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Bordate di ANITA e Assolombarda sui ritardi infrastrutturali  al ministro dei trasporti che, da par suo,
stigmatizza la proliferazione progettuale incontrollata e dichiara di  avere la fila di  investitori  pronti  a
scommettere nel sistema-paese

Dal nostro inviato

Milano -  Sulle  ali  dell’entusiasmo del  successo -  anche

logistico  -  di  Expo  2015,  Assolombarda  e  Camera  di

Commercio di Milano hanno organizzato la consueta MCE

Mobility  Conference  Exhbition  (giunta  alla  sua  edizione

numero 13), che ha visto, nella giornata di apertura, con

focus sulla Macroregione Alpina di fresco concepimento, la

presenza  in  prima  fila  del  Presidente  della  Regione

Lombardia  Roberto  Maroni  e  del  Ministro  delle

Infrastrutture e Trasporti Graziano Delrio.

Rispettando  cronometricamente,  grazie  all’abilità  del

moderatore  Luca  Orlando  e  all’autodisciplina  dei  relatori

convenuti, i tempi del convegno con puntualità svizzera – e

forse non a caso, visto che sull’area territoriale oggetto di

discussione incombe ormai vertiginosa quella grande opportunità (che tuttavia rischia di trasformarsi in minaccia, come un

boomerang, stante gli  attuali conclamati ritardi ad adeguarsi sulla sponda italiana alle ferree tempistiche elvetiche) data

dall’imminente apertura del nuovo tunnel ferroviario del Gottardo – i temi sciorinati al Palazzo Giò Ponti sono stati di stretta

attualità destando anche un concreto interesse nel pubblico degli addetti ai lavori.

L’apertura dei due padroni di casa della circostanza Gianfelice Rocca, Presidente di Assolombarda Confindustria Milano

Monza e Brianza, e Carlo Sangalli, Presidente della Camera di Commercio di Milano, ha ribadito una realtà assai nota; in

Italia non siamo affatto competitivi sotto il profilo logistico quanto lo siamo invece più in generale come sistema-paese, anche

se secondo l’ultimo dato citato dall’inviato del Sole 24 Ore – il quale ha appunto rammentato la nostra falsa partenza rispetto

agli svizzeri per l’interfaccia dell’Alptransit:  “Loro arrivano sempre puntuali!”  ha affermato malinconicamente Orlando – il

Belpaese è salito dal 22° al 20° posto come tasso logistico complessivo. Ma ancora non basta.

Rocca ha approfittato della presenza del Ministro Delrio per alcune considerazioni pregnanti.
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“Condividiamo la drastica ma necessaria selezione delle opere da realizzare come vere priorità strategiche nazionali. Le 419

opere della Legge Obiettivo per un costo di 384 miliardi non erano priorità, ma una ‘lista della spesa’, dei ‘desiderata’.

Passare a 30 opere strategiche per un costo di 71 miliardi di euro, di cui 48 miliardi reperiti pluriennalmente tra fondi pubblici

e privati, è una scelta giusta perché indica una selezione vera di priorità.

Apprezziamo il cambio di passo operato con la Legge di Stabilità 2016 sulle risorse per le infrastrutture. L’incremento dell’8%

in termini reali sul 2015 spezza finalmente un andamento opposto proseguito per anni. Ma il primo problema è quello di aver

certezza sul completamento delle opere più importanti; per alcune siamo ancora molto lontani, per altre c’è un problema di

‘ultimo miglio’ d’accesso” spiega Rocca.

Il  secondo problema riguarda il  collegamento ai tunnel ferroviari Gottardo e Ceneri (che si concluderanno nel 2019), di

passaggio tra Svizzera e Italia, strategici perché con la realizzazione dell’asse ferroviario Genova-Rotterdam si connette la

Lombardia all’Europa centrale.

“Ma le potenzialità generate, in termini di aumento del numero di treni e di riduzione dei tempi di percorrenza, non potranno

essere sfruttate finché non si realizzeranno tutte le opere ricadenti nel Corridoio Genova-Rotterdam. Ne va del maggior

utilizzo  del  porto  genovese,  che con  il  Terzo  Valico  potrebbe  servire  l’Europa centrale  al  posto  dei  porti  nordeuropei.

