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ASCENSORI - SCALE MOBILI
PARCHEGGI AUTOMATIZZATI

La nostra azienda ha raggiunto un altro traguar-
do importante; dopo essersi certificata secondo
le norme UNI EN IS0 S000 il 28.04.1994, ha
ottenuto il 16.03.1988, il riconoscimento del
rispetto dei requisiti specificati nell'all. Xl delia
Direttiva 95/16/CE dalllMG. Questa certifica-
zione permette alla VERGATI, tra le prime
aziende in Italia, di collaudare gli ascensori
senza dover rispettare I'Ente omologatore
(ISPESI, Ispettorato del lavoro).

In oltre 20 anni di attivita abbiamo affinato il
know-how e le risorse che permettono di inserire
in qualsiasi stabile un ascensore che porti la
firma VERGATI.

Sappiamo risolvere qualsiasi problema: dalla
piccola abitazione privata al grande appalto
(I'azienda & iscritta allAlbo Nazionale Costruttori
cat. 50 per 1,5 mid).

La gamma di prodotti comprende: montavivande
per mense, montacarichi per uso industriale,
ascensari di tutti i tipi compresi | panoramici,
servoscale per disabili, scale e tappeti mobili,
parcheggi automatizzati.

La nostra sede operativa si trova a Rubano, a
pochi chilometri da Padova e Vicenza, in un'area
coperta di circa 1000 ma.

Un'ampia sala espositiva di cabine e pulsantiere
permette al cliente di scegliere il materiale pit
gradito e personalizzare I'ascensore secondo
il proprio gusto. | nostri uffici tecnici @ commer-
ciali sono a disposizione per I'elaborazione di
progetti e offerte di fornitura.
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UN’ALTERNATIVA
ALIAUTOSTRADA
PEDEMONTANA VENETA:
approccio metodologico

Enzo Siviero

Michele Culatti

i ¢ discusso in pitiriprese sull’evolversi

(involversi?) del progetto relativo all’ Au-
tostrada Pedemontana Veneta. Dapprima
con l'illustrazione del progetto preliminare
redatto dalla Regione Veneto (vedi Galileo
96, ottobre 1997) che pero doveva essere ri-
visto completamente; poi con due riflessioni,
una sul bando di concorso europeo per la
progettazione definitiva che facendo riferi-
mento al progetto della Regione Veneto an-
dava in contrasto con le indicazioni legisla-
tive, e I"altra su una soluzione alternativa alla
APV che vedeva la valorizzazione della via-
bilita esistente capace di incontrare un mag-
giore consenso (vedi Galileo 121, novembre
1999); infine con i tempi dello sviluppo del
progetto, ovviamente disattesi (quattro mesi,
assolutamente insufficienti per indagini ap-
profondite per un progetto di tale portata)
senza contare il rischio che i 600 miliardi
stanziati possano essere dirottati in altri am-
biti (Galileo 128, giugno 2000).

Oggi, alla luce di due importanti eventi, comincia a prendere corpo I'idea di valorizzare la via-
bilita esistente, gia delineata in queste pagine nel novembre del 1999. Anziché puntare I'atten-
zione su un unico asse in nuova sede cosi pesantemente invasivo quale e la Pedemontana,
sembra pili opportuno valorizzare i due assi storici: 5553 e 55248, costituendo cosi un vero e
proprio sistema interconnesso con pit assi verticali anch’essi collocati su direttrici storiche. Il
tessuto connettivo ne viene cosi ampiamente valorizzato.

Il primo evento di rilievo a conferma di questa idea & la Conferenza dei Servizi del 30 marzo
2001 in cui si & abbandonata |'autostrada per una superstrada a pedaggio facente capo alla di-
rettrice Vicenza-Treviso Nord, gia migliorativa rispetto alle esigenze locali anche se non an-
cora sufficiente per I"acquisizione dell'insieme dei consensi. Il passaggio dall’autostrada alla
superstrada ¢ sostanzialmente politico e riapre i temi della questione. Imponendosi I"approfon-
dimento delle alternative possibili anche rispetto ad altri scenari, la valutazione d’impatto am-
bientale non sara piti condizionata da soluzioni aprioristiche dovendo, al pit, intervenire con
modesti rattoppi spacciati come opere di mitigazione.

Il secondo evento & la presentazione avvenuta il 1° aprile 2001 del progetto preliminare del
Tunnel corredato dall’insieme della Viabilita Complementare, facente capo all’area metro-
politana Padova-Mestre-Treviso Sud.

Questi due sistemi viari che non possono essere visti in modo disgiunto, rispondono alla ri-
chiesta di una mobilita diffusa a servizio di una citta diffusa. Il sistema veneto centrale va
dunque visto strettamente connesso con gli interventi programmati a completamento del
Tunnel.

Come si & avuta molta attenzione al problema della mobilita locale di gran lunga prioritaria
per i cittadini rispetto alla mobilita di lunga percorrenza, dandosi risoluzione con la viabilita
complementare al Tunnel, con lo stesso atteggiamento mentale va affrontato il tema della
Pedemontana.

La questione & essenzialmente culturale considerando le aspettative dei cittadini che in ogni
intervento territoriale debbono poter esigere il miglioramento della qualita della loro vita.
Essi, infatti, rifiutano la presenza del traffico di lunga percorrenza che attraversa il proprio
territorio come evento da subire passivamente, mentre chiedono risposte alle esigenze di
una mobilita di tipo locale veloce e gestita in condizioni di sicurezza,

Ne consegue che il grande intervento nella citta diffusa non & pit accettabile sul piano poli-
tico senza correre il forte rischio di non trovare il consenso.

