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Mobilità e trasporti nell’Altomilanese: quali prospettive?


Tecnologie di trasporto per l’area nord milanese:

quadro normativo e soluzioni proponibili

Scopo di queste brevi note non è quello di indicare “una” soluzione, unica e imprescindibile, a tutti i problemi della mobilità nella vasta area dell’Alto Milanese, bensì quello di richiamare criteri, informazioni, definizioni utili a meglio inquadrare tali problemi e comprendere meglio come operare scelte fra le tante possibili soluzioni offerte dal mercato dei sistemi di trasporto.

Quando si tratta, anche in maniera informale, di scelte fra possibili tecnologie si fa della pianificazione, pur se ad alto livello di astrazione; operare senza tener conto dei problemi di assegnazione del servizio e di gestione dello stesso sarebbe un grave errore. Conviene dunque fare qualche cenno al panorama normativo che regola oggi il Trasporto Pubblico Locale in Italia, materia invero assai ostica e di interpretazione, come si vedrà, non univoca.

Gestione del Trasporto Pubblico Locale

La classica identità fra pianificazione e gestione, come è noto agli operatori del settore, è oggi venuta meno, rendendo assai complesso comprendere quali siano gli “attori della mobilità”. Il mercato, con le sue logiche anche positive, è tornato in qualche modo al centro dell’attenzione. In Italia, va sottolineato, non è corretto parlare di liberalizzazione in senso stretto, ma di un approccio orientato al mercato (“liberalizzazione nel mercato”), inteso come punto di incontro fra i bisogni reali dell’utenza o meglio della popolazione (domanda) e l’insieme di strutture, orari, operatori (offerta) che espletano i servizi di Trasporto Pubblico Locale. Le definizioni corrette in questo campo sono state assai bene espresse da noti esperti di economia dei trasporti, ai quali si potrà fare riferimento per eventuali approfondimenti.

Per prima cosa, è bene inquadrare il tema alla luce dei recenti cambiamenti normativi, a partire dalla Legge 422/97, che ha dotato le Regioni delle necessarie competenze, fino alla riforma, tutt’ora in atto, che ha introdotto il Contratto di Servizio per l’affidamento del servizio di Trasporto Pubblico Locale, alla trasformazione delle aziende esercenti in soggetti di diritto privato ed agli affidamenti tramite gara.

La distinzione introdotta fra pianificazione e gestione ha portato in effetti a cambiare in maniera sostanziale il tradizionale modo di pianificare i trasporti, introducendo in alcune Regioni Agenzie o Autorities, che non sempre si stanno mostrando strutture all’altezza del proprio compito, rendendo difficoltoso il ruolo degli Enti Locali, sovente chiamati ad operare in un campo caratterizzato da interessi contrastanti.

A differenza ad esempio della vicina Emilia Romagna che ha legiferato molto bene favorendo la separazione fra pianificazione ed esercizio a partire proprio dai tradizionali soggetti istituzionali, le aziende di Trasporto Pubblico Locale, la Regione Lombardia ha introdotto il concetto di Agenzia “snella” che, a fronte di un coraggioso anticipo nella emissione delle gare, non ha fino ad ora risposto in maniera soddisfacente alle aspettative. La situazione della Liguria, da questo punto di vista, è ancor più paradossale, come mostrato dalla “composizione variabile” dell’approccio alle gare, che va da una situazione già positivamente conclusa a quella, di difficile soluzione, del Capoluogo.

Tecnologie disponibili – definizioni

Si riportano qui alcune definizioni per comprendere al meglio le distinzioni esistenti fra i sistemi di trasporto rapido di massa dei quali sovente si sente parlare, anche in pubbliche dichiarazioni. La confusione talora introdotta, infatti, finisce immancabilmente per ingenerare aspettative destinate ad essere deluse, vanificando gli sforzi di quanti, ed il recente passato è pieno di casi analoghi, hanno speso tempo e fatica per migliorare realmente la vivibilità delle nostre città e province. Occorre dunque aver chiaro che differenza passi, ad esempio, fra una ferrovia suburbana ed  una metropolitana (che grazie al minore impiego di agenti può dare luogo ad economie di gestione), fra una metrotranvia ed una metropolitana leggera (spesso confuse), o cosa sia la misconosciuta “treno-tranvia” che pur tanti successi sta avendo all’estero.