Purtroppo le connessioni ai tunnel finora non sono state considerate dal Governo una priorità; solo nel 2016 dovrebbero

avviarsi i lavori con tempi previsti diluiti al 2020, e le nuove linee ferroviarie di adduzione ai tunnel sono rimandate al 2030” è

il deciso cambio di marcia richiesto al ministro dagli industriali meneghini.

“La partita è molto più grande di Milano e dintorni; occorre coinvolgere realtà territoriali ulteriori”, premette Alberto Ribolla,

Presidente di Confindustria Lombardia, capofila del ‘Manifesto per una mobilità integrata e sostenibile della Macroregione

Alpina’; un documento elaborato di concerto fra tutte le 8 entità territoriali che fanno parte del nuovo ‘pool’ costituito dalla

regioni del Nord - sotto l’inedita targa dell’ombrello europeo di EUSALP - Trentino, Alto Adige, Valle d’Aosta, Piemonte,

Liguria, Lombardia, Veneto, Friuli Venezia Giulia.

“Sono tre  i  pilastri  della  macroregione alpina,  tre  driver  di  sviluppo:  manifattura,  agrifood e turismo.  È un’area che ha

propensione doppia all’export dei suoi prodotti rispetto al resto d’Italia. Cosa ci manca? Banalmente sapere interconnettere

gli hub nodali con il resto del mondo, dunque servizi di trasporto e infrastrutture.

Il secondo macro-tema è quello dei porti; troppe merci ‘italiane’ entrano dal nord Europa, almeno il 20%. Dunque occorre

riattivare  le  performance  delle  due  ascelle  adriatica  e  tirrena”  ha  rimarcato  Ribolla,  citando  l’esempio  virtuoso  della

Macroregione del Danubio, “capace di mettersi d’accordo fra 19 province di 4 paesi diversi che hanno valorizzato l’idrovia

che le attraversa. Analogamente da noi occorre fare emergere la progettualità che viene dal basso”.

Aspro, come gli compete, l’intervento di Thomas Baumgartner, Presidente ANITA Associazione Nazionale Imprese Trasporti

Automobilistici, che non intende affatto far la fine cui invece lo voleva maliziosamente condannare il moderatore, che ha

affibbiato all’autotrasporto la scomoda etichetta di un panda in via di estinzione…

“Sfatiamo subito un mito:  siamo grandi  autotrasportatori  strutturati  con un unico interesse,  servire il  sistema produttivo

italiano, che ci chiede solo di portare merce da A a B; sta a noi scegliere la modalità, dunque siamo aperti a qualunque

soluzione,  basta  che  siano  competitive,  anche  per  questo  motivo  (ricerca  concorrenzialità)  siamo  stati  costretti  a

delocalizzare  in  parte  le  imprese in  Est  Europa.  Ma abbiamo già  investito  tanto  in  camion eco-compatibili  (Euro  6)  e

all’avanguardia  acusticamente  (rumorosità  sotto  gli  80  decibel).  Malgrado gli  investimenti,  ancora  siamo con la  stessa

modesta quota di trasporto intermodale” ha amaramente constatato il numero uno altoatesino, rivolgendo il dito d’accusa ai

politici (non solo quelli presenti in sala, ovviamente). “Io credo che la colpa sia la modesta effettiva liberalizzazione della rete

ferroviaria, nonostante tutti i proclami fatti e la direttiva europea n.440 del 1992, che in quasi 25 anni ha sortito ben poco. In

Italia c’è ancora un operatore incumbent troppo egemone; questo non è certo un mercato libero con una pluralità di imprese

in aperta concorrenza come sarebbe dovuto essere da tempo…”

Baumgartner ha menzionato che il 70% dell’export italiano passa attraverso i valichi alpini. “Ma finora l’aumento del modal
split verso la rotaia è avvenuto unicamente per un aumento dirigistico del costo stradale ai fini di penalizzare la gomma,

dunque non è proprio il mercato che sceglie la rotaia! Nella vicina Svizzera dal 1984 al 2013 il modal split è passato dall’85%

al  66%.  Gli  investimenti  pubblici  devono  essere  indirizzati  non  contro  la  gomma  ma  a  favore  della  ferrovia.  Sono

improrogabilmente necessari treni lunghi 750 metri, pesanti 2mila tonnellate e con sagome adatte ai container alti 4 metri;
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altrimenti non andremo da nessuna parte” ha violentemente chiosato l’imprenditore di Bolzano, ammiccando al ministro

Delrio.

