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Desidero ringraziare il Presidente Tomat e il Presidente Schiavo per avermi invitato a prendere parte a questo convegno, consentendomi di fare alcune riflessioni sulle priorità infrastrutturali del Paese e sui nodi che dobbiamo affrontare e risolvere per favorirne la realizzazione. 

D’altronde, credo che ormai sia ampia la condivisione sull’evidente ritardo infrastrutturale dell’Italia e sull’esigenza di ritornare a mettere al centro dell’agenda della politica economica del Paese le infrastrutture, la mobilità e la logistica. È questo un tema che riguarda la Penisola nel suo complesso, comprese aree altamente industrializzate come il Nord-Est. 

Nell’ultima relazione annuale, la Banca d’Italia (BDI) ha dedicato un capitolo intero alle infrastrutture e alla loro funzione chiave per la crescita, sottolineando non solo i ritardi, ma anche il divario nord-sud, la lentezza nella avvio e nella conclusione dei lavori, la scarsa dotazione finanziaria e, non da ultimo, il limitato o inadeguato ricorso alla finanza privata.

La nostra dotazione fisica (densità territoriale) è sensibilmente più bassa rispetto ai più importanti Paesi europei: fatto 100 l’indice di dotazione, l’Italia si ferma a 102, contro i 123 di Germania e 117 di Gran Bretagna; se guardiamo alla dotazione di reti autostradali e ferroviarie in rapporto alla popolazione, cioè alla potenziale domanda di mobilità, purtroppo quella italiana è inferiore al 75% della media UE 15. 

Guardando alle specifiche realtà territoriali, sicuramente è il Mezzogiorno quello a soffrire di più: i dati della BDI mostrano con chiarezza come la dotazione infrastrutturale del Sud sia pari a 80, fatto 100 l’indice nazionale di dotazione, contro il 110 del Centro-Nord; mentre, con riguardo all’indice di accessibilità alla rete primaria e a quello di interconnessione stradale del Paese, i dati confermano una forte debolezza del Meridione, ma – sorprendentemente – anche indici piuttosto bassi al Nord-Est. Alti, invece, i dati relativi al Nord-Ovest, all’area Padana e alla dorsale Tirrenica, Roma inclusa. 

Proprio i dati sul Nord-Est sono un primo campanello di allarme. Perché mostrano come anche queste aree, densamente abitate e industrializzate e di stretto collegamento economico e territoriale con il resto dell’Europa, presentano anch’esse alcune inefficienze sul piano infrastrutturale. 

Ecco perché credo sia quanto mai opportuno ragionare sulla programmazione delle opere pubbliche che interessa questo versante del nostro Paese, cercando di affrontare il tema non sulla base di un richiamo localistico o puramente rivendicativo, piuttosto su un approccio razionale e di sistema-paese. 

Il tema al centro di questo convegno è senza dubbio uno tra i più controversi: la realizzazione della TAV Brescia-Trieste. Nell’affrontare la questione, non credo si possa prescindere da una considerazione fondamentale: questo tratto della TAV è parte integrante delle Reti Ten-T e dei progetti prioritari, in particolare del Corridoio V che va da Lione a Kiev, disegnati dall’Unione europea per “mettere in rete l’Europa” e realizzare a pieno la libera circolazione all’interno dell’area UE. È un elemento a nostro avviso da tener bene a mente, poiché sposta l’asse del ragionamento ad un ambito di carattere internazionale e strategico.

La realizzazione delle grandi direttrici di traffico comunitarie, infatti, consentiranno all’Italia di beneficiare appieno della libera circolazione di capitali, beni, servizi e persone, che costituisce un pilastro dell’impianto economico europeo, dando così all’intero Paese una prospettiva di crescita futura eccezionale e difficilmente eguagliabile senza infrastrutture veloci, efficienti e interconnesse. 

