NON C’È META SENZA STRADA: INFRASTRUTTURE E SVILUPPO

Mercoledì, 25 agosto 2004, ore 11.15

Relatori:

Elio Catania, Presidente Ferrovie dello Stato; Claudio De Albertis, Presidente ANCE; Vito Gamberale, Amministratore Delegato Autostrade s.p.a.; Pietro Lunardi, Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti; Maurizio Lupi, Deputato al Parlamento Italiano; Vincenzo Pozzi, Presidente ANAS s.p.a.; Giuliano Segre, Presidente Fondazione Cassa di Risparmio di Venezia.

Moderatore:

Raffaele Cattaneo, Vice Segretario Generale Regione Lombardia.

Moderatore: Buongiorno a tutti. Sono arrivati tutti i nostri invitati e quindi possiamo dare inizio alla nostra tavola rotonda, che è particolarmente nutrita di importantissime personalità. Possiamo veramente dire che oggi tutti coloro che hanno un posto di rilievo nel mondo delle infrastrutture, nel nostro Paese, sono seduti al tavolo. Quindi, credo che sarete tutti impazienti di ascoltare le cose che hanno da dirci e ringrazio anche gli amici fotografi, ma chiedo di lasciarci cominciare i lavori.

Dunque, il tema che affrontiamo quest’oggi ha un titolo evocativo, certamente molto interessante: “Non c’è meta senza strada: infrastrutture e sviluppo”.

Non è un’immagine quella che viene evocata, è proprio la realtà. Abbiamo bisogno di strade, abbiamo bisogno anche di ferrovie, abbiamo bisogno di aeroporti, abbiamo bisogno di vie d’acqua, abbiamo bisogno d’intermodalità, abbiamo bisogno, in una parola, di tutto quello che aiuta a trasportare le merci, i semilavorati, i prodotti, vicino ai destinatari finali, vicino ai consumatori, vicino ai clienti, o vicino a coloro che li devono ancora utilizzare per renderli funzionali al bisogno finale. Questo è il punto di partenza della nostra tavola rotonda. Dopo anni in cui l’attenzione è stata sui problemi della redistribuzione del reddito, ci si è finalmente resi conto che si può ridistribuire qualcosa se c’è un reddito che prima viene prodotto, ma anche la produzione, se non può giungere facilmente al destinatario finale è sostanzialmente inutile. E in questa strozzatura, in questo collo di bottiglia, sta oggi uno dei problemi più importanti del nostro Paese. 

Faccio solo tre brevissime considerazioni. Forse non siamo abituati a pensarlo, ma le infrastrutture sono già oggi uno dei fatti che hanno uno spazio di maggior rilievo nella nostra vita quotidiana. Abbiamo fatto un’indagine nella Regione Lombardia che dice che tutti i cittadini lombardi, compresi i neonati e i nonni, spendono mediamente un’ora al giorno del loro tempo per gli spostamenti. Questo vuol dire che un quindicesimo, un sedicesimo del tempo della nostra vita attiva è destinato al trasporto. Non so quante altre attività, tolte quelle fondamentali per l’esistenza, occupino così tanto tempo. E di infrastrutture ce ne sono poche, ce ne sono nel nostro Paese, veramente ancora poche, mentre cresce fortemente la domanda di infrastrutture. Negli anni Novanta le auto sono cresciute del 40%, l’uso dell’autostrada è cresciuto del 37%, ma dall’85 al 2000, nel nostro Paese la dotazione infrastrutturale è cresciuta solo del 4%, mentre, in Spagna, è cresciuta del 35%, in Germania e nel Regno Unito del 40%, in Francia addirittura del 60%, quindi abbiamo un ritardo da colmare. Questo è quello che avremmo detto anche qualche anno fa: qual è la novità? 

La novità di questi anni, di quest’anno in particolare, è che qualcosa si è finalmente messo in  moto, che le infrastrutture non sono più solo una domanda, un bisogno, un’esigenza continuamente richiamata, ma sono anche qualche cosa che sta accadendo, che finalmente si sta realizzando. Questo è importante, per l’ultimo aspetto che voglio segnalare, perché l’esistenza di Corridoi di accesso e di scambio non è rilevante solo per l’aspetto economico, ma anche per l’aspetto culturale. Il fatto che esistano infrastrutture importanti come il Corridoio 5, il Corridoio 8, non è funzionale solo al trasporto delle merci, ma anche allo scambio delle persone e delle culture. Se non ci sono infrastrutture, c’è un di meno di economia, ma c’è anche un di meno di cultura e di crescita della società e della consapevolezza comune, del fatto che viviamo insieme su questo pianeta e che siamo chiamati tutti quanti a costruire un futuro migliore. 

Per questo io pongo solo una domanda ai nostri relatori, credo che avremo tempo solo di fare un giro di tavolo, e adesso vi dirò come lo svolgeremo, ma la domanda è questa: perché, dato che le infrastrutture sono così importanti nel nostro Paese non si è riusciti a realizzarle nei tempi e con le modalità previste? Cosa stiamo facendo, quali sono gli strumenti e le modalità che oggi ci consentono di poter dire che quello che solo pochi anni fa sembrava una chimera, forse è finalmente in corso di realizzazione, quindi che, se abbiamo ben chiara la meta, avremo fra poco anche la strada che ci consentirà di raggiungerla? Abbiamo deciso di fare così: partiamo dall’asso di briscola. Ho di fianco il ministro Lunardi, che è il protagonista, il principale protagonista di questo nuovo, rinnovato slancio che c’è nel nostro Paese, che i numeri testimoniano - non voglio dirli per non farla lunga - l’investimento sul campo infrastrutturale. 

Al Ministro abbiamo chiesto di fare un inquadramento complessivo, a tutto tondo, di quello che sta accadendo, dal suo punto di vista. Proseguiremo con un affondo che comincerà dalle Ferrovie: c’è con noi il neo-Presidente, Amministratore Delegato delle Ferrovie, Catania; si proseguirà con le strade, con il Presidente dell’ANAS, Vincenzo Pozzi e con il Presidente ed Amministratore Delegato di Società Autostrade, Vito Gamberale. E poi sentiremo la voce di due relatori, di due operatori, di due attori protagonisti, che guardano da un punto di vista particolare questo tema: il Presidente dell’ANCE, dell’Associazione Nazionale Costruttori Edili, Claudio De Albertis, e il Presidente della Fondazione Cassa di Risparmio di Venezia, Giuliano Segre, che lo guarderà soprattutto dal punto di vista finanziario. Concluderà la nostra tavola rotonda, con un punto di vista sintetico e anche politico - di quella sintesi che è propria della politica - l’onorevole Maurizio Lupi, che, come tutti sapete, è anche il responsabile di Forza Italia per quanto riguarda le infrastrutture e le grandi opere. 

Bene, io mi fermo qui, e l’ho fatta anche fin troppo lunga, e do subito la parola al ministro Lunardi, che ringrazio ancora calorosamente per essere qui.

Pietro Lunardi: Intanto desidero rivolgere un saluto affettuoso a tutti i presenti, in particolare ai giovani, i giovani che io considero il miglior investimento per la nostra generazione; e ovviamente ringrazio chi ha organizzato il Meeting 2004, in particolare questo giorno, questa mattinata di incontro, questa tavola rotonda, nelle persone dell’onorevole Lupi e del dott. Cattaneo, con cui collaboriamo molto spesso, perché rappresentano un po’ dei punti di riferimento per il nostro Dicastero nell’ambito di questo programma di infrastrutturazione che stiamo portando avanti in tutta Italia; e poi desidero ringraziare chi è qui seduto accanto, al tavolo con me, in particolare i collaboratori del mio Dicastero, che sono il Presidente delle Ferrovie, Catania, il Presidente dell’ANAS Pozzi, il Presidente di Autostrade, Gamberale, e tutti gli altri presenti di oggi, che si esprimeranno su questo tema che ha annunciato il dott. Cattaneo, che è di particolare attualità per il nostro Paese.  