· METROTRANVIE - Per mettere in maggior risalto le caratteristiche innovative delle linee tranviarie di nuova progettazione, è stato approvato negli anni ’90 un aggiornamento alla normativa UNI 8379 che, per distinguerle dalle tranvie tradizionali, introduce la definizione di "Metrotranvia". Si tratta di un "sistema di trasporto che mantiene le caratteristiche della tranvia (...) con possibili realizzazioni anche in tratte suburbane, ma che consente velocità commerciali e portate superiori grazie ad adeguati provvedimenti (ad esempio delimitazioni laterali della sede, riduzione del numero di attraversamenti, semaforizzazione degli attraversamenti con priorità per il sistema, ecc.), atti a ridurre le interferenze del sistema con il restante traffico veicolare e pedonale". Possono dunque essere definite "metrotranvie" le nuove linee in costruzione a Milano e quelle previste a Bergamo.

· LIGHT RAIL - È quello spesso citato come “premetrò”, che ebbe un effimero successo negli anni ‘80. La corretta definizione di questo sistema di trasporto fu coniata al congresso UITP di Helsinki nel 1979: "una forma di trasporto di origine ferroviaria che può essere sviluppata per stadi successivi a partire da una tranvia moderna fino a una forma di trasporto funzionante in sotterraneo o su viadotti. Ciascuno stadio di sviluppo può essere lo stadio finale, ma dovrebbe comunque permettere ulteriori sviluppi verso il successivo stadio superiore". Il termine è stato poi tradotto in Francia come "Métro Léger" e nei paesi di lingua tedesca con la parola "Stadtbahn" (le tranvie tradizionali prendono li il nome di "Straßenbahn").

· METROPOLITANE LEGGERE - Attorno a questo termine si è fatta un po' di confusione, in quanto in origine veniva usato per indicare quelle che oggi si chiamano appunto metrotranvie ossia gli impianti denominati negli altri paesi come Light Rail.  La definizione di "Metropolitana Leggera", secondo la citata norma UNI 8379, si applica soltanto ad un sistema di trasporto che, sia pure con capacità oraria di trasporto minore, è completamente svincolato da qualsiasi altro tipo di traffico e con regime di circolazione regolato da segnali. Secondo questa definizione gli unici impianti italiani a poter essere denominati "metropolitana leggera" sono il Metrò di Genova, l'LTR (Linea Tranviaria Rapida) di Napoli e il “VAL” in costruzione a Torino. Per quanto riguarda Brescia non sono ancora completamente noti i parametri caratteristici dell’impianto progettato da Ansaldo.

· TRAM-TRENO - Come risposta all’accresciuta domanda di mobilità nelle aree suburbane, gli anni ’90 del secolo scorso hanno assistito allo sviluppo in Europa di un nuovo sistema di trasporto conosciuto come “tram-treno”: un veicolo che rappresenta il miglior compromesso tra tram e treno, capace di circolare indifferentemente su linee tranviarie urbane e di viaggiare ad oltre 100 km/h su tracciati ferroviari. Un elemento chiave di questo sistema è la possibilità di offrire una connessione diretta con il centro cittadino, eliminando gli interscambi fra treno e mezzo pubblico urbano. Ciò rende il “tram-treno” un servizio di trasporto competitivo ed efficiente, il cui successo non si limita solo a questo vantaggio, potendo offrire altri aspetti positivi, quali la riduzione dei costi di investimento utilizzando l’infrastruttura ferroviaria già esistente o la possibilità di aumentare il numero di stazioni lungo la linea ferroviaria mantenendo stessi tempi di percorrenza o diminuendoli grazie a prestazioni più elevate in accelerazione e frenatura proprie dei moderni sistemi tranviari. Si tratta dunque di un sistema caratterizzato da un’estrema flessibilità e adattabilità, in grado di circolare tanto nelle zone pedonali (coesistendo armoniosamente con i pedoni e riuscendo facilmente a superare curve strette), quanto su linee ferroviarie o su tracciati urbani a sede protetta. La sua istituzione comporta, evidentemente, una tariffazione integrata.

Parametri di confronto

Espressa in passeggeri/ora o passeggeri/anno, la capacità di trasporto è il parametro cui si fa usualmente riferimento per la distinzione fra i sistemi di Trasporto Pubblico Locale esistenti o proposti.