Ed è proprio questo aspetto che riteniamo debba essere correttamente valutato e soppesato. Perché la realizzazione delle Reti Ten-T sta stimolando, in generale, una “corsa” a nuovi progetti infrastrutturali collegati ad esse, a nuovi interventi che consentano all’Italia, nell’insieme del suo territorio, di inserirsi nelle grandi reti commerciali internazionali. I corridoi comunitari stanno muovendo sia a livello nazionale che regionale l’infrastrutturazione del Paese. 

Nel Nord-Est, i progetti “di derivazione” più importanti riguardano sicuramente il porto di Venezia e quello di Trieste. Sono entrambe opere di importanza strategica, che vedranno la partecipazione delle banche nella compagine industriale e che mirano a far di queste due città e del Nord-Est le porte per logistiche dell’Adriatico verso l’Europa continentale, consentendo di impegnare gli scali non solo come punti di “carico e scarico”, ma anche come vere piattaforme logistiche. Crediamo fortemente che entrambi questi interventi, nel loro insieme, possano trovare una loro giusta dimensione e collocazione come uno dei sistemi fondamentali all’interno della portualità nazionale, purché si ragioni con un approccio razionale e pragmatico, che si ponga l’obiettivo ultimo di sviluppare sinergie utili al Paese e al Nord Est, evitando il rischio di arrecarci danni da soli con una concorrenza senza senso!

Altra sollecitazione infrastrutturale indotta dai Ten-T ci viene direttamente dalla Commissione europea che di recente ha promosso un incontro a Mantova sul tema dei sistemi idroviari, con l’obiettivo di valutare le prospettive di queste infrastrutture naturali di trasporto e del loro contributo alla movimentazione delle merci, anche in raccordo con il Corridoio V, nonché con i principali porti adriatici. Alla base di questa riflessione, la consapevolezza che con la TAV Lione-Kiev l’intera area nel Nord-Italia e soprattutto quella adriatica genereranno una forte e crescente domanda di movimentazione di merci, soprattutto verso Est.  

E d’altronde, bisogna anche ricordare che nel 2015 Milano (e l’Italia intera) ospiteranno l’Esposizione universale. Expo 2015 non avrà come solo bacino di utenza la Lombardia e le aree limitrofe, ma andrà ben oltre arrivando senza dubbio a Venezia e al Veneto in generale: diventeranno da un lato meta di turismo, ma saranno anche importanti porte di ingresso per la nostra Penisola!

Vogliamo, inoltre, ricordare che Venezia nel 2019 sarà la Capitale della Cultura Europea. Ebbene, a questo appuntamento dobbiamo arrivare preparati: dobbiamo garantire alla città la massima accessibilità per i turisti e visitatori, ma dobbiamo anche evitare che tutta la rete viaria diventi iper-congestionata a discapito dei cittadini e delle imprese. Per questo crediamo che completare per quella data la tratta TAV da Milano a Venezia sia non tanto una scelta, ma un imperativo e plaudiamo all’impegno pubblicamente assunto da FS in questo senso. 

Certo, la questione è il completamento dell’intero asse ferroviario fino a Trieste, sul quale mancano ancora certezze, ma sulla cui completa realizzazione stiamo qui ragionando, per individuare le modalità e gli strumenti necessari, su cui parlerò più avanti.

Resta comunque il nostro convincimento sull’esigenza di realizzare tutta la TAV Nord-Est che trova, quindi, il proprio fondamento sulle opportunità e sul fabbisogno di mobilità crescente che il nostro Paese mostra ormai da anni e nei confronti del quale ci sembra che le risposte siano ancora deboli ed insufficienti. 

Infrastrutture moderne ed efficienti sono soprattutto il risultato di un’attenta e chiara volontà politica.

Attenta, perché deve saper scegliere sulla base della domanda che viene dal territorio e su quella potenziale che lo sviluppo e l’apertura dei mercati intra-UE ed internazionali genererà anche con riguardo al nostro Paese.