Di cio si puo trovare una chiara dimostrazione nell’abbandono del Passante di Mestre Mira
-Quarto a causa dell’invasivita dell’opera che non & stata in grado di raggiungere il con-

Sistema veneto
centrale

Sistema viabilita

di completamento

° del Tunnel
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senso obbligando I'ambito decisionale a ripiegare sulla soluzione
del Tunnel come scelta dettata da effettive necessita.

Sulla base di questi presupposti I’/APV, che e stata presentata come
corridoio di collegamento tra Barcellona e Kiev (quale sara poi il vo-
lume di traffico su questo corridoio?), costituisce una cesura nel terri-
torio che se da un lato crea un’asse viario Est-Ovest che privilegia i
trasporti internazionali, dall’altro non tiene conto della realta territo-
riale veneta che verrebbe divisa nell’asse Nord-Sud.

Il progetto, pertanto, non soddisfa le aspettative locali.

Del resto le opere d'arte e le opere di mitigazione, quest’ultime con-
figurate come un rattoppo ad un intervento fortemente invasivo,
fanno dell’APV un progetto che rimane sullo standard delle opere
realizzate negli ultimi decenni, di cui sono evidenti gli esiti nefasti
sul piano qualitativo.

Anche dal punto di vista economico I’APV rischia di non trovare la
compatibilita: per la sola realizzazione ¢ stato preventivato un costo
di circa 1.500 mld comprendente solo una fascia contingente, ma
per completare |"assetto territoriale richiesto dal cittadino sono ne-
cessari almeno altri 500 mld.

Complessivamente il risultato di questa operazione progettuale si tra-
duce in una devastazione del territorio e in una forzatura del con-
senso.

Si configura invece come sempre pili plausibile 'idea di valorizzare il
patrimonio viabilistico storico mirando a risolvere il problema della
congestione dei canali viari dell"area centrale veneta, limitando i costi
e gli impatti ambientali e di conseguenza capace di trovare il con-
senso. Tale iclea si basa principalmente su due assunti di base.

Il primo riguarda la consapevolezza dell’esistente che si traduce nel
comprendere sia i problemi delle infrastrutture storiche sia le poten-
zialita che queste possono assumere in riferimento al complesso si-
stema infrastrutturale che le contiene.

Il secondo riguarda la valorizzazione dell’esistente e si concretizza
nella fluidificazione in condizioni di sicurezza delle infrastrutture e-
sistenti attraverso interventi puntuali, dove necessari. Questi consi-
stono sostanzialmente nell’eliminazione degli incroci a raso attra-
verso la realizzazione di sovrappassi, sottopassi, rotatorie o by-pass
di lunghezze limitate ma con |'attenzione del disegno architettonico
-ambientale e quanto pit possibile raccordati con il territorio.

Solo ove vi siano spazi limitati o regime di vincolo, I'intervento si tra-
duce nella realizzazione di un canale viario di collegamento in
nuova sede.

Interventi puntuali ma diffusi all’interno del territorio i cui lavori ven-
gano appaltati contemporaneamente hanno |'effetto di maggiore ga-
ranzia sui tempi nonché sul controllo della qualita del progetto.

Pit in dettaglio, I'alternativa metodologica proposta consiste nella
individuazione di due assi di percorrenza a due corsie (10,50 m) che
in alcuni casi possono diventare a quattro corsie e pud essere gestita,
come si & detto, tra due canaliviari esistenti: la S5248 e la $553. At-
traverso il potenziamento di questi due sistemi, e la creazione di bre-
telle di collegamento che garantiscano la penetrazione nel territorio,
si risolvono contemporaneamente i problemi di traffico a lunga per-
correnza, che troverebbe maggiore sfogo sull’autostrada A4 (even-
tualmente con I'aggiunta di una ulteriore corsia dove necessario), e
quelli legati al traffico locale, senza dover incidere drasticamente sul
territorio e contribuendo allo sviluppo economico dell’area veneta.
Questo approccio metodologico riduce al minimo il rischio di scar-
nificazione del territorio e tende a mantenere le sezioni stradali (da
ammodernare o da realizzare in nuova sede) a 10,50 m, larghezza
che garantisce il passaggio di 14mila veicoli/giorno.
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In linea generale, per realizzare il progetto di viabilita proposto, si
possono stabilire le seguenti linee d'intervento:
1.sistemazione della SS53: eliminazione delle intersezioni a raso e
raddoppio dove necessario;
2.sistemazione della $5248 (variante sud) nel tratto Thiene-Bassano
del Grappa: eliminazione delle intersezioni a raso;
3. nuova sede della $5248 da Bassano del Grappa alla A27 (raddop-
pio della $5248);
4. realizzazione di bretelle di collegamento fra la 55248 e la S§53 in
modo da servire il traffico locale:
a) nuova sede: Bassano (55248)-Fontaniva (5553);
b) nuova sede: Bassano (S5248)-Cittadella (SS53);
¢) sistemazione della SP26, Bassano-S. Pietro in Gu e raccordo con
la S553;
d) sistemazione della §5245, Castelfranco-Bassano;
) sistemazione 55667, Castelfranco-Montebelluna;
f) sistemazione $5348, Treviso-Montebelluna;
A cio si pud aggiungere il raddoppio della $5246 nella Valle dell’A-
gno e del tunnel Valdagno-Schio per un migliore raccordo a nord-o-
vest di Vicenza,
| tracciati interessati da questa soluzione alternativa coprono un chi-
lometraggio pari a circa 200 km. Di questi, 85 sono in nuova sede
con sezione pari a 10,50 m, circa 30 km necessitano di ammoderna-
mento, lungo 63 km vengono effettuati interventi puntuali e per altri
15 km non vi sono interventi necessari.
Sotta il profilo economico & oggettivamente rilevabile il fatto che
con una cifra inferiore, pari a circa 1.000 mld, rispetto a quella pre-
ventivata per la realizzazione della APV (1.500 mld + 500 mld per a-
deguamenti) sia possibile conseguire lo stesso risultato in termini di
efficacia trasportistica (vista la tendenza ad omogeneizzare piti ca-
nali viari con sezioni stradali a due corsie), con il vantaggio di riqua-
lificare il patrimonio infrastrutturale esistente, favorendo I'economia
venela e senza incidere in modo irreversibile sul territorio.
Il disegno strategico proposto consiste nella gestione delle risorse fi-
nanziarie anno per anno, infatti partendo da una base di 600 mld
messi a disposizione dallo Stato (che gia esistono) ed aggiungendo
altri 400 mld che si possono reperire con stanziamenti annui di 40-
50 mld si puo raggiungere nell’arco di dieci anni I'importo comples-
sivo di 1.000 mld a copertura della spesa della totalita degli inter-
venti,
Il finanziamento di queste opere potrebbe trovare strategicamente al-
meno in parte una fonte di risorse mediante la valorizzazione delle a-
ree interessate in una pianificazione complessiva che vede attori gli
enti locali di intesa con gruppi finanziari.
La soluzione proposta va valutata come reale alternativa alla APV di
cui si sintetizzano i vantaggi:
» risponde alle esigenze del cittadino sia in termini di viabilita che di
sviluppo economico;
e siintegra con gli interventi programmati a completamento del Tun-
nel;
¢ valorizza il tessuto connettivo esistente;
* punta I'attenzione sulla qualita, anche formale, delle opere d’arte;
¢ non crea forti cesure nell’ambiente e non necessita di particolari
interventi di mitigazione;
* ha un costo di circa il 50% rispetto alla APV;
e prevede un meccanismo di diluizione dei costi;
e aumenta la probabilita di acquisizione del consenso e quindi
rende effettivamente possibile la sua realizzazione in tempi ragione-

