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Opere strategiche, reti transeuropee e mutamenti climatici in Italia
intervento di Anna Donati, senatrice Gruppo Verdi-L’Ulivo

La rinuncia del Governo a ridurre le emissioni nel settore trasporti
In questi giorni a Milano è in corso la nona Conferenza delle Parti sui cambiamenti climatici (COP9),  il summit internazionale in cui i capi di Governo si confronteranno sulle strategie e le politiche in atto per contrastare l'aumento della CO2 e dell'effetto serra sul pianeta, verificando lo stato di attuazione del protocollo di Kyoto del 1997.
Come è noto il protocollo di Kyoto diventerà una legge internazionale quando sarà ratificato dai Paesi che rappresentano almeno il 55% delle emissioni mondiali di CO2 e fino ad oggi la mancata ratifica di Stati Uniti e Russia ne ha impedito la piena applicazione.
Il Governo Italiano ha ratificato il protocollo di Kyoto, ma le politiche concrete nei diversi settori  responsabili delle emissioni  di gas serra sono decisamente in contrasto con la riduzione della CO2, primo fra tutti il settore dei trasporti.
Dal 1990 al 2001 le emissioni in Italia sono aumentate del 7,3% (mentre in Europa in media si sono ridotte del 2%), ed i trasporti hanno contributito con un incremento del 19% , quindi rappresenta uno dei settori che continua a crescere in modo più elevato.
Questo significa che l'Italia per rispettare gli impegni del protocollo di Kyoto di ridurre del 6,5% le emissioni al 2012 rispetto al 1990 (portando a 487 milioni di tonnellate rispetto alle 521 emesse nel 1990)  e tenendo conto dell'incremento avuto in questi anni in realtà,  si dovrebbero ridurre le emissioni del 15%.

Uno sforzo enorme che il Governo non sostiene sul piano dell'azione, mentre dedica la priorità a realizzare investimenti per i trasporti che, nel caso venissero realizzati, farebbero crescere in modo ancora più accelerato le emissioni in atmosfera.
Del resto anche nella nuova delibera Cipe del 19 dicembre 2002 per il Piano nazionale per la riduzione dei gas responsabili dell'effetto serra 2003-2010, c'è una precisa rinuncia ad intervenire con decisione nel settore dei trasporti, che viene incluso nel "set" aperto di  opzioni individuate, assumendo il criterio della ottimizzazione degli effetti ambientali da proporzionare al costo economico dei risultati ottenibili. 

Un deciso peggioramento rispetto alla delibera Cipe del 19 novembre 1998, che almeno aveva attribuito precisi target di riduzione al settore dei trasporti indicando azioni concrete da realizzare e perseguire nei diversi segmenti modali,  pur tenendo conto delle difficoltà concrete di acquisire successi in tempi rapidi nel settore dei trasporti, a causa di investimenti da realizzare e tecnologie innovative da sperimentare su scala vasta.