Peculiarità della trazione elettrica è costituita, grazie al recente sviluppo tecnologico, dalla possibilità di coprire ogni segmento dell’offerta di mobilità collettiva, dal trasporto con minibus a quello di linea su ferro: dovendosi trattare della mobilità di un’area vasta e popolata come quella dell’Alto Milanese, e volendo porre attenzione alle problematiche ambientali, è bene fin da subito fare riferimento a questa tipologia di trazione.

Esprimere in maniera quantitativa la capacità di trasporto di un singolo sistema non è agevole. Se in via teorica essa è infatti esprimibile come prodotto dei posti disponibili su ciascun veicolo per il numero delle corse effettuato in ciascuna ora, le frequenze di esercizio caratteristiche dei diversi sistemi risultano evidentemente diverse, dando luogo a sovrapposizioni nei range di valori.

A titolo puramente indicativo si riporta la seguente tabella, ottenuta calcolando un cadenzamento di 3’ ed una capacità di trasporto per ciascun veicolo media rispetto alle soluzioni adottate in Italia.

	Sistema


	Capacità [pass./ora]
	Campo di impiego prevalente

	Bus a batteria
	600-800
	Servizio in centri urbani e storici

	Ibridi
	800-1600
	Attraversamento centri urbani

	Filobus
	1600-3000
	Linee intermedie

	Tranvia-metrotranvia
	2800-5200
	Linee dorsali

	People mover
	1100-7000
	Collegamenti punto-punto

	Metropolitana leggera
	4000-9000
	Aree metropolitane

	Metropolitana classica
	8000-32000
	Aree metropolitane con vasto hinterland


I valori e i campi d’impiego riportati possono mutare, in funzione dell’organizzazione dei trasporti a livello locale: secondo l’azienda di Zurigo VBZ, ad esempio, risulta economicamente conveniente passare dall'autobus al tram quando si superano i 16.000-20.000 passeggeri/giorno, valori inferiori a quelli considerati in Italia. 

Anche il punto di vista dei costruttori è importante: oltre alla lecita tendenza a valorizzare i propri prodotti (e dunque a suggerire una capacità di trasporto sempre elevata), possono talora insorgere equivoci laddove le soluzioni proposte abbiano carattere “innovativo”: la lunghezza massima di un veicolo su gomma operante in sede stradale, ai sensi del vigente Codice della Strada (Titolo III, Art. 61), è di 18,5 metri e tale lunghezza assimila dunque la capacità di trasporto a quella degli autosnodati e filosnodati; ciò porta dunque i sistemi proposti come “intermedi” fra filobus e tram ad essere non tali, di fatto, dal punto di vista della capacità di trasporto.

Il parametro fin qui descritto non è evidentemente l'unico, né, in assoluto, il più significativo ai fini della valutazione degli investimenti quando si pianifichino le reti di trasporto pubblico ed in fase di definizione dei Piani Urbani del Traffico. Grande importanza assumono infatti altri elementi quale l'interoperabilità dei sistemi, la loro possibile evoluzione verso successivi stadi di sviluppo, ed in definitiva la capacità degli stessi di soddisfare al meglio le esigenze di mobilità del cittadino. Tale elenco non è certamente esaustivo, perché ciascun ambito territoriale possiede le sue peculiarità; conviene in ogni caso soffermarsi su questi tre parametri, trascurare i quali può essere causa di scelte strategiche non felici.

· INTEROPERABILITÀ - Si può definire come “interoperabilità”, la capacità di un veicolo di operare nell’ambito di più sistemi di trasporto, aumentando conseguentemente la fruibilità degli stessi. In altre parole, un mezzo di trasporto interoperabile può viaggiare su più sedi, distinte per il tipo di guida (libera, vincolata), di captazione dell’energia, eccetera. Nella pratica si tratta dunque di sistemi “intermedi” fra altre modalità; tali soluzioni possono ottenere un discreto successo commerciale, posto che vengano armonizzate le problematiche di esercizio e che i compromessi ottenuti risultino accettabili.

