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1. Il bacino padano

L’Italia settentrionale rappresenta da secoli un ambito macroregionale denso e policentrico, che oggi, al pari di tante altre zone d’Europa, soffre di rilevanti problemi di traffico. Questo fatto non è strano; più strano è che negli ultimi venti o trent’anni, così ricchi di progettualità per opere grandi e piccole, ben pochi siano stati gli sforzi per analizzare in maniera dettagliata la genesi di questi problemi. E’ un peccato, perché approfondimenti anche limitati avrebbero consentito di mettere a fuoco alcuni importanti limiti delle politiche infrastrutturali oggi tanto à la page a livello regionale, nazionale ed europeo; e nel contempo di scoprire qualche possibile linea d’azione innovativa per procedere non soltanto verso la sospirata sostenibilità ambientale del sistema di trasporto, ma anche verso un assetto complessivamente più funzionale per i suoi stessi utenti.

2. I problemi di trasporto non sono globali

La rete stradale delle otto regioni settentrionali conosce oggi un traffico spesso molto intenso, e per di più crescente. Se prendiamo in esame le statistiche dei flussi autostradali, osserviamo che sulle tratte più trafficate – le tangenziali ed alcuni rami di adduzione ai grandi poli metropolitani - si superano ormai i 120.000 veicoli/giorno, con tassi di crescita che, anche in questi casi, possono superare il 3% all’anno (corrispondenti ad un raddoppio ogni 20 anni). Su molti altri rami i valori sono inferiori (la media della rete autostradale del Nord Italia si mantiene al di sotto dei 40.000 veicoli/giorno), ma i tassi di crescita risultano di norma superiori, collocandosi di norma intorno al 4% annuo (un raddoppio ogni 15 anni). 
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Fig.1. I flussi di traffico sulla rete autostradale del Nord Italia sono molto intensi e continuano a crescere.

E’ la fotografia di un sistema ad elevata, e crescente, intensità di trasporto, che conosce rilevanti problemi di congestione, ma anche di sicurezza stradale, di interferenza urbanistica e di impatto ambientale. Basti pensare che, nel corso degli ultimi dieci anni, con buona pace degli avanzamenti tecnologici del parco veicolare, le vendite di carburante per autotrazione sulla rete autostradale sono cresciute del 25%.

Fra le molte possibili risposte a questi grandi problemi, quelle che destano il massimo interesse del sistema politico sono a loro volta grandi – si potrebbe quasi dire, scaramanticamente, giganti: l’Unione Europea promuove le reti TEN, che a quanto si dice debbono servire a collegare meglio caposaldi continentali quali Berlino e Siracusa, Lisbona e Kijev. Il Ministero delle Infrastrutture promuove l’alta velocità ferroviaria ed il potenziamento della rete autostradale: serviranno ad accorciare l’Italia; ed a rimuovere il tappo di Mestre, che impedisce agli imprenditori nazionali di esprimere tutte le loro potenzialità sui mercati dell’Est. Ma anche le Regioni mirano alla costruzione di autostrade, trasmettendo benevolmente la gestione della rete di strade statali, ereditata dall’ANAS, alle Province. Le quali dichiarano, spesso, che intendono occuparsi soltanto di alcune grandi direttrici strategiche, necessarie a mantenere il capoluogo in Europa (sostenendo ad esempio – non è uno scherzo – che Treviglio è il polo ferroviario primario di tutto il Continente, luogo d’incrocio delle due dorsali Est-Ovest e Nord-Sud), e che intendono rimettere la gestione di tutta la restante rete, ormai ampiamente urbanizzata, ai Comuni. Sembra quasi che l’interesse primario di tutte le istanze sovracomunali sia inserirsi nella grande partita relativa alla realizzazione delle grandi opere “strategiche”, mentre ogni questione relativa alla gestione/manutenzione/riquali-ficazione del grande patrimonio infrastrutturale ereditato dagli scorsi decenni non meriti più che un cenno sommario, ed un rimando a livelli di governo impossibilitato a far fronte alle corrispondenti necessità finanziarie.

Questa mirabile cascata di competenze sulle grandi reti di trasporto potrà interessare a molti procacciatori d’affari, ma è destinata a fornire poche risposte ai problemi di traffico del Nord Italia: il fatto è che questi problemi si sviluppano a scala eminentemente locale. Le quasi 40.000 auto che attraversano ogni giorno la barriera di Milano Est – nodo fra i più frequentati della rete autostradale – in direzione del capoluogo regionale, provengono per il 43% dalla Provincia di Milano, per il 36% dalla Provincia di Bergamo, per l’11% dalla Provincia di Brescia, e solo per 1/10 dall’esterno del territorio regionale (vedi fig.2). Quelle stesse auto sono dirette, per oltre i 4/5, all’interno dell’area milanese. E’ un fatto che non può meravigliare, se si considera, ad esempio, che la distanza media percorsa dai veicoli sia leggeri che pesanti sulla medesima A4 Milano-Bergamo-Brescia è oggi di circa 35 km, e continua a diminuire mano a mano che il traffico aumenta (fig.3).

[image: image9.wmf]ORIGINE

Altri

21%

BG

36%

MI

43%


Fig.2. Le auto che transitano dalla barriera di Milano Est provengono per il 43% dalla provincia di Milano e per il 36% dalla Provincia di Bergamo, e sono dirette per l’82% all’interno dell’area milanese.
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Fig.3. Le percorrenze medie dei veicoli leggeri e pesanti lungo l’autostrada A4 Milano-Bergamo-Brescia non superano i 40 km.

Il carattere locale dei problemi di traffico non è per nulla casuale. Se osserviamo il flussogramma del traffico autostradale del Nord Italia, sovrapposto al cartogramma della densità abitativa (fig.4), è immediato riconoscere una certa correlazione reciproca. E’ un risultato che potrà apparire paradossale, ma la quantità di traffico sulla rete non dipende tanto dall’importanza dei poli terminali, quanto piuttosto dalla densità dei territori attraversati. La spiegazione sta proprio nell’esiguità dei flussi di lunga percorrenza: sugli oltre 300.000 veicoli che entrano ogni giorno nell’autostrada Milano-Venezia, quelli che la percorrono totalmente sono meno di 10.000.
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Fig.4. I volumi di traffico sulla rete autostradale del Nord Italia sono fortemente correlati alla densità insediativa dei territori attraversati
3. Andare più veloce, ma impiegando lo stesso tempo

Perché il traffico stradale si sviluppa così tanto sulle brevi percorrenze? Essenzialmente perché rispecchia la forte diffusione insediativa verificatasi negli ultimi trent’anni, dapprima con l’espansione delle grandi aree metropolitane, e quindi con la loro esplosione a livello regionale, che ha condotto ai territori della “città diffusa” del Pedemonte lombardo e veneto, oltre che di altri comparti regionali minori. Questo fenomeno, la cui genesi va ascritta in parte anche alla forte crescita dei tassi di motorizzazione, verificatasi a partire dagli anni Sessanta, è oggi alla base della  gran parte della crescita della domanda di mobilità. Molti elementi indicano infatti che tale crescita è dovuta non tanto alla moltiplicazione del numero di spostamenti effettuati dalle persone e dalle merci, quanto piuttosto ad un sensibile aumento della loro lunghezza media.