Viceversa, le opzioni incluse nella delibera Cipe del 2002 consentono un'ampia flessibilità, al fine di individuare soluzioni meno costose, sia nel settore dei trasporti, delle tecnologie energetiche, sia per l'apertura di nuovi mercati alle imprese italiane per prodotti "puliti".
Quindi una vera e propria rinuncia da parte del Governo nel settore dei trasporti a darsi obiettivi misurabili e da perseguire con tenacia di riduzione della crescita delle emissioni in atmosfera e dei gas serra.
Del resto i Ministri dell'Ambiente e dei Trasporti non hanno individuato nella mobilità urbana uno dei fattori di conversione privilegiato. Nè hanno dedicato risorse,  progetti e innovazioni per muoversi in città, mentre ogni sforzo è rivolto a realizzare infrastrutture strategiche per la media e lunga percorrenza.
Tra queste, le nuove autostrade hanno un peso consistente ed hanno indotto il Governo italiano a proporre ed ottenere dal Senato lo stralcio del Protocollo Trasporti dalla ratifica dei protocolli in attuazione della Convenzione delle Alpi. 
Infatti il protocollo Trasporti punta con decisione al riequilibrio modale, all'intermodalità ed alla protezione dell'ecosistema alpino, anche mediante "l'astensione" a realizzare nuove autostrade transalpine. E' quindi evidente l'intenzione del Governo italiano di realizzare infrastrutture autostradali di transito nelle Alpi, nonostante i Paesi confinanti puntino con decisione esclusivamente sugli investimenti ferroviari.
Infrastrutture strategiche  a sostegno della crescita del traffico motorizzato e delle emissioni del gas serra
Da una semplice valutazione effettuata da Legambiente sugli investimenti previsti per le grandi opere della Legge Obiettivo emerge che il Governo intende  realizzare 1200 km di nuove linee ad Alta Velocità e circa 2000 km di nuove autostrade che quindi passerebbero dagli attuali 6435 km a 8538 km. 
Ed anche sul piano delle stime di costo degli investimenti inserite nella delibera Cipe del 21 dicembre 2001, ben il 58% è dedicato alla rete stradale ed autostradale e solo il 42% agli investimenti ferroviari. 
Se facciamo una ulteriore verifica sulla base delle risorse effettivamente disponibili nelle leggi vigenti, la sproporzione verso la strada aumenta ancora, ed è di tutta evidenza che in queste condizioni e con questi obiettivi la crescita del traffico motorizzato è destinata ad aumentare.

Anche i pur modesti e difficili obiettivi di riequilibrio modale, previsti nel Piano generale dei Trasporti e della Logistica, sono destinati ad essere disattesi per i prossimi 30 anni.  Ed in questo contesto si comprende la scelta sbagliata del Governo di rinunciare ad obiettivi misurabili di riduzione dei gas serra nel settore dei trasporti.
Dopo anni di battaglie dentro le istituzioni contro la legge Obiettivo del Governo Berlusconi, ora lo sterminato elenco di opere strategiche si sta trasformando in progetti concreti, senza che sia stata effettuata la selezione prevista dal Piano generale dei Trasporti sulla base di una Valutazione Ambientale Strategica, che avrebbe dovuto avere tra i parametri di riferimento anche la riduzione delle emissioni climalteranti.
Basti pensare che su 250 opere strategiche della legge Obiettivo, più di 80 sono in procedura di valutazione ambientale ed alcune, come il Ponte sullo Stretto di Messina, il terzo valico Milano-Genova o la tratta AV Milano-Verona, hanno superato il vaglio della  commissione VIA e del Cipe sul progetto preliminare.  
Altre invece sono state autorizzate per Decreto, come la Valdastico Sud per superare il parere negativo del Ministero dei Beni culturali ed ambientali, ed il Mose, autorizzato senza una valutazione ambientale positiva.
Molte di queste battaglie sono condotte anche da sindaci ed istituzioni: è il caso del sindaco di Villa S.Giovanni contro il Ponte, del Presidente della Comunità Montana in Val Susa contro l'AV Torino-Lione, del sindaco di Melzo che presiede una alleanza di 35 Comuni contro l'autostrada BreBeMi. 
Ma critici sono anche gli industriali calabresi, che non ritengono prioritario il Ponte sullo Stretto o l’Associazione industriali di Vicenza che ha contestato il tracciato proposto per l’Alta Velocità ferroviaria.          
Ai progetti devastanti, gli ecologisti avanzano sempre proposte alternative credibili e praticabili. Non solo mitigazioni di tracciato ed alternative modali, ma anche efficienza d'uso ed  innovazione tecnologiche. 
Per esempio, in alternativa alle grandi autostrade, gli ecologisti  propongono di potenziare ed adeguare le infrastrutture stradali esistenti, anche pedaggiando il traffico di lunga percorrenza,  risolvendo così problemi di mobilità locale senza attirare nuovo traffico di transito. Sono i casi  concreti dell'Autostrada Pedemontana Veneta, dell'ammodernamento dell'Aurelia in Maremma e dell'alternativa alla Brebemi avanzata dai sindaci. 
La recente sentenza 303 della Corte Costituzionale, sui ricorsi contro la legge Obiettivo, pur confermando l'impianto della legge ha dichiarato illegittime alcune parti rilevanti che restituiscono alle Regioni un ruolo fondamentale per fissare gli elenchi di opere strategiche, per assicurare l'intesa su progetti e tracciati di interesse nazionale (che non può essere superata a maggioranza) e per definire quelli di propria competenza. Questa sentenza dovrebbe aprire anche una fase nuova di interlocuzione con le Regioni, senza nascondere che fino ad oggi le intese con il Governo hanno in genere allungato gli elenchi di opere da realizzare.
Infine, non bisogna illudersi che la carenza di risorse pubbliche  possa fermare le infrastrutture strategiche, perché il tentativo del Governo Berlusconi è  assai più pericoloso. Aprire tanti cantieri con le poche risorse pubbliche disponibili scaricando sui bilanci futuri i costi delle infrastrutture. Lasciando quindi alle generazioni future un pesante debito pubblico.  

