INTERVENTO ING. FRANCO MILLER

ALTA VELOCITA’ CAPACITA’ MILANO – VENEZIA – TRIESTE: SCELTE STRATEGICHE E UNA PROPOSTA DI FINANZIAMENTO INNOVATIVA
PREMESSA

In occasione della recente Assemblea Generale di Confindustria, la Presidente Emma Marcegaglia ha rivolto al Governo tre richieste da parte del mondo delle imprese, di cui una può essere riassunta come “Infrastrutture Subito”.
Desidero sottolineare l’importanza di quel “SUBITO” che vuole ricordare come il Paese ha bisogno di tornare immediatamente a recuperare competitività, perché la carenza di infrastrutture deprime la ripresa economica e mortifica gli sforzi delle imprese per recuperare produttività.

Cito alcuni dati, forniti dallo stesso Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti nel suo “Programma delle Infrastrutture Strategiche” dello scorso settembre:

“L’incidenza del costo del trasportato in Italia, supera in molti casi il 10-12%. Un dato certo è che il costo del trasporto delle merci supera di 6-8 punti percentuali, quello degli altri Paesi dell’Unione Europea. Questo è un dato che ridimensiona in modo sostanziale la competitività dei nostri prodotti e che incide direttamente sulla crescita e sullo sviluppo”.

Sono dati che pesano come macigni sull’intera economia: nessuna azienda è in grado di recuperare al suo interno un margine così grande di svantaggio competitivo, che costringe le nostre imprese a scontare un pesante handicap – molto spesso insuperabile – nella loro competizione sui mercati, sia nazionali che esteri.

Ci uniamo pertanto al monito di Emma Marcegaglia e con Lei chiediamo con forza “Infrastrutture Subito”!

IL CASO DEL NORD EST ITALIANO

Se poi la nostra attenzione si concentra sul Nord Est, la situazione sopra descritta si aggrava ulteriormente.
Lo stesso dinamismo che caratterizza questa area e il forte sviluppo registrato dagli anni ’60 in poi, confliggono con il sostanziale immobilismo nella dotazione infrastrutturale – circa 40 anni, dal 1970 al 2010, senza che alcuna grande opera sia stata realizzata. Tutto ciò ha reso progressivamente più critica ed onerosa l’attività delle imprese.

Il deficit infrastrutturale delle nostre aree è diventato enorme e potrà diventare drammatico entro pochissimi anni, se non si darà seguito al programma di interventi finanziato dalla “Legge Obiettivo” del 2001.
Va ricordato che questo fondamentale provvedimento, ha reso più snello l’iter procedurale ed individuato le opere prioritarie a livello nazionale.

Credo che senza “Legge Obiettivo” non avremmo avuto il “Passante di Mestre” e ne il completamento dell’A28 Conegliano – Pordenone e non sarebbe stata avviata la realizzazione di altre infrastrutture fondamentali, quali la “Pedemontana Veneta” e la “terza corsia sull’autostrada Mestre – Trieste”.

Ma queste opere, pur essenziali, consentono solo di recuperare parte del ritardo accumulato nel passato, mentre il processo di globalizzazione, che sta interessando in maniera irreversibile l’economia internazionale, pone il Nord Est ancora una volta al centro di processi di sviluppo di portata storica.

Mi riferisco in primo luogo all’aumento del traffico merci di TIR sulla direttrice Est – Ovest.

Dopo la caduta del Muro di Berlino, i fattori di  crescita sono stati costantemente sopra la media.  Le  autostrade non sono più in grado di reggere questo nuovo fenomeno e sono sempre più prossime al collasso, la vetusta rete ferroviaria non riesce ad intercettare questi traffici riducendosi ad un ruolo marginale, ma il NordEst presenta un’altra criticità dovuta alla globalizzazione:

la portualità alto adriatica.

GLOBALIZZAZIONE E PORTUALITA’ ALTO ADRIATICA

Lo scenario economico e trasportistico internazionale sta ancora radicalmente e velocemente cambiando.

Il processo di globalizzazione, con l’impetuoso affermarsi sui mercati di paesi quali Cina e India, e l’integrazione economica tra la Vecchia e la Nuova Europa, Russia compresa, stanno modificando equilibri consolidati dal secondo dopoguerra.

