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Per l’Italia la promessa di una ripresa della pianificazione del sistema della mobilità e dei trasporti contenuta nell’Allegato infrastrutturale del 2016 va salutata con grande interesse. Per troppo tempo le decisioni in materia di infrastrutture, e soprattutto di grandi infrastrutture, hanno seguito la deriva a dir poco irresponsabile segnata dalla Legge obiettivo e dalla sua degenerazione in “lista della spesa” senza relazione né con l’utilità delle opere, né con le risorse né con alcuna visione strategica per il futuro del paese. 
Oggi una raffica di nuove norme, come l’abolizione della Legge Obiettivo, il nuovo Codice degli appalti, l’introduzione del debat public sulle grandi opere, l’avvio di un nuovo Piano dei trasporti e della Logistica e del Documento Pluriennale di Pianificazione disegnano le condizioni per un cambiamento radicale nella impostazione stessa dei problemi. Non sarà un cambiamento facile: per l’enorme pressione derivante dalla sedimentazione delle attese e delle promesse, per le smagliature ancora presenti nelle nuove norme, per il rimando ad un gran numero di decreti attuativi. 
Ma proprio in ragione della speranza che l’impianto del nuovo sistema di pianificazione possa sortire effetti positivi pare necessario mettere a fuoco alcuni aspetti che non sono adeguatamente affrontati, e che ancora una volta riguardano le implicazioni ambientali delle politiche dei trasporti.  
L’Allegato infrastrutture 2016 in più occasioni richiama la necessità che il nuovo PGTL stabilisca obiettivi quantificati come condizione obbligatoria per valutare ex ante, attraverso l’analisi benefici costi, la ragionevolezza e l’ordine di priorità delle scelte e per valutare ex post l’efficacia della loro attuazione. Una affermazione che merita il più convinto plauso.
Lo schema obiettivi quantificati - valutazione delle azioni – attuazione - monitoraggio ed eventuale retroazione sotteso a questo ragionamento ha guidato, negli anni Novanta del secolo scorso, la grande riforma delle politiche ambientali comunitarie. Le norme sui limiti di emissione “end of pipe”, pur costantemente inseveriti, mostravano allora tutta la loro insufficienza: anche il rigoroso rispetto delle soglie di legge non era in grado di assicurare livelli di emissione commisurati alla capacità di carico dell’ambiente. Da qui la nuova impostazione delle politiche ambientali, da quelle globali a quelle comunitarie e nazionali. L’obiettivo quantificato attraverso l’impegno, negoziato ma vincolante, dei diversi livelli di governo, deve essere raggiunto attraverso le politiche e le azioni che ciascun livello di governo sceglierà di mettere in atto. Paradigmatico, a livello globale, il protocollo di Kyoto e il governo delle emissioni di CO2 in base a impegni quantificati di riduzione per il contrasto ai cambiamenti climatici, di cui si discute in questo seminario. 
Ma questo stesso schema riguarda tendenzialmente tutti i fattori ambientali: dalla quantità e qualità delle acque, al rischio idraulico, all’inquinamento dell’aria, alla tutela del suolo e della biodiversità, al ripristino della funzionalità degli ecosistemi. Nel Programma d’Azione ambientale fino al 2020 “Vivere bene entro i limiti del nostro pianeta” si raccordano compiutamente le politiche e gli obiettivi fissati per le diverse componenti ambientali. 
Il raggiungimento degli obiettivi ambientali a livello comunitario implica che ciascuno Stato membro si assuma la sua parte di impegno ed elabori i propri piani settoriali, come appunto il PGTL, in modo da farvi fronte. E’ appena il caso di ricordare che si tratta di obiettivi e di impegni non meno vincolanti delle decisioni comunitarie in merito alla rete TEN e alla sua  suddivisione in Core network e Comprehensive Network alla quale l’AI 2016 fa riferimento.
  
Per affrontare efficacemente questa tematica nella politica dei trasporti è necessario, oltre che obbligatorio, accompagnare la redazione del PGTL e dei successivi strumenti di programmazione con adeguati processi di Valutazione ambientale come la Valutazione ambientale dei piani e dei programmi (VAS) e la Valutazione di impatto ambientale dei progetti (VIA).  Questi strumenti nel nostro paese richiedono oggi qualche non liquidatoria riforma, qualche più efficace orientamento alla massima utilità, cosa che comporta conseguenze non scontate sia dal punto di vista dei contenuti dei Piani e dei progetti sia dal punto di vista delle procedure. A questi temi, di importanza strutturale e che richiedono energiche iniziative di riforma delle prassi attuali, l’Allegato 2016 non fa cenno.