Chiara, perché da troppi anni assistiamo ad una pianificazione e programmazione del territorio poco coerente, poco sistemica e soprattutto poco funzionale, che rischia solo di indebolire la rete di trasporto del Paese e di disperdere risorse ora più che mai preziose.

Se la Legge Obiettivo si conferma, infatti, il quadro in cui si iscrive la pianificazione delle opere strategiche nel nostro Paese, crediamo che non vada dimenticato come a questa debba accompagnarsi una programmazione “minore”, ma altrettanto essenziale. Le ragioni che fin qui abbiamo esposto a sostegno della TAV, rischiano di perdere di forza se il territorio non beneficerà di interventi minori e sinergici, per far si che “da e per” le grandi stazioni ferroviarie partano altrettante reti stradali o ferroviarie locali in grado di intercettare il bacino di utenza circostante. 

E questo ragionamento deve trovare sponda anche sul piano dell’impegno finanziario. La riduzione degli investimenti in infrastrutture è un segnale che ci preoccupa fortemente. Anche qui, parlare di TAV vuol dire parlare in primo luogo delle risorse necessarie a realizzarla e dell’impegno del Governo a portare a termine un percorso già avviato. 

Su questo tema, purtroppo, dobbiamo manifestare le nostre perplessità. Lo abbiamo evidenziato in altre sedi, ma è opportuno ribadirlo ancora oggi: il complesso dei provvedimenti di finanza pubblica, a partire dal DL 78/2010 fino ad arrivare all’ultima Decisione di Economia e Finanza 2011, confermano una tendenza al taglio degli investimenti in conto capitale e, quindi, a quelli in infrastrutture. Stiamo parlando di una riduzione complessiva dal 2010 pari ad oltre il 18% e se guardiamo al Programma delle Infrastrutture strategiche, e nello specifico al quadro programmatico prioritario 2010-2013, ai 132 miliardi di opere rientranti nel cd. “perimetro Cipe” mancano 60 miliardi.

In quest’ambito, della TAV Nord-Est sono ricomprese le tratte:

Treviglio-Brescia, per un costo di 2.050 milioni di euro, con un finanziamento di 1.131 milioni

Brescia-Verona, per un costo di 2.800 milioni di euro e un finanziamento di 53 milioni di euro,

Nodo di Verona, per un costo di 670 milioni e un finanziamento di 18 milioni

Verona-Padova, per un costo di 5.130 milioni e un finanziamento di 161 milioni.

Il costo totale delle tratte della TAV Nord-Est incluse nel “perimetro Cipe” ammonta quindi a 10.650 milioni per un finanziamento di 1.363 milioni, per un fabbisogno residuo di 9.287 milioni di euro.

Fuori dal “perimetro Cipe”, troviamo il resto della TAV Nord-Est, ma non tra le opere da avviare entro il 2013, cioè l’intera tratta Venezia-Trieste Sud, per un costo di 5.129 milioni e un finanziamento di 55 milioni.

In sostanza, il costo finora stimato per completare la TAV Nord-Est ammonta a 15.779 milioni di euro, con un finanziamento di 1.418 milioni ed un fabbisogno di 14.361 milioni.

La previsione dei tagli per i prossimi anni, inoltre, non fanno ben sperare: il Governo prevede una spesa per investimenti costantemente in riduzione: -23,3% in termini reali tra il 2004 e il 2010 e in proiezione passeranno dal 2,4% del PIL del 2009 all’1,6% del 2013. 

La Presidente Marcegaglia e anche il Governatore Draghi hanno fortemente chiesto un impegno del Governo a finanziare le opere pubbliche. Il taglio alla spesa pubblica non deve e non può interessare così fortemente un settore strategico sia nel breve periodo che nel lungo periodo: rischiamo di perdere competitività e anche di far svanire quella possibilità di lavoro per le imprese del settore edile, oltre che dare un duro colpo all’occupazione in un momento di seria difficoltà per i giovani. 

