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Alla c.a.
Sindaci dei comuni interessati dal progetto dell’autostrada Pedegronda




e p.c.
Egregio Signor Ministro dei Lavori Pubblici 





Egregio Signor Ministro dei Trasporti


Egregio Signor Presidente Giunta Regione Lombardia 

Egregio Signor Presidente Provincia di Bergamo

Egregio Signor Presidente Provincia di Milano

Egregio Signor Presidente Provincia di Varese

Oggetto: autostrada “Pedegronda”, appello ai Sindaci.

Egregio Signor Sindaco,

il WWF Lombardia contesta la decisione della Regione Lombardia di rilanciare il progetto della “Pedegronda”, che aggraverà fortemente, anziché’ risolvere, la congestione del traffico nel sistema della viabilità nel nord milanese. Sappiamo che quotidianamente lei si confronta con i problemi di una mobilità non adeguata alle necessità dei cittadini ed è per questo che le chiediamo, in questo momento di forte rilancio del progetto autostradale, di opporsi alla realizzazione dell’infrastruttura. Sappiamo anche che diversi Comuni hanno addirittura formalizzato delle posizioni contrarie, per cui questo appello in parte si rivolge a dei soggetti istituzionali già sensibili al tema. È importante pero’ che il NO sia generalizzato, perché gli effetti di questo progetto travalicano il confine del singolo comune. Allo stesso tempo è importante che da subito si apra un tavolo di confronto istituzionale per la soluzione reale dei problemi della mobilità in quest’area, oggi attraversabile esclusivamente con l’automobile e contemporaneamente intasata dal traffico.

Ecco i motivi di questa richiesta:

È assodato ormai che la Pedegronda si configura come un’infrastruttura al servizio della viabilità di media-lunga percorrenza e, di conseguenza, come “sistema chiuso” rispetto a tutte quelle problematiche connesse alla congestione del traffico locale. In quest’area vasta, l’80% del totale del traffico in movimento, pari a circa un milione di veicoli, ha percorrenza media di 25/30 km (addirittura il 40% dei viaggi si svolge in un raggio di 15 km)
 e trova difficilmente risposta nel progetto. I miliardi, che il sistema bancario è pronto a versare in project financing, richiedono una forte remuneratività del capitale e di conseguenza i pedaggi saranno difficilmente aggirabili dal traffico di breve percorrenza. 

L’infrastruttura viene quindi progettata per dare una risposta sbagliata ad un problema vero: il traffico su gomma, passeggeri e merci, pare ormai incontenibile e rende alcuni tratti autostradali e alcuni nodi stradali “sovracomunali” non più sostenibili per il carico di traffico che sopportano. Eppure la soluzione a questo problema non puó essere l’autostrada Pedegronda che, se malauguratamente approvata, sarebbe comunque pronta fra almeno dieci anni e aggraverebbe comunque il problema del traffico veicolare. Impostata  infatti per rispondere a problemi attuali, dovrebbe invece affrontare nel 2010 uno scenario ancora  peggiore, essendo previsto un incremento del trasporto merci sui tre principali corridoi alpini del 75%
 rispetto al 1992, con due considerazioni accessorie molto importanti:

1) di questi corridoi di gran lunga il più trafficato è e sarà quello centrale (Svizzera) che raccoglie il 59% del movimento merci e che trova nella Pedegronda una gronda appunto di raccolta del traffico; 

2)  di questi corridoi il più dinamico in prospettiva è quello orientale per il quale si prevede una crescita al 2010 pari a quasi 4 volte il livello del 1992 (da circa 5 milioni a 19 milioni di tonnellate merci/anno): siccome l’unico corridoio destinato a crescere poco è quello occidentale, ció significa che la Pedegronda diventerà la gronda ideale di collegamento tra i corridoi alpini  centrale e orientale.

Significa, se realizziamo la Pedegronda, che ci candidiamo a ricevere sempre più le merci dall’Europa puntando alla modalità su gomma e, inevitabilmente, facendo passare i TIR del “Made in Europe” tra le case della Brianza. Questa dipendenza dei nostri trasporti dalla modalità su gomma, sebbene sia stata una tendenza riscontrata un po’ in tutta Europa, ha assunto in Italia e soprattutto in Lombardia, terra di positivi primati industriali e di altrettanto negativi aspetti sanitari e ambientali, il carattere dell’eccesso: il nostro sistema stradale-autostradale lombardo é costretto a “gestire” oggi tre tonnellate di merci ogni dieci che viaggiano in Italia! 

