano raggiungerebbe una posizione di tutto rispetto nel mercato europeo del trasporto aereo delle merci, aiutato anche dalla realizzazione di una zona franca, all’interno della quale le aziende potranno operare nella quasi totale assenza di formalità doganali e svolgere anche attività di trasformazione industriale.







1.3�ruolo del trasporto ferroviario e strategie di rafforzamento��



	Lo sviluppo del traffico ferroviario a breve e lunga percorrenza, è presente come obiettivo prioritario in tutta la pianificazione territoriale e trasportistica italiana e lombarda degli ultimi anni anche se, come è possibile vedere dal grafico 4, il nostro paese si trova in posizione di inferiorità rispetto alla maggior parte dei paesi CEE.



Graf. 4 - Trasporto ferroviario: numero passeggeri per 1000 abitanti nei paesi CEE al 1994
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Fonte: Conto Nazionale dei Trasporti 1997









	L’incentivazione del trasporto passeggeri su ferrovia è legata essenzialmente a due direzioni di intervento:

lo sviluppo del trasporto locale in aree urbane e metropolitane a forte congestione, in grado di fornire alternativa concorrenziale al mezzo privato soprattutto per gli spostamenti pendolari;

la realizzazione della rete ad alta velocità integrata alla rete europea - anche per mezzo della soluzione delle difficoltà di attraversamento dei valichi alpini - destinata alla creazione di un’efficiente rete di collegamenti con nodi primari comunitari e nazionali.

	Entrambe le questioni interessano direttamente l’area milanese che presenta forti flussi di spostamento sia interni alla Provincia che regionali ed extraregionali, ed un incremento complessivo degli spostamenti pendolari tra '81 e '91 del 12,7%.

	I dati del Censimento 1991 mostrano che in Lombardia il 40% dei lavoratori ed il 23% degli studenti effettua giornalmente un viaggio extraurbano, utilizzando in prevalenza il mezzo privato. Il trasporto ferroviario comunque mantiene un peso rilevante per i flussi di ingresso a Milano da altre province, assorbendo da solo il 40% degli spostamenti pendolari. 

	Al fine di riorganizzare il trasporto su ferro locale, il Piano Regionale dei Trasporti (1982) prevedeva la realizzazione del Servizio Ferroviario Regionale (SFR), il quale entrerà in funzione alla data di apertura del primo tratto del Passante Ferroviario (1998), per funzionare a regime entro il 2000. 	In tale modo l’offerta di treni potrà avere un incremento dell’85% per i servizi comprensoriali con cadenza base di 60/30 minuti (Saronno - Lodi; Seveso - Pavia; Gallarate - Treviglio) e del 26% per il servizio Regionale con cadenza base di 60 minuti (Novara - Piacenza; Novara - Brescia; Varese - Bergamo e Malpensa - Bergamo). Per consentire l’entrata a regime del Passante sono comunque necessari interventi sulla rete ferroviaria in fase di definizione (bretella Milano - Malpensa; quadruplicamento Milano - Piacenza; quadruplicamento Milano - Treviglio). La Gestione del SFR, secondo un accordo tra Regione ed FNME, sarà interamente affidata a quest’ultima.



	Altro snodo cruciale per lo sviluppo delle ferrovie è costituito dalla riorganizzazione e dal potenziamento delle infrastrutture di trasporto merci su ferro, soprattutto per un’area quale quella lombarda che riceve i piu elevati quantitativi di merce trasportata su ferrovia del Paese. A questo proposito inoltre ricordiamo che l’itinerario più importante per il traffico nazionale è appunto la tratta Milano - Napoli, che da sola rappresenta ben il 15,8% delle merci movimentate su ferro.