Io, come diceva il dott. Cattaneo, farò un po’ il quadro generale della situazione del nostro Paese, e credo che sia importante raccontarvi quello che noi abbiamo trovato, quando ci siamo attivati nel 2001, e quello che stiamo facendo, che abbiamo fatto fino ad oggi. Devo ricordare che, in preparazione del semestre italiano di Presidenza della Comunità europea, abbiamo, fin dal 2001, chiesto di rinnovare, di rivedere tutto il piano delle reti infrastrutturali della Comunità, cioè delle transeuropee, quindi, le reti autostradali, ferroviarie, portuali e tutto il sistema trasportistico, in funzione dell’allargamento che sarebbe dovuto arrivare, e che poi è arrivato nel 2003/2004, con il passaggio dall’Europa dei 15 all’Europa dei 25. Su nostra proposta si è dunque accettato di rivedere il masterplan europeo, si è poi organizzata una  Commissione, affidata al commissario Van Miert, all’interno della quale ogni Paese aveva un proprio rappresentante; noi italiani avevamo come rappresentante il mio consigliere, Ercole Incalza. 

Questa Commissione ha esaminato in un anno, anche meno di un anno, qualcosa come 130 progetti, presentati da tutti i paesi europei, dai 25 paesi dell’Europa allargata; di questi 130 progetti, ne sono stati selezionati praticamente una trentina, che sono quelli che poi sono stati approvati durante il nostro semestre di Presidenza Italiana, e poi sono stati approvati dal Parlamento europeo, in via definitiva, il 21 aprile di quest’anno. E questo è l’iter che ha seguito un po’ questo progetto, questa rivisitazione del masterplan europeo, che è il nuovo masterplan su cui si sta lavorando. 

Durante la redazione di questo masterplan, in uno degli incontri con Van Miert e con i suoi collaboratori, rimanemmo sconcertati nel verificare che con un anticipo di 2400 anni i Romani non solo avevano già definito e realizzato gli stessi Corridoi transeuropei attuali, ma avevano anche concepito in modo identico le reti e le autostrade del mare. Basta, in proposito, seguire le reti stradali definite e realizzate dai Romani e si può chiaramente verificare che il Corridoio n. 5, per esempio, Lisbona-Kiev, che abbiamo ottenuto dalla Comunità europea come Corridoio Italiano, altro non è che la sommatoria di tre assi, di tre strade romane: l’Augusta, la Domizia e la Postumia. Il Corridoio n. 1, che è oggi il Berlino-Palermo, e una volta era solo Verona-Monaco, non è altro che la sommatoria lineare di 4 assi romani, la Claudia-Augusta, l’Emilia, la Flaminia e l’Appia. Il Corridoio n. 8, che sarebbe la Bari-Varna, non è altro che la sommatoria lineare di due assi, di cui una è l’Appia. Ecco, questo non è solo vero, ma una simile presa d’atto dimostra quanto poco, in oltre 2000 anni, siamo cresciuti e quanto invece avevano capito e avevano prodotto in termini di infrastrutturazione del territorio, e in termini di intelligenza economica, i Romani. 

Per i Romani, questo vasto sistema che corona il Mediterraneo era un continuo, in cui la fisicità terrestre e marittima faceva da base ad un tessuto connettivo di reti, che garantivano non solo il controllo del territorio, ma soprattutto la crescita economica. Da qui si capisce l’estensione e la dimensione dell’Impero Romano, perché oggi ci possiamo chiedere per quali ragioni l’Impero Romano è stato uno degli imperi più grandi della storia. Ed è evidente:  perché i Romani avevano scoperto un sistema rete per le strade, e questa è stata la loro forza e il loro punto di partenza per le conquiste di tutti i grandi territori dell’Impero stesso. Senza dubbio i Romani non furono i soli, né i primi a costruire le grandi strade. I Romani, però, furono capaci di creare, di gestire un vero e proprio sistema viario. L’intelligenza e la forza dei Romani furono quindi di capire la capacità non del collegamento tra due siti, tra due realtà urbane - la capacità di collegamento inteso come segmento -, ma la capacità della rete, del sistema rete, che consentiva, attraverso la capillarità delle relazioni, l’unitarietà non solo di natura geografica, ma anche culturale ed economica. Le strade sono state perciò il primo tessuto connettivo su cui è stato possibile costruire le relazioni tra i popoli, un primo tessuto connettivo che ha reso possibile trasformare oggetti inutili in prodotti. Sono state cioè gli strumenti determinati di quel processo avanzato che oggi chiamiamo filiera logistica. 

Abbiamo così appurato che la lungimiranza dei Romani e la capacità di prevedere e gestire il futuro, rappresentano senza dubbio il merito principale che va loro riconosciuto. Penso che questa constatazione debba venirci incontro ogni qual volta il nostro fisiologico pessimismo della ragione mette in dubbio o vince il nostro naturale ottimismo della volontà. Senza l’ottimismo della volontà, i Romani, infatti, non avrebbero realizzato una rete che si è rilevata attuale, dopo oltre 2500 anni. Anzi, senza l’ottimismo della volontà, l’impegno che ci ha portati a programmare ed attuare un masterplan delle infrastrutture e dei trasporti a livello europeo, come abbiamo fatto con la nostra Presidenza italiana, rischierebbe di rimanere una entusiasmante proposta teorica. 

Il nuovo masterplan della Comunità europea, dell’Unione europea - quello strumento voluto espressamente, come vi dicevo, dal nostro Governo e che il 21 aprile scorso è stato approvato al Parlamento europeo - trova quindi le sue origini nell’intelligenza e nella lungimiranza del popolo Romano. Pertanto la vera innovazione rispetto al passato è proprio la nostra continua insoddisfazione nel raggiungimento della meta, che è all’interno del titolo di oggi di questo incontro. La meta è un fenomeno non più statico, ma dinamico, che contiene al suo interno fattori immateriali che sono la nuova essenza economica, la nuova carica che genera lo sviluppo, gli elementi portanti di un nuovo DNA di questa entusiasmante nuova generazione. Abbiamo capito che una strada, un’autostrada, un porto, una ferrovia, non sono solo modi di collegare tra loro i territori, sono anche modi di disegnare il territorio, di mettere in relazione attività prima indipendenti e funzionali ad una sola comunità locale. 

Prende corpo così una prima considerazione. Sono passati più di due millenni, e l’unico fatto sostanzialmente nuovo in termini di cultura economica è stato quello di convincersi finalmente che la crescita del nostro prodotto interno lordo o PIL è legata essenzialmente alla competitività del sistema. Abbiamo capito che occorre leggere la positività e la negatività che un’opera produce in una rete, in un sistema complesso, al cui interno non ci sono solo infrastrutture fisiche, ma anche e soprattutto processi virtuali. 

Una seconda considerazione è invece relativa al nuovo rapporto che il Paese ha con il Mediterraneo. È sufficiente un esempio per capire le nostre potenzialità all’interno di tale bacino. La logistica di Singapore, una realtà territoriale molto simile al nostro Hub di Taranto, cioè molto simile a tanti nostri hub del Mediterraneo, vale 12 miliardi di Dollari e vanta novantatremila occupati. Capiamo così come il Mediterraneo possa diventare uno dei teatri economici più interessanti della nuova Europa. 

