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Allegato: analisi dei flussi di traffico Provincia di Mantova / Polinomia (documento di sintesi luglio 2003 )


CONSIDERAZIONI SULLA SCARSITA' DEI FLUSSI DI TRAFFICO

 (Nel seguito tutti i dati di traffico sono espressi in veicoli equivalenti / giorno)

La ripubblicazione del progetto preliminare ed allegato SIA per due tratti del progetto, allo scopo di unificare il tracciato con la progettata autostrada Mantova-Cremona (per circa 10 km) e per alcune mitigazioni ambientali e di tracciato (pur apprezzabili), non  risolve questioni fondamentali d'utilità e d'impatto dell'opera, che restano negative e per le quali si rimanda alle precedenti osservazioni al SIA da noi presentate.
La riapertura, seppur parziale, della procedura di valutazione d'impatto ambientale sul progetto di raccordo autostradale Nogarole Rocca - Fontevivo (TiBre) ci dà l'opportunità di portare alla considerazione della speciale commissione VIA del Ministero per l'Ambiente due documenti molto interessanti sui flussi di traffico, l'uno allegato al progetto preliminare dell' autostrada Cremona-Mantova-mare (documento "d" 27.10.02 = analisi della domanda e dell'offerta con le proposte d'intervento), l'altro (qui allegato) realizzato dalla società Polinomia su incarico dell'amministrazione provinciale di Mantova, cui si è affiancata in un secondo tempo anche quella di Cremona - (Provincia di Mantova / Polinomia: Analisi dei flussi di traffico - documento di sintesi luglio 2003).


Anzitutto non possiamo evitare di rilevare, con un rincrescimento che ci tocca anche solo dal punto di vista tecnico, che questi studi arrivano dopo che molte decisioni rilevanti sul TiBre, in primis quella d'inserirlo tra le priorità infrastrutturali del nostro Paese, sono già state assunte, con l'inserimento nella delibera Cipe 121 del 21.12.01, in assenza di studi puntuali sulla priorità ed utilità dell'opera.

Come s'è potuto dare il via a un'opera di questa portata in assenza d'uno studio di traffico che la giustificasse? Tale studio non è presente nemmeno nel progetto preliminare del TiBre, anche se logica avrebbe voluto che gli elenchi di opere strategiche fossero elaborati per un verso sulla base di stime attendibili dei flussi, per l'altro su politiche coerenti di riequilibrio modale e sostenibilità ambientale, con un'azione congiunta sia sul lato dell'offerta, sia sul lato della domanda e delle sue azioni strategiche per il futuro. Ma già nelle precedenti osservazioni allo Studio di Impatto ambientale sul Tibre segnalavamo l'incoerenza e l'estensione sterminata di elenchi di opere prioritarie non supportate da valutazioni scientifiche e da selezione nell'interesse collettivo, sulla base delle risorse effettivamente disponibili.

Scarsità dei flussi di traffico sul TiBre secondo lo studio Polinomia

Nelle osservazioni critiche da noi elaborate al progetto preliminare Tibre e SIA in prima pubblicazione, già avevamo dimostrato come le stime dei flussi di traffico fossero gonfiate in modo artificioso e come la domanda di traffico da servire nei punti di maggiore criticità avesse un andamento diverso, orientato nella direzione Mantova-Brescia piuttosto che nella direzione Parma-Verona. 

Anche la presente ripubblicazione del SIA si riferisce alle precedenti valutazioni dei flussi di traffico, sebbene l'integrazione del tracciato Tibre col tracciato Mantova-Cremona, proposto in alternativa ai due vecchi tracciati separati, già di per sè dimostri la scarsità dei flussi di traffico delle due infrastrutture, in particolare del Tibre. Ora, lo studio presentato dalla Provincia di Mantova conferma questa scarsità, supportandola e motivandola con una analisi puntuale ed aggiornata dei flussi di traffico del quadrante interessato alla realizzazione del Tibre. 

Lo studio Polinomia dà stime di traffico sulle 5 tratte in cui viene schematizzato il complesso autostradale TiBre + Cremona-Mantova, ossia: CrMn ovest (A21 - Piadena), CrMn est (Marcaria - A22), TiBre sud (A15-Piadena), TiBre nord (Marcaria-A22), tratta centrale (Piadena-Marcaria = tratta comune fra le due autostrade). Le stime sono al 2011 e 2019, con ipotesi alta e bassa, supponendo realizzate: direttissima Milano-Brescia (BreBeMi); estensione MN-mare dell'autostrada Cremona-Mantova; quarta corsia sulla MI-BG e MO-BO; tangenziale Milano Est-Est; tangenziali di Cremona e Mantova; raddoppio della SS415 Paullese. Si considerano varie ipotesi, con CrMn e TiBre realizzati totalmente o in parte.