Tab.3 - Traffico merci su ferro nel nodo di Milano



Flussi di Merci tra Milano e resto d'Italia (Tonnellate)��1993�1994�1995�Valore % al 95�Variazione   93 - 95�� Italia  Centrale�Arrivo�     8.263�       9.224 �        18.930 �9%�129%���Partenza�   10.554 �     13.549 �        33.979�14%�222%�� Italia  Insulare�Arrivo�   11.038 �     12.729 �        13.744 �6%�25%���Partenza�   22.610 �     24.005 �        24.700 �10%�9%�� Italia Meridionale�Arrivo�     7.489 �       9.225 �        12.130 �6%�62%���Partenza�   11.201 �     18.876 �        19.737�8%�76%�� Italia Nord occ.�Arrivo�   10.584 �     13.822 �        12.362�6%�17%���Partenza�   21.719 �     27.650�        20.379�8%�-6%�� Italia Nord orientale�Arrivo�     1.153 �       1.625 �          2.510 �1%�118%���Partenza�     1.848 �       3.303 �          6.905 �3%�274%�� Nodo di Milano�Arrivo�173.364 �190.895 �213.219�100%�23%���Partenza�188.296 �222.366 �242.065 �100%�29%��

Fonte: Sistema MIMO 1997



	Le merci trasportate su ferro in Lombardia del resto, hanno subito un notevole incremento, ed in particolare:

i flussi di spostamento con origine in Lombardia sono passati dalle 1.080.369 tonnellate del 1992 alle 2.602.853 tonnellate del 1994, con un incremento pari al 140%; 

le merci con flussi di spostamento con destinazione in Lombardia sono passate dai 3.769.674 del 1992 ai 4.416.423 del 1994, registrando un aumento del 17%.

	Anche il nodo di Milano mostra un forte incremento nel periodo ‘93 - ‘95, soprattutto per scambi con l’Italia Centrale e Nord - Orientale.

	L’andamento del fenomeno è significativo, soprattutto considerando le rigidità del settore che non rende vantaggiosi i viaggi su ferro inferiori ai 50 km e per determinate classi merceologiche. 

	L’offerta delle FS risulta comunque inferiore alla domanda di mobilità su ferro attuale e futura, dati i forti tassi di crescita riscontrati nel settore. Risulta dunque prioritaria la realizzazione di infrastrutture - per altro già previste da tempo - .di rete (potenziamenti di linee ad alta congestione, realizzazione di linee ad alta velocità) e puntuali (interporti, poli logistici attrezzati, ecc.).

	Per lo sviluppo del trasporto ferroviario delle merci, FS e Regione Lombardia hanno predisposto un progetto di potenziamento della rete, in grado di realizzare un sistema logistico nazionale a maglia, capace di fungere da interscambio tra differenti modalità di trasporto e di fornire servizi logistici integrati. 

	Attualmente le modalità di trasporto utilizzate da FS sono:

il Traffico diffuso che interessa categorie residuali rispetto ad altre tipologie di trasporto su ferro e riguarda ridotte quantità di merci di differente provenienza, le quali vengono raccolte ed organizzate in appositi scali ferroviari ed in seguito trasferite in aree di manovra, prima di essere inviate alla destinazione finale. Questa tipologia presenta però problemi di costi e di tempi del servizio dati dai numerosi passaggi di carri da un treno all'altro, per cui viene prevista la sua riorganizzazione attraverso la realizzazione di Poli Logistici in sostituzione di centri di raccolta. Questi ultimi rappresenteranno le terminazioni finali della rete ferroviaria e saranno ubicati in aree a forte accessibilità su gomma, in modo tale da essere facilmente raggiungibili dalle unità produttive e commerciali e da ottimizzare i tempi di consegna iniziale e finale delle merci, sfruttando, ove possibile, strutture ferroviarie esistenti e sotto-utilizzate. I poli forniranno inoltre servizi integrati (stoccaggio, magazzinaggio, operazioni amministrative) specializzati in base alle esigenze economiche dei differenti bacini produttivi lombardi.

i Raccordi che sono costituiti da binari di collegamento tra rete ferroviaria e grandi insediamenti produttivi. Poichè sono giudicati determinanti per acquisire nuove quote di mercato, se ne prevede l'incentivazione nel breve periodo. Attualmente il loro numero in Lombordia è di 208, ma molti risultano sotto-utilizzati, a causa dei processi di riorganizzazione produttiva che le industrie hanno subito negli ultimi anni.