Una terza considerazione è invece relativa al cambiamento strutturale delle componenti che partecipano percentualmente alla produzione del PIL, cioè le attività del primario, del secondario e del terziario. Oggi, invece, le attività terziarie da sole, superano il 68%. Quindi, l’organizzazione dell’efficienza dell’offerta di trasporto dei sistemi urbani diventa condizione per lo sviluppo o meno di ampie aree produttive. Occorre, infine, seguendo questo approccio che vuole testimoniare la stretta interazione tra infrastrutturazione e competitività, fare una volta per tutte chiarezza sul significato che continuiamo a dare agli ambiti della produzione e agli ambiti del consumo. A proposito degli ambiti della produzione, si può dire come questo approccio metta in evidenza come in soli 20 anni sia cambiata completamente la dimensione, la tipologia, l’ubicazione del sistema produttivo. Un simile cambiamento è avvenuto nel nostro Paese, ed è avvenuto in tutta Europa. Ebbene, stranamente, le reti infrastrutturali rispondevano - e in molti casi continuano ancora a rispondere - alla vecchia geografia industriale, cioè sono rimaste statiche rispetto a questa evoluzione. In realtà, in questi ultimi vent’anni abbiamo assistito, senza fare nulla, ad un fenomeno davvero particolare: le attività produttive inseguono le aree in cui il costo del lavoro è basso; gli ambiti del consumo, invece, corrono verso una identificazione sempre più statica, sempre più storica, e le aree urbane medie e grandi sono diventate, in modo irreversibile, le sedi del consumo. In realtà, in dodici macroaree urbane del Paese, si concentra oltre il 70% dei consumi. 

Queste due peculiari caratterizzazioni dell’economia, legate alla produzione ed al consumo, trovano come comune denominatore la loro stretta sudditanza alla rete dei trasporti, dall’organizzazione della logistica alla qualità dei servizi di trasporto. Ebbene, quando tre anni fa abbiamo cominciato ad analizzare questo complesso sistema che caratterizza non un settore, ma addirittura uno dei settori  essenziali della strategia economica del Paese, ci siamo resi conto che l’offerta trasportistica viveva un momento molto delicato e critico che, per alcuni versi, può essere definito paradossale: l’utente, ovvero l’imprenditore, gestore di sistemi complessi, definiva ormai da solo gli itinerari e le modalità di trasporto più rispondenti alle proprie esigenze. Ci siamo trovati cioè, in presenza di una miriade di micro pianificazioni; questa assurda forma di organizzazione spontanea era la vera patologia del sistema e soprattutto rappresentava l’elemento più rischioso per ciò che definiamo “sviluppo compatibile”. 

Queste argomentazioni costituiscono, a mio avviso, la base per un motivato approfondimento, proprio sulle incapacità di tutti, negli anni passati, di produrre occasioni di competitività. Colpa dei governi, colpa dei soggetti istituzionali, penso anche però colpa di chi ha preferito creare delle contrapposizioni per aggregare il dissenso e, spesso, lo si è aggregato anche a scapito della crescita della competitività del Paese. Questo nuovo approccio ci consente oggi di poter descrivere quale possa essere l’eredità che, dopo questi primi tre anni, questo Governo è già in grado di lasciare in dote al management preposto alla gestione delle strategie del Paese. Noi pensiamo di poter lasciare qualcosa in dote a chi verrà, visto quale era il livello di programmazione e di operatività - sempre nel campo delle infrastrutture - trovate da questo Governo al suo insediamento tre anni fa. 

Abbiamo trovato una programmazione disegnata, ricca di emergenze, ma priva di strumenti, priva di risorse, priva di quella coscienza dello Stato, che fa sì che la volontà del Paese possa trasformarsi in azioni compiute. In realtà, questo Governo si è subito dovuto confrontare e misurare con un Paese praticamente privo di livelli infrastrutturali adeguati, con un Paese marginalizzato dall’Europa, con un Paese ricco di programmazione annunciata, con un Paese non strutturato in termini pianificatori, in termini normativi, in termini finanziari e in termini operativi. In poche parole, questo Governo si è trovato di fronte ad un Sistema Paese non competitivo. Siamo riusciti a superare questa crisi strutturale grazie al contributo attivo e responsabile del Parlamento e delle Regioni, ed insieme abbiamo costruito e disegnato quattro impianti funzionali. 

L’impianto programmatico, attraverso un piano concordato ancor prima che la riforma del Titolo V della Costituzione lo imponesse, con tutte le Regioni, approvato dal CIPE e cadenzato  nel suo processo attuativo in un arco temporale di dieci anni. Un piano decennale che abbiamo concepito come tessera di un mosaico, del masterplan dell’Unione europea; un impianto normativo attraverso la legge obbiettivo, la legge collegata alla Finanziaria 2002, il decreto legislativo 190/2002. Vorrei notare che in questo ambito mai, dico mai, un programma di Governo, oltre ad avere un riferimento temporale, per quanto concerne l’attuazione, aveva avuto anche un chiaro impianto finanziario. Il programma delle infrastrutture strategiche prevede, infatti, in dieci anni, un’esigenza finanziaria di 125,8 miliardi di euro e, dopo tre anni di Governo, siamo già in grado di garantire, oggi, 43,1 miliardi di euro, cioè il 35% delle esigenze globali sul decennio. Nell’ambito dell’impianto operativo, che è il quarto impianto, è stata realizzata un’apposita struttura, definita “Struttura tecnica di visione”, che oltre ad istituire, ed istruire tutti i progetti, ne garantisce l’attuazione. Questa struttura contiene un numero di commissari, nominati direttamente dal Presidente del Consiglio, preposti proprio alla continua e sistematica azione di monitoraggio a scala territoriale. Sono poi state sottoscritte le intese generali con tutte le Regioni; i risultati di un simile approccio, sia a scala europea che a scala nazionale, sono oggi chiaramente leggibili e chiaramente misurabili. 

L’Italia era praticamente estranea ad ogni asse comunitario, marginalizzata dalle strategie della nuova Europa, cioè dall’Europa a 25. Ebbene, abbiamo proposto, come detto prima, la redazione di un masterplan delle infrastrutture e dei trasporti e questo strumento è stato redatto ed è stato approvato durante il semestre di Presidenza italiana all’Unione europea. E in questo strumento sopranazionale, sono previsti 5 grandi progetti che costruiscono la griglia di base del sistema infrastrutturale del nostro Paese. 

Il primo progetto è l’asse Lisbona-Torino-Milano-Trieste-Kiev e il Corridoio n. 5 Est-Ovest, su cui già sono stati aperti i cantieri per oltre 9 miliardi di euro, e dove sono in corso di apertura, nei prossimi tre mesi, i cantieri per oltre 2 miliardi di euro. Sempre su questo Corridoio c’è una città, Venezia, per la quale dopo l’alluvione del 1966, cioè dopo 37 anni, non si era fatto nulla in termini di difesa organica e funzionale. Trentasette anni fa c’era stata un’alluvione, e sempre trentasette anni fa, c’era un fenomeno definito “acqua alta” e si ripeteva 5 o 6 volte all’anno. Negli ultimi dieci anni, questo fenomeno si ripete ormai 60 volte ogni anno. 