voli, o



ARCHITETTURA
PER LANUOVA
INDUSTRIA

ILPOLO
TECNOLOGICO
GEWISS

A cura di Giorgia Roviaro

Nel comune di Calcinate, in provincia di Ber-
gamo, sorge il nuovo Polo Tecnologico del
Gruppo Gewiss, un’area di 310.000 metri
quadrati a dieci chilometri circa dalla sede
storica della societa che ospita un ampio
complesso destinato al servizio logistico na-
zionale e internazionale, nonché allo svi-
luppo produttivo, industriale e tecnologico.
Una realizzazione all’avanguardia, caratte-
rizzata da un alto grado di flessibilita e rever-
sibilita di utilizzo che, inserendosi nel totale
rispetto dell’ambiente e dell’ecosistema,
pone in evidenza la particolarita delle solu-
zioni architettonico-costruttive, logistiche e
tecnologiche agevolando il comparto azien-
dale nell'ottica dello sviluppo nei mercati in-
ternazionali, nella gestione dei materiali e
dei servizi logistici globali, compresiiser-
vizi per e-business ed e-commerce, nella ri-
cerca avanzata di prodotti e tecnologie.

L'insieme occupa circa 90.000 mq fra superficie costruita o adibita a percorsi e piazzali, in cui alle o-
pere realizzate fino ad oggi faranno seguito in un prossimo futuro una strada attrezzata per le prove
illuminotecniche e un edificio destinato ad uffici, spazi di esposizione, sala per riunioni e convegni.

Il complesso & composto da un ingresso-portineria ben evidente da cui si dipartono I'edificio indu-
striale vero e proprio e I'edificio dei servizi generali. All'edificio industriale e ai relativi impianti si af-
fianca, oltre alla portineria-foresteria, I'edificio dei servizi generali, «cervello» del Polo Tecnologico
che riunisce i locali per la cura del parco macchine (officina, lavaggio, rimessa) e gli uffici da dove
vengono controllati, tramite via informatica, tutti gli impianti.

Le linee guida che hanno condizionato la progettazione sono state tre e precisamente: regolare cor-
rettamente i flussi degli uomini, delle merci, delle informazioni e del conseguente processo produt-
tivo; costruire un habitat ottimale per il lavoro di ognuno; inserire attentamente i volumi edilizi
nell'ambiente. A questo si deve aggiungere la «progettazione integrale» avviata dal gruppo di la-
voro — progettista, strutturista, tecnici specializzati, consu-
lenti — fin dall'inizio con un continuo lavoro di coordina-
mento e analisi in modo da arrivare in corso d'opera solo
con poche e marginali modifiche.

Elemento distintivo dell’edificio della portineria-foresteria &
la grande pensilina alare metallica che segna l'ingresso e
unisce otticamente i due volumi dell'edificio industriale e
dell’edificio dei servizi generali.

Quest'ultimo, costruito con una particolare struttura pre-
fabbricata a «C», ospita i locali per il controllo computeriz-
zato degli impianti, le autorimesse per il parco auto, I'offi-
cina, il lavaggio, il deposito pneumatici, il passaggio per il
cunicolo sotterraneo di collegamento dove sono sistemate
le centrali idriche.

L'edificio industriale, connotato da un'architettura militare
con volumi aggettanti a «C» per gli uffici che sembrano «fortificare» le facciate, si articola a pettine
su un unico livello con quattro moduli di 12.000 mq che si innestano in una testata adibita a carico-
scarico (22.000 mq dotati di 800 mq di uffici sull’'esterno): sistema che ha permesso di avere moduli
industriali perfettamente liberi e permeabili anche trasversalmente, in cui agni modulo & dotato di
un proprio spazio in copertura (750 mq) per le attrezzature legate alla sua specifica attivita.