Fra i sistemi siffatti, che saranno descritti in seguito, è possibile annoverare:

· autobus ibridi

· sistemi a via guidata

· tram-treno

· SCALABILITÀ - La scalabilità, ossia la possibilità di passare da una modalità ad un’altra (eventualmente proprio in direzione di una maggiore capacità di trasporto) minimizzando gli investimenti necessari, è ovviamente importante. Si consideri ad esempio la scelta di realizzare un ipotetico impianto di metropolitana leggera automatica su pneumatici, dalla capacità di trasporto paragonabile a quella di una metropolitana leggera, in una città che possieda già un'estesa rete tranviaria: appare evidente come tale scelta non terrebbe conto delle sinergie che si verrebbero a creare adottando sistemi fra loro compatibili (come la possibile prosecuzione in superficie dei convogli metropolitani). Una simile soluzione, dunque, sarebbe probabilmente supportata da valutazioni ulteriori rispetto alla sola capacità di trasporto desiderata, quali ad esempio la minore lunghezza delle fermate realizzabili in sotterraneo, la richiesta di sperimentare soluzioni inedite in tale area geografica, la disponibilità dei costruttori a far fronte a parte delle spese.

· TEMPI DI VIAGGIO PERCEPITI - L’attrattiva di un sistema dipende fortemente dai tempi di viaggio offerti al cliente; tuttavia non è facile quantificare gli stessi sulla base della mera velocità commerciale dei veicoli, e tale impostazione può causare anzi errori di valutazione. Interessanti ricerche condotte presso l’utenza mostrano come la qualità del servizio percepita vari in maniera non lineare rispetto alla durata delle singole fasi di un viaggio. In particolare, l'utente percepirebbe: 

· il tempo a piedi pari a circa 1,5 volte il tempo trascorso a bordo;

· il tempo d'attesa come 2,5 volte il tempo a bordo se la linea è regolare ;

· il tempo d'attesa come 3-3,5 volte se l’esercizio è irregolare.

Si dovrà dunque valutare attentamente, ad esempio, l’ubicazione delle fermate e dunque la tipologia stessa della soluzione adottata. Una buona rete tranviaria, frequente, regolare e capillare, può funzionare meglio di una rete metropolitana anche in città di grandi dimensioni.

Trasporti ed ambiente

Qualche breve considerazione, infine, sul delicato e spesso sofferto rapporto fra trasporti ed ambiente.

Con l’adesione al Protocollo di Kyoto, nel dicembre 1997 l'Italia ha assunto l'impegno, confermato nel 2002 a Johannesburg, di ridurre in maniera significativa le emissioni atmosferiche inquinanti. Si tratta di un obiettivo gravoso se si considera che dal 1990 ad oggi i livelli di inquinamento sono significativamente aumentati, ma è un obiettivo da percorrere comunque nonostante i molti dubbi ultimamente sollevati da parte USA (ma non solo) in merito all’attendibilità di alcune teorie scientifiche effettivamente controverse.

Efficaci politiche di riduzione delle emissioni inquinanti, peraltro, potranno essere prese solo a livello locale: una componente dominante dell'inquinamento atmosferico è infatti direttamente imputabile al comparto della mobilità, di cui quella urbana rappresenta il fattore principale (nell'Unione Europea il 40% del consumo di energia per i trasporti è limitato all'ambito urbano ). Sono i veicoli a motore, in ultima analisi, i maggiori responsabili delle emissioni inquinanti.

Occorre operare su due fronti, quello del traffico privato e quello del trasporto collettivo. Se per il primo i provvedimenti abituali sono quelli di limitare anche coattivamente l'afflusso dei veicoli, per il secondo occorre un deciso potenziamento del settore. E qui la scelta diventa obbligata: se carburanti e motori sempre più “puliti” possono abbattere le emissioni inquinanti, l’aumento della capacità di trasporto, cui l'intero sistema dei trasporti pubblici locali deve tendere, impone l'adozione di tecnologie differenti da quella automobilistica: il trasporto su ferro nelle sue articolazioni, e dunque la trazione elettrica, rappresenta l'unica soluzione possibile.