Secondo la legge Finanziaria 2004, le risorse pubbliche disponibili per il Fondo speciale opere strategiche hanno attivato mutui per 4, 5 miliardi di euro nel triennio 2002-2004, a cui vanno aggiunti mutui per 5 miliardi di euro attivabili dal 2005-2006. 
Un totale di 9,5 miliardi di euro nel periodo 2002-2006 quando il grande piano decennale da 125 miliardi euro del Ministro Lunardi, avrebbe già dovuto reperire almeno 50 miliardi di euro tra risorse pubbliche e private. 

Ma a queste risorse si assommano, anche se non si vedono nel Bilancio dello Stato, i 2 miliardi di risorse di Anas spa,  gli investimenti per l'alta velocità ferroviaria Torino-Milano-Napoli trasferiti ad Infrastrutture SpA con garanzia dello Stato pari a circa 28 miliardi di Euro, i 6 miliardi previsti per il Ponte sullo Stretto, di cui 2,5 saranno risorse pubbliche provenienti da Fintenca (exIRI) ed il resto mutui con garanzia dello Stato. A questi vanno aggiunti anche i piani delle concessionarie autostradali, a partire da Autostrade spa che ha richiesto (e non ottenuto per il momento)  un robusto incremento delle tariffe in cambio di un piano di investimenti pari a 13 miliardi di euro.  

Sommando queste risorse risulta evidente il tentativo di aprire cantieri  con la logica dei mutui e delle garanzie dello Stato, che  produrranno i loro effetti devastanti sul bilancio dello Stato negli anni futuri.

Un pesante indebitamento ed effetti ambientali negativi, che dovrebbe indurre una ragionata selezione di opere strategiche, puntando a realizzare quelle utili e sostenibili per l’ambiente, in coerenza con gli obiettivi del protocollo di Kyoto.
Anche in Europa si punta sulle grandi opere

Anche in Europa si propongono grandi opere per rilanciare l’economia.

La nuova proposta per le reti transeuropee di trasporto, elaborata dal gruppo tecnico  Van Miert, è stata assunta dalla Commissione Europea ed ora andrà in codecisione del Parlamento Europeo.

Si tratta di una lista di 29 assi infrastrutturali prioritari, da realizzare entro il 2020, dal costo stimato in 220 miliardi di euro, che include numerosi tratti ferroviari, autostradali, corridoi multimodali e le autostrade del mare.

Una lista estesa e senza criteri di selezione strategici e misurabili, su cui non è stata effettuata una Valutazione Ambientale Strategica,  nonostante la recente direttiva europea sulla VAS.

Sono quattro i progetti infrastrutturali di interesse italiano inseriti tra i 29 nella lista Van Miert:  l’alta velocità Torino-Lione, il tunnel ferroviario del Brennero, la linea ferroviaria Genova-Milano ed il Ponte sullo Stretto di Messina.

Il Ponte sullo Stretto, inserito nella lista con priorità 1, a seguito delle enormi pressioni del Governo italiano,  viene motivato con l’esigenza di  collegare l’isola più popolata del Mediterraneo al resto dell’Europa e rappresenterebbe uno snodo fondamentale per il completamento del collegamento ferroviario Palermo-Berlino!