Lo scheletro dell'edificio industriale & definito da una maglia di 20x12 metri formata da 402 pilastri
prefabbricati a forcella sui quali paggiano le travi a omega che assolve ad una triplice funzione: & e-
lemento portante dei microshed della copertura, contiene la canalizzazione dell'impianto di aria
calda e funzione come binario per il carroponte, eliminando la necessita di ulteriori strutture. | mi-
croshed tubolari sono dotati di un‘ala curva che, favorendo la diffusione della luce, aumenta la qua-
lita e la quantita dell'illuminazione naturale e artificiale.

L'orizzontalita dell'edificio € enfatizzata dal rivestimento dei pannelli prefabbricati di tampona-
mento, in cui la differenza di composizione e di trattamento della graniglia di marmo e di cemento
crea un piacevole effetto cromatico e tattile: fasce sottili e perfettamente lucidate, ottenute con una
miscela di marmo rosso Levanto e nero ebano, si alternano a quelle bocciardate composte da
ghiaietto dell'Adige e cemento. Il ritmo regolare della fasce si innesta nei blocchetti di cemento split-
tato. Ampie parti metalliche sottolineano invece il rivestimento delle parti pit tecnologiche dell'edifi-
cio: pannelli di alluminio naturale ricoprono le ali ricurve dei microshed, pannelli di acciaio corrugato
rivestono i volumi delle caldaie tecnologiche poste sulla copertura della testata, acciaio inossidabile
connota i camini della centrale termica. «

Prefabbricati Pretecno SpA

Viale del Lavoro 11/A
37069 Villafranca di VVerona
T. 045 7900233 - F. 045 6300885
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SISTEMA IDROVIARIO
PADANO

DIFESA DELLAMBIENTE

Mario Zambon

Argomento trattato il 24 gennaio 2001 a Palazzo

San Bonifacio per il Soroptimist Club di Padova,

PARTE MAWGATS DEL PO

PARTE NON NAVIGATA DEL PO
DROVIE COLLEGATE D8RETTAMENTE § WOWET TAMINTE

IDROVIE FUTUAL

LMITE COSTIERD ~ FIUMI € TORRENTI

Figura 1. Sistema idroviario padano-veneto.

1. Il sistema idroviario padano unitamente

a quello veneto, & rappresentato nella fi-

gural.

Il sistema idroviario padano comprende:

e Po

e Mincio

* Tartaro-Canalbianco

* Po Brondolo

« Idrovia Ferrarese

¢ Collegamento Po-Ferrara-Ravenna

* Podi Levante.

Il sistema idroviario veneto comprende:

* Laguna di Venezia

e Sile

e Litoranea Veneta e diramazioni varie.

Complessivamente la rete italiana esistente

& costituita da (figura 2):

¢ Sistema idroviario padano-veneto

* Canale Pisa-Livorno

¢ Sistema dei laghi (laghi di Garda, Iseo,
Como-Lecco, Maggiore)

* Fiume Tevere,

Ll&
&
Slorgio. .l»..-.
! THESTE

TREVISO e

o

L=T0 T,

Quella in estensione o proposta & la se-

guente:

* Sistema idroviario padano-veneto

* Fiume Volturno

¢ Collegamento internazionale Monfal-
cone-Lubiana-Sava-Danubio.

Esiste inoltre |a rete di cabotaggio indicata

nella figura 2.

Come sirileva c’é la tendenza a unire il si-

stema dei porti del Tirreno e dell’Adriatico

a mezzo del cabotaggio con la rete idrovia-

ria nazionale esistente; usufruendo quindi

del Tirreno e dell’ Adriatico come idrovie

naturali.

Il tutto, unito con il bacino del fiume Po,

potrebbe attivare un complesso di altissima

produttivita, alla pari dei sistemi idroviari

del centro Europa.

In proposito si ricorda che il bacino del

fiume Po ha:

* una superficie pari a un quarto dell'ltalia

® un terzo della popolazione nazionale

® il 40% dei comuni italiani

® il 34% dell'industria manifatturiera

* il 51% dei posti di lavoro

* il 48% di consumo dell’energia elettrica

* il 30% della produzione agricola.

Le azioni prioritarie intraprese per attivare

il sistema idroviario integrato descritto

sono le seguenti:

* completamento Fissero-Tartaro-Canal-

bianco

armamento Po di Levante

sistemazione del nodo di Mantova

e ammodernamento della Po-Brondolo

* sistemazione del Po da Cremona a Volta
Grimana

* adeguamento dell'idrovia ferrarese

* collegamento Ravenna-Ferrara-Po

* completamento idrovia Padova-Venezia

completamento del canale Milano-Cre-

mona.

Sistima che con il solo completamento di

queste opere e la saldatura del cabotaggio

con il sistema idroviario, si possa sottrarre

alle strade mediamente il 25% dell’attuale

traffico. Operazione questa enormemente

conveniente dal punto di vista economico

ed ambientale, e soprattutto rispettosa

della normativa di protezione ambientale

vigente.

2. Riguardo alla difesa dell’ambiente & op-
portuno premettere subito che la defini-
zione di inquinamento atmosferico, preci-
sata dalla Suprema Corte di Cassazione, ri-
sulta essere: «Ogni modificazione ed alte-
razione del normale stato fisico naturale
dell’atmosfera, che possa avere effetti ne-
gativi sull'uomo e sulla naturan.

Sempre con riferimento all’ambiente ed in
particolare all'inquinamento atmosferico,
si deve innanzitutto ricordare lo strumento
legislativo piti importante e cioe il DPR 24
maggio 1988 n. 203, che ha come fine la
protezione della salute e dell’ambiente e
come ambito di applicazione Iintero terri-
torio nazionale. Questo DPR riguarda,
pero, solo settori particolari e ciog impianti
fissi che servono per usi industriali o di
pubblica utilita. Non tratta né gli impianti
diriscaldamento, né lI'inquinamento deri-
vante da traffico.