Questi,  col  consueto linguaggio semplice che lo  contraddistingue,  ha provato a rintuzzare il  colpo infertogli  da ANITA:

“Ringrazio Baumgartner perchè la situazione dell’autotrasporto ha dato origine a quei due strumenti virtuosi che sono il

ferrobonus e il marebonus. Le Ferrovie hanno investito sulla rete oltre il 30% lo scorso anno e un altro 30% è in programma

quest’anno, dunque ci stiamo dando da fare. Ho detto a RFI di concentrare gli  investimenti sull’ultimo miglio portuale e

aeroportuale”.

Il ministro confida che il codice degli appalti rilancerà il settore; anche se proprio Baumgartner ha dovuto citare l’esempio

negativo dell’incredibile vicenda di Sommacampagna (Verona), amministrazione comunale che ha impedito alla sua Fercam

di edificare un nuovo centro logistico, come tipico deterrente italiano agli investimenti aziendali.

“Circa i  porti,  non mi preoccupano i  ricorsi della Regione per gli  accorpamenti  legati  alla legge di  riforma portuale, ma

occorre rendersi conto che è l’ora di fare sistema anziché continuare le battaglie individuali. Occorre una visione strategica

dei  problemi.  Il  raddoppio di  Suez,  ad esempio,  è  un’occasione da sfruttare.  Siamo 20esimi  in  logistica ma addirittura

55esimi nei porti.  Io stesso avevo lottato ferocemente per trattenere Evergreen che a Taranto attendeva risposte da 12

anni… A Bruxelles ci hanno detto chiaramente; non potete stare con 53 terminal portuali. Dunque la scelta di ridurre a 15

Autorità di Sistema Portuale è logica, e significa ad esempio che ora Genova e la Liguria hanno 3 grandi moli da gestire

insieme. Come fare a preoccuparsi di Salerno contro Napoli, che complessivamente non fanno neanche 1 milione di teus,

quando a Rotterdam movimentano 15 milioni di teus? In fondo se le autorità portuali di Malmo e Copenhagen, in due paesi

diversi, si sono riuscite a unire, perché noi non dovremmo fare lo stesso?”.

Il ministro ha stigmatizzato la fervida fantasia portuale che ha imperato a lungo: “Ci sono progetti per una capacità tripla della

domanda, ma non si può fare un progetto a sé stante e poi chiederne il finanziamento. Non mancano le risorse, ho la fila di

investitori alla porta, ma occorrono progetti maturi e non fatti a vanvera. Perciò abbiamo accantonato la legge obiettivo,

perchè  molti  project  financing  erano  fantasiosi.  Nel  nuovo  codice  degli  appalti  abbiamo  voluto  fare  una  grande

semplificazione; è un decreto attuativo, che assorbe il precedente codice e 3 direttive europee riassunti in 217 articoli, una

via  nuova  per  l’Italia,  quella  delle  linee  guida,  nella  consapevolezza  che  la  lotta  alla  corruzione  non  si  fa  con  la

moltiplicazione delle leggi ma con la semplificazione degli atti, in sostanza ci vuole trasparenza”.

Maroni si è presentato all’appuntamento “con idee molto chiare; oggi consegno a Delrio il Dossier Lombardia, che ci vede

impegnati su quattro fronti, gli assi su cui la Regione ha delle richieste concrete da fare al Governo. Da quando governiamo

noi  stiamo  recuperando  la  lentezza  dei  decenni  passati,  anche  se  dobbiamo accelerare;  occorrono  risorse  e  la  forte

collaborazione con Roma è ciò che serve per provare a realizzare le infrastrutture necessarie” ha esordito il governatore

lombardo prima di  snocciolare i  maggiori  achievements  del  suo mandato.  “Le  infrastrutture  stradali,  con oltre  15 tratti

realizzati dal 2013 tra cui Pedemontana, Brebemi, TEM. Le ferrovie: la Regione ha finanziato 63 nuovi treni per 500 milioni

euro, il collegamento dell’AV Malpensa è in agenda col nuovo CEO delle FFSS Mazzoncini così come la Milano-Torino, il

Terzo Valico (che vede un’intensa collaborazione con Piemonte e Liguria) parte dalla considerazione che il porto di Genova è

ancora poco sfruttato, mentre tra Novara è Tortona c’è il nodo logistico più importante, ne parleremo con gli Stati Generali

della Logistica dell’8 aprile al  CIM. La navigabilità del Po deve riguardare anche le merci.  Infine i  percorsi ciclabili,  col

progetto VENTO a unire Venezia a Torino lungo l’asse del Po”.