il traffico tradizionle a treno pieno, molto utilizzato per il trasporto di materie prime, prodotti alimentari ed autoveicoli, dalle sedi di produzione ai grandi depositi che ne curano la successiva distribuzione, e dunque generato da treni con unico destinatario. Questo mercato si prevede stazionario e mancano specifici interventi a riguardo.

il traffico intermodale risulta il settore in più forte espansione anche se - comprendendo containers e combinato - richiede strutture organizzative particolari e quindi forti investimenti infrastrutturali. Esso si svolge su treni pieni con origine - destinazione in centri intermodali e negli interporti nazionali ed europei e nel nostro paese rappresenta una buona parte del mercato, secondo modalità che vedremo in dettaglio nel paragrafo successivo.

	Le esigenze del trasporto merci risultano dunque variegate ma - in seguito alla creazione delle strutture interportuali ed intermodali oggi in progetto - si prevede per quanto concerne il mercato concorrenziale ferrovia/gomma, un incremento possibile del settore in grado di assorbire il 23% del totale lombardo al 2005, a fronte dell'attuale 18,8%.



	Fondamentali per una accessibilità di Milano di rango “europeo” risultano anche i collegamenti ad alta velocità, in grado di migliorare gli spostamenti di persone e merci per le lunghe distanze.

	Il piano per la realizzazione di reti ad alta velocità nel nostro paese risale al 1990, è del 1992 la costituzione della TAV S.p.A. (che ha compiti di progettazione esecutiva, costruzione e sfruttamento economico di tale infrastruttura), mentre risale al febbraio scorso la verifica sul merito e l’utilità di realizzazione delle linee in progetto. La verifica ha riguardato la trasformazione del progetto da linea ad alta velocità a linea ad altissima capacità in grado di raccordarsi ed integrarsi con la rete di trasporto merci e la rete esistente, al fine di ottimizzare i forti investimenti necessari.

	Le direttrici previste si trovano in diverse fasi di realizzazione, ed in particalare:

la Milano-Bologna-Roma-Napoli si presenta come la linea in più avanzato stato di realizzazione con due cantieri già aperti (Roma-Napoli e Firenze-Bologna) e la prossima ultimazione della conferenza di servizi per i tratti Milano-Bologna e Bologna-Roma che permetterà di risolvere i problemi di attraversamento per Modena, Firenze e Bologna.

la Torino-Milano-Venezia viene giudicata una linea a forte interesse, data la sua connessione con l’asse europeo Torino-Lione, con il valico del Sempione e lo scalo merci di Boschetto. La conferenza dei servizi, riaperta a marzo 1997, dovrebbe concludersi entro l’anno.

il progetto per la realizzazione della Milano-Genova è attualmente fermo - nonostante il peso crescente che il porto ligure sta assumendo e l’importante ruolo nel contesto generale del trasporto merci su ferro - a causa anche della forte ostilità dimostrata da parte delle Amministrazioni comunali coinvolte.

	La definizione delle linee di trasporto dell’alta velocità risulta ancor oggi difficile, a causa dei timori di impatti ambientali (rumore e vibrazioni) che le infrastrutture potrebbero creare nell’attraversamento di aree agricole e, soprattutto, di centri abitati. Le soluzioni di mitigazione - quali ad esempio la realizzazione di tratti interrati - ma anche il rinvio dell’apertura dei numerosi cantieri necessari comportano forti aggravi nei costi e nei tempi di ultimazione delle opere. 

	La gestione delle conferenze dei servizi e le decisioni finali spettano principalmente al Ministero dei trasporti, con coinvolgimento limitato a precisi ambiti delle realtà regionali; nonostante questo la Regione Lombardia e gli enti locali lombardi si sono impegnati e si impegnano tuttora per arrivare ad un accordo in tempi brevi.