Prima di entrare nella trattazione dell’argo-
mento indicato come tema & necessario ri-
cordare anche altri provvedimenti giuridici
emanati. Per la tutela della salute della po-
polazione dall'inquinamento atmosferico,
con particolare riguardo all’inquinamento
da traffico, & in vigore il DPCM del 28
marzo 1983 che fissa i «limiti inderogabili»
di accettabilita per le emissioni inquinanti
al fine della tutela igienico sanitaria delle
persone o comunita esposte (art. 1).

Con altri decreti successivi, il DPR 24 mag-
gio 1988 n. 203 & stato modificato e inte-
grato. Sono stati fissati tra I"altro i «livelli di
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RETE ESISTENTE

®¢ Sistema idroviario padanc-vensto:
Po, Hincio, Canalbianco,Ferrarese,

———

Po-Brondole, Po di Levante, Laguna
Vensta, Sile , Litoranea Vensta o
diramazioni.

(@ conate_pisa-Livarne

- Sistema Lacuale:
Laghi di Garda, lseo, Como-Lecco,
Haggfore

@— Fiume Tovere

RETE IN ESTENSIDNE (proposte) — — = — =
@ ~ Sistesa idroviario padano-veneto
(8) - Fiume Volturne

@ - CLollegamenta internazionale Monfaleone -
Lubiana-Sava-Danubio

Figura 2. Prospettive di traffico fluvio-marittimo. Schematizzazione delle possibilita di cabotaggio
lungo le coste italiane.

PIL e trasporti Produzione industriale e trasporti
16 116
112 112
108 108
104 104
100 100
Trasporti === Trasporti EEISERRIR
PIL _— Produzione industriale

Figura 3. Relazione fra prodotto interno lordo, produzione industriale e trasporti (ambito CEE) .

attenzione» e i «livelli di allarme». Si
deve inoltre ricordare il D.Lgs. 4 agosto
99 n. 351, per I'attuazione della Direttiva
96/62/CE, che introduce un’importantis-
sima innovazione che a noi ora interessa
particolarmente. Infatti, la nuova norma-
tiva europea prevede non la salvaguardia
solo di particolari settori dell’ambiente,
ma, bensi, la salvaguardia dell’ambiente
nel suo complesso. Questo D.Lgs., inol-
tre, definisce alcuni principi fondamen-
tali riguardanti la qualita dell’aria. Tra
questi principi a noi interessa, soprat-
tutto, quello di mantenere la qualita
dell’aria, laddove é buona, e migliorarla
negli altri casi(art.1, c. 1), In nessun caso,
quindi, & tollerato il degrado della qualita
dell’aria,

3. In una nazione l'aumento del PIL de-
termina l'aumento dei trasporti; analoga-
mente ['aumento della produzione indu-
striale genera I'aumento dei trasporti (fi-
gura 3). Questo riguarda tutti i paesi della
CEE e, quindi, anche I'ltalia.

4. E noto che il trasporto interno di merci
ha determinati costi fissi e altri variabili. |
vettori pili importanti del trasporto interno
di merci sono la strada, la ferrovia e la via
d’acqua (navigazione fluviale, naviga-
zione su canali artificiali e cabotaggio).
Un semplice esempio di rappresentazione
dei costi di trasporto € il grafico relativo ai
costi di trasporto su strada (figura 4). Rap-
presentando in uno stesso grafico 'inci-
denza dei costi dei vettori di trasporto
merci: strada, ferrovia e via d’acqua, si ot-
tiene la rappresentazione di figura 5. Sulla
base di questo grafico e considerando
solo |"aspetto economico, cioé il costo
fissoiniziale e il costo d’esercizio, la
scelta del vettore di trasporto pill conve-
niente € immediata.

5. Un prospetto di indicatori molto signifi-
cativi dei diversi vettori di trasporto in-

€
/ = (0".‘3\'
= S ja d/acau)
TE e fluviale
= C3 E
oAl
2 : !
= C1 fratta itratta | tratta
( T breve : media | lunga
Distanze : :
D1 D2 (Distanze) D

Figura 4. Rappresentazione dei costi del vettore di trasporto strada.
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Figura 5. Incidenza dei costi fissi e variabili per i diversi vettori di trasporto interno.



Tavola 1. Indicatori teorici relativi ai diversi vettori di trasporto interno.

Vettore

Capacita di carico (indice)

Carico trasportato con I'impiego di 1 HP (kg)
Addetti necessari al trasporto di 1.350t
Costo di costruzione (indice)

Costo di trasporto (indice)

Inquinamento atmosferico (indice)
Decongestionamento del traffico (indice)
Rispetto dell’'ambiente (indice)
Potenzialita del trasporto usufruenda
delle strutture esistenti (indice)

Fruizione del cabotaggio (indice)
Sicurezza per le persone e le cose (indice)
Inquinamento rumori (indice)
Potenzialita di sviluppo turistico
Contributo per I'irrigazione e la bonifica
Contributo alla difesa del suolo

#

L
!{i
vl |

§5848

B
2

VOLUME DEI TRASPORTI
*

79 B0 B\ B2 E3 B4 BS5 B6E 7 B8 B W
ANO

Stradale Ferroviario Fluvio-marittimo
Autotreno Carro ferroviario Natante fluviale
{da 1.3501)
1,1 1,5 100
150 500 4.000 -
120 30 4
400 280 100
300 200 100
26 8 1
5 1.5 100
10 30 100
2 10 100
5 10 100
5 30 100
100 50 1
si si 51
- - Positivo
- - Positivo