In sintesi, la domanda di mobilità aumenta perché i luoghi di origine e destinazione degli spostamenti quotidiani (sistematici e non) si allontanano sempre di più.

Questo allontanamento è in buona parte l’esito non intenzionale di politiche dei trasporti volte, in nome dello sviluppo economico e sociale, a contenere quanto più possibile il costo unitario del trasporto. Questo obiettivo è stato perseguito per decenni, attraverso interventi anche incoerenti fra loro, ma infine efficaci nel consentire ai cittadini una maggiore mobilità. Nell’arco degli ultimi quattro o cinque decenni, l’aumento dei tassi di motorizzazione ha permesso di effettuare quotidianamente spostamenti prima impossibili, con velocità commerciali spesso incomparabili a quelle offerte da ogni altro modo di trasporto; la costruzione della rete autostradale ha sostenuto questo processo con l’occhio rivolto, innanzi tutto, alle lunghe distanze ed alle alte velocità di esercizio; i servizi di trasporto pubblico hanno tentato di compensare la loro inefficienza applicando tariffe sociali, di gran lunga inferiori ai corrispondenti costi di produzione. Il risultato, però, non è stato tanto quello di ridurre l’incidenza dei costi di trasporto sui budget familiari, quanto quello di incentivare il consumo di trasporto, a sostanziale parità dei livelli di costo totale.

In altri termini, l’offerta di una maggiore velocità di marcia non si è tradotta in una riduzione del tempo impiegato negli spostamenti, ma invece in un sensibile allungamento delle distanze percorse. Ovviamente, questo modo di procedere – molto legato ad aspettative sempre più elevate da parte degli utenti del sistema – ha dato luogo ad una spirale, in cui l’incremento della domanda di mobilità, generato anche dalle maggiori prestazioni del sistema, si traduce in un aumento del traffico, e dunque in un elemento che spinge verso nuovi potenziamenti dell’offerta infrastrutturale.

Questo processo potrebbe essere descritto come un processo di sviluppo, nel quale l’incremento della mobilità rispecchia la crescita economica. Ma detto fra noi, se le cause dell’incremento del traffico sono queste, l’esistenza di una stretta corrispondenza fra dotazioni infrastrutturali e domanda di mobilità da un lato, e sviluppo economico e sociale dall’altro, potrebbe anche essere messa in dubbio. Non è forse possibile che la spirale esistente fra i primi due termini si stia traducendo in un legame autoreferenziale, destinata a determinare un incremento dell’intensità di trasporto del sistema senza significativi legami con le dinamiche di sviluppo? 

4. Verso un modello più sostenibile

In questa fase della tormentata storia italiana, interrogarsi sulla sostenibilità ambientale del sistema di trasporto è un esercizio interessante, ma forzatamente separato da un avvilente dibattito politico che, anche a sinistra, sembra avere definitivamente perso ogni riferimento a quel quadro di principi etico-politici che dovrebbero presiedere ad ogni ragionamento sull’impiego delle risorse pubbliche. Tentare di introdurre il tema della salvaguardia futura di una risorsa globale, come il clima planetario, presso soggetti impegnati essenzialmente ad accaparrarsi più o meno fraudolente-mente, qui ed ora, ogni possibile porzione della rendita politica generata dall’uso clientelare o privatistico dei beni pubblici, è evidentemente un’operazione di puro illuminismo (ovvero un tentativo che molti concittadini non faticherebbero a definire “da fessi”).

Tuttavia, approfondire questo tema può essere molto interessante – in primo luogo perché consentirebbe di rivedere, in meglio, molte implicite assunzioni che hanno guidato la politica dei trasporti degli ultimi decenni.

Se assumiamo come punto di riferimento i target del Protocollo di Kyoto, osserviamo che, nel corso degli ultimi dieci anni, l’incremento complessivo della domanda di mobilità si è accompagnato ad un più che proporzionale aumento dei flussi di traffico stradale e ad un incremento minore, ma pur sempre sostanzioso, dei consumi energetici e delle emissioni climalteranti da traffico. Ciò significa che i pur interessanti avanzamenti compiuti sul versante tecnologico sono stati sistematicamente sopravanzati dall’incremento della domanda di mobilità.

Uno scenario ottenuto semplicemente proiettando nel futuro questa tendenza indica la sostanziale divaricazione fra i target di Kyoto e gli output ambientali del sistema. Senza voler qui entrare nelle complesse questioni relative alla definizione teorica ed operativa della sostenibilità ambientale, è comunque possibile evidenziare che l’inversione di questa tendenza non può probabilmente essere perseguita facendo leva esclusivamente su variabili di tipo tecnologico, ma richiede anche una trasformazione dei modi di funzionamento del sistema di trasporto stesso.

Il fatto interessante è però che tale trasformazione, pur richiedendo una netta inversione di tendenza in alcune logiche di governo del sistema, non richiede necessariamente misure draconiane, ma può tranquillamente basarsi su un opportuno mix di interventi del tutto ragionevoli, molti dei quali risultano ampiamente sperimentati in altri paesi europei.

Per esempio, è possibile dimostrare che il raggiungimento degli obiettivi di Kyoto è conseguibile attraverso un modello di sviluppo del sistema che include:

· un più rapido e meglio orientato sviluppo tecnologico dei veicoli stradali, in grado di conseguire risparmi dei consumi energetici unitari dell’ordine del 20%, con un maggiore grado di penetrazione dei veicoli a trazione non termica;

· una riduzione della quota modale dell’autotrasporto, che dal valore tendenziale del 75-85% dovrebbe attestarsi intorno al 70-80%;

· un rallentamento della crescita della domanda di mobilità, che dal tendenziale 60-65% dovrebbe ridursi al 45-50%.

In uno scenario di questo genere, il traffico automobilistico è destinato a crescere ancora del 25-30% rispetto ai livelli attuali, mentre la domanda attratta dal trasporto pubblico su ferro e su gomma deve crescere del 70-90%.

Dev’essere comunque chiaro che la trasformazione del sistema non può essere ottenuta soltanto sul versante delle tradizionali politiche di riequilibrio modale. Tali politiche, infatti, sono oggi vincolate dalla forte dispersione della domanda di mobilità, che determina una degradazione non soltanto degli equilibri finanziari dei servizi di trasporto pubblico, ma anche delle loro stesse prestazioni ambientali: vi sono elementi per ritenere che, a parità di ogni altra condizione, nei contesti di diffusione urbana un eventuale, forte incremento dei livelli produttivi del trasporto pubblico si tradurrebbe in coefficienti medi di occupazione dei mezzi così ridotti da annullare il beneficio ambientale del trasferimento da un modo all’altro (un bus con cinque persone a bordo emette tanta CO2 quanto cinque autovetture che trasportano il solo conducente). In questo senso, il recupero di consistenti quote di domanda dev’essere affidato, più che ad un semplice incremento quantitativo dell’offerta, ad una profonda trasformazione qualitativa dei servizi di trasporto, nel senso dell’integrazione e della reciproca sincronizzazione.