1.4�Il sistema interportuale milanese��



	Le caratteristiche delle infrastrutture utilizzate e del materiale trasportato, come accennato in precedenza, danno luogo a differenti tipologie di trasporto merci (tradizionale, intermodale, ecc.) il cui peso varia fra i vari paesi CEE. 

	Come è possibile vedere dal Graf. 5 infatti, l’Italia risulta il paese che utilizza in percentuale maggiore il trasporto combinato - 32% sul trasporto su ferro complessivo - anche in presenza di quantitativi molto inferiori a quelli di altri paesi quali Germania e Francia dove il trasporto tradizionale risulta di notevole entità.



Graf. 5 - Trasporto intermodale ferroviario in Europa al 1992 (migliaia di Tonnellate)
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Fonte: Conto Nazionale dei Trasporti 1996



	Per quanto riguarda poi l’ambito locale, al 1995 ben il 90% delle merci movimentate in Lombardia su ferro utilizza un trasporto intermodale e le richieste superano ampiamente le possibilità offerte dal settore, ma si scontrano in quest’area interessi di differenti soggetti territoriali (quali i Comuni interessati la Provincia e la Regione) che rendono difficile la realizzazione delle infrastrutture da tempo previste sulla carta. 

	L’esigenza di dotarsi di un grande centro merci a sud di Milano risale agli anni ‘70 ed è degli inizi degli anni ‘80 il progetto di realizzare il polo logistico di Lacchiarella, in un’area integrata di 65 ettari già destinata dal P.R.G. a stoccaggio merci. L’infrastruttura risulta anche inserita nel “Piano Nazionale degli Interporti” del 1993 e viene definita “interporto di rilevanza nazionale” e dunque finanziata dallo Stato. A seguito di forti controversie tra Regione, Comuni interessati, Parco Agricolo Sud e WWF, si è rischiato di perdere i fondi nazionali già stanziati e si è giunti ad una soluzione che, seppure temporanea, rinvia al 30 settembre 1997 la data di scadenza della conferenza dei servizi per la definizione complessiva dell’intervento in progetto.

	L’ipotesi oggi in discussione riguarda la predisposizione di un Piano Intermodale - a partire dalla proposta di Regione ed FS - che si occupi di quantificare e soddisfare la domanda di trasporto combinato in Lombardia, attraverso la realizzazione di un sistema a rete comprendente impianti esistenti, impianti in fase di realizzazione e nuove proposte. 

In dettaglio l’ipotesi di piano comprende:



centri di prima corona a più diretto servizio dell’area milanese:

il Centro intermodale� di Segrate il quale utilizza, ampliandoli e trasformandoli in base alle nuove esigenze,  l’area ed i magazzini dell’ex dogana mai entrata in funzione;

l’interporto� di Lacchiarella - in collegamento con la linea ferroviaria per Genova che è stato ridimensionato dai 320 ettari iniziali ai 130 attuali (65 dei quali costituiti dall’area già prevista dal P.R.G.) e che utilizzerà come aree di stoccaggio le strutture logistiche spontanee nel Comune di Pieve Emanuele.

impianti intermodali esistenti (Rho/Certosa, Pioltello/Melzo,ecc.);

un altro polo a servizio dell’area nord Milanese da localizzare in un’area da definire.



Nella seconda corona troviamo:

l’impianto intermodale di Busto Arsizio già in funzione;

gli interporti di Novara e Bergamo Montello;

l’area di Cargo City a Malpensa;

l’area industriale dismessa a Bertonico, nel Lodigiano, da integrare con il terminale dell’Idrovia a Pizzighettone.

	Le proiezioni della richiesta di intermodalità e la ripartizione sui differenti poli proposti dalla Regione Lombardia e dalle FS è illustrata nella Tab.4. Come è possibile notare gli scali interni a Milano (Rogoredo, P.ta Romana e Certosa) dovranno essere dismessi a seguito del completamento della rete di Alta velocità e del Passante Ferroviario, ridimensionando l'offerta comunque già ridotta ad oggi disponibile.



