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UNA AUTOSTRADA SBAGLIATA, ANZI DUE.

 IL TIBRE E  LA MANTOVA-CREMONA

relazione di Anna Donati, senatrice dei Verdi-L'Ulivo

La politica dei trasporti del Governo Berlusconi  ha restituito una assoluta  centralità alla realizzazione delle infrastrutture, per far decollare i cantieri in fretta e “colmare il deficit di investimenti che ha caratterizzato negli ultimi 10 anni il nostro Paese”. Con l’obiettivo implicito che, il raddoppio di ogni infrastruttura non è solo una soluzione concreta per dare lavoro ed attività alle imprese, ma è anche la soluzione ai problemi di mobilità di merci e passeggeri che attanagliano il nostro Paese. 

Tra queste infrastrutture inserita negli elenchi delle opere strategiche, è inclusa l’Autostrada  Parma-Verona, ed anche il Tibre ferroviario.  E mentre languono le risorse e gli investimenti per le ferrovie, il progetto preliminare del Tibre autostradale è stato approvato dall’Anas, ed  il 21 marzo 2003 è stata avviata la procedura per la verifica della compatibilità ambientale, che si dovrà concludere entro 90 giorni, per poi approdare al Cipe per l’iter di approvazione.

In alternativa  le Provincie di Cremona e Mantaova, puntano a realizzare nelle stesse aree un’altra autostrada, la Mantova-Cremona, senza che sia mai stata effettuata alcuna analisi dei flussi sulla domanda di traffico e promossa una politica dei trasporti sostenibile, coordinata ed intermodale ,nell’intero bacino.  

Entrambe le proposte autostradali trovano il parere positivo della Regione Lombardia.

E’ bene ricordare che il progetto Tibre autostradale, affidato in concessione alla Società AutoCisa Parma-La Spezia fin dal 1974, aveva suscitato già alla fine degli anni 80  notevoli reazioni e critiche, a partire dagli agricoltori e dagli ecologisti, ed era quindi stato accantonato.

Infine va evidenziato che il progetto è stato affidato nel maggio 2001 dalla società allo Studio Lunardi e solo due settimane dopo l’ing.Pietro Lunardi diventava Ministro per le Infrastrutture ed i Trasporti con un vistoso conflitto d’interessi.  Conflitto che non è stato risolto perche’ lo Studio non ha mai  rinunciato all’incarico ma ha semplicemente subappalto la progettazione ad altri studi tecnici.  E quindi ora il Ministro Lunardi si trova a dover giudicare ed approvare un progetto che ha avuto l’incarico di progettare.

I costi stimati per il Tibre autostradale

Nei primi 18 mesi di Governo Berlusconi, il Parlamento ha approvato le norme fondamentali per l’accelerazione delle infrastrutture, a partire dalla legge Obiettivo1, la Delibera Cipe del 21 dicembre 2001 con gli elenchi delle opere2,  il collegato Infrastrutture con le risorse e le modifiche alla Legge Merloni3, il Regolamento attuativo con le procedure per l’approvazione, VIA ed appalto dei progetti4, nonché il contestato Decreto Legge di istituzione di Patrimonio Spa ed Infrastrutture Spa5. Un insieme di norme derogatorie e semplificate con l’intenzione di aprire rapidamente i cantieri.

La Delibera Cipe  del 21 dicembre 2001 ha individuato ben 116 interventi, per un ammontare di investimenti dal costo pari a 125,858 miliardi di Euro, che corrispondono a circa 250 infrastrutture connesse al campo dei trasporti e mobilità da realizzare nel prossimo decennio: tra queste anche l’asse autostradale Tibre Parma-Verona ed il Tibre ferroviario.

La delibera Cipe definisce anche una programmazione delle risorse disponibili per il triennio 2002-2004, ma specifica che si tratta di previsioni di spesa dal carattere “programmatico” da verificare sulla base delle risorse effettivamente spendibili.

Per il Tibre autostradale il costo stimato è di 1032 milioni di Euro ( cioè circa 2000 miliardi di vecchie lire),  il 50% dovrebbe derivare da risorse proprie della concessionaria Autocisa e nel triennio 2002-2004 potrebbero essere disponibili 98 milioni di Euro di risorse pubbliche.

