LA MANCATA RIFORMA DELLA LEGGE OBIETTIVO
 LO STATO DELLE PRINCIPALI OPERE
a cura di Anna Donati
Responsabile Infrastrutture e Trasporti della Federazione dei Verdi
e Presidente della Commissione Lavori pubblici del Senato
La prosecuzione della politica infrastrutturale avviata dal Governo Berlusconi con la Legge Obiettivo e le grandi opere strategiche, è stata uno dei punti  critici e meno innovativi della politica del Governo Prodi, dove il programma dell’Unione non è stato attuato e la politica delle grandi opere  è stata difesa e ribadita in ogni sede dal Ministro per le Infrastrutture Di Pietro.
Naturalmente i Verdi ed il Ministro per l’Ambiente in ogni occasione hanno richiesto il rispetto del programma ed intrapreso iniziative per cambiare rotta , a partire del parere sugli ultimi due DPEF ed Allegato Infrastrutture, nelle risoluzioni adottate, la forte indicazione di mettere mano ad una riforma della Legge Obiettivo con un’iniziativa del Governo incentrata sull’applicazione di procedure ordinarie per la Valutazione di Impatto Ambientale (VIA), sulla partecipazione degli Enti locali nella Conferenza di servizi decisoria e sull’individuazione di effettive priorità nelle opere da avviare. Queste richieste non sono state soddisfatte.
Come è noto il Ministro di Pietro ha ascoltato tutte le esigenze delle Regioni Italiani ma non ha mai ascoltato quelle degli ambientalisti ed ha presentato al Parlamento nel luglio 2007 un Allegato Infrastrutture che conteneva una lista di opere  pari a 118 miliardi di Euro e quindi con un ridimensionamento rispetto a quella voluta dal ministro Lunardi precedentemente che assommava a 173 miliardi di Euro. Ma il dato grave è che, di questa liste di opere del Ministro Di Pietro, circa il 50% sono nuove autostrade che aumenteranno traffico ed inquinamento senza puntare al riequilibrio modale verso ferrovie e cabotaggio, come promesso in ogni documento. Una cosa buona contenuta nella proposta del Ministro Di Pietro è la realizzazione dell’Alta Capacità Napoli-Bari, una infrastruttura che serve, che in buona parte è il quadruplicamento della linea ferroviaria esistente tranne un nuovo valico per abbassare le pendenze.
I Verdi hanno presentato un disegno di legge a prima firma Sen. Donati, volto alla revisione della Legge Obiettivo, ma l’assenza di un disegno di legge del Governo, non è riuscita a spostare dalla posizione di continuità con il passato il Ministero delle Infrastrutture, che ha ribadito in più occasioni  che la norma andava benissimo. Posizione che ha avuto anche il sostegno implicito delle Regioni (sia governate dal centrodestra che dal centrosinistra) che sono gli unici soggetti titolati ad esprimersi mentre sono completamente esclusi gli Enti Locali.
IL Ministro per l’Ambiente ed il Ministro Bianchi hanno riproposto più volte al Presidente Prodi la necessità di rispettare il programma ed ottenuto un tavolo di concertazione sul tema presso il Cipe: è stato avviato un confronto serio sulla riforma della legge obiettivo, i diversi ministeri hanno avanzato le loro proposte ma il parere contrario e l’atteggiamento ostruzionistico del Ministero per le Infrastrutture, non ha consentito di ottenere alcun risultato.
Le risorse assegnate per la Legge Obiettivo nella Finanziaria 2007  circa 3.300 milioni di euro di investimenti nel triennio 2007/09 attivati da mutui quindicennali. Buona parte di queste risorse è destinata all’intervento della Pedemontana Lombarda e della Metropolitana C di Roma. Nella finanziaria 2008 sono state indicate altri 4, 2 miliardi circa per le opere della legge obiettivo.
IL PONTE SULLO STRETTO DI MESSINA

Nella risoluzione dell'Unione al Dpef 2007-2011 è stato richiesto, in coerenza con il programma dell’Unione, la sospensione dell'iter del progetto di Ponte sullo Stretto e la destinazione delle risorse alle opere nel Mezzogiorno. Il decreto fiscale che accompagnava la Finanziaria 2007 ha fatto propria questa indicazione sospendendo il progetto di Ponte sullo Stretto e liberando le risorse destinate al Ponte sullo Stretto, per finanziare gli interventi realmente utili per Calabria e Sicilia. Il dl fiscale prevedeva il definanziamento del progetto di ponte sullo Stretto e destinava gli 1,2 miliardi, ad esso attribuiti da Fintecna, alle infrastrutture utili e alla difesa del suolo di Sicilia e Calabria. Si tratta di un provvedimento molto importante perché si abbandona un progetto devastante, dal punto di vista ambientale, ed inutile, ai fini trasportistici, come quello dell'attraversamento stabile sullo Stretto e punta, invece, ad affrontare le vere priorità di queste due Regioni". 

