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OPERE STRATEGICHE: L’ATTUAZIONE DELLA LEGGE OBIETTIVO

elenco delle opere, collegato infrastrutture, decreto legislativo

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, di cui far decollare i cantieri in fretta per “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.

In poco meno di un anno sono state spazzate via le principali soluzioni ed il confronto che avevano animato gli anni '90, in cui si era affermato il concetto di “non solo infrastrutture” per risolvere i problemi di mobilità, a cui erano state affiancate leve importanti come regolazione, tariffazione, concorrenza e liberalizzazioni, innovazioni tecnologiche ed efficienza, standard ambientali e logistica integrata. Soluzioni  mutuate dalle più avanzate esperienze europee, che avevano trovato nelle normative per le liberalizzazioni ed il sostegno al Trasporto Pubblico Locale, per il risanamento ed il rilancio della società Ferrovie dello Stato, nel faticoso decollo degli investimenti per il trasporto rapido di massa e per l’Alta Capacità ferroviaria, nell’adozione di un innovativo (anche se imperfetto) Piano Generale dei Trasporti e della Logistica, strumenti per dare soluzioni reali alla crescente domanda di mobilità dei passeggeri e delle merci.

Le uniche e sole parole d’ordine del Ministro Lunardi sono il raddoppio e la realizzazione di nuove infrastrutture, di cui la legge Obiettivo è lo strumento di semplificazione approvato dal Parlamento per accorciare i tempi di decisione e far decollare i cantieri. Ogni altro intervento di liberalizzazione e regolazione, di soluzione dell'emergenza smog nelle principali città italiane, di sostegno al cabotaggio ed all'intermodalità  non è incluso nella sua agenda di Ministro dei Trasporti ed Infrastrutture.

Sono numerose le critiche che i Verdi avanzano nei confronti delle opere strategiche e delle semplificazioni adottate, ma a monte c’è una obiezione fondamentale: manca da parte del Governo una strategia ed una politica nel settore dei trasporti, con obiettivi misurabili, azioni diffuse e determinate nel tempo, di cui le infrastrutture sono solo un capitolo, ovviamente significativo.

Anche i processi di liberalizzazione sono stati frenati o non hanno trovato adeguato sostegno da Governo e maggioranza (basti pensare all’articolo 35 della legge finanziaria 2002), mentre si torna insistentemente a parlare di privatizzazione sia per Alitalia, sia  per i segmenti  remunerativi delle Ferrovie dello Stato, quando invece è noto che privatizzare senza liberalizzare non porta vantaggi per la collettività e miglioramento del servizio agli utenti.

Ma in questo anno, oltre a mettere nel cassetto il nuovo PGT, sono state anche cancellate norme fondamentali come la nuova legge Merloni sugli appalti ed ogni snellimento procedurale nei processi decisionali è stato superato da un ipercentralismo autorizzativo, decisamente in contrasto con la Legge Costituzionale 3/2001 di riforma federale dello Stato. 

Infine si è proceduto verso un autentico ridimensionamento della Valutazione di Impatto Ambientale, ritenuta erroneamente il freno alla realizzazione di opere pubbliche e private, quando invece sono proprio le statistiche a dimostrare che ben oltre l’80% dei progetti ha superato il giudizio positivamente, pur dopo estenuanti modifiche richieste dal Ministero per l’Ambiente che ne hanno migliorato la scarsa qualità e mitigato l’impatto ambientale.

Infine per il Ministro Lunardi, fin dall'insediamento i Verdi hanno profilato un palese conflitto d'interessi. Il fatto che l'ing. Lunardi fosse il titolare delle società Rocksoil e Studio Lunardi per la progettazione e realizzazione di numerose infrastrutture e gallerie e che oggi sia chiamato in qualità di Ministro a decidere sugli stessi progetti. 