Una evidente forzatura, basti pensare che la linea ferroviaria Napoli-Reggio Calabria- Palermo è in lista 3, cioè tra i progetti che devono favorire la coesione territoriale, ed è quindi meno importante e strategica del Ponte. 

Decisamente incoerente è anche la politica europea di rilancio delle autostrade del mare, inserite tra i 29 progetti prioritari, e direttamente in concorrenza con l’attraversamento stabile sullo Stretto di Messina.

Ma la discussione europea sul “chi paga” queste infrastrutture, ha già prodotto effetti interessanti.

Nel recente Consiglio dei Ministri Europeo del 16 e 17 di ottobre, il presidente della Commissione Romano Prodi ha chiarito che dei 220 miliardi di euro necessari per gli investimenti, 50 arriveranno dalla BEI mentre l’impegno per gli Stati membri sarà di 35 miliardi (25mld per infrastrutture e 10 per ricerca e sviluppo) e quindi di 5 miliardi ogni anno fino al 2010.

Il presidente della BEI, Philippe Maystadt  ha sostenuto che a causa della scarsità delle risorse disponibili, sarà indispensabile selezionare la lista delle priorità ed assicurare adeguate risorse pubbliche (dei singoli Paesi) per attirare capitale privato.

Una selezione già cominciata quando il presidente Prodi ha annunciato che la Commissione ha individuato i criteri per selezionare una lista ristretta di opere già mature, che è stata presentata dalla Commissione Europea l'11 novembre. Per l'Italia include tre progetti: il tunnel del Brennero, la Torino-Lione ad Alta Velocità e le autostrade del mare.   
Restano quindi al momento escluse dalla "quick list" il Ponte sullo Stretto di Messina e la linea Alta Velocità Milano-Genova, nonostante il Ministro Lunardi si affanni a spiegare che l'Italia "non ha bisogno dei contributi europei" per queste opere.
Sarà comunque il prossimo Consiglio dei Ministri dei trasporti, la Commissione Europea e la codecisione con il Parlamento Europeo a fissare definitivamente la lista delle opere prioritarie e quelle immediatamente cantierabili.
In questo contesto appare ancora più grave ed incoerente lo stralcio del Protocollo Trasporti dalla Convenzione delle Alpi operata dal Governo Italiano. Infatti anche nel documento Van Miert vi è un preciso riferimento alle infrastrutture alpine che potrebbero accedere al finanziamento comunitario sui grandi assi ferroviari transeuropei, a condizione che i Paesi si impegnino a creare i presupposti per il trasferimento delle merci da strada a ferrovia, come previsto dal Protocollo Trasporti a cui il documento Van Miert fa esplicito riferimento. 

Ne consegue che  il Governo italiano puntando anche su grandi autostrade transalpine sta mettendo a rischio i finanziamenti europei per gli investimenti ferroviari di valico come il Brennero ed il Moncenisio.
Quindi in Europa si procede lentamente verso un piano realistico che respinge di fatto la finanza creativa di Tremonti, con il suo faraonico piano da 500 miliardi di euro, e la sua proposta di  escludere dal patto di stabilità la spesa per investimenti. Analogamente, lo stesso Consiglio Ecofin del 25 novembre 2003 ha fissato un tetto massimo del contributo comunitario per le reti TEN fino al 20%, respingendo pertanto la proposta della Commissione di aumentare il tetto del contributo al 30%.
Peraltro, non è un mistero che nel penultimo vertice Ecofin i Ministri Gordon Brown, Francis Mer ed Hans Eichel hanno presentato un piano anglo-franco-tedesco per la crescita e lo sviluppo, alternativo a quello avanzato da Tremonti. Una proposta riassumibile nello slogan "Investire nelle teste anzichè nel cemento" e che punta su ricerca, innovazione e nuove tecnologie invece che su cemento ed acciaio.

Anche in Italia del resto, se si usasse di più la testa e meno il cemento,  grandi opere, condono edilizio e  vendita del patrimonio culturale, sarebbero inammissibili ed obsolete proposte del passato.

Roma, 2 dicembre 2003