CEE 1984

Figura 6. Ripartizione dei trasporti fra i vari vettori (ambito CEE).
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Figura 7. Ripartizione percentuale dei vettori strada e rotaia (ambito Cee).

terno € il riportato nella tavola 1. Cio che si
rileva subito con chiarezza € la notevole
convenienza del trasporto per vie d'acqua,
che risulta in modo evidente dalla capacita
di carico (indice superiore di 67 volte al
carro ferroviario e di 90 volte all’autotreno) e
dal numero degli addetti necessari: 4 per il
vettore fluvio-marittimo, contro i 30 della ro-
taia e i 120 della gomma; risultano inoltre
molto evidenti anche altri aspetti positivi,
come ad esempio quelli ambientali,

6. | trasporti merci poi si ripartiscono fra i vari
vettori (strade, ferrovie e vie d’acqua) come in
figura 6. Considerando solo i trasporti interni
che riguardano i vettori strada e rotaia la ri-
partizione risulta come in figura 7. E molto u-
tile esaminare anche la ripartizione dei tra-
sporti interni, oltre che per il modo di tra-
sporto, anche in relazione alle merci traspor-
tate. Questo & sintetizzato nella figura 8.

7. E da esaminare, perd, con estrema atten-
zione |'aspetto molto negativo per 'ltalia,

nel settore dei trasporti, rappresentato dalla
grave debolezza delle infrastrutture. Cio e-
merge con evidenza nelle figure 9 e 10. Ma
la sostanziale differenza nei trasporti tra I'lta-
lia e gli altri paesi della Europa Continentale
emerge nel settore delle via d’acqua. Questa
differenza si esalta ulteriormente conside-
ranco i progetti in fase direalizzazione di
collegamento tra le vie d’acqua Rodano-
Reno e Reno-Danubio (figura 11). La con-
ferma clella anomalia italiana di ripartizione
del traffico secondo i vettori di trasporto &
data dallatavola 2, del Ministero dei tra-
sporti.

8. Conclusioni

A) Dal raffronto delle infrastrutture di tra-
sporto merci dell’ltalia con quelle esistenti
nell’ambito dell’Europa continentale, emerge
I’'enorme debolezza del nostro paese in que-
sto settore; tutti i principali vettori di trasporto
merci: strade, ferrovie e vie d’acqua, ap-
paiono nettamente insufficienti. Si rileva inol-
tre, in Italia, un grave squilibrio nella riparti-
zione dei trasporti tra i tre vettori indicati; la
strada assorbe il 70+80 % dei trasporti merci,
Questa situazione e decisamente anomala
dal punto di vista economico e ambientale,
Nel nostro paese il traffico merci si convoglia
nei vettori di trasporto in ragione inversa alla
convenienza economica generale ed alle a-
zioni di difesa dell’ambiente. D’altronde bi-
sogna anche ricordare che la stabilita econo-
mica in un paese & molto condizionata dalla
risposta economica e ambientale del settore
dei trasporti merci.

B) Si & constatato che in generale I'aumento
del volume di traffico merci & strettamente
connesso con |'aumento dell’industrializza-
zione e, in generale, con l'aumento del pro-
dotto interno lordo, cioe dell’aumento della
ricchezza del paese. Perd I'aumento del traf-
fico merci genera le sue «tossine», cioe 'au-
mento dell’ <inquinamento da traffico» (aria,
rumari, impatto sul territorio ecc.). Le vie
d’acqua, uno dei tre vettori di trasporto merci
pit importanti, sono quelle che provocano
minore «inquinamento da traffico» e, anche
solo sviluppando la potenzialita di quelle esi-
stenti, queste possono sottrarre mediamente
il 25% del traffico merci che ora transita so-
prattutto sulle strade. Fatto questo che gia po-
trebbe migliorare la ripartizione del traffico
merci che, come & stato rilevato, risulta in
modo anomalo spostata verso il vettore
strada: situazione questa antieconomica e
dannosa per I'ambiente, Tutto cio ¢i consente
di affermare che, in questo momento nel no-
stro paese, dove le vie d’acqua esistenti
hanno una grande potenzialita di sviluppo,
dirottare parte del traffico su queste strutture
significa: 1. Salvaguardare I'ambiente se-
condo le prescrizioni del D.Lgs. 4 agosto
1999 n. 351 per l'attuazione della direttiva
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Figura 8. Ripartizione per modo di trasporto e per merceologia (ambito CEE).

Fonte; Gruppo Metis, elaborazione dati CEE.

Belgio
Germania Occ.
Olanda
Svizzera
Ausltrii

Francia

ltalia del nord

lalia = 100

Concimi

Chimici
Merci varie

272

223
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132
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e Reno-Danubio.

Figura 9. Densita territoriale ferroviaria nei principali paesi dell’Europa

centrale.
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Figura 10. Densita territoriale ferroviaria nei principali paesi dell’Europa

continentale,

96/62/CE, difendendolo soprattutto dall’ «in-
quinamento da traffico». 2. Diminuire il costo
dei trasporti e contribuire, quindi, alla con-
correnzialita dei nostri prodotti.