Attualmente le società sono state cedute dal Ministro ai suoi famigliari, ma il conflitto d'interessi permane e riguarda progetti significativi come la Variante di Valico, l'Alta Velocità Bologna-Firenze e Roma-Napoli, il Tibre Parma-Verona, il passante di Mestre, tratti della Salerno-Reggio Calabria, il tunnel del Monte Bianco, il progetto di tunnel ferroviario Verona- Innsbruck, la metropolitana di Brescia, l'autostrada della Valtrompia.  

E' evidente che se verrà confermata la legge sul conflitto d'interessi approvata dalla Camera, il Ministro Lunardi potrà riprendersi anche la proprietà della Rocksoil e delle altre società collegate, a dimostrazione dell'inutilità e gravità della soluzione avanzata dal Governo. Continuare così ad assumere decisioni (risorse, procedure, priorità) sulla realizzazione degli stessi progetti, creando un paurosa confusione tra interessi privati e tutela di quelli pubblici. 

Le ragioni del giudizio negativo dei Verdi

Il giudizio fortemente negativo sulla politica delle Infrastrutture del Ministro Lunardi si basa sulla valutazione dell’insieme dei provvedimenti adottati per l’accelerazione delle opere strategiche: la Legge Obiettivo n. 443/2001; la Delibera Cipe del 21 dicembre, che ha individuato l’elenco delle opere strategiche; il collegato infrastrutture, approvato dalla Camera ed attualmente in discussione al Senato; il Decreto Legge n. 63 per la costituzione delle società Infrastrutture SpA, in conversione; il Decreto Legislativo attuativo, con la definizione delle procedure autorizzative e del sistema di aggiudicazione degli appalti, adottato dal Consiglio dei Ministri il 3 maggio 2002.

Da questo insieme di provvedimenti, le obiezioni fondamentali dei Verdi si concentrano su:

· lo sterminato elenco delle opere definite “strategiche”

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

· le procedure semplificate ed esclusione delle prerogative di Regioni ed Enti Locali

· il forte ridimensionamento della Valutazione di Impatto Ambientale

· il nodo irrisolto delle risorse finanziarie 

· le inaccettabili modifiche della Legge Merloni sugli appalti

· le norme in contrasto con le regole a tutela della concorrenza e del mercato

· il contrasto con le decisioni e le politiche europee in materia di trasporti ed investimenti

Lo sterminato elenco delle opere definite "strategiche"

La Legge Obiettivo estende le procedure semplificate non solo alle infrastrutture pubbliche e private, ma anche agli “insediamenti produttivi strategici e di preminente interesse nazionale da realizzare per lo sviluppo e la modernizzazione del Paese”.  E, conseguentemente, la Delibera Cipe  del 21 dicembre 2001 ha individuato ben 116 interventi, per un ammontare di investimenti pari a 125,858 miliardi di Euro, che corrispondono a circa 250 infrastrutture connesse al campo dei trasporti e mobilità.  Ma la Delibera Cipe ed il Decreto Legislativo prevedono l’estensione delle procedure semplificate anche per “l’emergenza idrica nel Mezzogiorno”, per il settore energetico ed il Decreto sbloccacentrali,  e anche per il comparto delle telecomunicazioni, di cui devono essere ancora definitivi i piani di investimento. 

Praticamente tutti gli investimenti significativi che verranno realizzati nel nostro paese nei prossimi dieci anni sono stati definiti strategici. Si potranno avvalere di procedure accelerate, saranno oggetto di una valutazione ambientale semplificata e potranno essere realizzati da un contraente generale.

Inoltre, questa estensione sterminata rende assai complessa l’attuazione della stessa norma, nata per essere applicata in pochi e selezionati casi di massima urgenza e priorità. Se le opere strategiche fossero state non più di una decina, il regime derogatorio avrebbe probabilmente retto, sia rispetto al mercato degli appalti, sia per il mancato coinvolgimento di Regioni ed Enti Locali, sia per la Via semplificata e le norme in materia di concorrenza che devono comunque rispettare specifiche direttive Europee. Non a caso in queste settimane notevoli energie sono state dedicate a correggere gli effetti distorsivi della Legge Obiettivo: modificando il ruolo delle Regioni verso una "intesa" sugli elenchi da adottare in sede Cipe, ripristinando una debole procedura di VIA dopo il suo azzeramento totale proposto in una prima fase, escludendo dall’applicazione di un numero sempre crescente di opere la figura del contraente generale, per evitare l’esclusione dal mercato delle imprese di costruzioni italiane.