Il secondo progetto, riguarda il Corridoio n. 1, cioè l’asse Berlino-Verona-Bologna-Roma-Napoli-ReggioCalabria-Palermo, un asse su cui sono ubicate due grandi opere: il valico del Brennero, una galleria alpina di 52 km, e il ponte sullo Stretto di Messina. Un asse su cui ci sono i lavori dell’alta velocità Bologna-Firenze e su cui si sono aperti i cantieri della variante di valico autostradale; un impegno di 2 miliardi di euro. Inoltre, sul Corridoio 1 c’è il raccordo anulare di Roma, c’è la Salerno-Reggio Calabria, c’è l’autostrada Palermo-Messina, progettata nel lontano 1956, ma mai completata - e aprirà quest’anno, entro il 2004 - ; c’è il ponte sullo Stretto di Messina. 

Il terzo progetto è il Corridoio dei due mari, cioè l’asse Genova-Rotterdam, un Corridoio fondamentale per il nostro Paese, un Corridoio fondamentale per l’Europa. Su tale asse è già stato approvato il progetto dell’asse ferroviario ad alta velocità Genova-Novara-Milano, per un importo pari a 4,7 miliardi di euro ed è stato stanziato un primo volano di risorse pari a 319 milioni di euro. 

Questi tre Corridoi ci hanno fatto anche scoprire e condividere una politica organica di approccio alla soluzione di un’emergenza - che diventa sempre più drammatica - di transito attraverso le Alpi. Abbiamo così elevato a sistema la politica dei valichi, ed in questo ci hanno seguito tutti i paesi dell’Unione europea. Il valico del Fréjus, il valico del Sempione, il valico del Brennero diventano così le priorità determinanti per evitare, entro pochi anni, la saturazione dell’Arco alpino. I valichi progettati ed in fase di approvazione sono tutti ferroviari e godranno del contributo dell’Unione europea che è pari al 20% a fondo perduto del valore dell’opera. 

Il quarto progetto è l’autostrada del mare, che è la più grande iniziativa ambientalista che fa scoprire al nostro Paese una nuova offerta mondiale. È una operazione che coinvolge molti soggetti: gli autotrasportatori, gli armatori, le autorità portuali, l’ANAS, le concessionarie autostradali, le Ferrovie dello Stato, gli enti locali. Ebbene, in questi tre anni siamo riusciti a trasformare questa grande intuizione in progettualità tecnica-amministrativa compiuta. Fa parte dello sforzo di ricerca continua, teso ad individuare nuove modalità di trasporto, modi alternativi alla strada, che è stato un comune denominatore della politica di questo Governo, tre anni fa. Proprio in uno dei miei primi interventi, ricordai che nell’arco di soli 6-7 anni ci saremmo trovati di fronte a due emergenze importantissime: la prima, la saturazione dell’offerta stradale, la seconda, l’esplosione del costo energetico. La presenza qui oggi dell’ingegner Cattaneo, dell’ingegner Pozzi, dell’ingegner Gamberale, testimonia questa ricerca di volontà comune verso soluzioni che ottimizzino l’attuale organizzazione della domanda di trasporto, proprio di fronte ad una emergenza che in questi giorni, con l’esplosione dei costi del carburante, sta inclinando la nostra economia. 

Sapendo che è difficile intervenire sulle accise, ho convocato d’urgenza la Consulta dell’autotrasporto, che sta proprio in questi giorni redigendo un apposito piano della logistica, lavorando insieme ad altri dicasteri competenti. Dobbiamo cercare cioè di intervenire sull’ottimizzazione della domanda di trasporto, ridimensionando il carico a vuoto, che supera il 50% in molti casi, e dobbiamo anche far vincere il trasporto collettivo delle persone sul trasporto privato, trasferendo poi, su altre modalità di trasporto, le merci. Questi sono i punti fondamentali della nostra politica per far fronte all’emergenza del caro petrolio. È assurdo che giornalmente nelle nostre città si bruci tanto carburante. Solo nell’aria metropolitana di Roma si raggiungono livelli di 12 milioni di euro al giorno, cioè 24 miliardi di lire al giorno per il carburante. 

Un quinto progetto è quello degli altri assi del Paese che sono strettamente correlati con i Corridoi. Questi assi sono importanti, ma diversi dalle reti, diciamo che sono interrelati con i Corridoi che abbiamo descritto prima e costituiscono una rete organica, con i nodi chiave delle mobilità. Questi assi intermedi collegano porti, interporti e aeroporti. Questi assi sono caratterizzati da un completamento del Corridoio autostradale Cecina-Civitavecchia; Venezia-Civitavecchia; l’asse viaria Umbria-Marche; il Corridoio adriatico e il suo prolungamento verso il Corridoio 8. Questi assi trasversali e i due Corridoi tirrenico ed adriatico svolgono due ruoli essenziali. 

I Corridoi trasversali ridimensionano una grave singolarità del nostro Paese, cioè il 70% dei veicoli pesanti e leggeri transita attraverso il segmento stradale-ferroviario Firenze-Bologna. Oggi questa è la situazione attuale. I Corridoi tirrenico e adriatico svolgono poi un valido supporto nelle interazioni con i porti, sia con le grandi aree portuali, sia con i porti della rete di supporto delle micro realtà costiere, come i porti turistici. 

Il Mezzogiorno in tutto questo trova adeguate ed immediate risposte? Intanto, per la prima volta, al Mezzogiorno va il 48% degli interi investimenti di tutto il Paese, cioè il Mezzogiorno ha un investimento del 48% rispetto al Centro e al Nord. L’altro elemento innovatore è l’attenzione concreta ed organica che il Governo ha per l’emergenza idrica. In alcuni paesi della Sicilia sappiamo che l’acqua arriva per tre ore al giorno, una volta la settimana. Questa è forse la più grave emergenza del Mezzogiorno, un’emergenza che provoca anche un’immediata crisi nella capacità di garantire una crescita del turismo. Turismo che, per l’intero Mezzogiorno, è uguale, in termini di presenza, all’intera area riminese, cioè, solo il 18% del Paese. Questa emergenza è stata affrontata finalmente in modo organico: gli investimenti attivati sono pari a 356 milioni di euro, cioè pari a 690 miliardi di lire; cantierato e opere per  292 milioni euro. Nel 2004 è previsto un investimento di oltre 680 milioni di euro, cioè 1300 miliardi circa di lire per le opere idriche. 

Potrei continuare ad elencare tutto quello che si è fatto, ma penso che sia sufficiente ricordare la dimensione temporale con cui si è riusciti a trasformare questi atti programmatici in atti progettuali e opere cantierabili. A tale proposito sono sufficienti due dati per capire quanto si è riusciti a fare in questo primo triennio. Il valore delle opere cantierate supera oggi 20 miliardi di euro, quindi cantieri aperti per 20 miliardi. Il CIPE, in un anno, cosa che non ha mai fatto negli ultimi cinquant’anni, ha approvato opere per 7,8 miliardi di euro. 

Senza dubbio si poteva fare di più, sicuramente però l’impegno è profuso per incrinare la vecchia abitudine a rimanere provinciali, a ritenere il contorno europeo un ambito internazionale, a ritenere il trasporto come semplice settore, a credere che l’economia di un settore potesse sopravvivere senza un’organica infrastrutturazione, a considerare le attività legate al mondo del trasporto non trainanti l’economia del Paese. Penso che tale impegno sia da tutti riconosciuto; forse, non riconoscono questo chi pensava, e chi purtroppo pensa - all’interno della maggioranza - che chi lavora all’interno del Governo debba produrre consenso elettorale. Il consenso lo si ottiene dimostrando ai cittadini del Paese che le cose si fanno: che sulla strada si muore di meno, che in Europa si conta di nuovo, e che si è coscienti, stando al Governo, del mandato istituzionale, affrontando quindi, in modo laico, le problematiche del territorio e non con la vecchia e datata logica clientelare. 