Il fatto forse più interessante è però che, proprio per i limiti propri delle politiche di offerta, la ricerca della sostenibilità sembra richiedere anche specifici interventi di governo della domanda di mobilità. Questo significa (orrore!) modificare i comportamenti dei liberi e capricciosi consumatori-sovrani (ai quali tutti noi, naturalmente, ci inchiniamo).

Qualcuno potrà trovare questo argomento particolarmente dirigista; ma il governo della domanda di mobilità c’è sempre stato, e continua a rappresentare un elemento implicito di tutti i programmi infrastrutturali – anche di quelli ispirati a concezioni ultraliberiste del ruolo dello stato all’interno delle politiche dei trasporti. Infatti – come del resto sa bene chiunque abbia mai allevato un figlio – orientare effettivamente il comportamento di soggetti liberi, autonomi, e talvolta persino capricciosi, è un’operazione del tutto improba, se basata soprattutto su vincoli e divieti, ma assai più agevole se determinata attraverso il sostegno operativo alle iniziative di quegli stessi soggetti. E si tratta proprio di quel sostegno all’iniziativa ed alla libertà individuale che è sempre stata la giustificazione dell’intervento pubblico nel settore.

5. Le infrastrutture orientano gli stili di vita

Anche se normalmente non lo ammettono, le infrastrutture parlano agli utenti del sistema di trasporto, e tendono ad orientarne i comportamenti. La realizzazione della rete autostradale italiana ha insegnato ai cittadini delle regioni settentrionali che la strada più veloce non è necessariamente la più breve, e che può essere conveniente percorrere più chilometri ad una maggiore velocità, piuttosto che impantanarsi in direttrici più brevi, ma lente e congestionate. Con il tempo, la comprensione routinaria di questi meccanismi ha finito per influenzare anche le scelte localizzative. All’epoca della crisi urbana degli anni Settanta, le direttrici più congestionate si disponevano all’accesso dei grandi poli urbani; la realizzazione delle tangenziali ed il potenziamento delle radiali autostradali primarie ha avuto per effetto la fuoriuscita di numerose attività urbane rare (ad esempio direzionali), e nel contempo la proiezione a scala regionale delle attività diffuse, come la residenza e l’industria. In questo senso, aver tralasciato il tema relativamente complesso dell’adeguamento dei sistemi di penetrazione urbana si è tradotto in una penalizzazione delle condizioni di accesso dalle corone urbane consolidate, mentre aver accordato le proprie preferenze alle estensioni esterne delle grandi reti di trasporto ha finito per incentivare la rilocalizzazione delle attività sugli ambiti più esterni. Quale motore più efficiente per il progressivo incremento delle distanze percorse?

Questo carattere selettivo degli effetti territoriali è abbastanza connaturato alla funzione di sostegno alle routines di mobilità, svolta dalle reti infrastrutturali. Ed è proprio la selettività degli incentivi impliciti nelle scelte relative alla configurazione della rete a rappresentare, di fatto, una forma di governo della domanda di mobilità.

Il punto è: come intervenire nella situazione attuale, per orientare lo sviluppo della città diffusa verso una condizione di maggiore sostenibilità, basata sull’effettiva internalizzazione dei costi esterni? L’obiettivo potrebbe essere quello di non incentivare una ulteriore dispersione delle attività, ma anzi di addensare la domanda su un numero ragionevolmente ridotto di direttrici a medio raggio, più facilmente servibili anche dal trasporto pubblico. Si tratta in questo senso di comprendere quali possano essere gli assetti dell’offerta di trasporto più coerenti con la trasmissione agli utenti di segnali di prezzo corretti. Sebbene questo modo di porre il problema sia molto diverso da quello tradizionale, e dunque richieda una quantità di riflessioni ed approfondimenti per comprenderne appieno la portata effettiva, alcuni elementi di interesse possono essere evidenziati sin d’ora per esempio: si può dimostrare che, almeno in alcune situazioni, la ricerca di un assetto più sostenibile dal punto di vista ambientale può generare anche risparmi di tempo per gli utenti.

Consideriamo ad esempio (fig.5) lo spostamento tra il luogo A ed il luogo B, inseriti all’interno di un contesto di diffusione urbana e distanti fra loro 15 km (valore corrispondente alla lunghezza media degli spostamenti su scala nazionale).
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Fig.5. Esempio di spostamento all’interno della città diffusa
Ipotizziamo (fig.6) che questo spostamento avvenga oggi, necessariamente in auto, su vecchie strade statali fortemente urbanizzate, alla velocità media di 40 km/h e con un consumo unitario di benzina pari nel complesso ad 80 grammi/km (il che significa che l’autovettura, con un litro di carburante, percorre circa 9 km). Il tempo di percorrenza è pari a 22 minuti e mezzo, ed il consumo complessivo di benzina ammonta a 15 km x 0,08 g/km = 1,2 kg (circa 1,6 litri).
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Fig.6. Schema di percorso storico A-B

Una possibile soluzione a questo genere di problemi è la costruzione di nuove infrastrutture, dotate di capacità e di prestazioni cinematiche sensibilmente superiori a quelle della rete circostante (fig.7). Interventi di questo genere sono di numero necessariamente ridotto, sì che la relazione fra A e B viene normalmente ricondotta ad un percorso indiretto, svolto in parte sulla nuova infrastruttura (a 120 km/h e, poniamo, 70 g/km), ed in parte sulla rete storica esistente (a 40 km/h ed 80 g/vkm). Se la distanza tra i luoghi di origine e destinazione ed i punti di accesso alla nuova infrastruttura è pari a 4 km, il tempo di percorrenza scende a 19 minuti e mezzo, mentre i consumi energetici aumentano ad 1,69 kg (circa 2,3 litri di benzina).
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Fig.7. Soluzione 1: tracciato veloce e lontano

Questa soluzione, corrente almeno nelle intenzioni dei programmatori di settore, propone all’utente lo scambio classico: meno tempo impiegato a fronte di più chilometri percorsi. Ciò che rende attraente l’operazione è la modifica della ragione di scambio, ovvero della velocità media, che sale da 40 a circa 70 km/h. Ma accanto allo scambio effettuato dall’utente ve n’è un altro, che coinvolge invece la collettività: il risparmio di tempo comporta infatti, a parità di ogni altra condizione, un aumento dei consumi energetici e dunque delle emissioni di CO2. Questo effetto si spiega essenzialmente, con la forte polarizzazione delle condizioni di marcia, che restano congestionate nelle tratte di adduzione, mentre nella tratta veloce intermedia tendono a superare ampiamente l’intervallo di funzionamento ottimale sotto il profilo dei consumi unitari (fig.8).

[image: image7.emf]Consumi energetici

0

20

40

60

80

100

0 20 40 60 80 100 120 140

velocità (km/h)

C

o

n

s

u

m

o

 

(

g

e

p

/

v

k

m

)


Fig.8. Consumi energetici in funzione della velocità di avanzamento

Ipotizziamo ora invece che l’intervento a supporto dell’utente sia rappresentato da un insieme di direttrici stradali di prestazioni complessivamente inferiori, ma di tracciato più aderente alla direttrici esistenti. Assumendo tratte di adduzione di 1 km, una velocità media di 70 km/h ed un consumo unitario pari a 44 g/km, si ottiene un consumo totale di 0,82 kg (0,90 litri) di benzina, corrispondenti ad una riduzione del 31% rispetto alla situazione attuale ed alla metà della soluzione descritta poco fa.