Purtroppo, nel corso del dibattito al Senato sul decreto fiscale collegato alla Finanziaria 2008 (Legge 29 novembre 2007, n. 222) che prevedeva risorse per il miglioramento del trasporto e del traghettamento interventi per l’area dello Stretto, non si è riusciti, per l’opposizione del Ministero delle Infrastrutture e degli esponenti dell’Italia dei Valori, a cancellare l’opera riconvertendo la società per il miglioramento del trasporto merci nell'area dello Stretto.
Si rammenta che il progetto voluto fortemente dal centrodestra ed ora rilanciato dal programma del candidato Berlusconi, era stato inserito dentro la lista delle grandi opere della Legge Obiettivo nel 2001,  era stato sottoposto il progetto preliminare nel 2003 a procedura di Valutazione di Impatto Ambientale, che era stata superata positivamente con una lunga lista di prescrizioni che rinviavano però al progetto definitivo la soluzione di molti problemi aperti. Era stato poi approvato al Cipe il progetto preliminare con queste prescrizioni ed  era stata quindi avviata dalla Società Stretto di Messina la gara per la scelta del contraente generale. Ad una settimana dal voto delle elezioni politiche 2006 la società Stretto di Messina Spa guidata dall’AD dott. Pietro Ciucci, aveva affidato la gara alla società Impregilo, che quindi ad oggi è titolare del progetto definitivo e della realizzazione dell’opera, non avendo mai voluto il Ministro Di Pietro dare mandato per risolvere il contratto.
La Società Stretto di Messina è stata portata in Anas che oggi detiene l’82% delle azioni mentre non è più socio Fintecna. Gli altri soci sono RFI e regioni Sicilia e Calabria.

Infine si ricorda che in sede Europea è aperta sul progetto presentato  una procedura di infrazione per la violazione di direttive europee ed in particolare della direttiva Habitat.

ALTA VELOCITA’ TORINO-LIONE

L'aspetto più rilevante e di grande successo per i Verdi è l'indicazione contenuta nell'Allegato Infrastrutture al DPEF 2007-2011 per ricondurre il progetto TAV Torino-Lione, che attraversa la Valsusa, alle procedure ordinarie per la discussione ed approvazione del progetto, escludendolo quindi dalla legge obiettivo e  restituendo in questo modo poteri decisionali alle Istituzioni ed Enti Locali. Procedura ordinaria poi effettivamente applicata unitamente al rilancio dell'Osservatorio, un luogo di confronto istituito presso la presidenza del Consiglio che oltre ai Ministeri competenti vede la partecipazione degli Enti locali e dei loro esperti per un confronto a tutto campo sui dati di traffico, la potenzialità della  linea storica, il nodo di Torino ed il tracciato dell'opera, che dovrà concludere i propri lavori entro il 30 giugno 2008. L’osservatorio presieduto dall’arch. Mario Virano ha intensamente lavorato in questi mesi, ha prodotto e pubblicato due quaderni di sintesi con gli approfondimenti  sulle potenzialità della linea storica ,  sui flussi di traffico e le previsioni future nei valichi alpini. Un terzo è in corso di pubblicazione e riguarda i problemi e le potenzialità del nodo di Torino. 

Il Governo Prodi ha presentato sull’AV Torino Lione, una richiesta di coofinanziamento dell’opera, nell’ambito delle reti TEN in cui il progetto è inserito e nel mese di novembre 2007 Bruxelles ha indicato in 475 milioni il finanziamento disponibile per il periodo 2007-2013.

ALTA VELOCITA’  MILANO-GENOVA  E MILANO-VERONA-PADOVA
Il governo con una articolo nel secondo decreto Bersani sulle Liberalizzazioni ha ripristinato le regole di concorrenza sugli affidamenti della TAV (per le tratte Milano-Genova, Milano-Verona e Verona-Padova) , garantendo più trasparenza, la riduzione dei costi di realizzazione e la messa a gara degli investimenti ferroviari utili, con  la revoca delle convenzioni TAV, affidate senza gara nel 1992.