Purtroppo non è facile far capire questa nuova filosofia della cosa pubblica. L’unico fatto positivo è che i giovani, questa bella nuova generazione, l’ha capito. Anche chi non condivide le scelte di questo Governo, anche chi a volte non vuole ammettere l’evidenza, sa che indietro non si torna, sa che stiamo tutti lavorando per raggiungere risultati misurabili, risultati sempre più congeniali con le esigenze del Paese e della nuova Europa. Nei prossimi anni si porteranno avanti quei capisaldi progettuali che sono, a tutti gli effetti, per la loro rilevanza dimensionale e per il loro effetto diffuso, le opere che avranno una forza ed una memoria generazionale. Parlo di 4 opere, cioè il valico del Brennero, il valico del Fréjus, il Mose di Venezia e il ponte sullo Stretto. Quattro opere che rappresentano un nuovo modo per affrontare e risolvere davvero emergenze che rischiavano di diventare irreversibili. 

Tutto questo è forse un modo per esaltare quello che è stato fatto in questi primi tre anni? No, questo, ripeto, è solo un modo per ricordare l’importanza di questa eredità, di questo quadro di programmi e di azioni che proprio nella dimensione temporale ha la sua forza e, al tempo stesso, la sua debolezza. La forza, perché finalmente ci si è convinti della contestualità delle azioni, dell’importanza, cioè, di avviare in modo organico, non solo le opere, ma anche una nuova politica dei trasporti e della logistica. La debolezza, perché non è facile convincere che siamo in presenza di un’azione laica, non è facile convincere che la infrastrutturazione del Paese e la politica dei trasporti non possono essere né di sinistra, né di destra. Conoscendo questi limiti, senza dubbio, siamo riusciti a raggiungere obiettivi importanti. 

Continuando a lavorare con la stessa tensione e la stessa attenzione sono sicuro che garantiremo al Paese quell’assetto infrastrutturale capace di assicurare livelli di competitività propri di un Paese della nuova Unione Europea. Non ci siamo prefissati una meta perché, come è detto nell’incontro di oggi, non c’è meta senza strada. La nostra meta deve, giorno dopo giorno, spostarsi, per renderci sempre più convinti nel fare, più convinti nel competere, più convinti nel costruire quelle strade, quelle reti infrastrutturali che sono la ricchezza del nostro futuro. Grazie.

Moderatore: Grazie. Il ministro Lunardi ha dipinto un affresco di straordinarie dimensioni e anche di contenuti di grande rilevanza. Le cifre che lui ha ricordato, vale la pena di notare, sono quelle di 20 miliardi di opere, di canteri aperti, che può sembrare poco, ma sono 40 mila miliardi delle vecchie lire: vuol dire una finanziaria di quelle normali. Questo dice lo sforzo straordinario che questo Governo, con il ministro Lunardi, sta facendo su questo fronte. È partito dalle strade dei Romani. Le ferrovie ai tempi dei Romani non c’erano, e qualcuno dice che non ci sono ancora adesso, o che non sono come dovrebbero essere. 

Do ora la parola a Elio Catania, uno dei manager più noti nel nostro Paese, con una carriera più che trentennale in una delle imprese leader dell’innovazione tecnologica che è l’IBM, fino a raggiungere i massimi vertici come Presidente e Amministratore Delegato per l’Italia e i paesi del Mediterraneo. Adesso, da poche settimane, è il nuovo Presidente delle Ferrovie dello Stato. Sarà interessante sentire da lui, anche alla luce di questa nuova esperienza, di uno che viene da fuori, com’è la situazione delle Ferrovie nel nostro Paese.

Elio Catania: Vedete, non vengono scelti a caso i presidenti delle sessioni. Cattaneo, oltre essere bravo per i commenti che fa, è stato molto aristocratico ed abile nell’evitare di attribuire a tutti noi le carte, come aveva cominciato prima. Naturalmente aveva dato l’asse di briscola al Ministro, ed io mi attendevo con terrore che mi arrivasse un due di bastoni, ma lui, che è una persona molto in gamba, ha evitato di fare questo e non possiamo che essergli grati. 

Infrastrutture e sviluppo è il tema di questa sessione. Io credo che sia centralissimo questo tema, perché in queste due parole, infrastrutture e sviluppo, c’è oggi l’essenza dei problemi o delle opportunità con cui la leadership, la classe  dirigente di un Paese, deve fare i conti. Sia essa classe dirigente di impresa, piuttosto che della cultura, piuttosto che della politica, piuttosto che della scuola. E vorrei partire proprio dallo sviluppo. 

Vorrei parlare di sviluppo per un motivo fondamentale, perché io credo, ne sono convinto, che nell’economia che stiamo vivendo in questo periodo, ci siano enormi possibilità di sviluppo. In una economia fatta di globalizzazione, di incertezze, di continui cambi di riferimento; fatta di Cina, di India, di Irlanda; in un’economia fatta di tecnologia, che costruisce ponti e avvicina i mercati, rendendo il consumatore più attento; in un’economia fatta di tecnologia e globalizzazione che significa valorizzare risorse che prima non esistevano: localizzazione, delocalizzazione, opportunità straordinarie; in una economia che si è lasciata alle spalle, e lo sappiamo bene, dei vuoti di etica, di valori; in un’economia che sta ridisegnando completamente la logistica del mondo. Guardiamo, per esempio, al flusso di beni che, guarda caso, attraversa il Mediterraneo e - lo ha detto giustamente il Ministro - possono passare attraverso il nostro Paese. Ecco, in un’economia di questo tipo, il concetto di sviluppo io credo vada ridefinito. Non è un elemento puntale. Credo che quando parliamo di sviluppo dobbiamo parlare di sostenibilità dello sviluppo, sostenibilità nelle performance, nei risultati, che vanno aldilà degli spazi culturali. Il Ministro ha detto molto bene questo punto, che va aldilà degli orizzonti temporali con cui a volte, troppo spesso, ci siamo orientati. I lampi non servono più a nulla, abbiamo bisogno di continuità nelle nostre performance. 

Nel concetto di sviluppo vedo molto forte, oggi, maturare anche l’aspetto della qualità dello sviluppo. C’è una domanda forte, oggi, da parte della gente, di qualità, qualità nella vita e qualità nei rapporti. Perché faccio questo discorso? Per un motivo fondamentale, perché la mia piccolissima esperienza, in giro per il mondo, per l’Italia, mi ha fatto identificare in tre leve fondamentali le cose su cui una classe dirigente oggi può far forza se vuole affrontare, in modo moderno, il problema dello sviluppo, che non è un problema dell’Italia, ma dell’Europa. 

Innanzitutto, le risorse umane, la centralità dell’individuo, le competenze, la professionalità. Secondo, l’integrazione, il fare sistema. Bellissima la relazione del ministro Lunardi, non solo perché è il ministro del Ministero vigilante sulle Ferrovie, ma perché, per la prima volta, ho visto un quadro completo e complessivo di sistema di tutto il problema delle infrastrutture del nostro Paese. Questo è l’approccio moderno con cui dobbiamo affrontare oggi queste discontinuità che abbiamo di fronte. Da ultimo, una delle leve su cui dobbiamo fare tutti i conti, è la creazione di una clima di fiducia, e la fiducia la si crea quando c’è un rapporto sulle cose, sui fatti, sulle realizzazioni concrete: un rapporto di fiducia tra cittadino e governo, tra cittadino e istituzione, tra cliente e fornitore, tra viaggiatore e Ferrovie, tra dipendente e azienda. Ecco, sono questi, io credo, i valori su cui dobbiamo riflettere, quando pensiamo allo sviluppo. Non è soltanto un problema dell’Italia, ma dell’Europa che è cresciuta, negli anni Novanta, grazie a dei parametri di stabilità. 