L’impegno pubblico è necessario e irrinunciabile. Ma siamo anche convinti che si possano trovare strade integrative per realizzare opere chiave come la TAV. Possiamo e dobbiamo guardare ai privati. Sia il porto di Venezia che quello di Trieste sono esempi di come le grandi Banche nazionali possono aiutare le imprese a realizzare grandi opere. Certo, bisogna guardare alla sostenibilità economica di alcuni progetti, perché il privato è interessato ad operare laddove è certo di avere una vera e concreta remunerazione dell’investimento. 

Anche gli strumenti ci sono, tuttavia: il project financing è stato sì utilizzato,  ma in prevalenza per piccole opere, mentre il suo impiego può e deve interessare opere più grandi, a patto che gestione e remunerazione del capitale investito siano veramente in gioco. Peraltro, noi crediamo che un’altra partita fondamentale si giochi con i project bond (PB): l’Europa ha avviato una consultazione su questi temi e aspettiamo di vederne gli esiti, per capire quale indirizzo l’UE darà circa il ricorso ai PB. 

Però sappiamo che gli ostacoli nel nostro Paese per un efficace ricorso ai PB  sono piuttosto rilevanti: la concreta applicabilità e appetibilità dei PB nel mercato finanziario italiano; alcuni limiti del quadro normativo di settore (Testo Unico sulla Finanza etc.), a garantire un corretto e fruttuoso sviluppo del mercato dei  PB, la scarsa diffusione delle Società di progetto e di investitori istituzionali di lungo termine. Inoltre, vi è il nodo del coinvolgimento delle assicurazioni specializzate, il problema della gestione del cd. “valore residuo”, ossia la quota di investimento non ammortizzata nel periodo concessorio e così via. 

Sono questioni su cui riteniamo fondamentale un confronto e su cui siamo intenzionati a avanzare proposte concrete. 

Ma a questi problemi di carattere finanziario, vanno poste preliminarmente altre questioni fondamentali, che rischiano di fermare le opere pubbliche nel Paese.

Voler realizzare la TAV vuol dire anche scontrarsi con il sistema regolatorio e con la collettività. Quanto accaduto con la Tav Torino-Lione fino ad oggi deve essere ancora di più uno stimolo ad affrontare seriamente il tema del consenso sulla localizzazione e sulla progettazione delle infrastrutture strategiche, come pure le esperienze sulla TAV Nord-Est insegnano. Dialogare con il territorio – e trovare una condivisione con esso sulla realizzazione delle opere – non può tradursi in una lotta costante e in una perdita di capacità di governo dello Stato. 

Per questo, per infrastrutture di tale portata, così come sarà la TAV nel Nord-Est, siamo convinti che lo Stato a livello centrale debba ritrovare il proprio ruolo decisionale, riassumendo una reale capacità di governo, ancor di più se la scala regionale e locale non è in grado di garantire una corretta coesione. In questo senso, c’è sicuramente bisogno di agire su due fronti: da un lato, a livello costituzionale riportando le infrastrutture strategiche all’interno della competenza statale, con una modifica al Titolo V della Costituzione; dall’altro, incidendo sui meccanismi di acquisizione del consenso e sui suoi costi. 

Ne “La riforma infrastrutturale” del 2009, presentammo una serie di proposte con riguardo all’acquisizione del consenso, come ad esempio il débat public alla francese, con l’obiettivo da un lato di contrastare atteggiamenti speculativi da parte dei  piccoli enti locali riguardo alle compensazioni, ma dall’altro anche di “trasformare” il contrasto con la collettività in uno strumento per migliorare i progetti. 

Le proposte del DL 70/2011 (Dl Sviluppo) di porre tetti alle compensazioni per le opere pubbliche sono certamente positive, anche perché aiutano a contenere i costi delle infrastrutture, ma crediamo che si possa e si debba fare di più per far sì che attraverso il dialogo si riesca rendere meno costoso, più celere, oltre che più condiviso, un progetto infrastrutturale. 