Il politico leghista è pronto a prendere il Coordinamento di EUSALP, “con la Lombardia alla guida nel 2016, per evitare la

‘solita’ supremazia tedesca; ci crediamo molto. E poi valgono le solite tre R: regole (che devono essere uguali per tutte),

risorse (quelle pubbliche sono sempre meno, dunque ben venga la cooperazione coi privati), resistenze (la famosa sindrome

NIMBY  dei  territori,  comuni  e  province);  ma  se  un  politico  centrale  crede  nell’opera,  deve  poi  saper  convincere  gli

amministratori locali a farla offrendo loro opere compensative, è un metodo che costa ma serve, perché occorre generare il

consenso. In sintesi, occorre trovare una chiave di volta per tutte” conclude Maroni.

Angelo Scorza
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OTI Nord Ovest quattro anni dopo, in vista del 2021: eppur si muove (poco!)

Il Rapporto dell'Osservatorio Territoriale Infrastrutture di Assolombarda, Confindustria Genova e Unione Industriale

di Torino evidenzia la lentezza delle opere monitorate: meno di un terzo va avanti sul serio…

La giornata di lavori ambrosiana per l’edizione 2016 della Mobility Conference Exhibition è stata anche l'occasione per

presentare "Il Rapporto dell'Osservatorio Territoriale Infrastrutture (OTI) Nordovest" realizzato da Assolombarda,

Confindustria Genova e Unione Industriale di Torino.

L'indagine, che raccoglie lo stato di avanzamento dei progetti infrastrutturali ritenuti strategici per il territorio, nell'edizione di

quest'anno ha comparato la situazione del 2015 col 2011, anno nel quale era stato tracciato il primo bilancio dell'attività e

indicato il 2021 come orizzonte per superare le criticità infrastrutturali che frenano la competitività delle Regioni.

Pur confermando la scadenza fissata tra cinque anni come traguardo realistico, il Rapporto evidenzia la sensibile lentezza

con la quale sta avanzando la maggior parte delle opere monitorate.

Dal 2011 infatti solo 14 su 48 opere hanno avuto avanzamenti decisivi, 20 hanno fatto un passo avanti (sebbene sotto le

attese) e 14 sono rimaste sostanzialmente ferme.

Se Expo ha dato contributo positivo ad alcune opere connesse (Brebemi e Tangenziale Est Esterna di Milano), tra le criticità

che hanno inciso negativamente emergono l'inadeguatezza delle risorse finanziarie e le difficoltà dovute alla gestione di nodi

progettuali complessi.

“L'auspicio è che il recente accordo tra Liguria, Lombardia e Piemonte per lo sviluppo del sistema logistico e infrastrutturale

del nord ovest possa rispondere alla necessità di un approccio sistemico e macro-regionale. E che siano adottate alcune

delle  proposte indicate dall'OTI  nel  corso degli  anni,  come sviluppo del  partenariato pubblico-privato,  ricorso al  project

financing, piena utilizzazione dei fondi europei e sostegno dei territori locali attraverso autonomia e incentivazione fiscale”

hanno sintetizzato gli estensori del dossier.

Ribolla: “Mobilità interconnessa tra regioni EUSALP per lo sviluppo manifatturiero e la competitività di imprese e

territori”

Confindustria Lombardia, catalizzatore della rivoluzionaria strategia per il Sud Europa, presenta il ‘Manifesto per la

mobilità sostenibile e integrata della Macroregione Alpina’

Confindustria Lombardia ha fatto da ‘catalizzatore’ alle varie richieste provenienti dal mondo delle imprese secondo cui per

valorizzare l’elevato potenziale competitivo della Macroregione Alpina bisogna promuovere una maggiore aggregazione a

livello infrastrutturale assumendo un’ottica olistica e sinergica. In questo percorso improntato a favorire interconnessione ed

efficienza un ruolo chiave è rivestito dall’innovazione tecnologica, uno strumento in grado di facilitare l’accesso da parte del

cittadino ai servizi che, per quanto riguarda in particolare i trasporti, devono caratterizzarsi sempre di più per intermodalità,

efficienza e sostenibilità. 