C) La ragione principale della situazione di
squilibrio della distribuzione delle correnti di
traffico nel nostro paese, situazione nata ne-
gli anni '50 e tuttora in atto, e da ricercarsi
soprattutto nelle forti pressioni esercitate
sulla classe politico-amministrativa da parte
di potenti gruppi economici ed alla man-
canza di provvedimenti legislativi idonei a
neutralizzare queste pressioni. L'approva-
zione del D.Lgs. 4 agosto 1999 n. 351 per
I'attuazione della direttiva 96/62/CE ha col-
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Figura 11, Progetti per il collegamento tra le vie d’acqua Rodano-Reno

Tavola 2. Composizione percentuale per tutti i vettori di trasporto.

i Anni | Ferrouia | N11932002 | capggio | NEIGE200 | 4otrasporto) Oteodtt
263 1970 | 1674 | o030 23,13 0,00 51,82 8,01
1971 | 1580 [ 033 | 71 | 000 5085 | 9.2
- 1972 | 1546 | 033 | 2372 | 001 5013 | 1035
1973 15,46 033 23,72 0,01 50,14 10,34
- 1974 | 1528 | 026 | 2410 | 001 5083 | 952
1975 | 1533 | o016 | 2583 | 001 5010 | 857
i 1976 | 1349 | o018 | 2289 | 001 sag2 | 981
1977 | 1394 | o017 | 2412 | o000 ss2 | 848
< 1078 | 1353 | o015 | 277 | o000 5499 | 856
1979 | 1176 | ooo | 2087 | o0 sess | 7.9
- 1980 | 1041 | o10 | 1820 | o1 6360 | 7.68
1981 10,50 0.11 171 0,01 65,82 6,45
1982 9,56 0,13 1517 0,00 69,53 5,61
1983 9,18 012 14,78 0.01 70,85 5,06
1984 8,79 0,13 14,57 0,01 e 4,78

Fonle: Minislero dei Iraspori.

mato questa lacuna legislativa. Teorica-
mente ogni cittadino, allo scopo di difendere
I"ambiente nel suo complesso, pud contri-
buire ad ostacolare decisioni irrazionali
nell’ambito delle strutture del traffico. Pero i
tempi di normalizzazione di questo settore si
presentano piuttosto lunghi. Infatti, a fronte
del piano del Ministero dei Trasporti che pre-
vede una spesa di 67mila miliardi per I’ade-
guamento della rete viaria italiana, secondo
le comunicazioni del Ministro dei Lavori
Pubblici, ci sono gli stanziamenti di 79 mi-
liardi per le idrovie del sistema padano. Evi-
dentemente siamo molto lontani dall’equili-
brio auspicato. Questa ripartizione non &

corretta sia con riferimento alla produttivita
economica degli interventi, sia con riguardo
alla difesa dell’ambiente secondo le prescri-
zioni del D.Lgs. 4 agosto 1999 n. 351. Perd
volendo scendere nei particolari, ecco un e-
sempio di quanto subito si potrebbe fare: il
completamento dell’idrovia Padova-Venezia
e lasistemazione della Litoranea veneta.
Questo intervento sottrarrebbe buona parte
del traffico merci all’autostrada Padova-Ve-
nezia-Trieste contribuendo anche efficace-
mente alla soluzione del problema relativo
alla tangenziale di Mestre. Operazione con-
veniente sotto "aspetto economico e am-
bientale.



Giuseppe Burlini
Avvocato

L'DROVIA EUROPEA,
ANZI INTERNAZIONALE

L'ldrovia di Padova

el quadro dei celebri trattati sulla cooperazione in Europa (noti come Accordi di Hel-
N sinki, Madrid ecc.) dalla meta degli anni ‘70 in poi, accanto ai temi politico-sociali di
grande spessore e di enorme risonanza (si pensi ai diritti umani, alla liberta di comunica-
zione ecc.) vennero stipulati, anche in epoche successive, dagli Stati dell’Europa (allora)
dell’Est e dell’Ovest, altri patti «minori», peraltro di notevole rilevanza pratica perché mira-
vano a stabilire delle aree operative nelle quali tutti gli Stati europei avrebbero potuto tro-
vare spazi comuni indipendentemente dal credo politico. Questi trattati «minori», cosi
come altri, vennero posti sotto I'egida politica e giuridica del’lONU, per assicurarne la sta-
bilita nel tempo.
Tra questi meritano di essere ricordati — nel settore dei trasporti — I’Accordo europeo sulle
grandi vie di traffico internazionale (AGR), I'Accordo europeo sulle grandi linee internazio-
nali ferroviarie (AGC) e I’Accordo europeo sulle grandi linee di trasporto internazionale
combinato e strutture connesse (AGTC). L'ultimo di questi trattati «minori» sui trasporti &
I’Accordo europeo sulle grandi vie navigabili d'importanza internazionale denominato
AGN e, come si dice in linguaggio diplomatico, «fatto» a Ginevra (in sede ONU) il 19 gen-
naio 1996. Tale accordo é stato ratificato con legge 27 gennaio 2000, n. 16 (in G.U. 14 feb-
braio 2000, suppl. ord. n. 30).
In estrema sintesi, il trattato si prefigge:
a) di stabilire le caratteristiche tecniche delle linee navigabili denominate europee (E);
b) di definire le caratteristiche di gestione della rete delle linee stesse.
La concreta individuazione di quanto sopra viene scrupolosamente descritta negli allegati
del trattato, (definiti annessi) dove si procede alla descrizione ed elencazione delle vie navi-
gabili «d’importanza internazionale» (annesso 1), all’individuazione dei porti di navigazione
interna «d’importanza internazionale» (annesso 1), alle caratteristiche tecniche delle vie na-
vigabili di «importanza internazionale» (annesso lll, con allegata tabella e note).
Non & certo qui possibile — nemmeno per riassunto — esporre in dettaglio il contenuto
dell’intero trattato, si puo pero affermare in modo certamente schematico (ma efficace) il se-
guente postulato: se una via navigabile o un porto interno sono contemplati nell’AGN, al-
lora essi sono di «importanza internazionale» e rientrano pertanto nella «protezione ONU»;
in caso conlrario, le linee navigabili o i porti aventi caratteristiche diverse da quelle del trat-
tato, non fanno parte della rete denominata «E» e rientrano solo nella legislazione del sin-
golo Stato. Per quanto riguarda le caratteristiche tecniche delle vie navigabili e dei natanti si
rinvia al testo del trattato.
E I'ltalia? L'accordo & stato presentato per la legge di ratifica alla Camera dei deputati quasi
due anni e mezzo dalla stipulazione, innanzitutto perché, trattandosi di un trattato cosid-
detto aperto il nostro Paese |’ha firmato un anno e mezzo dopo (il 30 settembre 1997), poi il
Ministro degli Esteri (o, meglio, il Governo) I'ha presentato al Parlamento (Camera) il 5 no-
vembre 1998; la Camera I’ha approvato il 7 ottobre 1999, il Senato il 2 novembre succes-
sivo: non sembra che ci sia stata una eccessiva sollecitudine nel far «andar avanti le carte»!
L'Italia & interessata al trattato perché alcune linee navigabili esistenti sono state classificate
«E», e precisamente:
a) percorso costiero nell’Adriatico fino a Trieste e cioé entro i limiti delle c.d. «acque territo-
riali» (in sigla E90-01). Questa classificazione & importante per la «navigazione di cabotag-
gion e dovrebbe servire, una volta per tutte, per rimuovere tutti gli ostacoli al riguardo,
Quindi i battelli fluvio-marittimi europei (e non solo) potranno navigare in questo tratto co-
stiero senza limitazione alcuna, in quanto il «percorso costiero» fa parte della rete «E»;
b) sotto la classificazione E91 sono ricomprese le linee navigabili italiane «degne», in base
al trattato, di essere considerate facenti parte della rete: Po da Cremona a Volta Grimana,
canale Po Brondolo e corso d’acqua laterale da Venezia fino a Monfalcone Trieste; sono
considerati «rami» di questa «principale via navigabile» E91 (secando la terminologia del
trattato): E91-02 Po da Conca di Cremona a Casale Monferrato; E91-04 via navigabile da
Ferrara a Porto Garibaldi; E91-06 Grande Po da Volta Grimana alla foce; E91-01 Mantova-
Volta Grimana per la via navigabile Fissero-Tartaro Canalbianco; E91-08 Po di Levante dal
Canale Brondolo fino al mare Adriatico. Omettiamo 'elencazione dei porti di navigazione
interna italiani di «importanza internazionales,
A questo punto sono necessarie alcune precisazioni importanti.
1. La linea navigabile indicata nel trattato come «E» (cioé di «importanza internazionale»)
prescinde dalla sua attuale situazione di navigabilita ma, per la sua importanza geografica,