Ma questi costi sono già aumentati perché l’Anas quando ha approvato il progetto preliminare ha stimato in 1266 milioni di Euro il costo complessivo dell’infrastruttura ( pari a 2500 miliardi di lire) ed indicato che almeno il 55%  dovrà derivare da risorse pubbliche.  Quindi aumentano i costi, aumenta il contributo previsto dallo Stato, ma calano le risorse complessive annunciate dal Governo per le opere strategiche.

Per l’asse ferroviario  Brennero-Verona-Parma-la Spezia, la delibera Cipe del dicembre 2001 prevede un costo complessivo di 1510 milioni di Euro (3100 miliardi di vecchie lire), di cui sarebbero disponibili da programmi in corso di attuazione 348 milioni di Euro e previste per il triennio nuove risorse per 568 milioni di Euro.  Ma se si va verificare queste previsioni con il Contratto di Programma vigente per le Ferrovie dello Stato 2001-20056 le risorse disponibili sono scarse e sono destinate prevalentemente all’ammodernamento della Pontremolese (207 mln/Euro) e della Parma-Suzzara-Ferrara (130 mln/Euro). 

E non a caso mentre si lavora alacremente per l’approvazione e  realizzazione dell’autostrada sono inesistenti l’impegno e le  pressioni da parte del Governo e della Regione Lombardia per accelerare la realizzazione delle ferrovie, pur previste tra le opere strategiche.

Il nodo irrisolto delle risorse finanziarie per le opere strategiche

Il piano decennale di investimenti per le opere strategiche fissato dalla delibera Cipe ammonta a circa 123 miliardi di euro da attivare nel prossimo decennio. 

Secondo le indicazioni del Ministro Lunardi, fornite durante una audizione nella Commissione Lavori Pubblici del Senato, questa enorme mole di investimenti dovrebbe essere finanziata per 32,5 miliardi di Euro con capitale privato, con circa 25 miliardi di euro attraverso i fondi strutturali della UE e circa 46 miliardi di Euro con finanziamenti pubblici. Tra questi ultimi ne sarebbero già disponibili, previsti da leggi pluriennali, circa 14 miliardi di Euro e quindi sarebbero da reperire risorse nell’ambito della finanza pubblica per circa 28 miliardi di Euro.  

Le previsioni del Ministro Lunardi sono decisamente ottimistiche visto che è assai complesso ( se non impossibile) reperire una quota così elevata di finanziamenti privati, che le risorse dei fondi strutturali disponibili  per il settore dei trasporti ammontano effettivamente a 4,2 miliardi di Euro  (di cui 2,4 miliardi di Euro deve essere cofinanziato dall’Italia). 

Il fondo speciale per le opere strategiche, previsto dalla Legge Finanziaria 2002 ed incluso nel collegato infrastrutture, attiva la disponibilità di  investimenti per il triennio 2002-2004 pari a 4,637 miliardi Euro.  Ma la Legge Finanziaria 2003, ha ulteriormente decurtato le risorse effettivamente disponibili7 sottraendo 430 milioni di Euro e che lo stesso provvedimento prevede che il fondo possa essere utilizzato per altre urgenze, come l’edilizia scolastica, la salvaguardia di Venezia e la protezione civile.

Quindi anche le previsioni contenute nella Delibera Cipe del 21 dicembre 2001 , con l’assegnazione di risorse per il triennio 2002-2004 per l’autostrada TIBRE Parma-Verona, in realtà sono solo parzialmente coperte dalla disponibilità del Fondo Speciale per la legge Obiettivo, anche a causa delle decisioni già assunte dal Cipe con l’approvazione di progetti pari a 2,2 miliardi euro e pari a metà delle disponibilità del Fondo.

In realtà il calcolo delle risorse disponibili per investimenti è assai più complesso se si tiene conto degli investimenti già previsti per le concessionarie autostradali - connessi alle proroghe della scadenza delle concessioni e stimabili in circa 10 miliardi di Euro e degli investimenti annuali previsti per le ferrovie che la legge Finanziaria 2002.  Anzi tenendo conto  della nuova Convenzione tra Anas ed Autostrade sottoscritta il 23 dicembre 2002 ed in attesa del parere del Cipe, gli investimenti previsti in autofinanziamento aumenterebbero solo per Autostrade Spa a 9 miliardi di Euro.