Nel corso dell'incontro ad Assolombarda in occasione della MCE Mobility Conference Exhibition 2016 è stato così presentato

in anteprima "Il Manifesto della mobilità integrata e sostenibile", realizzato dalle Confindustrie delle regioni che aderiscono a

EUSALP, punto di partenza per promuovere una nuova idea di mobilità su cui avviare il confronto con istituzioni, esperti e
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stakeholders, con l'obiettivo di rilanciare il  Nord Italia come luogo di innovazione e sviluppo per costruire la mobilità del

futuro. I  punti  su cui  esso si  basa sono: completamento della rete transeuropea di  trasporto; sviluppo dei  porti  e delle

connessioni aeree; innovazione delle tecnologie per la smart mobility; potenziamento dei servizi di mobilità di persone e

merci.

“L’Europa, attraverso la strategie macroregionali, ha indicato un nuovo approccio alle sfide che accomunano determinati

territori, indipendentemente dai confini nazionali ed amministrativi. L’obiettivo della Macroregione Alpina – incastonata nel

contesto EUSALP, area strategica che riunisce 7 Stati, 48 Regioni, 3 Motori d’Europa, 80 milioni di persone per 3 miliardi di

PIL - è quello di diventare una grande area di aggregazione e condivisione che si confronti  con l’Unione Europea con

l’obiettivo  di  rafforzare  la  propria  posizione  di  grande  hub  economico  e  innovativo,  traino  per  l’economia  dell’intero

continente” ha dichiarato il presidente di Confindustria Lombardia Alberto Ribolla, che ha da tempo sostenuto la nascita di

EUSALP come strumento per rafforzare il legame tra imprese e territori.

Ufficialmente il progetto di EUSALP - la cui strategia si basa su tre pilastri fondamentali (Sviluppo di competitività, prosperità

e coesione; Promozione mobilità sostenibile; Gestione sostenibile dell’energia e dell’ambiente) rappresenta un’opportunità

da cogliere se sapremo puntare sui nostri principali asset: l’eccellenza del manifatturiero come driver di sviluppo, crescita,

innovazione e benessere - è stato lanciato presso Lubiana (Slovenia), il 25 e 26 gennaio 2016.

Non è un nuovo ente burocratico bensì una ‘Strategia’, un modo di lavorare insieme, riconosciuto dal Parlamento e dal

Consiglio d’Europa istituzionalizzato; ed è la quarta Strategia macroregionale dopo il Mar Baltico (Eusbsr), il Danubio (Eusdr)

e l’Adriatico-Ionica (Eusair).

La Strategia si basa sul piano d’azione nato nel 2014 a seguito di una vasta consultazione pubblica svolta, in 7 Stati e 48

Regioni e cristallizzata nell’incontro di Milano di inizio dicembre 2014.

La vera novità è il  fatto  che l’iniziativa nasce dalle  Regioni,  ed è la prima volta,  infatti  nel  Comitato paritetico e nella

governance ci saranno, a pari livello, sia i 7 Stati che le Regioni, che, a turno, rappresenteranno i singoli Stati dentro la

Strategia macroregionale; è questo il primo tentativo di fare la cosiddetta ‘Europa delle Regioni’, quella dei popoli.

“Per  sviluppare  appieno  le  sue  potenzialità  la  Macroregione  non  potrà  prescindere  dal  diventare  un’area  fortemente

interconnessa, con sistemi di trasporto rapidi, efficienti e competitivi attraverso una maggiore integrazione delle infrastrutture,

sia digitali  che dei  trasporti.  L’idea è quella di  rendere il  Nord Italia  il  centro propulsore di  una concezione di  mobilità

tecnologicamente innovativa, competitiva sugli scenari internazionali e interconnessa a livello infrastrutturale”.

La macroregione alpina è uno dei maggiori crocevia europei, attraversata da flussi di traffico merci e passeggeri incanalati

da 6 dei 9 corridoi centrali della TEN-T (rete transeuropea di trasporto), di cui 4 riguardano direttamente il Nord Italia. La

necessità di completare questi corridoi, già sollevata nella MCE Mobility Conference Exhibition del 2014, è una priorità per

tutte le imprese del Nord.
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