Sono partito dallo sviluppo, perché credo che anche il concetto di infrastruttura vada rivisitato. Storicamente, tradizionalmente, infrastruttura voleva dire trasporto, trasporto fisico: non è più così. Oggi infrastruttura significa portare valore e sapere, significa creare ricchezza. La via di comunicazione genera ricchezza. Penso sia questo il punto vero su cui noi tutti - chi fa politica di trasporti, chi dà le impostazioni generali e le persone attorno a questo tavolo che hanno la responsabilità concreta di condurre nel concreto queste operazioni - dobbiamo puntare. 

Parliamo dunque di infrastrutture del Paese e quindi di Ferrovie. Vi devo confessare subito una cosa, non ho trovato molte differenze tra le rete immateriale e il valore della rete nelle infrastrutture materiali di cui mi sto occupando oggi. Il concetto è esattamente lo stesso: fare sistema. E devo confessare che, con sorpresa positiva, la parte che sta facendo il Governo oggi, di metter insieme un sistema che veda l’intermodalità, è una parte importante. Intermodalità, autostrade del mare, punti di snodo, logistica, credo che sia questo il modo moderno con cui oggi un Paese deve dover affrontare questo tipo di cose. Nelle Ferrovie ho l’impressione di una compagnia straordinaria, una struttura di grande competenza, di grandi professionalità, con grande spirito di appartenenza, con una grande storia, un grande presente, ma soprattutto un grande futuro. Quello che stiamo cercando, insieme alla squadra di management della Società di fare, credo sia quello che qualunque bravo amministratore intende fare in qualunque azienda, in qualunque settore: puntare allo sviluppo, puntare all’efficienza, puntare ad avere dei clienti - non li chiamo più viaggiatori - soddisfatti e, soprattutto, avere delle persone, degli impiegati maturati. Per fare questo stiamo facendo poche cose, ma lo stiamo facendo con grande entusiasmo e direi anche con grande passione. 

Innanzitutto, abbiamo posto al centro il cliente, il cliente con i suoi bisogni. È inutile parlare di infrastruttura se si è poi distanti dalle esigenze dei nostri clienti. Quando parlo di clienti parlo di tutti i possibili utilizzatori delle Ferrovie, dal cliente turismo, al cliente pendolare, che ha le sue esigenze, al cliente di business, che si deve muovere. Stiamo puntando molto su questo, stiamo puntando a recuperare certi volumi di traffico. Ho impiegato 45 minuti ad arrivare dall’aeroporto a qui, traffici di camion, logistica che non c’è. Pensiamo a tutto questo, quando pensiamo alla visione di sistema per quanto riguarda le infrastrutture. 

Secondo aspetto su cui stiamo lavorando, non c’è dubbio, è l’internazionalizzazione e la liberalizzazione. È un problema di cultura d’impresa. Ci sono grandi opportunità, ci sono grandi spazi; certo, dobbiamo rivedere le tariffe, dobbiamo ragionare su questo, però non c’è dubbio che la cultura d’impresa che vede l’Europa come la grande opportunità su cui operare, che vede l’Europa non soltanto per gli aspetti di movimento sul personale, ma sulla logistica, è un’impresa più moderna più proiettata sul futuro. 

La terza leva su cui stiamo lavorando - non voglio fare l’elenco di tutti i progetti, perché già nella sua relazione abbastanza completa il Ministro l’ha detto - è la qualità degli investimenti. Le Ferrovie investono 7 miliardi di euro all’anno, dovranno investirne ancora tanti nei prossimi 3-4 anni - il nostro orizzonte temporale - per portare a pieno compimento quel programma che tende a chiudere un gap storico che le Ferrovie si sono portate dietro. 

Credo che abbiamo tantissime cose in cantiere, l’elenco è stato detto, e soprattutto non vogliamo perdere, attraverso questi investimenti, quell’aggancio ai grandi Corridoi europei che rappresentano davvero un’opportunità straordinaria per il nostro Paese. Cerchiamo di anticipare la realizzazione delle grandi opere. Se vi è capitato di viaggiare vicino alle autostrade, state vedendo i cantieri aperti, stiamo cambiando la geografia del nostro Paese, e cambierà drasticamente la geografia della mobilità, del modo di lavorare, del modo di vivere il nostro Paese, non appena questi grandi investimenti saranno portati a compimento. La squadra oggi è molto impegnata a cercare di essere sicuri che stiamo spendendo i soldi dei nostri cittadini nel modo migliore, e che portiamo a compimento nei tempi previsti queste grandi opere. 

L’altro punto fondamentale, è la logistica. Questo è il mio tema preferito, torniamo al concetto di infrastruttura. Il trasporto pure è commodity: troverai certamente qualcuno più efficiente di te, per portarti via il trasporto puro. L’economia di scala di una compagnia, di una società come le Ferrovie, non può che guardare alla logistica, attraverso un network allargato, con tutti gli operatori, con una grande opportunità, di cui il nostro Paese ha un bisogno straordinario. Pensate all’intermodalità, all’uso di tutti i nodi, e sono tanti, nel nostro Paese, che ci possono sbloccare situazioni di intasamento straordinario. Questo è l’unico modo per poter catturare i flussi di traffico che  stanno arrivando dal Medio Oriente e che possono facilmente portare alla via dei Balcani, se non portiamo una logistica di alto livello, immediata, a disposizione della clientela. 

Da ultimo, stiamo lavorando sulla cultura della nostra impresa, ripeto, una bellissima impresa, di grande tradizione, con gente straordinaria, che ha voglia di nuovo di sognare, di guardare avanti, di progettare il futuro con maggior senso di concretezza. Abbiamo questo piccolo progetto, di mettere al centro del Paese le Ferrovie, con la sua capacità di investimento, con la sua capacità di innovazione. Le Ferrovie al centro, come motore dello sviluppo del nostro Paese. Non lo vogliamo fare da soli, a questo tavolo sono rappresentate le aziende che con noi devono fare questo grande cammino. Se continuiamo a lavorare insieme, in una visione unitaria, penso che le Ferrovie potranno dare un contributo fortissimo a quello che io ritengo un progetto straordinario. 

È un progetto un po’ da sognatori? Non credo, lo stiamo affrontando con realismo, e poi mi conforta una cosa. Nei giorni di Ferragosto, come mia abitudine, ho lasciato le vacanze e sono andato nelle sale operative delle Ferrovie a parlare con i ferrovieri, ed ho trovato gente che ha voglia di fare, e mi dicevano tutti: “Forza Ingegnere ce la facciamo”. Progetto ampio, di grande respiro, ma se lo affrontiamo col giusto spirito penso che ce la potremo fare. Grazie. 

Moderatore: Grazie. Tutto l’intervento di Elio Catania trasudava di un argomento molto caro a tutto il popolo del Meeting: che è importante il fattore tecnologico, che è importante la capacità di innovare, ma quello che fa la differenza è il fattore umano, la qualità del capitale umano. Credo che dirigenti di questo livello dicano come il capitale umano stia facendo la differenza anche nel campo delle infrastrutture. 

Con questo spirito passiamo alla parte della nostra tavola rotonda dedicata alle strade. Prima, però, volevo ringraziare della loro presenza alcune delle persone che sono qui nella nostra platea, molte delle quali avrebbero pieno diritto di stare da questa parte del tavolo. 