Bel risultato. Ma che cosa accade agli utenti? Non vorremmo mica chiedere un sacrificio ai nostri cari e capricciosi consumatori-sovrani? Niente paura. Chiunque può verificare che, nelle condizioni descritte, il tempo di percorrenza è inferiore ai 16 minuti, con un risparmio di oltre 5 minuti (il 29%) rispetto alla situazione attuale, ma anche di 3 minuti e mezzo rispetto alla soluzione alternativa.
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Fig.9. Soluzione 2: tracciato lento e vicino

La soluzione 2, dunque, non soltanto consegue un beneficio ambientale, ma determina anche un preciso vantaggio per gli utenti del sistema, diretti da A a B (e viceversa). E’ un risultato che può sorprendere, ma che, considerato alla luce di normali criteri di analisi e valutazione ambientale, non appare per nulla eccezionale.

L’aspetto forse più interessante di questa soluzione consiste però nel messaggio trasmesso agli utenti, piuttosto inusuale in un mondo largamente influenzato dal mito della velocità: più che correre, è importante fare la strada giusta. Una massima che mantiene inalterato il suo valore anche per chi le strade le costruisce.

6. Conclusioni

Ovviamente, il caso qui approfondito non è che un esempio, e non corrisponde alla totalità dei possibili spostamenti all’interno della città diffusa. Di conseguenza, la costruzione di una ragionevole strategia di sostenibilità ambientale per il sistema di trasporto del Nord Italia non può prescindere da numerosi approfondimenti ulteriori, da condurre però sempre con la mente sgombra da pregiudizi o soluzioni precostituite con riferimento a condizioni territoriali ormai superate.

Si tratta, in primo luogo, di comprendere in modo esatto e circostanziato quale debba essere la configurazione della rete stradale finalizzata a servire gli spostamenti diffusi sul breve-medio raggio, ovvero quella componente della domanda di mobilità più difficilmente captabile, in condizioni accettabili, da modi di trasporto alternativi all’auto. Diversi elementi contribuiscono a far ritenere che i problemi di sovraccarico della rete autostradale primaria possano essere efficacemente affrontati attraverso la realizzazione di direttrici di media importanza, finalizzate a servizio di questa domanda, piuttosto che da ulteriori direttrici di lungo raggio, destinate ad accentuare alcuni squilibri caratteristici del sistema esistente.

Vi è poi, non meno importante, il tema del recupero modale del trasporto pubblico, su gomma e su ferro, che non può probabilmente prescindere da politiche territoriali finalizzate a concentrare le polarità più attrattive nelle immediate vicinanze delle stazioni principali. Anche in questo caso, il tema dell’assetto della rete stradale non è indifferente.

In ogni caso, il risultato qui portato ad esempio è interessante, perché evidenzia in modo sufficientemente chiaro che cosa può accadere quando nella valutazione delle prestazioni di un sistema di trasporto si introducono parametri diversi da quelli tradizionalmente adottati, ma comunque significativi per il concreto perseguimento di obiettivi tanto ritualmente citati, quanto sostanzialmente elusi nella pratica corrente della programmazione.

Barriera di Milano Est:


origine e destinazione degli spostamenti
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A4 Traf

		

				STUDIO BREBEMI+TANG.EST EST

				Traffico medio per tratta autostradale

				Autostrada A4 Milano-Bergamo-Brescia

				Flussi di traffico (1980-2001)

				Milioni di veicoli·km/anno

				Categoria		1980		1985		1990		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001				1980		1981		1982		1983		1984		1985		1986		1987		1988		1989		1990		1991		1992		1993		1994		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001

				veicoli leggeri		1,037.0		1,304.1		1,728.2		2,127.2		2,166.7		2,240.8		2,324.2		2,363.4		2,384.0		2,472.6				1,037.0		1,069.0		1,122.6		1,133.8		1,246.7		1,304.1		1,426.4		1,537.9		1,629.7		1,728.2		1,826.6		1,904.1		1,938.4		2,032.9		2,099.9		2,127.2		2,166.69		2,240.8		2,324.2		2,363.4		2,384.0		2,472.6

				veicoli pesanti		492.3		417.1		565.9		698.1		706.7		743.2		772.8		791.7		823.4		841.1				492.3		498.8		511.0		501.4		542.7		417.1		446.5		488.9		524.7		565.9		607.0		611.2		627.6		634.4		681.6		698.1		706.68		743.2		772.8		791.7		823.4		841.1

				Totale		1,529.3		1,721.2		2,294.0		2,825.3		2,873.4		2,984.0		3,097.0		3,155.1		3,207.4		3,313.7				1,529.3		1,567.8		1,633.6		1,635.2		1,789.4		1,721.2		1,872.9		2,026.8		2,154.4		2,294.0		2,433.6		2,515.3		2,566.0		2,667.3		2,781.5		2,825.3		2,873.4		2,984.0		3,097.0		3,155.1		3,207.4		3,313.7

				veicoli eq.		2,021.6		2,138.3		2,859.9		3,523.4		3,580.0		3,727.2		3,869.8		3,946.8		4,030.8		4,154.8				2,021.6		2,066.6		2,144.6		2,136.6		2,332.1		2,138.3		2,319.4		2,515.7		2,679.1		2,859.9		3,040.6		3,126.5		3,193.6		3,301.7		3,463.1		3,523.4		3,580.0		3,727.2		3,869.8		3,946.8		4,030.8		4,154.8

				Veicoli teorici medi giornalieri

				Categoria		1980		1985		1990		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001				1980		1981		1982		1983		1984		1985		1986		1987		1988		1989		1990		1991		1992		1993		1994		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001

				veicoli leggeri		30,303		38,211		50,572		62,330		63,488		65,661		68,104		69,252		69,665		72,451				30,303		31,323		32,894		33,223		36,434		38,211		41,794		45,061		47,621		50,572		53,522		55,794		56,644		59,568		61,532		62,330		63,488		65,661		68,104		69,252		69,665		72451

				veicoli pesanti		14,386		12,222		16,560		20,455		20,707		21,777		22,643		23,198		24,060		24,645				14,386		14,617		14,974		14,690		15,860		12,222		13,084		14,327		15,333		16,560		17,787		17,909		18,340		18,588		19,971		20,455		20,707		21,777		22,643		23,198		24,060		24645

				Totale		44,689		50,433		67,132		82,785		84,195		87,438		90,747		92,450		93,725		97,096				44,689		45,940		47,868		47,913		52,294		50,433		54,878		59,388		62,954		67,132		71,309		73,703		74,984		78,156		81,503		82,785		84,195		87,438		90,747		92,450		93,725		97,096

				veicoli eq.		59,075		62,655		83,692		103,240		104,902		109,215		113,390		115,648		117,785		121,741				59,075		60,557		62,842		62,603		68,154		62,655		67,962		73,715		78,287		83,692		89,096		91,612		93,324		96,744		101,474		103,240		104,902		109,215		113,390		115,648		117,785		121,741

