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Dieci anni di Legge Obiettivo. 2001-2011 Bilancio della legge che avrebbe dovuto rilanciare le infrastrutture e modernizzare l’Italia.
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Dieci anni di Legge Obiettivo: grandi opere strategiche a “pezzi”e senza una pianificazione delle reti e dei servizi di trasporto.
di Anna Donati

Dopo dieci anni di Legge Obiettivo, i piani restano faraonici, gli annunci si  sprecano, ma le risorse non ci sono per realizzare le grandi infrastrutture promesse dal governo Berlusconi. Questo non induce alcun cambiamento di rotta, anzi  si trovano scorciatoie sempre più pericolose per non ammettere il fallimento. Le ragioni principali dell’insuccesso sono da ricercare in: 
· Assenza di una politica dei trasporti.  Dopo il Piano Generale dei Trasporti e della Logistica del 2001, mai attuato, c’è stata l’assenza per la pianificazione e le scelte sulle reti e sui servizi di trasporto da offrire a cittadini ed imprese,  da orientare verso la sostenibilità.
· Lista di opere poco utili per migliorare i servizi ai cittadini e la sostenibilità del sistema dei trasporti.  C’è un evidente squilibrio nella realizzazione delle opere verso il sistema autostradale e restano al palo quelle utili come le reti per la mobilità urbana, metropolitana e regionale su ferro.
· Lista estesa delle infrastrutture strategiche, sproporzionata rispetto alle risorse disponibili e che si è ulteriormente allungata nel corso degli anni 2001-2011 passando da 196 opere “strategiche”  tutte egualmente prioritarie, alle  attuali 348 per un valore complessivo di 358 miliardi.
· Crescita dei costi per gli interventi (passati sa 125 miliardi del 2001 a 358 mld la stima al 2010) e scarse risorse assegnate alla Legge Obiettivo, con un taglio drastico nell’ultimo triennio con un taglio secondo ANCE del 30%.
· La semplificazione delle procedure non ha prodotto i risultati attesi, perché non ha funzionato né l’esclusione degli Enti Locali dalle decisioni,  ne la VIA applicata sul progetto preliminare, che hanno alimentato solo contenziosi e difficoltà nella fase realizzativa. 

· Mancata condivisione di cittadini ed associazioni che non vengono coinvolti nei processi e nei dibattimenti pubblici, per opere spesso che non miglioreranno i servizi di trasporto, mentre i pendolari  locali, la maggioranza di chi usa i servizi di trasporto, non hanno realistiche prospettive di miglioramento.
· Il sistema di appalto “integrato” che fa svolgere la gara sul progetto preliminare,  ha prodotto contenziosi enormi con le imprese sui costi reali delle opere del progetto definitivo ed esecutivo, che secondo l’Autorità di vigilanza sui lavori pubblici coinvolge circa il 50% delle grandi opere.
· Dopo i lotti funzionali, il Governo sta cercando la scorciatoia con i lotti costruttivi, cioè pezzi di opere che saranno fruibili perché non collegheranno tratte funzionali ( da casello a casello, da stazione a stazione) alimentano la logica dei tempi lunghi e costi incerti
· Sono stati sottoscritti  diversi  contratti con imprese o riaffidati a trattativa privata a consorzi per opere senza copertura finanziaria , presupposto per contenziosi futuri ed interessi maturati a tutto vantaggio dei privati

· Il project  financing  non funziona per le grandi opere e quindi per far quadrare i conti sono state concesse lunghe proroghe delle concessioni autostradali, rinunciando alle gare per nuovi investimenti, oppure elevati valori di subentro alla scadenza della concessione da parte dello Stato, che è un modo concreto per lasciare ulteriori debiti  alle generazioni future.
Siano sempre alla politica dei proclami ed una riflessione seria pare non intravedersi all’orizzonte, come ha confermato anche il Cipe del 18 novembre 2010  annunciando il via libera per 21 miliardi di opere pubbliche,  in realtà autorizzando lotti costruttivi, cioè pezzi di opere nemmeno funzionali che si sa quando cominciano e non si sa dove e quando finiscono.