Ce ne sono molti, non posso salutarli tutti, ma voglio fare eccezione per tre persone. Consentitemi di salutare innanzitutto Giuseppe Zamberletti, indimenticato Ministro della Protezione Civile e adesso Presidente della Società Stretto di Messina; da varesino dico con piacere che hanno scelto un varesino per una delle opere più importanti. Voglio salutare anche Mauro Moretti, Amministratore Delegato di Rete Ferroviaria Italiana che, a differenza di Catania, viene dalle Ferrovie. Chi dice che dentro le grandi aziende non c’è capacità manageriale deve parlare con lui mezz’ora, anzi 5 minuti, e si convincerà che è assolutamente il contrario, per la dedizione con cui sta realizzando le opere - da lui dipendono tutti i lavori che vedete affianco a tutte le autostrade, che sono l’alta velocità, che finalmente in Italia si sta realizzando -. Per ultimo voglio salutare Ercole Incalza, uno dei collaboratori più stretti del ministro Lunardi, una di quelle persone che stanno dietro le quinte, che non si vedono, che raramente si conoscono, ma che gli addetti ai lavori sanno che da loro dipende la maggior parte delle cose di cui stiamo parlando. Grazie. 

Ora diamo la parola a due persone per le quali io ho una stima grandissima, maturata nella collaborazione quotidiana. Prima Vincenzo Pozzi, Presidente dell’ANAS dal 2001, che sta cercando di cambiare la faccia all’ANAS, che era uno di quei carrozzoni dello Stato, come l’INPS, e  sta diventando una delle grandi aziende che trainano lo sviluppo del Paese. A lui il quadro sugli interventi statali. 

Vincenzo Pozzi: Vi ringrazio per la presentazione, anche perché mi dà la possibilità per dire che l’ANAS io la conosco da molto, ne ero cliente, come ogni tanto ricordo. È un ente importante, per lo Stato, per il Ministero delle Infrastrutture da cui dipende, è un ente importante e un ente sano - che io ho scoperto dall’interno - di grande valenza, formato da persone di alta qualità, sia culturale che morale. 

Spesse volte l’ANAS è stata additata quale carrozzone dello Stato, ma devo dire che, se mai lo fosse stato, non erano le persone dentro che formavano questo carrozzone, forse era chi, in maniera errata, nel lontano passato, l’aveva diretta, o aveva avuto degli indirizzi strategici sbagliati, o comunque non adeguati. La struttura dell’ANAS era ed è migliorata, è ancora migliorabile, ed è un qualcosa che sempre si potrà porre come fiore all’occhiello delle aziende italiane. 

Riprendo una tua domanda, Raffaele, che tu hai posto all’inizio: perché non sono state realizzate un tempo le infrastrutture di cui oggi lamentiamo tanto la mancanza. In buona parte il ministro Lunardi ha dato un’ampia risposta. Io vorrei fare più il tecnico della situazione, ricordando quello che è stato fatto dal 2001 ad oggi, e quindi per far capire come lo sforzo che è stato compiuto e che è in atto di esecuzione ancora oggi, è condizionato dai tempi. Tempi che per fare le infrastrutture - chi è addetto ai lavori sa perfettamente, sa benissimo - ci vogliono. Non è un interruttore che si accende e si spegne a volontà. Ci sono dei tempi tecnici per la messa a punto dei progetti, per l’istruttoria, per la condivisione con gli enti territoriali, per le fasi appaltistiche, quindi per l’esecuzione stessa. 

Proviamo a percorrere questi temi. Il Governo, il ministro Lunardi in particolare, nel dicembre del 2001 fece approvare la famosa Legge obbiettivo, che lui fortissimamente ha voluto. Questa legge è divenuta operativa e si è trasformata in un elemento fruibile per tutti - per l’ANAS, per le Ferrovie, per qualsiasi altro ente appaltante - nell’agosto del 2002. Nello stesso momento venivano dettati i tempi che i vari interessati avevano a disposizione per presentare i progetti preliminari - più gli studi di impatto ambientale - al Ministero di riferimento. Questi tempi erano marzo 2003 o giugno 2003, dopodiché la legge prevede i famosi 13 mesi di tempo per l’istruttoria con i vari passaggi alla Conferenza dei servizi, fino alle approvazioni varie per diventare operativi. Se noi proviamo a sommare questa tempistica arriviamo ad aprile 2004 o luglio 2004. 

Questo è il grande obbiettivo che è stato raggiunto con tale legge: avere finalmente una programmazione di opere, una programmazione finanziaria delle opere stesse, una possibilità di dare una priorità, perché in funzione del finanziamento previsto nell’arco decennale di tutti i vari interventi che facevano parte della legge obbiettivo, c’era la possibilità di cadenzare tutta questa serie di attività che oggi hanno portato ai risultati che tutti abbiamo sotto gli occhi. Sono numeri che non vengono dati dal sottoscritto come presidente dell’ANAS, sono numeri che la stampa competente accredita. L’anno scorso come ANAS abbiamo appaltato 6,4 miliardi di euro ed abbiamo consegnato opere per 3,5 miliardi di euro. Abbiamo sfiorato i 10 miliardi di euro, dovuti dalla Legge obbiettivo, perché noi, anticipando alcune progettazioni che avevamo in corso e principalmente creando un parco progetti, abbiamo raggiunto un altro grande obbiettivo. 

Faccio un inciso, ricordo un intervento che fece il senatore Grillo, ad un convegno di Napoli. Era l’inizio del 2002 e disse, a chi si lamentava della mancanza di finanziamenti: “Meno male che non abbiamo finanziamenti, perché non abbiamo progetti”. Avevamo una carenza progettuale, un serbatoio di progetti praticamente uguale a zero. Quei pochi progetti che avevamo erano talmente fatti male che erano irrealizzabili, perché si seguivano ancora dei vecchi schemi progettuali, fatti per dire: intanto lo presento, lo appalto, poi in corso d’opera si vedrà. Quindi con problemi di tempi, di costi che andavano poi a lievitare, nell’incertezza globale, nell’avere alla fine fruibile quella strada e, principalmente, un incremento a dismisura del contenzioso stesso. Tutto questo non è finito, però è stato irreggimentato. 

Oggi abbiamo maggior chiarezza. Ma la “legge progetto” non si è fermata solo a darci una programmazione, ci ha dato anche uno snellimento procedurale che ci assicura la possibilità di appaltare in tempi relativamente rapidi, ma se ci paragoniamo al passato direi estremamente più rapidi. Ci dà l’ulteriore formula del general contractor che noi ANAS abbiamo recepito per primi. Sulla Salerno-Reggio Calabria, sulla Catania-Siracusa, dove già oggi noi abbiamo portato a serbatoio lavori importanti: già quattro maxi lotti sulla Salerno-Reggio Calabria; un maxi lotto sulla Catania-Siracusa. Stiamo per appaltare due maxi lotti sulla Ionica, due general contractor che risolveranno il problema di collegamento delle Marche con l’Umbria e il resto dell’Italia. Questi sono i risultati tangibili che si possono toccare con mano e, ripeto un po’ la frase che diceva il Ministro, sull’ottimismo della volontà, fondato sui numeri. 