				Veicoli effettivi medi giornalieri

				Categoria		1980		1985		1990		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001				1980		1981		1982		1983		1984		1985		1986		1987		1988		1989		1990		1991		1992		1993		1994		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001

				veicoli leggeri		62,890		83,652		126,018		154,736		158,372		163,826		171,568		177,508		179,940		188,842				62,890		66,018		69,845		70,537		78,500		83,652		92,191		111,167		117,379		126,018		134,656		156,903		152,531		144,655		151,258		154,736		158,372		163,826		171,568		177,508		179,940		188842

				veicoli pesanti		28,600		25,932		39,964		46,602		47,480		50,032		52,488		54,262		56,417		58,182				28,600		29,054		29,936		29,486		32,165		25,932		27,825		33,745		37,257		39,964		42,670		46,928		45,924		41,474		45,038		46,602		47,480		50,032		52,488		54,262		56,417		58182

				Totale		91,490		109,584		165,981		201,338		205,852		213,858		224,056		231,770		236,357		247,024				91,490		95,072		99,781		100,023		110,665		109,584		120,016		144,912		154,636		165,981		177,326		203,831		198,455		186,129		196,296		201,338		205,852		213,858		224,056		231,770		236,357		247,024

				veicoli eq.		120,090		135,516		205,945		247,940		253,332		263,890		276,544		286,032		292,774		305,206				120,090		124,126		129,717		129,509		142,830		135,516		147,841		178,657		191,893		205,945		219,996		250,759		244,379		227,603		241,334		247,940		253,332		263,890		276,544		286,032		292,774		305,206

				Percorrenze medie (km)

				Categoria		1980		1985		1990		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001				1980		1981		1982		1983		1984		1985		1986		1987		1988		1989		1990		1991		1992		1993		1994		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001

				veicoli leggeri		45.2		42.7		37.6		37.7		37.5		37.5		37.1		36.5		36.3		35.9				45.2		44.4		44.0		44.0		43.5		42.7		42.4		37.9		38.0		37.6		37.2		33.2		34.8		38.5		38.0		37.7		37.5		37.5		37.1		36.5		36.3		35.9

				veicoli pesanti		47.2		44.1		38.8		41.0		40.8		40.7		40.3		40.0		40.0		39.6				47.2		47.0		46.8		46.6		46.2		44.1		44.0		39.7		38.6		38.8		39.0		35.7		37.4		41.9		41.5		41.0		40.8		40.7		40.3		40.0		40.0		39.6

				Totale		45.8		43.0		37.9		38.4		38.2		38.2		37.9		37.3		37.2		36.8				45.8		45.2		44.9		44.8		44.3		43.0		42.8		38.3		38.2		37.9		37.6		33.8		35.4		39.3		38.8		38.4		38.2		38.2		37.9		37.3		37.2		36.8

				veicoli eq.		46.1		43.2		38.0		38.9		38.7		38.7		38.3		37.8		37.7		37.3				46.1		45.6		45.3		45.2		44.7		43.2		43.0		38.6		38.3		38.0		37.9		34.2		35.8		39.7		39.3		38.9		38.7		38.7		38.3		37.8		37.7		37.3

																										93.5		45.1		44.4		44.0		44.0		43.4		42.7		42.4		37.9		37.9		37.5		37.2		33.2		34.7		38.5		38.0		37.7		37.5		37.5		37.1		36.5		36.2		35.9

																										93.5		47.0		47.0		46.8		46.6		46.1		44.1		44.0		39.7		38.5		38.7		39.0		35.7		37.3		41.9		41.5		41.0		40.8		40.7		40.3		40.0		39.9		39.6

				Autostrada A4 Milano-Bergamo-Brescia

				Percorrenze medie per categoria di veicolo																																												Flussi di traffico (1990=100)

						km																																										1990		1991		1992		1993		1994		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001

				FIRENZE - MARE																																												100.0		104.2		105.8		111.3		115.0		116.5		118.6		122.7		127.2		129.4		130.2		135.4

				Categoria		1980		1985		1990		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001																								100.0		100.7		103.1		104.5		112.3		115.0		116.4		122.4		127.3		130.4		135.3		138.6

				veicoli leggeri		45.2		42.7		37.6		37.7		37.5		37.5		37.1		36.5		36.3		35.9

				veicoli pesanti		47.2		44.1		38.8		41.0		40.8		40.7		40.3		40.0		40.0		39.6

				Totale		45.8		43.0		37.9		38.4		38.2		38.2		37.9		37.3		37.2		36.8

				veicoli eq.		46.1		43.2		38.0		38.9		38.7		38.7		38.3		37.8		37.7		37.3
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TOTALE VEICOLI
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veicoli teorici medi giornalieri

Autostrada A4 Milano-Bergamo-Brescia
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veicoli equivalenti

TOTALE VEICOLI

veicoli leggeri

veicoli pesanti

veicoli teorici medi giornalieri

Traffico medio sulla A4 Milano-Bergamo-Brescia
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				STUDIO BREBEMI+TANG.EST EST

				Traffico medio per tratta autostradale

				Autostrada A4 Milano-Bergamo-Brescia

				Incidentalità (1980-2001)

				incidenti

				Categoria		1980		1990		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001				1980		1987		1988		1989		1990		1991		1992		1993		1994		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001

				veicoli leggeri		581		958		930		990		1,207		1,302		1,188		1,189		1,300				581		849		1,030		994		958		978		967		821		824		930		990		1,207		1,302		1,188		1,189		1,300

				veicoli pesanti		304		338		235		354		343		527		457		401		386				304		285		240		289		338		310		345		258		290		235		354		343		527		457		401		386

				Totale		885		1,296		1,165		1,344		1,550		1,829		1,645		1,590		1,686				885		1,134		1,270		1,283		1,296		1,288		1,312		1,079		1,114		1,165		1,344		1,550		1,829		1,645		1,590		1,686

				persone coinvolte

				Categoria		1980		1990		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001				1980		1987		1988		1989		1990		1991		1992		1993		1994		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001

				veicoli leggeri		246		499		573		675		734		967		775		946		949				246		381		335		417		499		501		497		500		440		573		675		734		967		775		946		949

				veicoli pesanti		139		116		82		114		102		192		198		164		180				139		78		44		80		116		85		99		66		85		82		114		102		192		198		164		180

				Totale		385		615		655		789		836		1,159		973		1,110		1,129				385		459		379		497		615		586		596		566		525		655		789		836		1,159		973		1,110		1,129

				morti

				Categoria		1980		1990		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001				1980		1987		1988		1989		1990		1991		1992		1993		1994		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001

				veicoli leggeri		6		20		21		20		32		16		19		26		18				6		18		9		15		20		25		14		23		8		21		20		32		16		19		26		18

				veicoli pesanti		13		9		4		7		2		6		7		9		8				13		8		2		6		9		3		5		5		4		4		7		2		6		7		9		8