E' evidente che complessivamente le risorse pubbliche disponibili sono insufficienti rispetto all’esteso elenco degli investimenti delle Delibera Cipe, ed il Ministro Tremonti per risolvere questo complesso problema ha avanzato la inaccettabile proposta di destinare una quota delle Fondazioni Bancarie agli investimenti in infrastrutture e di costituire nell’ambito della Cassa Depositi e Prestiti la Società Infrastrutture SpA per il reperimento dei mezzi finanziari sul mercato.

Il  prof. Andrea Monorchio, Presidente di Infrastrutture Spa ha ribadito in una audizione al Senato8 che il patrimonio della società deriverà in modo esclusivo dalla Cassa Depositi e Prestiti e non come ventilato da Patrimonio Spa, che la missione principale di ISPA come stabilito dalla legge Finanziaria 2003 e’ il finanziamento dell’Alta Velocità e che per gli ulteriori progetti verranno finanziate poche opere ad elevata redditività in grado di ripagarsi senza la garanzia dello Stato.

Secondo l’ANCE9 la spesa per  le opere strategiche nel triennio 2002-2004 secondo le previsioni  avrebbe bisogno di ulteriori 7.954 milioni di Euro ( pari ad oltre 15.000 miliardi di lire) per poter rispettare gli impegni finanziari della delibera Cipe del 21 dicembre 2001.

Ne consegue che la scarsità di risorse pubbliche e private dovrebbe indurre ad una accurata selezione delle priorità tra le infrastrutture, considerato anche  l’esteso elenco di opere strategiche, in coerenza con una adeguata politica di riequilibrio modale nei trasporti.

La concessione ad AutoCisa nel 1974 del Tibre autostradale

La concessione dell’intero tratto dell’autostrada fu affidata nel 1974 alla società Concessionaria AutoCisa Parma-La Spezia con la definizione dei capisaldi a Parma (località Fontevivo) e Verona (Nogarole Rocca). Una concessione sempre confermata nei diversi atti negoziali e convenzionali successivi.  Non solo in questo caso, ma in diversi casi italiani si è aperta una discussione se le concessioni a tanti anni di distanza e per opere mai realizzate, fossero ancora valide, anche a seguito di Direttive Europee che impongono dal 1 gennaio 1993 gare europee per nuovi investimenti nei trasporti. 

Sostanzialmente la risposta istituzionale al quesito è arrivata con il Parere dell’Avvocatura Generale dello Stato che, in occasione di una valutazione sull’Autostrada Pedemontana Lombarda, nel 1998 ha  precisato che la concessione deve intendersi efficace quando i capisaldi non sia stati toccati e le modifiche siano interne al tracciato per esigenze funzionali. 

Questa valutazione “impone” dunque alla società Autocisa il mantenimento dei capisaldi per la forte preoccupazione che  diversamente potrebbe decadere la concessione, per mettere a gara ogni intervento futuro. E’ per questa ragione che la concessionaria si è sempre opposta al Tibre Basso, invocato ripetutamente dalla provincia e dal Comune di Mantova per servire meglio il capoluogo dalla nuova infrastruttura e già previsto da un accordo del 1996 tra i diversi Enti Locali e la Regione Lombardia.

Si tratta di vincoli davvero gravi ed inaccettabili, che andrebbero eliminati  per legge, al fine di consentire la scelta di tracciati più aderenti alla domanda dei flussi di traffico ed alle modifiche degli insediamenti urbani, industriali e commerciali, che sono nel frattempo evoluti e cambiati,  nonchè la messa a gara di ogni intervento infrastrutturale.

La società Autocisa è di proprietà di Marcellino Gavio,  noto costruttore di opere pubbliche e private del basso Piemonte, che a seguito della vendita di  quote di proprietà degli enti locali avvenuta nei primi mesi del 2003, detiene l’83,9%  delle azioni della concessionaria.