per la sua collocazione nel «sistema», per la vicinanza a centri economici importanti, viene
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considerata degna di far parte della rete europea e il trattato precisa
che cosa si deve fare per adeguare la linea navigabile alla rete
stessa. Facciamo un esempio: lo storico canale di Battaglia, anche
se in ipotesi fosse reso navigabile per natanti europei, non verrebbe
classificato nella rete «E», perché & al di fuori di ogni possibilita at-
tuale di collegamento ad un sistema; la Litoranea Veneta (Venezia-
Monfalcone-Trieste), anche se ora non puo essere navigabile per i
natanti europei, &€ compresa nella rete «E» perché, con gli opportuni
interventi, potra adempiere alle funzioni del sistema.

2. Per essere in «E» la linea navigabile dovra avere delle caratteristi-
che minuziosamente indicate nell’annesso |1l del trattato; gli Stati
dovranno intervenire nelle linee classificate in modo da adeguarle
alle condizioni del trattato. Per far questo gli impegni di spesa non
sono stati presi in considerazione per evidenti motivi: questo & solo
un trattato di «classificazione» non un accordo per dividere oneri
tra Stati. Va pero subito osservato che se lo Stato stabilisce un finan-
ziamento per le proprie linee navigabili, come & avvenuto con la
legge n. 390/1990 nel caso dell’ltalia, qualora lo indirizzasse per le
linee gia classificate «E», la relativa spesa dovra essere adeguata agli
obiettivi sanciti nel trattato e cioé ai fini della realizzazione delle
condizioni di navigabilita stabilite dal trattato stesso,

A questo punto dobbiamo aprire un capitolo che ¢i riguarda da vi-
cino: abbiamo volutamente omesso che nell’elencazione delle vie
navigabili «E» sotto la sigla E91 vi & il canale Milano-Po e sotto la si-

gla E91-03 vi e il canale Padova-Venezia. Queste vie navigabili nel
trattato sono indicate tra parentesi quadre e una nota del trattato
dice perché trattasi di vie navigabili «E» che attualmente non esi-
stono, ma che figurano in piani pertinenti di Svi[uppo delle infra-
strutture. (Per completezza diciamo che nel trattato non poche sono
le linee nei paesi europei indicate tra parentesi quadra, segno che
fanno gia parte strategicamente della rete «E» a regime).

Quindi, concludendo:

a) esiste una classificazione delle vie navigabili importanti e facenti
parti di una rete internazionale europea, minuziosamente elencata
nel trattato;

b) le caratteristiche delle vie (anzi potremmo dire: le specifiche)
sono indicate nel trattato internazionale; questo é diventato legge
ed & quindi obbligatorio per tutti: Stato, amministrazioni pubbliche
e privati;

c)l’
trattato e costituisce —sia pur con tutte le limitazioni del caso —un
bene che fa parte di un trattato internazionale e meritevole di essere
considerato da tutti come tale. Agli effetti pratici non credo proprio
che vi sia un obbligo dello Stato (o della Regione del Veneto) di tirar
fuori subito i soldi per completare I'opera. Ma — in questo momento
—|"opera non pud nemmeno essere cancellata (né dallo Stato né
dalla Regione) se non si vuol essere internazionalmente inadem-

idrovia Padova-Venezia (per quel che ci riguarda) fa parte del

pienti. ®
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