	Il quadro per lo sviluppo della rete ferroviaria locale ed extraregionale è definito, occorre dunque superare le visioni localistiche e settoriali di alcuni soggetti coinvolti al fine di attrezzarsi adeguatamente, anche in vista della realizzazione delle politiche trasportistiche della Comunità Europea e dei vincoli imposti da Svizzera ed Austria per il trasporto merci ai valichi.



Tab. 5 Offerta del sistema interportuale Lombardo (migliaia di tonnellate/anno) e stato di attuazione



��% di�Capacità����realizzazione�1996�2000�2005�� Impianti Pubblici �Segrate �100%�            - �     1.800 �      2.300 ���Novara*�20%�        200 �     1.400 �      1.400 ���Busto Arsizio�100%�     3.500 �     4.000 �      4.200 ���Smistamento�100%�     1.400 �     1.400 �      1.400 ���P.ta Romana, Certosa, Rogoredo�100%�2.300 �dismesso �dismesso ��Impianti Privati �Sogemar, MGT, ONT, Merzano, Visnosa, Ambrogio�100%�3.200 �3.500 �4.800 ��Nuovi impianti �Lacchiarella�0%�-�    12.100 �      4.800 ���Bergamo Montello�0%�-�     1.300 �      1.300 ���Milano Nord�0%�-�-�2.000���Cargo City�0%�-�500�500���Bertonico/Pizzighettone�0%�-�-�500���Altro�0%�-�-�200��TOTALE�����   23.400 ��* Il Polo logistico di Novara viene impiegato per il 50% delle potenzialità con merci lombarde e per il restante 50% per l’area piemontese.



Fonte:Ufficio Studi 1997





1.5�Uno sguardo al problema della viabilita’��



	Anche per il settore della viabilità la Regione Lombardia, in accordo con comuni e province lombarde, ha predisposto un elenco di proposte. Queste sono inserite nel Piano ANAS 1997 -1999, che cerca di verificare i progetti in corso e lo stato di completamento di interventi in fase di realizzazione. 

	La finalità dichiarata e comune ai diversi strumenti di pianificazione in materia, riguarda l'integrazione delle differenti modalità di trasporto attraverso la creazione di molteplici punti di interscambio gomma - ferro - aereo. In questa ottica rientrano i collegamenti stradali con Malpensa 2000 dei quali si è già parlato, le linee di accessibilità ai centri intermodali di Segrate, Lacchiarella e Bergamo - Montello. 

	Le proposte presentate affrontano inoltre i problemi di congestione di alcune direttrici, prevedendo nuovi sistemi tangenziali per Milano - ed in particolare per le tangenziali Est e Nord utillizzando tratti di strade esistenti riqualificate (SP 39 della Certosa) e tratti in fase di realizzazione (Rho - Monza, Gronda intermedia), la sistemazione della Paullese nel tratto Peschiera - Cremona ed il completamento del nuovo itinerario Milano - Brescia (SS 11).

	Nonostante il possibile incremento del trasporto su ferro una notevole parte dei flussi di persone e di merci utilizzano ed utilizzeranno le infrastrutture viarie anche in futuro; secondo dati del Ministero dei Trasporti infatti, al 1994 ben 311.722.000 tonnellate di merci, delle quali 104.450.000 con spostamenti interni alla regione, hanno avuto origine/destinazione in Lombardia utilizzando il trasporto su gomma, grazie a forti flussi di scambio con Veneto ed Emilia Romagna.



	La congestione dovuta a traffico privato su gomma è notevole anche per quanto riguarda l’area milanese dato che, mentre per gli spostamenti interni all’area urbana la quota di utilizzo del mezzo privato è pari al 50%, questa sale al 66% per flussi di ingresso e raggiunge l’86% per i movimenti dei residenti in uscita dalla città.