Infine sarà ben difficile che il 45% dell’investimento provenga da Autocisa,  una società fortemente indebitata, con introiti tariffari sulla Parma-La Spezia davvero modesti, e dei costi di manutenzione ordinaria e straordinaria davvero ingenti a causa delle caratteristiche tecniche dell’infrastruttura.

Mentre i flussi di traffico previsti sulla Parma-Verona secondo le stime della Società Autocisa, sembrano davvero robusti rispetto agli andamenti attuali nell’area. 

Peraltro la Provincia di Mantova ha affidato un incarico per verificare una reale stima dei flussi traffico attesi nel suo bacino, che sarà utile per aprire una discussione attendibile sull’utilità dell’opera, ed anche per verificare l’utilità della Mantova-Cremona proposta in alternativa al Tibre.

La proposta alternativa per l’autostrada Mantova-Cremona

Le province di Cremona e Mantova, si sono opposte al Tibre Parma-Verona ed hanno proposto in alternativa un tracciato autostradale Cremona-Mantova, elaborato dalla società concessionaria Centro Padane.  La Regione Lombardia ha assicurato il proprio sostegno all’opera, con una delibera  del 9 aprile 2002,  assicurando l’indizione di una gara regionale per la scelta del concessionario.  Ovviamente l’opera non viene giustificata come soluzione dei problemi di mobilità locale ma per costituire un “primo tassello  di un asse est-ovest transpadano di rilievo  internazionale attraverso i naturali proseguimenti verso il Veneto, con la realizzazione di una ulteriore tratta autostradale (Mantova-Rovigo- Porto di Chioggia) e verso Vercelli, con l’ipotesi di utilizzare la Torino-Piacenza da Cremona a Broni Stradella per poi realizzare un nuovo tratto autostradale Broni-Pavia-Mortara e raccordo con Vercelli.” (estratto dalla delibera di Giunta Regionale Lombardia. 9 aprile 2002)

L’infrastruttura per il momento non è inclusa tra le opere strategiche (ma potrebbe diventarlo con l’aggiornamento degli elenchi  previsto annualmente), non gode di alcun finanziamento pubblico e sarà soggetta ad una procedura di concessione regionale per la gara per la scelta del concessionario, sulla base del progetto avanzato dal promotore CentroPadane.

Quindi quello a cui si pensa non è una infrastruttura che migliori la mobilità locale tra Mantova e Cremona, ma un tratto funzionale di un grande asse internazionale che richiamerà consistenti flussi di traffico Est-Ovest, sostanzialmente concorrente alla  direttissima Milano-Brescia, in corso di gara per la scelta del promotore, che dovrebbe essere realizzata più a nord.

Se l’obiettivo fosse la soluzione dei problemi di mobilità locale basterebbe completare l’ammodernamento dell’attuale Strada Statale che collega i due capoluoghi di Provincia.

Le due infrastrutture proposte, Tibre e Mantova-Cremona si incrociano ad X devastando pesantemente territori agricoli ed  aree del Parco del Mincio: da questa constatazione è nata la proposta di sovrapporre i due tracciati per una quindicina di chilometri,  con la realizzazione di una unica infrastruttura. 

Questa ipotesi conferma che se per un tratto una unica infrastruttura è in grado di sopportare entrambi i flussi di traffico questo dimostra che singolarmente nessuna ha robusti volumi di traffico già esistenti da smaltire, a riprova della carenza di utilità locale delle due infrastrutture, e della necessità di studiare meglio gli andamenti in atto, le previsioni attese, nonché stabilire le politiche future per la mobilità dell’area.

La mancanza di una visione sostenibile della mobilità del futuro in Lombardia

La descrizione delle proposte in campo conferma la totale assenza da parte della regione Lombardia di una strategia dei trasporti credibile e sostenibile, dato che propone  contestualmente di realizzare l’Alta velocità ferroviaria Milano-Verona, l’autostrada direttissima Milano-Brescia , il Tibre Parma-Verona e l’autostrada Mantova-Cremona. 

In pratica non sceglie tra strada e ferrovia e propone diversi corridoi autostradali in concorrenza senza una strategia leggibile di selezione e di integrazione.