Questa rivoluzione determina ripercussioni altrettanto sostanziali nei flussi di traffico: in particolare, anche per i lavori di potenziamento in corso sul Canale di Suez, sta assumendo importanza la rotta diretta tra la Cina, l’India e l’Europa, attraverso il Mediterraneo.

Da questa tendenza discendono nuove interessanti prospettive per i porti mediterranei e, in particolare, per la portualità Alto Adriatica che  rappresenta il terminale delle rotte in assoluto più brevi tra Europa e Cina, di ben sei giorni inferiori degli scali del nord Europa (Rotterdam, Amburgo, ecc.). Rinasce così l’interesse per la “rotta di Marco Polo” e l’economia Veneta si trova a confrontarsi con una grande opportunità di sviluppo.

A partire dall’Autorità Portuale di Venezia, gli scali Alto Adriatici hanno deciso di cogliere questa occasione ed hanno compreso come le attuali ridotte dimensioni impediscano loro di svolgere singolarmente un ruolo sul mercato mondiale dei traffici, dirigendoli verso un’azione unitaria, sostanziata dall’adesione alla NAPA (North Adriatic Port Authority) degli scali da Ravenna a Fiume.

Questa scelta rende compatibili investimenti di potenziamento dei porti contemporaneamente in più scali: l’obiettivo comune diviene quello di costituire un Sistema Portuale, tale da raggiungere una movimentazione complessiva di almeno 10 milioni di TEU (attualmente i due scali principali, Venezia e Capodistria, movimentano circa 500 mila TEU ciascuno), compatibile con gli standard dimensionali dei grandi competitori del Mare del Nord (Rotterdam e Amburgo movimentano ognuno circa 15 milioni di TEU).
Ciò costituirebbe un  sostanziale allargamento del bacino d’interesse del Sistema portuale Alto Adriatico, che, dal punto di vista geografico e trasportistico, può allargarsi alla Germania, alla Polonia e ai Paesi Baltici, all’Ungheria, e all’Ucraina fino alla Russia.

I GRANDI “CORRIDOI EUROPEI”

I volumi di traffico di transito di grandi dimensioni,  vanno organizzati in modo da ridurre il loro impatto sulla rete autostradale e, più in generale, sulle ricadute ambientali: una prospettiva che può essere resa possibile solo con il completamento dei grandi “corridoi ferroviari europei” che, nella nostra area, si intersecano in maniera importante.
Ci riferiamo al Corridoio V Lione – Milano – Trieste – Budapest, al Corridoio I Berlino – Verona – Sud Italia, al nuovo PPE 23 Adriatico – Baltico e al PPE 21 “autostrada dei mari”: progetti presenti nella programmazione europea e nazionale, ma che trovano grandi difficoltà a concretizzarsi per la scarsità di risorse pubbliche disponibili e per la scarsa attenzione agli scenari economici futuri, che condiziona l’individuazione delle priorità in molti Stati, tra cui l’Italia.

Ci si trova così di fronte al paradosso che, mentre a livello europeo l’importanza dei grandi assi ferroviari che si intersecano nel Nord Est è ampiamente condivisa, nelle priorità nazionali italiane, in particolare la Milano – Venezia – Trieste, è stata di volta in volta posticipata rispetto ad opere di interesse certamente più limitato, ma più coerenti con le strategie delle FS di privilegiare i traffici viaggiatori sulla lunga distanza: da ultimo quindi la priorità assegnata alla Napoli – Bari.

Non è sufficiente osservare come dalla “Legge Obiettivo” in poi, le opere di interesse del Veneto siano state sempre riconosciute di prioritario interesse nazionale. Contano i fatti concreti, e questi sono che dell’originario “progetto AV” del 1992 l’unica parte non realizzata è proprio la tratta Milano – Venezia e che anche la più recente Delibera CIPE della fine del 2010 non prevede risorse per quest’opera, oltre ad un modesto finanziamento per la Milano – Treviglio – Brescia.