Ecco le stime al 2019:

Flussi stimati - ipotesi A = TiBre completo senza CrMn ("tibre Alto")
TiBre Nord
5700-9200
TiBre Sud
10800-11300
CrMn Ovest
-
Tratta comune
7600-9400
CrMn Est
-


Flussi stimati - ipotesi B = TiBre ramo sud + CrMn ramo est ("tibre Basso")
TiBre Nord
-
TiBre Sud
16200-18200
CrMn Ovest
-
Tratta comune
31400-38500
CrMn Est
22200-29200


Flussi stimati - ipotesi C = CrMn completa senza TiBre ("solo crmn Completa")
TiBre Nord
-
TiBre Sud
-
CrMn Ovest
34200-44500
Tratta comune
26100-35600
CrMn Est
24200-33300


Flussi stimati - ipotesi I = TiBre completo + CrMn completa ("soluzione Integrata")
TiBre Nord
6500-9700
TiBre Sud
12300-14300
CrMn Ovest
39200-50300
Tratta comune
41400-52300
CrMn Est
24100-32100


Flussi stimati - ipotesi T = TiBre ramo sud + CrMn completa ("soluzione a T")
TiBre Nord
-
TiBre Sud
12300-14100
CrMn Ovest
38500-49400
Tratta comune
40700-51000
CrMn Est
28200-36800


Come si vede, tutte le ipotesi qui sopra, sebbene rapportate al 2019, quindi a uno scenario piuttosto avanti nel tempo, indicano per il TiBre previsioni di utilizzo veramente modeste. E' comunque interessante confrontare le varie ipotesi tra loro.

Per il ramo sud si prevede un maggior uso rispetto al ramo nord; si va da un minimo di 10800-11300 nel caso di "TiBre alto" a 16200-18200 nel caso di "TiBre basso"; nel caso di "TiBre alto", comunque, il traffico sul ramo nord è solo 5700-9200. Evidentemente, la funzione locale svolta dal "TiBre basso" (collegamento tra provincia di Mantova e capoluogo) risulta più importante della funzione sovralocale svolta dal "TiBre alto" (scorciatoia tra Brennero e Autocisa), che del TiBre è la "missione" principale, come stabilito dalla concessione del 1974.

D'altronde, questo si vede anche ragionando sul caso "soluzione integrata": il traffico nel ramo sud si attesta su valori intermedi (12300-14300) rispetto ai casi "alto" e "basso", a riprova della valenza locale di questo ramo, che viene esaltata rispetto al "TiBre alto" (possibilità di servire Cremona e Mantova), ma depressa rispetto al "TiBre basso" (concorrenza dalla CrMn ovest).

La riprova finale si ha confrontando il caso "integrato" con la soluzione "a T" (cioè senza il ramo TiBre nord): il traffico nel ramo TiBre sud rimane praticamente identico (12300-14100). Evidentemente, non è il collegamento col Brennero che induce traffico sul ramo TiBre sud.

In base a tutto ciò, risultano incontrovertibili le seguenti considerazioni:

a) La bretella TiBre, nonostante il suo nome, non serve a collegare il corridoio tirrenico con quello del Brennero, non assume caratteristiche di asse autostradale e svolge comunque modeste funzioni a supporto del traffico locale. D'altronde, ciò è vero statisticamente anche per altre autostrade vicine; lo studio Polinomia ricorda infatti che, dal 1986 al 2001, la percorrenza media in autostrada (in Km) è passata da 60 a 37 per la Modena-Verona, da 79 a 67 per la Milano-Bologna, da 54 a 48 per la Brescia-Padova. Dunque, queste autostrade, almeno nella nostra zona, ormai servono non per collegamenti a lunga distanza, ma per sopperire alle carenze della viabilità locale.

b) Queste funzioni locali sono comunque modeste: per il ramo TiBre sud, un flusso da 10800 (caso pessimo) a 18200 (caso ottimo) non giustifica di certo un'opera dimensionata per 96000. Sicuramente non è un traffico che garantisce l'autofinanziamento, o che attira investitori privati: lo stato dovrebbe intervenire pesantemente. Pensiamo poi che questi volumi sono previsti fra 16 anni, ma i costi di realizzazione sono invece immediati, secondo la tempistica annunciata da AutoCisa.

c) L'inutilità dell'opera è ancor più evidente per il ramo TiBre nord, il quale, avendo evidentemente minor utilità locale, ha flussi da un minimo di 5700 a un massimo di 9700: valori davvero insignificanti per giustificare un'infrastruttura con caratteristiche autostradali e dal pesante impatto ambientale.