Si tratta di un provvedimento di grande utilità, pulizia e trasparenza, per risparmiare risorse pubbliche e per realizzare realmente soltanto gli investimenti ferroviari che servono davvero per lo sviluppo del trasporto ferroviario merci e passeggeri.
Per quanto riguarda l'Alta Velocità Milano-Genova, la valutazione del Governo, unitamente a quella delle Ferrovie dello Stato è stata quella  di ritenere il progetto non prioritario e non conveniente per gli investimenti ferroviari utili al rilancio del trasporto merci, perché vi è ancora una buona capacità sulle linee esistenti. Anche a seguito evidentemente di queste valutazioni la Commissione Europea ha ritenuto di non finanziarie con un contributo il progetto AV Milano-Genova,  pur essendo inserito nella lista TEN.
Si rammenta che il progetto preliminare e definitivo (inclusa la VIA) dell’AV Milano Genova erano già stati approvati dal Governo Berlusconi ed il costo complessivo è pari a 5 miliardi di euro ( di cui ne erano stati stanziati circa 500 milioni)
Per la tratta AV Milano Verona Padova il governo di centrodestra aveva approvato i progetti preliminari ed espresso parere di VIA positivo (anche se nel caso della Verona-Padova erano risultati approvati due tratti intermedi ma non il tratto centrale. Cioè un progetto a pezzi!).

Il Governo Prodi ha puntato all’approvazione del tratto Milano-Brescia, ritenuto utile e prioritario, di cui è stato elaborato da RFI anche il progetto definitivo, che è ora all’attenzione delle Regione e degli Enti Locali in Conferenza dei Servizi ( comunque solo istruttoria perché siamo in Legge obiettivo). Sono comunque da reperire le risorse per questo progetto.
AUTOSTRADA DELLA MAREMMA

Il progetto di autostrada della Maremma ( 180 km da Civitavecchia a Cecina) prevede una nuova autostrada da affiancare alla Strada Statale Aurelia, che viene ridimensionata a strada “parco” a due corsie. ( altrimenti a cosa serve l’Autostrada!!).
L’opera è stata inserita nella legge obiettivo ed il governo di centrodestra aveva avviato la procedure di autorizzazione con la Valutazione di Impatto Ambientale sul progetto preliminare alla speciale commissione VIA. A due giorni dalle elezioni del 2006 la commissione VIA aveva dato parere positivo all’opera con ben 81 prescrizioni piuttosto pesanti.

Il governo Prodi, su forti pressioni della regione Toscana, ha inserito l’opera tra quelle prioritarie della legge obiettivo, ma il Ministero per l’Ambiente ha comunque chiarito che date le pesanti incognite sul progetto ed il parere negativo della regione Lazio ( che permane) il progetto definitivo dovrà essere nuovamente sottoposto a procedura di Valutazione di Impatto ambientale.
Anche il parere del Ministero per i Beni e le attività Culturali era piuttosto critico nel tratto sud Grosseto Civitavecchia, mentre dava via libera al tratto nord Grossetto-Livorno ( che in effetti sta sovrapposto alla attuale Aurelia bis).
Negli ultimi mesi c’è stato un feroce e silenzioso braccio di ferro tra il Ministro di Pietro, che voleva portare d’intesa con la regione Toscana, il progetto preliminare in approvazione al Cipe ed il Ministro Pecoraro Scanio, che ha ottenuto dal Presidente Prodi un tavolo per confrontare i problemi ed anche le alternative al progetto, come il completamento ed ammodernamento della Strada Statale Aurelia. 
Il progetto costa circa 3 miliardi di euro, non vi sono risorse pubbliche dedicate a questa opera, ed è stata ipotizzata tra ANAS e società SAT una nuova convenzione con 40 anni di proroga, ma che ben difficilmente otterrà il via libera da Bruxelles ( ma non si sa mai).
AUTOSTRADA ORTE-VENEZIA

Il Governo di centrodestra aveva puntato molto al progetto di nuova autostrada di 400 km, ( costo 12 miliardi circa di euro) di cui era stata avviata nel 2006 la procedura di valutazione ambientale con la presentazione del progetto da parte di ANAS. I Verdi insieme ad associazioni e Comitati hanno presentato pesanti osservazioni, perché ritengono che sia sufficiente un adeguamento della superstrada E45 ed un raddoppio della Strada Statale Romea, anzichè una nuova autostrada che passerebbe dentro al parco del delta del Po.
La speciale commissione VIA ha esaminato il progetto e lo studio di Impatto ambientale ed ha ritenuto fortemente carente la documentazione; ha richiesto  ulteriore documentazione integrativa di progetto ma non è stata fornita in modo adeguata dall’ANAS. Nel giugno 2006 l’Anas, per evitare una bocciatura ha ritirato il progetto dalla procedura di VIA. Recentemente è stato dichiarato dall’Anas che sta elaborando un nuovo progetto, che dovrebbe essere presentato nei prossimi mesi.

AUTOSTRADE IN LOMBARDIA

La Regione Lombardia è quella sul cui territorio pendono numerose nuove autostrade.

