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UN SETTORE

INOSTAGGIO

Dopo il crollo del ponte di Annone Brianza, nel 2016, lautotrasporto eccezionale
affronta mille difficolta burocratiche. A luglio, pero, nuove linee guida potrebbero
migliorare la situazione, come si augura Stefano Montiroli di Fai Confirasporto

lle 17:30 di venerdi 28 ottobre
2016, il cavalcavia che sovrastava
la Statale 36, lungo la strada che
collega Annone Brianza con Ce-
sana Brianza, crolld sul tracciato
sottostante, causando la morte
di un automobilista. Il cedimen-
to avvenne mentre sul ponte transitava
un autoarticolato carico di coil, che viag-
giava in regime di trasporto eccezionale,
con una massa complessiva di 108 ton-
nellate. Lautotrasportatore, dapprima in-
criminato, venne poi scagionato in sede
d'indagine preliminare e il processo suc-
cessivo condanno tre imputati (due fun-

zionari della Provincia di Lecco e un diri-
gente dell’Anas), ritenuti responsabili del
disastro e della tragica fine del conducen-
te, a cui furono inflitte pene variabili da tre
anni a tre anni e otto mesi. Nel frattempo
€ stato costruito un nuovo ponte, ma l'au-
totrasporto eccezionale continua a paga-
re le conseguenze di quell'incidente, pur
non essendone in alcun modo causa.

AUTORIZZAZIONI E PERIZIE
“Il crollo del ponte di Annone ha no-

tevolmente peggiorato le condizioni del
trasporto eccezionale, perché da quel
momento i funzionari di molti enti locali

sollevano mille difficolta a concedere I'au-
torizzazione per le strade che gestiscono.
Cid principalmente per non assumersi re-
sponsabilita in caso di eventuali incidenti’,
spiega Stefano Montiroli, funzionario Fai
Conftrasporto che segue questo settore.
“La situazione ¢ particolarmente grave in
alcune regioni, dove i permessi sono rila-
sciati con forti ritardi, nonostante il Codi-
ce della strada preveda un tempo massi-
mo di quindici giorni. Ma alcuni enti non
le producono affatto. In tutti i casi, si ri-
schia di non poter eseguire il trasporto” La
causa principale alla base di questo atteg-
giamento negativo & la mancanza d'infor-




mazioni da parte delle autorita locali sullo
stato delle infrastrutture di loro compe-
tenza. E cio perché non svolgono perizie
in modo continuo. “Molti enti arrivano ad-
dirittura a chiedere agli stessi autotraspor-
tatori una perizia sui ponti situati sul per-
corso per cui chiedono lautorizzazione al
passaggio. Si tratta di accertamenti molto
costosi - prosegue Montiroli - tra i cinque-
mila e i diecimila euro, esborsi che difficil-
mente il vettore riesce a trasferire al com-
mittente".

CI VORREBBE UNA BANCA DATI

Rimane il fatto che queste perizie non
competono allautotrasportatore. Lente
titolare della strada & tenuto a conoscer-
ne le condizioni verificandone periodica-
mente l'integrita e intervenendo in caso
di necessita. "Ma c'e di peggio: ogni peri-
zia - continua il rappresentante Fai - vale
solo per un viaggio, quindi I'autotraspor-
tatore non pud utilizzarla per un secon-
do, anche se sul medesimo percorso; e
neppure passarla a un‘altra impresa. La
giustificazione & che il transito potrebbe
lesionare il ponte e quindi occorre com-
missionarme una nuova indagine per un
SEervizio successivo’.

Il problema riguarda gli ecceziona-
li per peso e soprattutto quelli che usano
autorizzazioni periodiche. “Fai Confira-
sporto ha proposto di rendere valide le
perizie svolte da un autotrasportatore an-
che per altri viaggi sulla stessa rotta, cre-
ando una sorta di banca dati, ma siamo
ancora in alto mare” 1l crollo di Annone
ha avuto ripercussioni anche sul traspor-
to di pezzi divisibili. Per una ventina di an-

ni & stata in vigore la possibilita concessa
dal Codice della Strada di trasportarli con
un’autorizzazione eccezionale, fino a un
massimo di 108 tonnellate. Ed era la situa-
zione dell'autoarticolato che transitava sul
cavalcavia crollato.

SPIRAGLI E INSIDIE

Anche se, come accennato, quel veico-
lo non fu responsabile del crollo, nel set-
tembre 2021, dopo discussioni avvenu-
te anche all'interno della rappresentanza
dell'autotrasporto, ci fu una prima modifi-
ca che concedeva il trasporto di pit artico-
li solamente nel caso d'integrazione di un
pezzo che per massa richiede l'ecceziona-
lita. Ma solo due mesi dopo, a novembre, la
nuova regola venne emendata, permetten-
do il trasporto di pezzi divisi anche senza
che uno diloro richieda l'eccezionalita, pur
limitando la massa complessiva a 86 ton-
nellate. Lunica deroga a 108 tonnellate ri-
guarda le autorizzazioni rilasciate fino a di-
cembre 2021, che sono spendibili sino alla
fine di luglio. Il termine non & casuale, per-
ché proprio a luglio dovrebbero entrare in
vigore nuove linee guida sullautotraspor-
to eccezionale, che potrebbero risolvere i
problemi del settore: “Sono richiamate dal-
la nuova formulazione dell'articolo 10 del
Codice della strada - aggiunge Montiroli -
avrebbero dovuto essere operative ad apri-
le 2022 tramite un decreto del Mims. Poi il
termine & stato prorogato. Dovrebbero sta-
bilire, una volta per tutte, il principio che la
verifica sulle infrastrutture spetta al titola-
re della strada, il quale dovra anche creare
un elenco di percorsi verificati validi anche
per veicoli fino a 108 tonnellate, che po-

Nuove regole
Stefano Montiroli

(qui sopra),
funzionario di Fai
Conftrasporto che
segue il settore del
trasporto
eccezionale, auspica
la rapida soluzione

di alcuni dei problemi
legati all’ottenimento
delle autorizzazioni.

tranno cosl tornare a trasportare pezzi in-
divisibili” Ma Montiroli sottolinea che lu-
glio portera una nuova insidia: ‘Alla fine di
giugno scadono tutte le proroghe istituite
con lo stato di emergenza legato alla pan-
demia, tra cui quelle che riguardano il tra-
sporto eccezionale. Cosl, una parte consi-
stente del migliaio d'imprese che svolgono
questattivita in Italia sara sprovvista di au-
torizzazioni senza sapere quando potran-
no rinnovarle. C® un rischio concreto di
paralisi di un trasporto essenziale a molt
comparti produttivi italiani’ 0