Sono i 500 milioni per la TAV Milano-Genova ( che costa oltre cinque miliardi), 1,2 miliardi per il tratto TAV Treviglio-Brescia, il primo lotto costruttivo della galleria del Brennero (790 mln), l’approvazione del cunicolo esplorativo La  Maddalena, (47 milioni) parte del progetto TAV Torino-Lione che costa 15 miliardi, di cui oltre 8,8 saranno pagati dall’Italia. Ancora 468 milioni per l’autostrada Roma-Latina che costa complessivamente 2,7 miliardi. 
Il taglio delle risorse pubbliche

Anche l’Ance ha protestato contro il trucco del Cipe,  parlando di opere già approvate da tempo  e solo riapprovate a “pezzi”  dal Cipe per lotti costruttivi, senza nuove assegnazioni di risorse, anzi con robusti tagli nella manovra finanziaria, mentre anche le opere medio piccole sono incagliate da molti mesi. Nel suo “Osservatorio congiunturale sull’industria delle costruzioni”  l’Ance parla di “ progressivo disimpegno dello Stato nella realizzazione delle opere pubbliche”,  analizzando il DDL di stabilità 2011 emerge una riduzione per le grandi infrastrutture del 14%  rispetto al 2010,  già  tagliate del 9,8 % rispetto al 2009 e  del 13% rispetto al 2008.  Quindi conclude l’ANCE nel triennio 2009-2011 le risorse per le grandi opere sono state tagliate del 30%. 

La stessa manovra per il 2011 del Governo  ha fissato il taglio di 922 milioni per le ferrovie,  mentre il contributo per investimenti di ANAS nel 2011 è pari a zero perché le risorse dovrebbero venire dal pedaggiamento di diverse strade statali. Risorse al momento solo ipotetiche e che comunque - ha detto il Presidente di ANAS Ciucci – serviranno a pagare i debiti delle opere in corso, mettendo quindi a rischio per il prossimo anno manutenzione,  opere ordinarie  e messa in sicurezza delle strade statali.
Dati allarmanti confermati anche dal Cresme, che nella sua analisi del mercato dimostra che dal 2007 ad oggi si è perso un quinto della spesa pubblica per infrastrutture, mentre nel settore delle costruzioni per il 2010 parla di un calo complessivo  del 5,9%,   prevedendo che per “le opere pubbliche è probabile che tutto venga rimandato al 2012” a causa dello slittamento degli investimenti. 
Va poi ricordato che molti di questi piani ed infrastrutture sono stati finanziati utilizzando i Fondi FAS, creati per lo sviluppo delle aree deboli ed orami usati come un bancomat dal governo Berlusconi. Secondo ANCE sono ben 11,2 miliardi le risorse dirottate dai FAS verso le opere pubbliche, (quindi non di nuove risorse si tratta) e di queste  3,8 mld devono ancora essere impegnate dal Cipe. 
E’ evidente la sproporzione tra i tagli della manovra del Governo e quanto servirebbe ogni anno per mantenere le promesse, ma questo non induce a rivedere la lista, anzi vengono fatte partire a pezzi, creando pericolose premesse per contenziosi futuri con le imprese.

Secondo l’Autorità per la vigilanza sui contratti pubblici, in questi dieci anni è cresciuto il contenzioso con le imprese, che inoltre aumenta al crescere del valore delle opere,  arrivando a sfiorare il 50%  nelle grandi opere. Contenzioso che ha diverse motivazioni, ma di sicuro possiamo affermare che l’appalto integrato sul progetto preliminare introdotto con il decreto in attuazione della Legge Obiettivo nel 2002, non ha funzionato.
 Secondo i suoi sostenitori consegnare il progetto già nella fase preliminare alle imprese, che poi sviluppavano il definitivo e poi l’esecutivo, doveva risolvere tutti i problemi ed evitare il contenzioso. Invece è accaduto il contrario perché la VIA sul preliminare, progetti immaturi e di scarsa qualità, hanno prodotto varianti e modifiche di tracciato che hanno incrementato i costi ed il contenzioso.   