Allo stesso modo della Mantova-Cremona come parte di un corridoio internazionale, il Tibre Autostradale viene indicato indispensabile come anello mancante del grande corridoio Tirreno-Brennero per favorire lo sviluppo dei traffici tra il cuore dell’Europa ed i porti tirrenici. 

Ma anche in questa visione molte cose non tornano: ad esempio l’autostrada del Brennero è  satura ed ha deciso di non realizzare la terza corsia puntando viceversa al potenziamento dell’asse ferroviario del Brennero.  Allo stesso modo l’Austria ha una politica di forte contenimento e scoraggiamento del traffico stradale ed incentiva il trasporto su ferro e l’intermodalità.  

Quindi a cosa serve realizzare una infrastruttura tra Parma e Verona per drenare dei traffici dal corridoio tirrenico quando l’unica prospettiva è mettersi tutti in coda sull’autoBrennero e per di più devastando aree territoriali che fino ad oggi avevano mantenuto una loro integrità ed un elevato valore agricolo e paesaggistico?

A conferma di questa valutazione vorrei richiamare il sondaggio effettuato dalla Cisl a Viadana e Casalmaggiore ( apparso sulla Gazzetta di Mantova del 15 marzo 2003)  tra le imprese di quei territori dove ben il 73% ritiene che le attuali infrastrutture sia sufficienti per le loro esigenze.

Quindi le comunità locali hanno l’esigenza di ammodernare compiutamente la rete locale con tangenziali ed ammodernamenti, mentre la prospettiva di realizzare infrastrutture che attirano traffico di transito aumenterà i problemi di mobilità locale.

Ovviamente le Concessionarie sono costrette ad assicurare che insieme alle nuove autostrade  realizzeranno numerose bretelle, tangenziali e varianti alla viabilità locale, non solo per ottenere il consenso dei comuni e dei cittadini ma anche per indurre nuovi traffici verso le nuove arterie, aumentando i costi e riducendo la redditività degli investimenti.

Ma allora la domanda sorge spontanea: se dobbiamo versare almeno il 55% delle risorse pubbliche  per realizzare le autostrade nella speranza che le concessionarie realizzino il miglioramento della viabilità locale, allora non è più utile investire le scarse risorse pubbliche disponibili per migliorare  la viabilità locale?

Come dire che, dato che l’autostrada la pagano in buona parte i soldi dei cittadini allora  tanto vale scegliere quello che ci serve davvero per la mobilità locale, senza attirare nuovo traffico motorizzato di transito.

Infine le scelte andrebbero collocata all’interno di un ragionamento strategico sulla mobilità del futuro: se le istituzioni locali come la Provincia ed il Comune di Mantova, continuano a ribadire l’esigenza di un riequilibrio modale verso ferrovia e trasporto fluviale e si muovono coerentemente in questa direzione, non dovrebbero approvare la realizzazione di nuove infrastrutture che attirano e sostengono la crescita del traffico motorizzato.

Le procedure semplificate e l’esclusione delle prerogative di Regioni ed Enti Locali

L’intero processo autorizzativo delle opere strategiche è  demandato al Cipe. Al Ministro dei Trasporti restano compiti propositivi ed istruttori, la Conferenza dei Servizi ha carattere istruttorio ma non assume decisioni, le Regioni devono raggiungere una “intesa” per la definizione del programma strategico (prima era previsto solo un "parere").

Quindi un forte processo decisionale centralizzato, che può essere assunto a maggioranza dal Cipe sia sul progetto preliminare che sul progetto definitivo, con “il consenso ai fini dell’intesa sulla localizzazione, dei presidenti delle Regioni e Province autonome interessate, che si pronunciano sentiti i Comuni nel cui territorio di realizza l’opera”.   

Ma “in caso di dissenso delle Regioni e Province autonome alla eventuale approvazione si provvede entro 60 giorni con Decreto del Presidente della Repubblica, previa deliberazione del Consiglio dei Ministri…” e quindi le prerogative costituzionali di Regioni ed Enti Locali restano non salvaguardate.

E  non a caso contro a Legge Obiettivo pende un ricorso avanzato da cinque Regioni, tra cui la Toscana, alla Corte Costituzionale per il mancato rispetto delle prerogative costituzionali assegnate alle Regioni, anche alla luce delle recenti modifiche introdotte dalla Legge Costituzionale 3/2001 di sostegno al federalismo.