Vediamole in sintesi:

     -    Autostrada BreBeMi. E’ una autostrada diretta Milano Brescia,  su cui è stata effettuata una gara per la scelta del concessionario, inserita dentro la LO è stato presentato il progetto preliminare che ha superato con prescrizioni la procedura di VIA  ed è stata approvata al CIPE. Costo dell’opera 1580 milioni - si “autofinanzia” con le tariffe - ma è insorto un problema perché la gara è stata effettuata su di un progetto preliminare molto diverso e dai costi inferiori alla meta di quelli odierni. Da questa vicenda  la richiesta dei Verdi di rifare la gara e sulla nuova convenzione sottoscritta da ANAS e Di Pietro è stata aperta in sede europea una procedura di infrazione per il mancato rispetto sulla normativa in materia di appalti. Anche la Commissione Lavori Pubblici del Senato ha richiesto l’effettuazione della nuova gara e respinto la proposta di nuova convenzione. Deve comunque essere redatto il progetto definitivo che poi dovrà andare alla verifica di ottemperanza ambientale al Ministero per l’Ambiente, per poi tornare al Cipe per l’approvazione definitiva. A questa opera è collegata la realizzazione della nuova Tangenziale est esterna di Milano.

· Autostrada Pedemontana Lombarda. Inserita in Legge Obiettivo, è stato presentato il progetto preliminare che ha superaro la procedura di VIA ed è stata approvato al Cipe, Deve essere redatto il progetto definitivo, per poi seguire l’iter di approvazione ( verifica di ottemperanza e CIpe). L’opera ha ottenuto un miliardo di finanziamento nella legge Finanziaria 2007 ( ma ne costa almeno 3,5 miliardi) . Presidente della società concessionaria è Fabio Terragni, che propone l’approvazione di un progetto concertato e qualità.  (Recentemente ha visto un atteggiamento di disponibilità dei Verdi Lombardi a discutere ma è bene verificare la loro posizione sull’opera)
· Autostrada Valtrompia. Progetto approvato ai  sensi della legge obiettivo, attualmente il progetto definitivo è in procedura di verifica di ottemperanza ambientale al Ministero Ambiente. I Verdi e le associazioni  bresciane sono contrari ad una autostrada  e propongono la sistemazione della strada statale esistente. Una parte del finanziamento viene dalla Concessionaria Brescia-Padova, che però vuole la proroga della concessione come scritto nella nuova convenzione di almeno 13 anni.  Su questa proroga le nostre commissioni LP di Camera e Senato hanno espresso parere negativo e Bruxelles ha aperto una procedura d’infrazione per la violazione della direttiva in materia di appalti e concessioni. 
· Si sottolinea che la società Brescia-Padova ( la stessa della Valtrompia) chiede la proroga  soprattutto per realizzare l’autostrada Valdastico Nord Vicenza-Trento, una infrastruttura molto osteggiata dagli ambientalisti e dai Verdi e che la provincia di Trento non ha inserito nel proprio piano territoriale e non ha mai approvato. E’ la cosiddetta Pirubi tratto Nord, degli anni 70!                          
· Autostrada Tibre  Parma –Verona. Questa nuova autostrada di 90 km non è utile perché i flussi di traffico significativi da Mantova vanno in direzione Nord verso Brescia mentre questa infrastruttura ha un andamento est-ovest. E’ stata inserita nella legge obiettivo, e stata effettuata la VIA ed approvato il progetto preliminare al Cipe. E’ stato redatto il progetto definitivo ma non è ancora completato l’iter di approvazione. Per il finanziamento dell’opera che in primo tempo doveva avere il 50% di risorse  pubbliche, adesso è previsto che sia la società concessionaria Autocisa mediante le tariffe a finanziarlo. Per questo la concessionaria ha chiesto ed ottenuto da Anas una nuova convenzione con la previsione di una proroga di 23 anni sulla durata della concessione, su cui è aperta una procedura d’infrazione in sede europea per violazione in materia di appalti e concessioni. Al momento la proroga non ha avuto il via libera a causa della procedura d’infrazione.  E vi è un’altra infrastruttura che si sovrappone per 15 km al Tibre  ed è il progetto autostradale Mantova Cremona, ( concessione regionale)  che in quel tratta le due autostrade diventano una unica a conferma della scarsa utilità dei progetti.
-     Autostrada Broni Mortara: autostrada particolarmente inutile e particolarmente      impattante, in territori ancora preservati della Lombardia, che assomiglia più ad una operazione di speculazione immobiliare e di valorizzazione delle aree agricole. Ancora in una fase preliminare deve ancora essere fatta la Valutazione di Impatto Ambientale.
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