In tempi di crisi è logico e ragionevole tagliare le risorse per le grandi opere, ma bisognerebbe tagliare davvero anche il piano di grandi opere delle Legge Obiettivo, puntando all’adeguamento delle opere esistenti, alla manutenzione del patrimonio pubblico, investire nelle città, aggredite da degrado e mancanza di servizi, destinare risorse  contro il dissesto idrogeologico, che nonostante frane ed alluvioni, è al minimo storico per investimenti.

Lo stato della Legge Obiettivo e l’Allegato Infrastrutture al DPF 2011-2013

Ma grandi piani e liste sterminate non vengono tagliate: basta leggere l’Allegato Infrastrutture presentato al Parlamento dal Governo in occasione del DFP (Disposizioni di finanza pubblica) a fine settembre che fa il punto sullo stato della legge obiettivo ed indica la strategia del Governo.  Secondo il Ministro Matteoli sono 28 le infrastrutture strategiche superprioritarie da avviare entro il 2013,  orizzonte della legislatura, per un totale di 110 miliardi, di cui mancano risorse pari a 71 miliardi da trovare in due anni.  E dei 40 miliardi disponibili in realtà ben 18,7 miliardi dovrebbe provenire dai privati, che sappiamo bene quanto siano refrattari all’investimento a rischio in grandi opere. 
Secondo l’Allegato Infrastrutture il costo complessivo delle opere Legge obiettivo è  lievitato a 231 miliardi , cioè è più che  raddoppiato rispetto al 2001, con un fabbisogno residuo di 142 miliardi ancora da trovare, mentre si sottolinea che di quelle disponibili ben 36 miliardi provengono da risorse private. 
Ma il quinto rapporto realizzato dal Servizio studi della Commissione Ambiente della Camera, in collaborazione con il Cresme e l’Autorità di Vigilanza sui Lavori Pubblici arriva a conclusioni ben diverse: nel 2010 le opere strategiche sono diventate 348 per un valore complessivo di 358 miliardi. Il rapporto è realistico ed oggettivo perché tiene conto del’incremento dei costi reali per le opere approvate, della stima di incremento per quelle da approvare e dell’allungamento della lista di opere, che ogni anno continua a crescere. ( per vedere lo studio su www.annadonati.it  alla voce infrastrutture).