La scarsità di traffico costringerà ad aumentare il contributo da parte dello stato

I numeri qui sopra "smontano" del tutto la tesi del proponente, che continua a sostenere che l'autostrada si giustifica come asse internazionale e come corridoio nord-sud alternativo alla dorsale centrale, mentre in realtà svolge solo modeste funzioni locali. Ma allora, ci si deve chiedere se sia più opportuno economicamente costruire un'autostrada o investire nel miglioramento della viabilità ordinaria, considerato che comunque, come abbiamo visto, i costi finirebbero in buona parte a carico dello Stato.

L'autostrada ha costi di realizzazione elevatissimi; i circa 1000 milioni di euro stimati per la costruzione (secondo la Delibera Cipe 121/2001) sono gia lievitati del 25% nel progetto preliminare pubblicato nella procedura di Valutazione Ambientale. Con queste premesse e con i costi destinati a crescere deve essere rivista la proporzione tra i costi sostenuti in autofinanziamento da AutoCisa e la quota di contributo diretto ed indiretto che dovrà provenire dal Bilancio dello Stato o comunque da finanziamenti e/o garanzie pubbliche. 

La ripartizione 50/50 tra risorse proprie e risorse pubbliche fissata dalle delibera Cipe è già messa in discussione dal progetto preliminare che allarga in modo interrogativo la forbice a carico pubblico. Con questi dati sui flussi di traffico, realistici e scarsi, s'imporrà una revisione del Piano Finanziario del Tibre, aumentando la quota di risorse pubbliche, che potrebbe attestarsi (ma è solo una stima sulla base di esperienze consolidate in campo autostradale in Italia) in un più adeguato 70% a carico di risorse pubbliche e un 30% proveniente dagli introiti tariffari generati dai flussi di traffico.

Dunque il TiBre non si giustifica né per i flussi di traffico, nè perché si autofinanzia e quindi "in tempi di scarse risorse pubbliche dev'essere realizzato", come da più parti si sostiene. Il vistoso contributo pubblico di cui necessita potrebbe essere meglio speso per le comunità locali, che hanno un drammatico bisogno di adeguamento della viabilità locale per servire meglio i flussi di traffico locale. E certamente un adeguato piano finanziario del Tibre tenderebbe a escludere numerosi interventi sulla viabilità locale che AutoCisa ha promesso a Comuni e Province, perché non in grado di assicurare investimenti aggiuntivi all'infrastruttura principale, la quale avrebbe già enormi difficoltà a ripagarsi con gli introiti da pedaggio. 

Oltre ai costi diretti di realizzazione, non vanno poi sottovalutati i costi indotti, a carico di tutti i cittadini, specie degli agricoltori interessati dal tracciato: costi per interruzione della viabilità vicinale e conseguenti maggiori percorrenze; per sottrazione di territorio agricolo alla coltivazione; per danni alla rete irrigua; per scadimento delle condizioni qualitative dell'agricoltura (diventa ad esempio impossibile produrre foraggio per vacche che diano latte per il grana); per maggiori oneri di gestione dovuti alla perdita dell'assetto ottimale nei fondi agricoli tagliati dall'autostrada (danno che può essere elevatissimo, e che viene del tutto disconosciuto in termini d'indennizzo, poichè esso copre solo, e male, l'esproprio netto di terreno, non la perdita di valore dell'azienda).

Si potrebbe dire che in gran parte un'autostrada si realizza a spese delle aziende attraversate. Per lo specifico delle questioni ambientali sollevate, si rimanda alle precedenti osservazioni al SIA, di cui le presenti costituiscono integrazione.

Rispetto a costruire una nuova autostrada, riqualificare opere già esistenti, persino portare a quattro corsie una strada statale, ha sul traffico locale una ricaduta altrettanto positiva (anzi di più, se si fa una buon progetto complessivo) e non produce altrettanti danni per consumo di territorio e per taglio di fondi agricoli. E se questo è vero in generale, lo è ancor di più quando il traffico servito dall'autostada ha valori modestissimi come nel nostro caso.

Conclusioni

a) il Tibre deve essere sottoposto a una Valutazione Ambientale Strategica del bacino padano, che è interessato da numerose infrastrutture stradali e ferroviarie spesso in concorrenza tra loro, così come previsto dal Piano generale dei Trasporti e Logistica del quale le opere strategiche previste dalla "Legge Obiettivo" sono automatica integrazione. L'obiettivo deve essere selezionare gli elenchi estesi di infrastrutture, in una logica coerente di sostenibilità ambientale e di riequilibrio modale, secondo i criteri previsti dalla normativa vigente. 

b) si richiede alla speciale commissione VIA del Ministero per l'Ambiente di esprimere un parere negativo di compatibilità ambientale sul raccordo autostradale A15-A22 "TiBre", per la sua palese inutilità (ancor più elevata per il tratto Nord), documentata anche dalle presenti integrazioni, a fronte d'un elevato impatto ambientale dell'infrastruttura, e per il contrasto con la vocazione agricola dei territori interessati dal progetto. 

-----