Si impone un’altra decisiva modifica, che i Verdi propongono alla discussione: una forte selezione dell’elenco delle opere “strategiche” secondo criteri ed obiettivi misurabili.

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. (E solo un occhio particolarmente benevolo potrebbe ritrovare la logica dei corridoi plurimodali del vecchio Piano Generale dei Trasporti del 1987!)   

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 ormai assunti in sede internazionale dal Ministro Matteoli, 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.

Una proposta di Valutazione Ambientale Strategica che i Verdi ripropongono venga sperimentata sulle opere strategiche.

Si segnala infine che l’elenco strategico include anche i progetti per il Mose a Venezia e per il Ponte sullo Stretto di Messina che, al di là di ogni considerazione di merito, per la complessità degli interventi previsti non possono godere di procedure accelerate e di una valutazione di impatto ambientale semplificata.

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

L’intero processo autorizzativo delle opere strategiche è stato 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 alcune 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

La prima bozza di Decreto Legislativo sostituiva la Valutazione di Impatto Ambientale con “l’accertamento di compatibilità ambientale” escludendo un qualsiasi potere del Ministro per l’Ambiente. Contro questo azzeramento erano insorti Verdi e Associazioni ambientaliste chiedendo il ripristino di una norma indispensabile per la tutela dell’ambiente. 

Il Ministro Matteoli ha condiviso apertamente questo appello ed effettivamente il testo approvato dal Consiglio dei Ministri ha subito alcune modifiche, ma ancora decisamente insufficienti secondo il giudizio dei Verdi.

Infatti il DL 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 decisivo come nel caso dei cantieri per l’Alta Velocità e la Variante di Valico.

Infine sull'iter di approvazione delle opere strategiche incombe un'altra variabile peggiorativa: il collegato infrastrutture, attualmente in discussione al Senato, prevede una ulteriore procedura alternativa al comma 6 dell'articolo 12.  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 a 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. 

Il nodo irrisolto delle risorse finanziarie

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 erano 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). E considerato inoltre che il fondo speciale previsto dalla Legge Finanziaria 2002, ed oggi incluso nel collegato infrastrutture, attiva la disponibilità di  investimenti per il triennio 2002-2004 pari a 6,5 miliardi Euro. 

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 - degli investimenti annuali previsti per le ferrovie che la legge Finanziaria 2002  ha fissato in 4,1 miliardi Euro.  

E' evidente che complessivamente sono insufficienti rispetto all’esteso elenco degli investimenti, se il Ministro Tremonti ha avanzato la proposta  inaccettabile 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 (vedi DL 63/2002). Proposte del Ministro Tremonti che hanno incontrato già il giudizio negativo della Corte dei Conti,  perché non vengono salvaguardati controllo e trasparenza, anche con il  meccanismo di intreccio tra i due veicoli societari.

E una esatta valutazione degli investimenti in atto e delle risorse disponibili dovrebbe indurre ad una accurata selezione delle priorità: proprio quello che l'assegnazione provvisoria dei fondi (ma solo di programmazione si tratta) della Delibera Cipe non fa.

Le inaccettabili modifiche della legge Merloni in materia di appalti e concessioni

Le modifiche alla Legge Merloni avanzate sia per le opere strategiche nel Decreto Legislativo che in via generale per tutti gli appalti nel collegato Infrastrutture, puntano ad una forte deregolamentazione del settore, lasciando mani libere alle concessioni.  