Di queste, ne sono state realizzate il 12,6% in termini di numero ed il 9,9%  in termini di risorse.  Ma togliendo la TAV Torino-Milano-Napoli, inserita artatamente nella lista della legge obiettivo ma in realtà decisa  e realizzata con procedure ordinarie in conferenza dei servizi, la quota di opere completate non raggiunge il 5% del totale. 
Lo stato fallimentare della legge Obiettivo dimostra che non serve  escludere gli Enti Locali dalle decisioni, semplificare la Valutazione di Impatto Ambientale, mancare di coinvolgere i cittadini, adottare l’appalto integrato per accelerare le opere, mai veri motivi dei ritardi sulle grandi opere va ricercata nella lista troppo lunga di opere senza selezione e priorità, nella scarsità di risorse pubbliche, nella pessima qualità dei progetti che vengono presentati, nei contenziosi e nei ricorsi che in minima parte sono degli ambientalisti. Stefano Lenzi, responsabile legislativo del WWF Italia, dimostra con molta cura tutto questo, in un ottimo dossier dal titolo eloquente “Sindrome di Nimby, No grazie” analizzando tutti  i rapporti pubblici sulle grandi opere nonché le relazioni della Corte dei Conti e del CIPE sulle vere ragioni dei ritardi. ( vedi il dossier del dicembre 2010 sul sito www.wwf.it  ). Il CIPE ha stabilito nel 2009 che sulle grandi opere pendono 259 ricorsi amministrativi e giurisdizionali, di cui 176 promossi d a privati (aziende, cittadini,) 62 promossi da enti pubblici e 21 da associazioni ambientaliste e dei consumatori.
Secondo il Governo nell’Allegato infrastrutture, la lista delle priorità da far partire entro il 2013, è ben più di 28 opere (Tabella 2): ci sono i grandi valichi ferroviari Torino-Lione  e Brennero, il terzo valico Milano-Genova, la TAV Milano-Verona, l’autostrada Orte- Mestre e Roma-Latina, il completamento del Mose, la Salerno Reggio, il Ponte sullo Stretto, la ferrovia Napoli-Bari, le metropolitane di Milano, Roma e Napoli,  Autostrada Tibre e la Nogara-Mare, le autostrade venete, lombarde e la tangenziale est, per citare le solite note. (per l’elenco completo vedi il sito www.mit.gov.it)
Stranamente non c’è l’Autostrada della Maremma, ma il trucco è presto svelato: sta in un’altra Tabella 3, quella che contiene tutto il resto, le opere già fatte e quelle in corso di realizzazione, quelle regionali, quelle che non partiranno entro il 2013. L’Autostrada della SAT costa 3,7 miliardi di euro, di cui la concessionaria si è impegnata a pagare 3,3 mld,  ma al momento gli impegni  contrattualizzati sono per realizzare 4 km tra Rosignano e San Pietro in Palazzi per 45 milioni di costo. Quindi secondo il Governo grazie a questi 4 km l’opera è avviata anche se sul resto dei 200 km manca ancora il progetto definitivo!  Dopo le prescrizioni del Cipe (che ha imposto un valore di subentro per lo Stato pari a zero) e  quelle ambientali della Commissione VIA sul progetto preliminare, la stessa SAT ha annunciato di voler modificare il tracciato,  per utilizzare anche nel tratto Grosseto-Civitavecchia l’attuale tracciato del’Aurelia,  al fine ridimensionare  l’investimento  che dovrebbe  aggirarsi su 2,2 miliardi di euro.  A giugno 2010 è stato pubblicato il progetto definitivo e SIA del tratto Tarquinia-Civitavecchia,  ed in effetti è completamente sovrapposto all’Aurelia.  Siamo praticamente tornati al progetto di adeguamento ANAS del 2001, perdendo inutilmente dieci anni,  ma si spera che il progetto di nuova e grande autostrada questa volta sia davvero abbandonato.
Un altro caso emblematico è l’autostrada Orte-Venezia, un progetto sbagliato da 400 km, costo previsto secondo l’Allegato di 9,7 miliardi di cui disponibili 8,3, e da trovare  altri 1,4 miliardi. In realtà  quelli disponibili sono gli 8,3 miliardi che dovrebbe mettere il soggetto privato che vincerà la gara per la concessione. Attualmente il promotore dell’opera scelto da ANAS, è la società privata Gefip Holding dell’on. Vito Bonsignore, sul cui progetto poi dovrà essere effettuata la gara. Non si è mai vista in tutta la storia del project  financing mondiale una simile capacità di autofinanziamento per un’autostrada. Ma intanto il progetto va avanti e la scorsa settimana ha ottenuto dalla Commissione VIA  un inaccettabile parere positivo di valutazione di impatto ambientale dell’opera. Ma comitati ed associazioni ambientaliste ha già reagito con un appello ed una serie di iniziative si preannunciano da Mestre a Perugia passando per Ravenna,  chiedendo il miglioramento delle strade esistenti, ed il potenziamento delle ferrovie e del cabotaggio ( vedi il sito www.retenoar.org).
Le solite note:  Autostrade, TAV, Ponte sullo Stretto. 

Ma va anche sottolineato anche un altro dato che gli ambientalisti hanno sempre censurato e che trova conferma nei dati del Cento Studi Camera/Cresme sullo stato della Legge obiettivo nel 2010: la rete stradale ed autostradale rappresenta il  47% delle infrastrutture in fase esecutiva (valore delle opere) mentre le ferrovie sono solo il 21% e le ferrovie metropolitane un misero 16,9%. (vedi grafico pagina 63 dello Studio 2010). Nonostante il deficit evidente di reti e servizi per muoversi in ambito metropolitano  e regionale se confrontiamo le città italiane con il resto delle città europee.