Il forte ridimensionamento della Valutazione di Impatto Ambientale

Il Decreto Legislativo prevede che la VIA venga effettuata per tutte le opere strategiche  da una speciale Commissione nominata dal Presidente del Consiglio, la quale entro 60 giorni esprime il proprio parere sul progetto. Il Ministro per l’Ambiente provvede ad emettere la valutazione sulla compatibilità ambientale dell’opera alle Regioni interessate ed al Ministro delle Infrastrutture, ma il provvedimento di compatibilità ambientale è adottato dal Cipe contestualmente all’approvazione del progetto preliminare. 

In caso di motivato dissenso del Ministro per l’Ambiente o del Ministro per i Beni e le Attività Culturali, l’adozione del provvedimento di compatibilità ambientale è demandata al Consiglio dei Ministri.  Quindi la commissione VIA non sarà soggetta al Ministero per l’Ambiente, il quale oltre a perdere il potere di emettere il giudizio di compatibilità (attribuito al Cipe che può decidere a maggioranza), dovrà attivare in caso di dissenso il giudizio del Consiglio dei Ministri (mentre oggi è il proponente un progetto che deve attivare la procedura in caso di giudizio negativo di VIA).

Da sottolineare che la VIA si farà sul progetto preliminare e non su quello definitivo, e questo renderà impossibile una accurata valutazione dell’impatto ambientale. Basti pensare alla fase di cantierizzazione, praticamente abbozzata nel preliminare, che ha un impatto ambientale decisiva come hanno dimostrato i cantieri per l’Alta Velocità e la Variante di Valico.

Infine sull'iter di approvazione delle opere strategiche incombe un'altra variabile peggiorativa: una ulteriore procedura alternativa di decisione stabilita nel collegato Infrastrutture.  Invece di utilizzare le procedure del Decreto Legislativo il progetto preliminare e definitivo può essere approvato con un Decreto del Presidente del Consiglio dei Ministri, previa deliberazione del Cipe integrata dai Presidenti delle Regioni, sentita la Conferenza Unificata Stato-Regioni e previo parere delle competenti commissioni parlamentari.  Con il "predetto decreto sono dichiarate la compatibilità ambientale e la localizzazione urbanistica dell'intervento nonché la pubblica utilità dell'opera" e queste autorizzazione sostituisce ogni altro permesso ed autorizzazione.

Come dire che se non funzionerà la procedura semplificata, ne è già stata individuata una alternativa ipersemplificata, in cui  il ruolo della Valutazione di Impatto Ambientale è totalmente escluso dall'iter di approvazione del progetto. 

L’assenza di una strategia e di una politica dei trasporti di contesto per le infrastrutture

Risulta evidente che l’elenco esteso di 250 opere infrastrutturali della delibera Cipe, è una sommatoria di proposte provenienti da Anas, Regioni, Concessionarie Autostradali, Ferrovie, Enti Locali, Ministero dei Trasporti  e non configura in alcun modo una politica mirata nel campo dei trasporti, di selezione delle priorità sulla base delle risorse effettivamente disponibili.    

Non a caso la Legge Obiettivo dice esplicitamente che si deve solo “tener conto” del PGT vigente approvato nel marzo 2001, e che ogni opera inserita nel programma strategico ne costituisce automaticamente variante, demolendo la già debole cornice strategica del PGT in vigore in cui era inserito un elenco, comunque assai esteso, di infrastrutture da realizzare.

Così come il carattere strategico non assume mai come riferimento il riequilibrio modale verso i sistemi di trasporto a minore impatto ambientale come ferrovie e cabotaggio ed il rispetto degli obiettivi di Kyoto per il contenimento dei gas serra, i cui accordi internazionali sono stati   ratificati dal Parlamento, o ancora i limiti dello spazio territoriale e del sistema insediativo del nostro Paese. Anzi, aggiunge agli investimenti ferroviari, un autentico rilancio degli investimenti stradali ed autostradali, che soltanto in qualche caso risolveranno i problemi di mobilità esistente mentre in numerosi casi aumenteranno il traffico motorizzato in avvicinamento ai nodi ed alle città congestionate.  Non a caso non si è voluto effettuare una Valutazione Ambientale Strategica sull’insieme delle infrastrutture previste, al fine di selezionare con criteri trasparenti quelle di maggiore utilità trasportistica, di maggior coesione sociale, sostenibili ambientalmente dai territori attraversati e con l’obiettivo di favorire intermodalità e riequilibrio modale.