Tre sono i tipi di “inquinamento” che contribuiscono al degrado della qualità della vita, a ciascuno dei quali la trazione elettrica risponde in maniera efficace, tanto da rappresentare sovente non una soluzione ma “la” soluzione per eccellenza:

· emissioni atmosferiche

· inquinamento acustico

· congestione viaria

È noto che i veicoli a trazione elettrica possono non produrre emissioni atmosferiche inquinanti nella zona nella quale operano, se in grado di funzionare in sola modalità elettrica (“ZEO”). Va considerato che la produzione di energia per la trazione causa a sua volta inquinamento, almeno laddove si utilizzino centrali termoelettriche. Si tratta peraltro di emissioni che avvengono a grandi distanze dai centri abitati e filtrate in maniera più efficace rispetto a quelle prodotte dai motori a combustione interna. Da non trascurare la possibilità di diversificare le fonti energetiche, sfruttando al meglio le risorse dei luoghi di produzione (fonti rinnovabili). Il confronto fra le emissioni complessive associate ai diversi sistemi di trazione conduce a risultati decisamente favorevoli alla soluzione elettrica. E mostra altresì come il pur ecologico (e decantato) metano non rappresenti una soluzione ideale.

Non si fa qui cenno alle cosiddette “fuel cells” in quanto, a prescindere dalla considerazione che il tipo di produzione di energia non può condizionare la scelta della tipologia di sistema (sono parametri come la capacità di trasporto, come visto, ad orientare correttamente le decisioni), la loro disponibilità su scala industriale non è ad oggi prevedibile. Né è detto che tale soluzione rappresenterà davvero la scelta del futuro, nonostante incaute dichiarazioni fatte recentemente anche in questa Regione.


Per quanto concerne l'inquinamento acustico, spesso trascurato, ma assai importante al fine di elevare gli standard di vivibilità dei centri urbani, è da considerare l'assoluta prevalenza della soluzione elettrica rispetto a quella termica sia nel contenimento delle emissioni sonore, sia nella qualità delle stesse. La stessa “qualità” del rumore, in termini di frequenze sopportabili e ritmi di emissione, pone il trasporto su ferro ancora una volta in posizione di vantaggio. Va ricordato come il concetto di “vecchio e sferragliante tram” sia da tempo ormai andato in pensione (anche se non nelle menti di alcuni oppositori) in favore di un moderno sistema di posa in opera dell’armamento che oltretutto migliora gli aspetti di economicità e manutenibilità. In questo contesto non va infine dimenticata la peculiarità dei motori elettrici, e cioè quella di non dover essere in rotazione a veicolo fermo: durante le soste alle fermate ed agli incroci il fenomeno contribuisce a creare un ambiente confortevole e rilassante, ben conosciuto dai passeggeri delle tranvie.

L'impatto sull'ambiente da parte delle infrastrutture per il trasporto pubblico a trazione elettrica risulta crescente con la capacità di trasporto: si va dalla sola presenza di colonnine per la ricarica rapida delle batterie dei minibus, agli impianti di distribuzione della corrente per i filobus (sempre più "leggeri" alla vista grazie all'adozione di sospensioni di nuova generazione), ai binari per i tram, la cui installazione induce spesso positive ricadute nel riordino urbanistico della città.

Si arriva infine a vie di corsa dedicate (realizzazioni prevalentemente  in sotterraneo per le metropolitane). Gli impianti più penalizzanti, da questo punto di vista, sono le cosiddette Metropolitane Leggere Automatiche (su gomma, a fune, ecc.), che necessitano di una via di corsa di dimensioni consistenti, usualmente realizzata in cemento, salvo nel caso di impianti completamente sotterranei.

Conclusioni: alcune ipotesi per Alto Milanese ed asse del Sempione

Che fare dunque?

In primo luogo occorre tenere presente come oggi il soggetto di riferimento sia a tutti gli effetti la Regione, e dunque è con essa che occorre confrontare ed integrare qualunque strategia di sviluppo infrastrutturale.

Sulla necessità o meno di nuove arterie stradali si è dibattuto molto e non è qui il caso di soffermarsi, anche per l’attrattività popolare di nuovi collegamenti che sembrano imporne la proposta in qualunque piano strategico. Vale peraltro la pena di ricordare sulla possibilità, questa sì certamente non popolare, di far ricadere almeno parte dei costi esterni della mobilità direttamente su quanti utilizzano il veicolo privato per gli spostamenti a medio raggio, utilizzando cioè le costose arterie “intermedie” rappresentate dalle ex-“superstrade”. La loro tipologia costruttiva (e le architetture finanziarie ipotizzate per la costruzione di nuove tratte) consentirebbero, a livello teorico, la riscossione di pedaggi il cui importo e la cui finalità esula evidente dal presente documento, ma su cui sarà bene avviare una seria e coraggiosa riflessione.