Per la TAV Torino-Lione si procede come niente fosse,  come se la crisi economica e le scarse risorse non imponessero l’accantonamento definitivo del progetto che costa complessivamente 15 miliardi. Basti pensare che per il 2011  il trasporto ferroviario regionale dei pendolari subirà un taglio pesante del servizio e le Regioni parlano di un 20% in meno, ma ugualmente si promettono opere del costo di oltre 8,7 miliardi per le casse dello Stato italiano (quelli stanziati sono 600 milioni).  Il 29 ottobre è arrivato lo scontato via libera della Commissione VIA del Ministero per l’Ambiente al cunicolo esplorativo de La Maddalena a Chiomonte,  (riedizione aggiornata del cunicolo di Venaus del 2005). Questa estate è stato pubblicato  il progetto preliminare della tratta internazionale tra Italia e Francia con lo studio di Impatto ambientale che adesso dovrà essere giudicato  dalla commissione VIA.  Pensanti  le osservazioni dei comuni, dei comitati e delle associazioni ambientaliste contro il progetto che hanno chiesto l’interruzione della procedura VIA per tre ragioni: il frazionamento artificioso della VIA dove manca la parte italiana di innesto a Torino, per la carenza di valutazione sugli impatti ambientali, ed infine per aver riportato il progetto all’interno della Legge Obiettivo, che esclude gli enti locali dalle decisioni. E la popolazione  della Valsusa è tornata  in piazza con presidi e marce assai partecipate per fermare il progetto,  ancora più motivate in tempi in cui si tagliano i servizi essenziali per i cittadini. (vedi il sito www.ambientevalsusa.it)
L’Unione Europea ha fatto il punto dello stato delle reti TEN, confermando la sua strategia che tenendo conto della crisi ed allungando di due anni dal 2013 al 2015 la data entro cui dovranno essere completati i progetti tra cui la TAV Torino-Lione  ed il valico del Brennero. Inoltre ha limato le unghie (- 22 milioni) alle risorse assegnate per i due progetti, una somma certo limitata ma mettendo anche precise condizioni per il futuro pena la perdita definitiva di tutte le risorse.
Per il Ponte sullo Stretto è stato consegnato da Impregilo il progetto definitivo alla Società Stretto di Messina, che adesso dovrà fare le proprie valutazioni in Consiglio di Amministrazione. In seguito il progetto definitivo dovrà superare il vaglio del CIPE e dovranno essere verificati i costi reali ed aggiornato il piano finanziario di un’opera  che costa 6,1 miliardi ed assegnati dal Cipe 1,3. In questi mesi sono state effettuate trivellazioni propedeutiche a Torre Faro e Due Torri per la definizione del progetto, ed i cittadini interessati ed i comitati hanno fatto sentire la loro voce, così come le manifestazioni contro No Ponte hanno visto l’adesione di migliaia di cittadini che chiedono la messa in sicurezza del territorio come opera utile, arrabbiati perché ad un anno dalla frana di Giampilieri con il suo carico di morti e feriti niente è stato fatto. (vedi i siti www.retenoponte.it  e www.noponte.it) 
I lotti costruttivi, nemmeno funzionali

Ma oltre a non selezionare la lista sterminata il Ministero delle Infrastrutture procede per pezzi di opere, grazie alla norma approvata da governo e maggioranza che consente di avviare  stralci costruttivi e nemmeno funzionali. 
Basta guardare la recente replica del Ministro Matteoli alle critiche de Il sole 24 ore ( 8 febbraio 2011) sulle cose fatte dal Governo per le infrastrutture e leggere anche la tabella allegata. Tutte le opere descritte ed avviate nel 2010 non hanno un’integrale copertura finanziaria, ma sono avviate per lotti costruttivi, per lotti funzionali, oppure sono a carico dell’autofinanziamento dei privati. 
E’ un rischio enorme, quello di cominciare opere che finiscono nel nulla e dai tempi biblici, rendendo inefficiente la spesa pubblica,  senza tradursi in miglioramento dei servizi di rete e di trasporto ai cittadini. Addio insomma tempi certi e costi certi, le grandi opere ormai sono a “pezzi”.
Per maggiori informazioni:  www.annadonati.it 
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