Ecco secondo i Verdi le principali modifiche peggiorative della Legge Merloni, che debbono essere corrette:

· l'esclusione dei concessionari dalla applicazione della Merloni, che potranno così avere mano libera e senza gara nell’assegnazione dei lavori. Si tratta di una norma sicuramente in contrasto con le direttive Europee

· l'eliminazione dell’obbligo per i concessionari di appaltare a terzi il 40% delle opere, che diventa discrezionale a scelta del concedente e ridotto al 30%

· l'eliminazione del vincolo dei trenta anni di durata massima della concessione evitando quindi la creazione di mercati e di concorrenza

· l'eliminazione del vincolo del contributo massimo a carico dello stato fino al 50% del costo di un opera nel caso di infrastrutture a tariffe amministrate. E pensare che si sostiene il grande significato dell’autofinanziamento privato dei progetti!

· l'estensione dell’appalto integrato a tutti gli appalti soprasoglia comunitaria: in questo modo viene eliminato un principio fondamentale della legge Merloni, la separazione tra progettazione ed esecuzione.

· l'indebolimento del ruolo dell’Autorità di Vigilanza sui lavori pubblici

· l'incentivo alla dequalificazione delle imprese con l’attestato SOA che deve essere effettuato ogni cinque anni (anziché tre come accade oggi), l’attività non esclusiva degli organismi di attestazione,  attestato di qualificazione che le regioni possono escludere per appalti fino a 258.228 Euro 

· il ridimensionamento del ruolo della programmazione delle opere pubbliche

· le semplificazioni per la trattativa privata

· il ripristino delle anticipazioni del 10 % sul valore dell’appalto

· l'eliminazione della cauzione provvisoria per le opere di importo inferiore a 750.000 euro

· l'incremento del subappalto dal 30 al 50 %, modifiche della nozione di subappalto estendibile a qualunque contratto anche non comprendente manodopera, il riferimento al “cantiere” e non al valore dell’intero appalto. Su queste modifiche peggiorative è intervenuto anche il Procuratore Antimafia Pierluigi Vigna, per le possibili infiltrazioni mafiose che potrebbero così trovare un fertile terreno di espansione. Anche la Commissione Giustizia del Senato e la Commissione Antimafia hanno espresso preoccupazioni per queste norme suggerendo di rivederle

Contratti TAV: norme in contrasto con le regole per la tutela della concorrenza e del mercato

Vi sono diverse misure previste nei provvedimenti per il rilancio degli investimenti che escludono il ricorso a gare d’appalto, che sono in contrasto con le normative italiane ed Europee in materia di appalti e concorrenza e che vengono invocate dal Ministro Lunardi per fare presto le opere, tagliando i tempi delle gare. 

Basterebbe riferirsi alla "Comunicazione interpretativa della Commissione Europea sulle concessioni di diritto comunitario" (Gazzetta Ufficiale Comunità Europee del 20 dicembre 2000, C 121/2) per verificare che la concessione di  servizi ed appalti pubblici deve rispettare le normative a tutela della concorrenza e del mercato.

I Verdi sono decisamente contrari a questo tipo di evasione delle normative e chiedono di abrogare:

· il ripristino delle convenzioni TAV a trattativa privata per le tratte non ancora iniziate quali la Milano-Genova e la Milano-Verona-Padova. Con l’articolo 10, comma 1 del collegato infrastrutture, che abroga l’articolo 131 della Legge Finanziaria 2001 ( che aveva azzerato le convenzioni del 1991 affidate senza gara d’appalto) vengono ripristinati i vecchi Consorzi per queste tratte, evitando in questo modo gare d’appalto europee. L’ordine di grandezza di questi investimenti, ancora in fase di progettazione e non finanziati, è di circa 5 miliardi di euro, che verrebbero così sottratti in modo palese ed in contrasto con le normative europee, alla concorrenza ed alle gare. Il prof. Tesauro, presidente dell’Autorità Garante della Concorrenza e del Mercato, ha inviato un motivato parere a Governo e Parlamento in cui chiede che la norma non venga approvata perché in palese contrasto con i principi generali europei ed italiani a tutela della concorrenza ed il ripristino del meccanismo di gara per la progettazione ed esecuzione dei lavori.