Resta il grande problema della mobilità collettiva, ossia del trasporto pubblico. Lo slogan “la ricetta contro il traffico? L’unità” oltre che efficace è realistico ed indicativo del corretto approccio da dare al problema. Non dunque un unico soggetto gestore, che pur esistente ed ipotizzato in altre realtà geografiche sarebbe impresentabile in Lombardia (rappresentando in effetti un passo indietro nelle strategie di liberalizzazione del mercato), bensì una forte presenza delle Autorities della mobilità, comunque intese: sono in primo luogo gli assessorati provinciali e comunali alla mobilità i principali soggetti attivi in tal senso, oltre che quelli “democraticamente” deputati ad ogni decisione in merito nell’ambito delle linee guida dettate dalle Leggi Regionali e Nazionali.

Integrazione dei servizi, dunque, con la definizione di linee principali per il “trasporto rapido di massa” e servizi ad esse complementari, costituiti da sistemi anche gestiti con modalità innovative quali i taxi con numero unico ed i sistemi flessibili di trasporto pubblico locale.

Ogni soggetto locale potrà dunque definire al meglio le strategie per la mobilità all’interno del territorio di propria competenza, senza tralasciare però la fondamentale funzione di coordinamento necessaria ad integrare ed eventualmente cofinanziare i servizi di linea e non di linea.

Per la “grande mobilità” della Lombardia è possibile poi valorizzare il livello provinciale, rammentando come i collegamenti regionali appaiano ancora oggi prevalentemente “milanocentrici”, in assenza di una rete interpolo come esiste, ad esempio, nella vicina Confederazione Elvetica. Per realizzare tali collegamenti l’attuale dotazione ferroviaria non basta: se non è possibile pianificare (ma ipotizzare sì) un aumento significativo dei chilometri di ferrovia in rapporto al territorio, è peraltro indispensabile dar vita a tutti quei progetti che, stratificatisi nel corso degli anni, prevedono il raddoppio (e più) di alcune tratte, la loro valorizzazione e, in alcuni casi, il recupero di tracciati inopinatamente dimessi. L’obiettivo sullo sfondo deve necessariamente essere quello di un cadenzamento stretto, sul modello di quanto in fase di attuazione nel vicino Veneto (SFMR).

In questo contesto si fa solo un breve cenno alla possibilità, oggi pesantemente pregiudicata dall’opera di interramento della Saronno-Novara, di ripristinare l’utilizzo della ferrovia della Valmorea, ed all’ipotizzato Brianza Express, che consentirebbe di aumentare la fruibilità del nuovo hub aeroportuale valorizzando nel contempo la ferrovia Saronno-Seregno, oggi chiusa al traffico viaggiatori. E anche in questo caso, per inciso, si parla ancora di interramenti: è bene precisare come alcune politiche promosse a livello locale risultino estremamente deleterie e assolutamente non in linea rispetto all’esigenza di valorizzare il trasporto ferroviario. 

Non esiste peraltro solo la ferrovia, e non a caso molte delle proposte elaborate negli ultimi due lustri (o spesso più semplicemente enunciate) riguardano sistemi caratterizzati da capacità di trasporto minore che possano richiamare, nel nome (improprio) la felice esperienza della metropolitana milanese. Da questo punto di vista la tecnologia, lo si è visto, fornisce più di una soluzione: per aree vaste come quella che insiste sull’asse del Sempione, probabilmente, in luogo di improponibili e costose metropolitane, sarà conveniente ragionare in termini di sistemi integrati di metrotranvie e treno-tranvie. Le nuove realizzazioni in corso a Milano sono senz’altro una risposta adeguata ai problemi della mobilità locale, ma possono costituire il primo, importante tassello di una moderna ed efficiente rete di trasporto a servizio dell’intero territorio regionale.

Le proposte illustrate fino ad ora dai Circoli della Margherita rappresentano una buona piattaforma di partenza in questa direzione, che mi auguro possa essere condivisa anche dalle altre forze politiche, di maggioranza come di opposizione, ma soprattutto possa rappresentare una strada da percorrere in maniera concreta.
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