	Come è possibile vedere dalla Tab. 5 inoltre la distribuzione dei parcheggi di interscambio tra mezzo pubblico e privato non sempre è adeguata: esistono infatti aree di soste a fortissima saturazione (Molino Dorino, Romolo, Lampugnano) ed aree di scarsa utilizzazzione (Rogoredo, Bisceglie, ecc).









Tab. 5 - Coefficiente di saturazione parcheggi di interscambio (%)



��1992�1993�1994�1995�1996���Bisceglie�39�41�47�54�24���Cascina Gobba�48�52�55�58�70���Cologno N,�64�54�49�50�45���Famagosta�-�-�-�33�63���Forlanini�20�17�15�16�14���Crescenzago�27�34�33�30�33���Gessate�77�77�74�80�76���Lampugnano�100�87�94�98�103���Molino Dorino�124�122�122�119�123���Rogoredo�14�23�33�48�-���Romolo�125�131�123�106�108���S. Donato�40�46�48�52�26���Sesto�146�148�145�143�143��

Fonte: Sistema MIMO 1997



	Per cercare di riequilibrare la situazione, l’amministrazione comunale ha predispoto nel 1995, in anticipo rispetto alle altre amministrazioni italiane, il Piano Urbano del Traffico mirante al contenimento del traffico privato, da ottenere mediante il miglioramento della rete dei trasporti pubblici e la disciplina della sosta. Attraverso modelli matematici di simulazione sono state predisposte strategie di intervento che riportiamo in sintesi:



miglioramento di regolarità e velocità commerciale dei mezzi pubblici, mediante la realizzazione di sedi protette ed asservimento semaforico. Il servizio pubblico viene migliorato anche con l’integrazione tra linee urbane ed extraurbane, attestando le seconde in nodi di interscambio con linee urbane di forza;



fluidificazione della circolazione stradale nel suo complesso e conseguente miglioramento del servizio pubblico di superfice attraverso la risoluzione di nodi critici. Fra questi temi viene posto in primo piano quello della liberazione delle carreggiate dalle auto in sosta: a seguito della realizzazione di parcheggi per residenti a spese e cura di questi ultimi nel sottosuolo di aree pubbliche ed in prossimità della rete stradale di scorrimento, dovrebbero venire completamente liberate;



sviluppo delle possibilità di interscambio tra mezzo pubblico e privato, realizzando parcheggi lungo la rete di trasporto pubblico di “forza” pari a 13.000 posti auto, per un totale di 25.000 disponibili contro i 45.000 necessari;



incoraggiamento dell’utilizzo delle due ruote grazie alla predisposizione di piste ciclabili ed apposite aree di parcheggio.



	Il Piano fissa obiettivi ambiziosi, prevedendo un decremento del mezzo privato al 2001 dell’8% rispetto al traffico previsto a quella data e, cosa più importante, una riduzione fino al 50% di emissioni di ossido di carbonio prodotto dagli autoveicoli.





� Per trasporto intermodale si intende l’integrazione fisica ed operativa dei vari modi di trasporto tale da avere un’unica prestazione dall’origine fino alla destinazione. Una grande unità di carico (container e combinato) viene trasferita da una modalità all’altra senza rottura di carico.



� La L.240/90 definisce l’interporto come “un complesso organico di strutture e servizi integrati e finalizzati allo scambio di merci tra le diverse modalità di trasporto, comunque comprendente uno scalo ferroviario idoneo a fornire o ricevere treni completi ed in collegamento con porti, aeroporti e viabilità di grande comunicazione”. L’interporto dunque si caratterizza come un centro intermodale dotato di servizi aggiuntivi e posto lungo direttrici nevralgiche per il trasporto merci. Il concetto di interporto è cambiato e si è arricchito nel tempo tanto che il Piano Nazionale 1993 precisa la dotazione minima di tali infrastrutture, indicando che deve comunque essere “previsto un insieme organico di servizi tra loro integrati e uniformati, secondo un concetto di rete logistica, con particolare riferimento a tecnologie telematiche” ed a banche dati nazionali ed internazionali.
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