				Totale		19		29		25		27		34		22		26		35		26				19		26		11		20		29		28		19		28		12		25		27		34		22		26		35		26

				incidenti / 100 Mvkm

				Categoria		1980		1990		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001				1980		1987		1988		1989		1990		1991		1992		1993		1994		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001

				veicoli leggeri		265,296.8		131,232.9		121,330.7		135,616.4		103,339.0		222,945.2		171,305.0		125,289.8		197,869.1				56.0		55.2		63.2		57.5		52.4		51.4		49.9		40.4		39.2		43.7		45.7		53.9		56.0		50.3		49.9		52.6

				veicoli pesanti		64,067.4		102,891.9		160,958.9		138,551.9		469,863.0		240,639.3		178,865.0		122,070.0		132,191.8				61.8		58.3		45.7		51.1		55.7		50.7		55.0		40.7		42.5		33.7		50.1		46.2		68.2		57.7		48.7		45.9

				Totale		127,613.6		122,437.4		127,671.2		136,377.5		124,899.3		227,770.9		173,340.4		124,461.8		177,660.7				57.9		56.0		58.9		55.9		53.3		51.2		51.1		40.5		40.1		41.2		46.8		51.9		59.1		52.1		49.6		50.9
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A4 Traf

		

				STUDIO BREBEMI+TANG.EST EST

				Traffico medio per tratta autostradale

				Autostrada A4 Milano-Bergamo-Brescia

				Flussi di traffico (1980-2001)

				Milioni di veicoli·km/anno

				Categoria		1980		1985		1990		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001				1980		1981		1982		1983		1984		1985		1986		1987		1988		1989		1990		1991		1992		1993		1994		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001

				veicoli leggeri		1,037.0		1,304.1		1,728.2		2,127.2		2,166.7		2,240.8		2,324.2		2,363.4		2,384.0		2,472.6				1,037.0		1,069.0		1,122.6		1,133.8		1,246.7		1,304.1		1,426.4		1,537.9		1,629.7		1,728.2		1,826.6		1,904.1		1,938.4		2,032.9		2,099.9		2,127.2		2,166.69		2,240.8		2,324.2		2,363.4		2,384.0		2,472.6

				veicoli pesanti		492.3		417.1		565.9		698.1		706.7		743.2		772.8		791.7		823.4		841.1				492.3		498.8		511.0		501.4		542.7		417.1		446.5		488.9		524.7		565.9		607.0		611.2		627.6		634.4		681.6		698.1		706.68		743.2		772.8		791.7		823.4		841.1

				Totale		1,529.3		1,721.2		2,294.0		2,825.3		2,873.4		2,984.0		3,097.0		3,155.1		3,207.4		3,313.7				1,529.3		1,567.8		1,633.6		1,635.2		1,789.4		1,721.2		1,872.9		2,026.8		2,154.4		2,294.0		2,433.6		2,515.3		2,566.0		2,667.3		2,781.5		2,825.3		2,873.4		2,984.0		3,097.0		3,155.1		3,207.4		3,313.7

				veicoli eq.		2,021.6		2,138.3		2,859.9		3,523.4		3,580.0		3,727.2		3,869.8		3,946.8		4,030.8		4,154.8				2,021.6		2,066.6		2,144.6		2,136.6		2,332.1		2,138.3		2,319.4		2,515.7		2,679.1		2,859.9		3,040.6		3,126.5		3,193.6		3,301.7		3,463.1		3,523.4		3,580.0		3,727.2		3,869.8		3,946.8		4,030.8		4,154.8

				Veicoli teorici medi giornalieri

				Categoria		1980		1985		1990		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001				1980		1981		1982		1983		1984		1985		1986		1987		1988		1989		1990		1991		1992		1993		1994		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001

				veicoli leggeri		30,303		38,211		50,572		62,330		63,488		65,661		68,104		69,252		69,665		72,451				30,303		31,323		32,894		33,223		36,434		38,211		41,794		45,061		47,621		50,572		53,522		55,794		56,644		59,568		61,532		62,330		63,488		65,661		68,104		69,252		69,665		72451

				veicoli pesanti		14,386		12,222		16,560		20,455		20,707		21,777		22,643		23,198		24,060		24,645				14,386		14,617		14,974		14,690		15,860		12,222		13,084		14,327		15,333		16,560		17,787		17,909		18,340		18,588		19,971		20,455		20,707		21,777		22,643		23,198		24,060		24645

				Totale		44,689		50,433		67,132		82,785		84,195		87,438		90,747		92,450		93,725		97,096				44,689		45,940		47,868		47,913		52,294		50,433		54,878		59,388		62,954		67,132		71,309		73,703		74,984		78,156		81,503		82,785		84,195		87,438		90,747		92,450		93,725		97,096

				veicoli eq.		59,075		62,655		83,692		103,240		104,902		109,215		113,390		115,648		117,785		121,741				59,075		60,557		62,842		62,603		68,154		62,655		67,962		73,715		78,287		83,692		89,096		91,612		93,324		96,744		101,474		103,240		104,902		109,215		113,390		115,648		117,785		121,741

				Veicoli effettivi medi giornalieri

				Categoria		1980		1985		1990		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001				1980		1981		1982		1983		1984		1985		1986		1987		1988		1989		1990		1991		1992		1993		1994		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001

				veicoli leggeri		62,890		83,652		126,018		154,736		158,372		163,826		171,568		177,508		179,940		188,842				62,890		66,018		69,845		70,537		78,500		83,652		92,191		111,167		117,379		126,018		134,656		156,903		152,531		144,655		151,258		154,736		158,372		163,826		171,568		177,508		179,940		188842

				veicoli pesanti		28,600		25,932		39,964		46,602		47,480		50,032		52,488		54,262		56,417		58,182				28,600		29,054		29,936		29,486		32,165		25,932		27,825		33,745		37,257		39,964		42,670		46,928		45,924		41,474		45,038		46,602		47,480		50,032		52,488		54,262		56,417		58182

				Totale		91,490		109,584		165,981		201,338		205,852		213,858		224,056		231,770		236,357		247,024				91,490		95,072		99,781		100,023		110,665		109,584		120,016		144,912		154,636		165,981		177,326		203,831		198,455		186,129		196,296		201,338		205,852		213,858		224,056		231,770		236,357		247,024

				veicoli eq.		120,090		135,516		205,945		247,940		253,332		263,890		276,544		286,032		292,774		305,206				120,090		124,126		129,717		129,509		142,830		135,516		147,841		178,657		191,893		205,945		219,996		250,759		244,379		227,603		241,334		247,940		253,332		263,890		276,544		286,032		292,774		305,206

				Percorrenze medie (km)

				Categoria		1980		1985		1990		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001				1980		1981		1982		1983		1984		1985		1986		1987		1988		1989		1990		1991		1992		1993		1994		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001

				veicoli leggeri		45.2		42.7		37.6		37.7		37.5		37.5		37.1		36.5		36.3		35.9				45.2		44.4		44.0		44.0		43.5		42.7		42.4		37.9		38.0		37.6		37.2		33.2		34.8		38.5		38.0		37.7		37.5		37.5		37.1		36.5		36.3		35.9

				veicoli pesanti		47.2		44.1		38.8		41.0		40.8		40.7		40.3		40.0		40.0		39.6				47.2		47.0		46.8		46.6		46.2		44.1		44.0		39.7		38.6		38.8		39.0		35.7		37.4		41.9		41.5		41.0		40.8		40.7		40.3		40.0		40.0		39.6