Essendo una modalità di trasporto altamente inquinante, dall’ormai assodato effetto cancerogeno sulla popolazione e con una rumorosità che oscilla in una fascia tra 80 e 100 db, tale dipendenza dalla modalità di trasporto su gomma dovrebbe  suonare come un fortissimo campanello di allarme e diventare un fenomeno da combattere in tutti i modi. Con il progetto dell’autostrada Pedegronda, invece, non solo non si invertirà questa tendenza, perché fornisce una struttura ricettiva ai TIR in aumento al 2010, ma soprattutto perché si costruirà l’infrastruttura nell’area più densamente urbanizzata d’Europa, a contatto con i polmoni di oltre mezzo milione
 di cittadini! Gli ultimi pochi spazi residui tra gli abitati, da salvaguardare, verrebbero inoltre definitivamente compromessi.

Dopo aver calcolato i costi esterni
 (inquinamento atmosferico e acustico, gas serra, incidentalità e congestione) sostenuti da tutta la collettività,  imputabili ai danni provocati dal trasporto su strada (pari nel 1995 a 157.000 miliardi) e confrontati con i costi esterni provocati dal trasporto su ferro (5.500 miliardi nello stesso periodo), appare in tutta la sua evidenza il danno incrementale all’ambiente, alla nostra salute e al nostro portafogli, che i nostri amministratori regionali decidono con forza di attuare.

Che cosa fare?

Naturalmente è complesso, in questa situazione, produrre controproposte al piano organico, sostenuto dalla Regione Lombardia. Basta ad ogni modo l’evidenza del danno che  questo progetto recherà ai cittadini e all’ambiente per chiedere che venga cancellato. Del resto la stessa Amministrazione Provinciale di Milano, respingendo l’ipotesi autostradale, ha chiesto di intervenire nella stessa area con ben’altra progettualità, più attenta a quelle che sono le esigenze di mobilità locale, anche su gomma, per trovare delle soluzioni a evidenti nodi di congestione stradale, che la Pedegronda non è assolutamente in grado di sciogliere. Ci pare che la Provincia di Milano stia realmente avanzando una proposta “dal basso”, mentre l’autostrada non puo’ che essere letta come la tipica infrastruttura remunerativa, da calare sulla testa dei cittadini, tra mezzo milione di persone.

Crediamo che non debba essere il sistema dei comuni dell’hinterland a pagare per l’incapacità di pianificare strategie alternative al trasporto di medio-lunga percorrenza, che oggi intasa le autostrade. L’obiettivo non deve essere quello di costruire un’infrastruttura pronta fra almeno dieci anni per sgravare autostrade intasate ora. La soluzione deve mirare a disintasare da subito la viabilità primaria esistente, ad esempio realizzando corridoi ferroviari est-ovest per le merci di lunga percorrenza (ad esempio la Pedegronda ferroviaria recentemente finanziata), sia a nord che a sud di Milano, con attivazione del quadrilatero merci attorno a Milano. Progetti questi che dovrebbero essere prioritari per i nostri politici regionali e assolutamente alternativi al progetto autostradale qui contestato. Ridarebbero respiro alla nostra regione in quanto toglierebbero TIR  dalle strade, un po' come succede in Svizzera e Austria rispetto al loro traffico di attraversamento, spostando il baricentro del trasporto verso una modalità molto meno inquinante. 

Serve, anche avvalendosi della nuova e importantissima legge regionale sul Trasporto Pubblico Locale, riconfigurare il sistema dei mezzi pubblici di superficie, con particolare attenzione ai tram in sede protetta, attualmente presente nelle direzioni radiali su Milano, ma praticamente inesistente nelle relazioni est-ovest. Centinaia di migliaia di automobili che utilizzano il sistema viabilistico a nord di Milano sono guidate da cittadini che non hanno alcuna alternativa tra cui scegliere per spostarsi, sia per lavoro che per il tempo libero. La dispersione sul territorio dei poli produttivi e degli insediamenti in genere, quello che molti ormai definiscono una “marmellata insediativa”, ci obbliga oggi a definire su scala metropolitana, non più solo milanese, quali sono le scelte forti sul territorio e configurare di conseguenza le scelte strategiche sul trasporto pubblico.

Nella speranza di poter iniziare con Voi un percorso comune per la definizione di soluzioni al problema “asfissiante” del traffico, soluzioni che siano rispettose della salute dei cittadini e dell’ambiente e utili per potersi spostare efficacemente nel nord Milano, 

cogliamo l’occasione per porgervi cordiali saluti.

                 avv. Marina Vigo                                   dott. Daniele Meregalli

         Presidente WWF Lombardia                 Referente Trasporti WWF Lombardia
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