C’è poi bisogno di maggiore semplificazione e di stabilizzazione della regolazione, in termini quadro normativo, programmatico e amministrativo. 

Qualcosa è stato fatto con il DL Sviluppo sulla semplificazione e l’accelerazione procedurale. Ma, pur condividendo le esigenze di adeguamento del quadro normativo, debbo dire che la sua continua modifica non aiuta il processo di infrastrutturazione, né l’operatività delle imprese, né la realizzazione dei progetti.

Manca poi un vero vincolo programmatico sulle priorità. Salvo cambiamenti derivanti da situazioni di particolare emergenza, le opere che si è deciso di realizzare devono diventare un pacchetto non modificabile, così come le risorse ad esse destinate non possono essere ridotte o cancellate e riallocate su altri capitoli di spese.

La variabile finanziaria è quella fondamentale. Ogni cambiamento del quadro regolatorio complessivo può incidere in misura sensibile sull’equilibrio del piano delle risorse e degli impieghi di un progetto. Se le modifiche del quadro regolatorio producono aumenti di costi, qualcuno deve pur assumersene l’onere, se non è possibile modificare i parametri di base della pianificazione finanziaria di un progetto.

Ma alla base di ogni progetto infrastrutturale deve esserci una domanda dei servizi da esso prodotti che ne motivi la realizzazione. Questa è una regola essenziale per qualsiasi decisione di investimento infrastrutturale, ma diventa assolutamente determinante quando è necessario il coinvolgimento del capitale privato, poiché è sulla domanda di servizi (in questo caso, la domanda di mobilità) che si possono valutare i rientri tariffari e la loro capacità di remunerare il capitale investito.

Qui dobbiamo essere sinceri, perché sulla TAV Nord-Est la domanda c’è, ma non è sufficiente a garantire la completa restituzione dell’investimento e la remunerazione dell’investitore. Allora dobbiamo anche essere chiari: o c’è un intervento pubblico che garantisca la copertura del piano finanziario o deve aumentare la domanda o devono verificarsi, in termini sostenibili e compatibili, entrambe le condizioni.

Ebbene, la nostra idea è che è possibile aumentare la domanda, cioè fare in modo che la TAV Nord-Est possiamo veramente farcela da soli! Ma ad una condizione: dobbiamo inquadrare questo progetto in un “sistema di interventi” capace di valorizzare le potenzialità logistiche e di mobilità dell’area.
E la base di partenza l’abbiamo già individuata e gli investitori privati ci hanno già lavorato e ci hanno già fornito ipotesi utili sugli attrattori/generatori di mobilità del Nord-Est: il sistema portuale dell’Alto Adriatico.

Ecco perché, come ho detto all’inizio, i progetti di sviluppo dei porti di Venezia e Trieste non sono e non devono essere alternativi, ma insieme possono e debbono essere in grado di svolgere questa funzione essenziale di generazione della domanda di mobilità, utile al loro stesso finanziamento e al finanziamento di infrastrutture come la TAV Nord-Est.

Se ciò avvenisse, i fabbisogni di finanziamento pubblico per la TAV potrebbero essere sensibilmente ridotti o, forse, anche annullati. Ma dobbiamo fare presto, perché la concorrenza dei Paesi vicini è già in atto e non possiamo perdere occasioni così importanti e straordinarie di sviluppo.

È una vera sfida, perché progetti così complessi e impegnativi di sviluppo infrastrutturale e logistico nel nostro Paese non si sono mai realizzati. Ma qui siamo nel Nord-Est, un territorio che è stato capace nell’arco di una generazione di passare dal sottosviluppo e dall’emigrazione a una delle aree più industrializzate, dinamiche e attrattive d’Europa. Per questo è fondamentale valorizzare la condivisione, la coesione e la collaborazione verso comuni obiettivi di sviluppo infrastrutturale tra tutti gli attori economici e istituzionali. Lavoriamo tutti per questo!
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