				Totale		45.8		43.0		37.9		38.4		38.2		38.2		37.9		37.3		37.2		36.8				45.8		45.2		44.9		44.8		44.3		43.0		42.8		38.3		38.2		37.9		37.6		33.8		35.4		39.3		38.8		38.4		38.2		38.2		37.9		37.3		37.2		36.8

				veicoli eq.		46.1		43.2		38.0		38.9		38.7		38.7		38.3		37.8		37.7		37.3				46.1		45.6		45.3		45.2		44.7		43.2		43.0		38.6		38.3		38.0		37.9		34.2		35.8		39.7		39.3		38.9		38.7		38.7		38.3		37.8		37.7		37.3

																										93.5		45.1		44.4		44.0		44.0		43.4		42.7		42.4		37.9		37.9		37.5		37.2		33.2		34.7		38.5		38.0		37.7		37.5		37.5		37.1		36.5		36.2		35.9

																										93.5		47.0		47.0		46.8		46.6		46.1		44.1		44.0		39.7		38.5		38.7		39.0		35.7		37.3		41.9		41.5		41.0		40.8		40.7		40.3		40.0		39.9		39.6

				Autostrada A4 Milano-Bergamo-Brescia

				Percorrenze medie per categoria di veicolo																																												Flussi di traffico (1990=100)

						km																																										1990		1991		1992		1993		1994		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001

				FIRENZE - MARE																																												100.0		104.2		105.8		111.3		115.0		116.5		118.6		122.7		127.2		129.4		130.2		135.4

				Categoria		1980		1985		1990		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001																								100.0		100.7		103.1		104.5		112.3		115.0		116.4		122.4		127.3		130.4		135.3		138.6

				veicoli leggeri		45.2		42.7		37.6		37.7		37.5		37.5		37.1		36.5		36.3		35.9

				veicoli pesanti		47.2		44.1		38.8		41.0		40.8		40.7		40.3		40.0		40.0		39.6

				Totale		45.8		43.0		37.9		38.4		38.2		38.2		37.9		37.3		37.2		36.8

				veicoli eq.		46.1		43.2		38.0		38.9		38.7		38.7		38.3		37.8		37.7		37.3
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veicoli leggeri

veicoli pesanti

km

Autostrada A4 Milano-Bergamo-Brescia                          Percorrenze medie
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Flussi di traffico (1980-2001)

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0



Foglio1

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0



veicoli equivalenti
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veicoli leggeri
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Traffico medio sulla A4 Milano-Bergamo-Brescia

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0



		

				STUDIO BREBEMI+TANG.EST EST

				Traffico medio per tratta autostradale

				Autostrada A4 Milano-Bergamo-Brescia

				Incidentalità (1980-2001)

				incidenti

				Categoria		1980		1990		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001				1980		1987		1988		1989		1990		1991		1992		1993		1994		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001

				veicoli leggeri		581		958		930		990		1,207		1,302		1,188		1,189		1,300				581		849		1,030		994		958		978		967		821		824		930		990		1,207		1,302		1,188		1,189		1,300

				veicoli pesanti		304		338		235		354		343		527		457		401		386				304		285		240		289		338		310		345		258		290		235		354		343		527		457		401		386

				Totale		885		1,296		1,165		1,344		1,550		1,829		1,645		1,590		1,686				885		1,134		1,270		1,283		1,296		1,288		1,312		1,079		1,114		1,165		1,344		1,550		1,829		1,645		1,590		1,686

				persone coinvolte

				Categoria		1980		1990		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001				1980		1987		1988		1989		1990		1991		1992		1993		1994		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001

				veicoli leggeri		246		499		573		675		734		967		775		946		949				246		381		335		417		499		501		497		500		440		573		675		734		967		775		946		949

				veicoli pesanti		139		116		82		114		102		192		198		164		180				139		78		44		80		116		85		99		66		85		82		114		102		192		198		164		180

				Totale		385		615		655		789		836		1,159		973		1,110		1,129				385		459		379		497		615		586		596		566		525		655		789		836		1,159		973		1,110		1,129

				morti

				Categoria		1980		1990		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001				1980		1987		1988		1989		1990		1991		1992		1993		1994		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001

				veicoli leggeri		6		20		21		20		32		16		19		26		18				6		18		9		15		20		25		14		23		8		21		20		32		16		19		26		18

				veicoli pesanti		13		9		4		7		2		6		7		9		8				13		8		2		6		9		3		5		5		4		4		7		2		6		7		9		8

				Totale		19		29		25		27		34		22		26		35		26				19		26		11		20		29		28		19		28		12		25		27		34		22		26		35		26

				incidenti / 100 Mvkm

				Categoria		1980		1990		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001				1980		1987		1988		1989		1990		1991		1992		1993		1994		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001

				veicoli leggeri		265,296.8		131,232.9		121,330.7		135,616.4		103,339.0		222,945.2		171,305.0		125,289.8		197,869.1				56.0		55.2		63.2		57.5		52.4		51.4		49.9		40.4		39.2		43.7		45.7		53.9		56.0		50.3		49.9		52.6

				veicoli pesanti		64,067.4		102,891.9		160,958.9		138,551.9		469,863.0		240,639.3		178,865.0		122,070.0		132,191.8				61.8		58.3		45.7		51.1		55.7		50.7		55.0		40.7		42.5		33.7		50.1		46.2		68.2		57.7		48.7		45.9

				Totale		127,613.6		122,437.4		127,671.2		136,377.5		124,899.3		227,770.9		173,340.4		124,461.8		177,660.7				57.9		56.0		58.9		55.9		53.3		51.2		51.1		40.5		40.1		41.2		46.8		51.9		59.1		52.1		49.6		50.9
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				STUDIO BREBEMI+TANG.EST EST

				Traffico medio per tratta autostradale

				Autostrada A4 Milano-Bergamo-Brescia

				Flussi di traffico (1980-2001)

				Milioni di veicoli·km/anno

				Categoria		1980		1985		1990		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001				1980		1981		1982		1983		1984		1985		1986		1987		1988		1989		1990		1991		1992		1993		1994		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001

				veicoli leggeri		1,037.0		1,304.1		1,728.2		2,127.2		2,166.7		2,240.8		2,324.2		2,363.4		2,384.0		2,472.6				1,037.0		1,069.0		1,122.6		1,133.8		1,246.7		1,304.1		1,426.4		1,537.9		1,629.7		1,728.2		1,826.6		1,904.1		1,938.4		2,032.9		2,099.9		2,127.2		2,166.69		2,240.8		2,324.2		2,363.4		2,384.0		2,472.6

				veicoli pesanti		492.3		417.1		565.9		698.1		706.7		743.2		772.8		791.7		823.4		841.1				492.3		498.8		511.0		501.4		542.7		417.1		446.5		488.9		524.7		565.9		607.0		611.2		627.6		634.4		681.6		698.1		706.68		743.2		772.8		791.7		823.4		841.1