“Se ne parlerà dopo il 2020”, così si è espresso Ercole Incalza, massimo dirigente del Ministero dei Trasporti, in Commissione Infrastrutture di Confindustria proseguendo poi con il decantare l’urgenza di realizzare la Napoli – Bari e forse anche la Messina – Catania – Palermo.
Più recentemente si è registrata una nuova attenzione e, in un recente convegno a Venezia, lo stesso A.D. delle Ferrovie dello Stato, Moretti, ha definito il completamento della Milano – Venezia “priorità nazionale” e ha sottolineato l’importanza del PPE23 Adriatico – Baltico, per collegare l’Italia ai nuovi mercati in sviluppo.
UNA SCELTA PER IL VENETO

A nostro parere, l’economia Veneta si trova di fronte ad un bivio: o accettare l’orientamento nazionale e aspettare di fatto a vedere realizzate le opere promesse in tempi medio – lunghi, o, per tutti i motivi sopra riassunti, ripensare alle modalità di realizzazione in particolare dell’AV Brescia – Verona – Mestre, soprattutto per quanto riguarda la fase di finanziamento.

Una scelta netta, che trova sostegno nei piani strategici di sviluppo dei principali centri di traffico presenti sul territorio: aeroporto e porto di Venezia, “quadrante Europa” di Verona porto e aeroporto di Trieste, tutti soggetti che per delineare il proprio futuro necessitano della disponibilità a breve della rete AV/AC.

Un aspetto, non secondario, sarebbe costituito dalla sensibile riduzione di impatto ambientale e inquinamento lungo l’asse autostradale padano che costituisce una delle direttrici più trafficate ed inquinate a livello europeo.

Infine sottolineiamo come, l’ipotesi di una grande “Venezia metropolitana”, estesa da Verona a Trieste, per proporsi come scelta strategica a supporto di un territorio che vuol confrontarsi con le grandi aree metropolitane mondiali, non possa prescindere dalla presenza di una ferrovia veloce ed efficiente, integrata con il sistema ferroviario regionale in un insieme organico e funzionale.

INVESTIMENTI: UNA IPOTESI “FEDERATIVA”

Investimenti di queste dimensioni potranno innescare una nuova e diversa fase di crescita per l’economia dell’intero Nord Est, ma per essere concreti, va data una risposta alla domanda sulle possibili forme di finanziamento.
Su questo tema, il Programma delle Infrastrutture Strategiche (settembre 2010) del Ministero dei Trasporti è molto chiaro: vi è l’esigenza di un progressivo coinvolgimento di capitali privati, che, almeno per le infrastrutture strategiche, già nel triennio 2011 – 2013 dovranno coprire oltre il 50% dei fabbisogni.

E’ il nostro caso: già allo stato attuale, fondamentali investimenti:

- porto off shore di Venezia, 
- nuovo scalo portuale di Trieste

- attraversamento del nodo di Mestre
- raccordo porto / aeroporto attraverso le “linee dei Bivi”

prevedono la realizzazione in “projectfinancing”.
Siamo a conoscenza che altri soggetti privati (banche, assicurazioni, istituzioni finanziarie, concessionarie autostradali e grandi operatori della logistica) che sono radicati sul territorio, sono interessati alla realizzazione dell’iniziativa.

Al fine di dare concretezza a questa idea, suggeriamo che la Regione attivi un tavolo di lavoro che studi una proposta semplice e concreta sia sotto il profilo tecnico che finanziario. 

L’intera Confindustria, nelle sue diverse articolazioni, si è attivata con una serie di iniziative, per sollecitare l’attenzione della Regione, del Governo, dell’Unione Europea e ribadire l’improcrastinabilità di queste infrastrutture.

Abbiamo sempre registrato i più ampi consensi e convinte rassicurazioni, ma il tempo passa ed é realistico riconoscere che, per esempio, l’occasione dell’EXPO 2015 risulta, per il Veneto mancata.

Speriamo che il nostro impegno possa essere riuscito a creare attorno al problema una nuova attenzione e che possa dare un contributo per l’avvio di una nuova visione delle priorità per le infrastrutture del nostro territorio: è per questo che Confindustria ed ANCE Veneto vi hanno chiesto una presenza per una riflessione congiunta, che speriamo possa essere l’occasione per rinsaldare le forze e per rilanciare un progetto a cui non vogliamo, meglio, non possiamo rinunciare. 
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