· Ripristino degli interventi di ammodernamento delle ferrovie in concessione ripristinando i vecchi contratti a prestazione integrata che erano stati azzerati con l’articolo 131, comma 4 della Legge Finanziaria 2001 e imponendo gare d’appalto per gli interventi residui.  Anche in questo modo vengono ripristinate le vecchie prestazioni integrate che avevano assicurato un costante incremento dei costi e dei tempi di realizzazione, limitando il ricorso alla gare di evidenza pubblica

· Le modifiche alla Legge Merloni dove si sostiene che i concessionari non sono soggetti al normativa per gli appalti: in questo modo si dà mano libera per l’affidamento delle opere ai concessionari e si escluderanno dal mercato degli appalti e della tutela della concorrenza le risorse più significative per gli investimenti autostradali.

Il contrasto con le politiche e le decisioni europee in materia di trasporti ed investimenti

Nei diversi provvedimenti in discussione o in attuazione si sostiene che il rapido decollo dei cantieri per le opere strategiche è indispensabile e coerente con le politiche europee in materia di trasporti ed investimenti e che significative quote di finanziamenti deriveranno da impegni comunitari.

Se si analizzano nel dettaglio i provvedimenti europei in corso di attuazione ed adozione emerge  nettamente il contrasto con l’impostazione e la strategia del Governo italiano.

Ad esempio possiamo valutare:

· il finanziamento dei fondi strutturali per il Mezzogiorno per il programma Operativo Trasporti (che il Ministro Lunardi stima in 25 miliardi di Euro nel decennio) è stato fissato in 4,2 miliardi di Euro di cui 2,4 a carico dello stato italiano per il periodo 2000-2006. L’obiettivo primario di tale programma è l’adozione di un sistema di “trasporti sostenibile, efficace ed integrato che possa favorire lo sviluppo delle regioni italiane del Mezzogiorno”.  E' suddiviso in quattro assi prioritari di intervento: potenziamento sistema a rete, connessione aree locali, sviluppo delle infrastrutture nodali, assistenza tecnica per l’attuazione del programma. Si ricorda infine che l’uso dei fondi strutturali è consentito dall’Unione Europea  soltanto se si rispettano pienamente le direttive europee, tra cui quelle in materia di tutela dell’ambiente, di valutazione di impatto ambientale e di tutela della concorrenza

· la nuova proposta della Commissione Europea sugli orientamenti comunitari per le Reti Transeuropee di Trasporto: appena discussa ed adottata in Commissione Trasporti e Bilancio e che attualmente è in attesa di voto in seduta  plenaria dal Parlamento Europeo. Se si analizza la proposta in codecisione della Commissione Europea e le proposte di integrazione avanzate dalle Commissioni, risulta evidente che la sostenibilità è un punto irrinunciabile della strategia, che la Valutazione Ambientale Strategica costituisce uno strumento imprescindibile di valutazione dei progetti, che è inoltre indispensabile concentrare  su alcune strozzature e su un numero limitato di progetti le risorse disponibili. 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”.  Parole efficaci per definire una corretta strategia di intervento e di selezione degli investimenti, mentre in Italia chi sostiene questo punto di vista è stato definito dal Ministro Lunardi “terrorista ecologista” 

· la proposta di revisione delle Reti Transeuropee di Trasporto attualmente in discussione prevede tra i progetti italiani 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 nessun asse autostradale transfrontaliero. La delibera Cipe del 21 dicembre 2001, è bene ricordarlo, prevede il completamento dell’autostrada di Alemagna (Venezia-Monaco) iniziata e ferma a Pian di Vedova, il Traforo del Mercantour  Cuneo-Nizza ed il raddoppio del tunnel autostradale del Monte Bianco.

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. 

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

Roma, 8 maggio 2002.