E’ ora di prendere sul serio la pianificazione e la VAS
Ovviamente la VAS è uno strumento, non la soluzione. Quando il Piano si limita ad affermazioni generiche, non sostenute da alcun impegno nel raggiungimento di obiettivi definiti nello spazio e nel tempo, la VAS registra le eventuali buone intenzioni senza alcuna possibilità di monitorarne l’attuazione nel tempo. E’ il caso ad esempio dell’Allegato infrastrutture 2015 e della sua VAS, che può ben essere assunto come esempio da evitare.
Se si prendendo sul serio le promesse per il nuovo PGTL, anche soltanto restando al cambiamento climatico, gli obiettivi ai quali contribuire sono già delineati. Nel breve periodo, fino al 2020, occorre conseguire una riduzione del 20% delle emissioni climalteranti, un incremento del 20% della quota di consumi energetici prodotta attraverso energie rinnovabili, un miglioramento del 20% dell’efficienza energetica. Ma il 2020 è ormai alle porte e si pensa oggi al 2030 e al 2050. Il 23 ottobre 2014 il Consiglio Europeo ha stabilito un accordo per un ulteriore “pacchetto” di politiche che comprende:
·  una riduzione delle emissioni climalteranti del 40% rispetto al 1990 come tappa obbligatoria per raggiungere entro il 2050 una riduzione di almeno 80%. 
· la copertura di almeno il 27% dei consumi energetici da energie rinnovabili
· un aumento della efficienza energetica di almeno il 27% 
· il rafforzamento e la riforma del sistema ETS (Emission Trading System) di scambio delle emissioni.
Per quanto riguarda i trasporti è particolarmente interessante la riforma del sistema ETS perche per la prima volta fissa soglie di riduzione delle emissioni anche per i settori classificati non ETS, come  i trasporti, l’edilizia residenziale, i servizi, l’agricoltura, il trattamento dei rifiuti, i piccoli impianti industriali. La riforma comprende il passaggio dai limiti di emissioni (cap) fissati a livello nazionale ad un unico limite europeo, la distribuzione, dal 2013, del 60% dei diritti di emissione  a titolo oneroso attraverso aste e il re-investimento di almeno il 50% del ricavato in interventi di mitigazione e adattamento.
Al 2020 il target è una riduzione del 21% rispetto al 2005. Alla stessa data i settori non ETS dovranno ridurre complessivamente le loro emissioni del 30% rispetto ai livelli del 2005 e il contributo richiesto all’Italia per il raggiungimento di tale obiettivo è una riduzione delle emissioni del 13% entro il 2020, di cui tuttavia, in Italia, non è stata ancora fissata la ripartizione tra i diversi settori.
Ma nel cammino verso la desiderata economia low carbon la riduzione al 2050 richiesta al settore dei trasporti è compresa tra il 54 e il 67%: dunque ben più ambiziosi mutamenti si rendono necessari rispetto a quelli per il 2020.
Il PGTL e la sua VAS dovrebbero far fronte (ovvero esplicitamente contribuire) non solo agli obiettivi in materia contrasto al cambiamento climatico, ma anche agli altri obiettivi ambientali quantificati comunque connessi alla realizzazione e all’uso delle infrastrutture di trasporto, come la salvaguardia e il ripristino degli ecosistemi o la tutela della biodiversità. Appare evidente che una politica dei trasporti così re-impostata può nascere solo da una visione non settoriale, di cui il governo in  tutte le sue componenti deve assicurare responsabilità e regia. Una politica che comporta strategie di offerta, ma prima ancora strategie di domanda: perché la domanda non è data. Anch’essa dipende da regole, disponibilità, risorse: strategie non settoriali, appunto. Fondamentale a questo riguardo la Strategia nazionale per lo sviluppo sostenibile e le connesse Strategie Regionali: un tassello fondamentale per tutte le politiche settoriali che dovrebbe essere proposta dal Ministero dell’ambiente e che ancora latita. 
La fissazione di obiettivi ambientali e funzionali quantitativi è una occasione importante per procedere realmente verso una migliore sostenibilità del sistema dei trasporti. Il processo di VAS non solo è lo strumento potenzialmente più efficace per tener conto delle possibili opzioni adatte ai diversi territori e alle diverse situazioni, ma è il luogo della costruzione partecipata delle decisioni, della ricerca di sinergie e coerenze tra piani di diversa tematica, della sedimentazione delle esperienze e del flessibile ri-orientamento delle azioni in base ai cambiamenti, spesso rapidi, del contesto economico e sociale e al monitoraggio degli interventi effettuati. Dunque, se si vuole una nuova politica dei trasporti davvero sostenibile, da subito occorre avviare un processo di VAS non scontrato nelle forme e nel coinvolgimento dei soggetti e delle popolazioni interessate.