				Totale		1,529.3		1,721.2		2,294.0		2,825.3		2,873.4		2,984.0		3,097.0		3,155.1		3,207.4		3,313.7				1,529.3		1,567.8		1,633.6		1,635.2		1,789.4		1,721.2		1,872.9		2,026.8		2,154.4		2,294.0		2,433.6		2,515.3		2,566.0		2,667.3		2,781.5		2,825.3		2,873.4		2,984.0		3,097.0		3,155.1		3,207.4		3,313.7

				veicoli eq.		2,021.6		2,138.3		2,859.9		3,523.4		3,580.0		3,727.2		3,869.8		3,946.8		4,030.8		4,154.8				2,021.6		2,066.6		2,144.6		2,136.6		2,332.1		2,138.3		2,319.4		2,515.7		2,679.1		2,859.9		3,040.6		3,126.5		3,193.6		3,301.7		3,463.1		3,523.4		3,580.0		3,727.2		3,869.8		3,946.8		4,030.8		4,154.8

				Veicoli teorici medi giornalieri

				Categoria		1980		1985		1990		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001				1980		1981		1982		1983		1984		1985		1986		1987		1988		1989		1990		1991		1992		1993		1994		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001

				veicoli leggeri		30,303		38,211		50,572		62,330		63,488		65,661		68,104		69,252		69,665		72,451				30,303		31,323		32,894		33,223		36,434		38,211		41,794		45,061		47,621		50,572		53,522		55,794		56,644		59,568		61,532		62,330		63,488		65,661		68,104		69,252		69,665		72451

				veicoli pesanti		14,386		12,222		16,560		20,455		20,707		21,777		22,643		23,198		24,060		24,645				14,386		14,617		14,974		14,690		15,860		12,222		13,084		14,327		15,333		16,560		17,787		17,909		18,340		18,588		19,971		20,455		20,707		21,777		22,643		23,198		24,060		24645

				Totale		44,689		50,433		67,132		82,785		84,195		87,438		90,747		92,450		93,725		97,096				44,689		45,940		47,868		47,913		52,294		50,433		54,878		59,388		62,954		67,132		71,309		73,703		74,984		78,156		81,503		82,785		84,195		87,438		90,747		92,450		93,725		97,096

				veicoli eq.		59,075		62,655		83,692		103,240		104,902		109,215		113,390		115,648		117,785		121,741				59,075		60,557		62,842		62,603		68,154		62,655		67,962		73,715		78,287		83,692		89,096		91,612		93,324		96,744		101,474		103,240		104,902		109,215		113,390		115,648		117,785		121,741

				Veicoli effettivi medi giornalieri

				Categoria		1980		1985		1990		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001				1980		1981		1982		1983		1984		1985		1986		1987		1988		1989		1990		1991		1992		1993		1994		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001

				veicoli leggeri		62,890		83,652		126,018		154,736		158,372		163,826		171,568		177,508		179,940		188,842				62,890		66,018		69,845		70,537		78,500		83,652		92,191		111,167		117,379		126,018		134,656		156,903		152,531		144,655		151,258		154,736		158,372		163,826		171,568		177,508		179,940		188842

				veicoli pesanti		28,600		25,932		39,964		46,602		47,480		50,032		52,488		54,262		56,417		58,182				28,600		29,054		29,936		29,486		32,165		25,932		27,825		33,745		37,257		39,964		42,670		46,928		45,924		41,474		45,038		46,602		47,480		50,032		52,488		54,262		56,417		58182

				Totale		91,490		109,584		165,981		201,338		205,852		213,858		224,056		231,770		236,357		247,024				91,490		95,072		99,781		100,023		110,665		109,584		120,016		144,912		154,636		165,981		177,326		203,831		198,455		186,129		196,296		201,338		205,852		213,858		224,056		231,770		236,357		247,024

				veicoli eq.		120,090		135,516		205,945		247,940		253,332		263,890		276,544		286,032		292,774		305,206				120,090		124,126		129,717		129,509		142,830		135,516		147,841		178,657		191,893		205,945		219,996		250,759		244,379		227,603		241,334		247,940		253,332		263,890		276,544		286,032		292,774		305,206

				Percorrenze medie (km)

				Categoria		1980		1985		1990		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001				1980		1981		1982		1983		1984		1985		1986		1987		1988		1989		1990		1991		1992		1993		1994		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001

				veicoli leggeri		45.2		42.7		37.6		37.7		37.5		37.5		37.1		36.5		36.3		35.9				45.2		44.4		44.0		44.0		43.5		42.7		42.4		37.9		38.0		37.6		37.2		33.2		34.8		38.5		38.0		37.7		37.5		37.5		37.1		36.5		36.3		35.9

				veicoli pesanti		47.2		44.1		38.8		41.0		40.8		40.7		40.3		40.0		40.0		39.6				47.2		47.0		46.8		46.6		46.2		44.1		44.0		39.7		38.6		38.8		39.0		35.7		37.4		41.9		41.5		41.0		40.8		40.7		40.3		40.0		40.0		39.6

				Totale		45.8		43.0		37.9		38.4		38.2		38.2		37.9		37.3		37.2		36.8				45.8		45.2		44.9		44.8		44.3		43.0		42.8		38.3		38.2		37.9		37.6		33.8		35.4		39.3		38.8		38.4		38.2		38.2		37.9		37.3		37.2		36.8

				veicoli eq.		46.1		43.2		38.0		38.9		38.7		38.7		38.3		37.8		37.7		37.3				46.1		45.6		45.3		45.2		44.7		43.2		43.0		38.6		38.3		38.0		37.9		34.2		35.8		39.7		39.3		38.9		38.7		38.7		38.3		37.8		37.7		37.3

																										93.5		45.1		44.4		44.0		44.0		43.4		42.7		42.4		37.9		37.9		37.5		37.2		33.2		34.7		38.5		38.0		37.7		37.5		37.5		37.1		36.5		36.2		35.9

																										93.5		47.0		47.0		46.8		46.6		46.1		44.1		44.0		39.7		38.5		38.7		39.0		35.7		37.3		41.9		41.5		41.0		40.8		40.7		40.3		40.0		39.9		39.6

				Autostrada A4 Milano-Bergamo-Brescia

				Percorrenze medie per categoria di veicolo																																												Flussi di traffico (1990=100)

						km																																										1990		1991		1992		1993		1994		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001

				FIRENZE - MARE																																												100.0		104.2		105.8		111.3		115.0		116.5		118.6		122.7		127.2		129.4		130.2		135.4

				Categoria		1980		1985		1990		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001																								100.0		100.7		103.1		104.5		112.3		115.0		116.4		122.4		127.3		130.4		135.3		138.6

				veicoli leggeri		45.2		42.7		37.6		37.7		37.5		37.5		37.1		36.5		36.3		35.9

				veicoli pesanti		47.2		44.1		38.8		41.0		40.8		40.7		40.3		40.0		40.0		39.6

				Totale		45.8		43.0		37.9		38.4		38.2		38.2		37.9		37.3		37.2		36.8

				veicoli eq.		46.1		43.2		38.0		38.9		38.7		38.7		38.3		37.8		37.7		37.3
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