Sarebbe utile effettuare in via sperimentale una Valutazione Ambientale Strategica sulle opere della Legge Obiettivo , in modo da selezionare con criteri coerenti la lista di priorità.

Infine deve essere sottolineata la distanza della politica italiana dei trasporti ed investimenti rispetto al Libro Bianco della Commissione Europea “Politica europea dei trasporti verso il 2010: l’ora delle scelte” (presentato ad ottobre 2001) che punta ad una efficace integrazione tra trasporti e sostenibilità, con azioni mirate al riequilibrio modale, all’efficienza d’uso, ai trasporti intelligenti, fino a proporre sistemi di regolazione della crescita della domanda. 

La proposta sostiene apertamente che la priorità deve essere assegnata al potenziamento delle ferrovie, alle vie navigabili interne, al trasporto marittimo a corto raggio, ai trasporti intelligenti ed innovativi. 

Per quanto riguarda la rete stradale, sostiene che la “possibilità di incrementare la capacità estendendo la rete stradale sono limitate, e costituiscono una risposta soltanto temporanea per posticipare la saturazione del traffico della rete”.

Infatti anche la proposta di revisione delle Reti Transeuropee di Trasporto attualmente in discussione al Parlamento Europeo prevede tra i progetti italiani esclusivamente due reti ferroviarie: l’asse del Brennero, Napoli-Verona-Monaco e Bologna-Milano ed il treno Alta Velocità/trasporto combinato, Francia-Italia, (Lione –Torino-Milano-Venezia-Trieste), mentre non è previsto il potenziamento di assi autostradali. 

Esattamente il contrario di quanto propone il Governo italiano, che punta al raddoppio di numerose strade ed autostrade che alimenteranno il disequilibrio modale, la saturazione e la congestione del traffico motorizzato.

Roma, 4 aprile 2003

1   L.21 dicembre 2001 n. 443  Delega al Governo in materia di infrastrutture ed insediamenti   


     produttivi strategici ed altri interventi per il rilancio delle attività produttive” pubblicata sulla


     G.U. del 27 dicembre 2001, n.299





La Delibera Cipe del 21 dicembre 2001 n.121/2001, che ha individuato l’elenco delle opere strategiche,  pubblicata sulla G.U.  n.51 del 21 marzo 2002





Legge 1 agosto 2002 n. 166 “Disposizioni in materia di infrastrutture e trasporti” pubblicata sulla G.U. n.158/L del 3 agosto 2002





Decreto Legislativo 20 agosto 2002 n.190,  “Attuazione della legge 21 dicembre 2001 n.443 per   la realizzazione delle infrastrutture e degli insediamenti strategici e di interesse nazionale” pubblicato sulla G.U. n. 174/L del 26 agosto 2002





 


Decreto Legge n. 63 per la costituzione della società Infrastrutture SpA e Patrimonio Spa, 


     diventato la Legge n. 112/2002








6   Contratto di Programma  2001-2005: Il piano di Priorità degli investimenti.  RFI, settembre 2002 





Vedi Articolo su Il sole 24 ore del 14 gennaio 2003  “ Legge Obiettivo, l’ora delle FS” a cura di 


      Giorgio Santilli





Senato della Repubblica , Commissione Lavori Pubblici e Comunicazioni. Audizione del 


      presidente di Infrastrutture Spa prof Andrea Monorchio nel quadro della indagine conoscitiva


      sulla situazione infrastrutturale del Paese e attuazione normativa grandi opere.  17 dicembre


      2002 e 21 gennaio 2003





ANCE. “Le infrastrutture in Italia.”  Intervento dell’ing.Claudio De Albertis, presidente


     dell’Ance, audizione alla Commissione lavori Pubblici del Senato, 2 aprile 2003
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