Oggi posso dire che - personalmente, a livello tecnico, sono uno che lavora in questo settore da quasi trent’anni - abbiamo finalmente questo ottimismo di vedere, di intravedere una reinfrastrutturazione del Paese, in tempi ragionevolmente brevi, ma quando parlo di opere pubbliche parlo sempre, purtroppo, di anni. Quindi, anche quando sentiamo parlare del passante di Mestre, una delle tante opere che, come ANAS, abbiamo contribuito in maniera determinante a sbloccare - e che sta diventando una realtà, perché è già in corso l’installazione del cantiere -, comunque ancora, dovremo sopportare questi muri per due, tre anni. Se parliamo della variante di valico, sono venticinque anni che si parla di questa infrastruttura, di cui tutti sentiamo l’assoluta ed urgente necessità. Bene, questa infrastruttura è diventata una realtà, grazie ad una presa di posizione importante, con un ricorso al TAR, e oggi è una realtà, perché proprio da poco il Ministro e il Presidente del Consiglio hanno inaugurato l’inizio dei lavori della galleria di valico. 

Molto è partito, molto sta partendo, chiaramente ora spetta a noi seguirlo per poter velocizzare al massimo i tempi di esecuzione. Abbiamo qualcosa come 18 miliardi di euro per il Corridoio Civitavecchia-Orte-Perugia-Cesena-Ravenna-Mestre-Venezia. Il famoso Corridoio tanto voluto, che finalmente è diventato una realtà, perché è già stato giudicato ed individuato il promoter, e adesso c’è il proseguo dell’iter amministrativo della gara, per passare alla successiva realizzazione. Abbiamo proposte sulla Salerno-ReggioCalabria; abbiamo proposte molto interessanti in Toscana, sul Corridoio Grosseto-Siena-Bettolle-Fano; la Catania-Siracusa in Sicilia. In parte sono dati, in parte sono informazioni che in questo contesto io posso dare, ma potremo discuterne se qualche giornalista vorrà approfondirlo. 

Questo vuole far sentire l’ottimismo che ormai permea tutti gli operatori del settore, non solo del settore autostradale, perché quello che diceva Catania è molto importante e va sottolineato. Che una strada funzioni, ma con una ferrovia che non funziona o con un hub aeroportuale che non è collegato, è come camminare con una stampella, invece di poter correre e fare una maratona. Penso, e ne sono convinto e sono ottimista, che sotto la guida del Ministro, che veramente è un tecnico e con la sua tenacia riesce a coordinarci e riesce a manovrarci per poterci portare insieme a delle soluzioni, finalmente potremo prepararci a fare la famosa maratona. Grazie. 

Moderatore: Grazie ingegner Pozzi. Ci avviciniamo a quella fascia meridiana che tende a preferire il pranzo agli interventi, ma abbiamo ancora interventi di grande interesse da ascoltare, il primo di questi è quello di Vito Gamberale, che è stato, negli anni Novanta, uno dei protagonisti di quella straordinaria evoluzione della telefonia, che è avvenuta intorno alla telefonia mobile, nelle telecomunicazioni. Negli anni 2000 è passato alle autostrade, dove sta facendo una rivoluzione altrettanto interessante che ora ci racconterà. 

Vi auguro di non trovarlo mai dall’altra parte del tavolo, oggetto di una trattativa con lui, perché è un interlocutore straordinariamente forte, però poi, quando prende un impegno, di solito lo mantiene. Ne ha preso uno con noi in Lombardia, che è quello di incominciare, tra pochi giorni, i lavori della quarta corsia della Milano-Bergamo. Lo dico, perché molti fra noi rimangono spesso imbottigliati. Vero ingegnere?

Vito Gamberale: La ringrazio per avere sottolineato il mio passato. In realtà sono passato dalla mobilità dei bit alla mobilità degli automezzi, e quindi ci siamo un po’ più avvicinati alla concretezza. Di sicuro gli impegni li manteniamo e spero, con questo breve intervento, di dimostrarlo. 

Voglio iniziare dicendo che è la seconda volta che il Gruppo Autostrade accetta l’invito a questo importante Meeting, l’abbiamo ritenuto e lo viviamo come un’importante occasione per conciliare gli interessi che quotidianamente ci impegnano - che sono gli interessi economico-aziendali - con le sensibilità sociali, umane, con gli ideali di cui questo Meeting è portatore ed ispiratore per il Paese. Il Gruppo Autostrade si riconosce senz’altro, non solo nel messaggio di questa sessione, ma nel messaggio più ampio che ha caratterizzato questo Meeting e cioè “Il nostro progresso non consiste nel presumere di essere arrivati, ma nel tendere continuamente alla meta”. Questo perché nel settore nel quale operiamo - perché siamo un’azienda aperta al futuro - ogni traguardo che raggiungiamo ci impone di preparare altre mete che possiamo perseguire. 

Di sicuro operiamo nel campo delle infrastrutture e della mobilità che, come è stato detto da tutti i relatori, è una componente importantissima per il Paese e, quindi, con questa consapevolezza crediamo di poter dare un grande contributo a questo importante progetto, necessità, del Paese. Sappiamo che uno sviluppo deve conciliare vari aspetti: prima di tutto deve porre al centro l’uomo e gli interessi della collettività, deve rispondere e garantire i bisogni attuali, senza compromettere le possibilità delle generazioni future, deve favorire la coesione del Paese, con una coesione internazionale, come i grandi Corridoi di cui ci parlava il Ministro. Deve, inoltre, coniugare competitività ed efficienza sul mercato e solidarietà nel sociale. Questa è la visione di Autostrade per portare un contributo proprio allo sviluppo sostenibile del Paese. Un Paese che deve fare i conti ogni giorno con un rafforzamento prorompente ed inarrestabile di un’economia globale, che deve fare i conti con l’allargamento a 25 Paesi dell’Unione Europea, e che quindi ha bisogno di aumentare la propria capacità competitiva - e di sicuro le infrastrutture ne sono uno strumento - per uscire dalla stagnazione. 

Gli investimenti che si stanno facendo vanno nella direzione di dotare il Paese di un  sistema di mobilità più fluido, evitando il rischio della marginalizzazione in Europa. Con le slide che ha fatto scorrere il Ministro, si aveva proprio l’impressione che ciò che oggi abbiamo è un network stradale infrastrutturale introverso, cioè interno all’Italia. Abbiamo bisogno di rendere questo network estroverso, cioè esterno, collegato all’Europa. Perciò i programmi di potenziamento e di ammodernamento delle reti infrastrutturali costituiscono senz’altro una leva per un rilancio del Paese, il rilancio dell’economia. In questo senz’altro Autostrade sta svolgendo un ruolo estremamente importante. 

Non voglio soffermarmi sulla caduta di competitività del Paese, che non si recupera da un anno all’altro, perché se un Paese ha imboccato la strada della caduta della competitività, non si recupera in un anno. Sono fenomeni inerziali, che portano inevitabilmente a proseguire questa discesa, è solo il completamento di un grande sforzo che può invertire la rotta, perché non c’è dubbio che negli ultimi tre anni, avendo ereditato un’inerzia di decenni, la competitività del Paese ci ha visto scendere dal 33° posto al 51° posto. Un difetto, un calo di competitività che fa i conti con il deficit infrastrutturale. Se n’è parlato a lungo, ma dobbiamo ricordare che l’Italia del Dopoguerra è stato il primo Paese a dotarsi di autostrade. Oggi l’Italia è ferma a 113 km per milione di abitante, gli altri Paesi che hanno avviato la loro rete autostradale dopo di noi sono andati, la Spagna a 230 km, il Portogallo a 160. Abbiamo bisogno di poter avviare, di potere realizzare questo programma avviato. 

L’opposto accade sulle intensità di veicoli, perché abbiamo la maggiore intensità di veicoli rapportata alla rete autostradale, il che significa che quando accadono le code, non accadono perché è colpa di qualcuno, ma perché è colpa di decenni e del non fare, che hanno visto crescere il Paese, la sua ricchezza, crescere l’esigenza di mobilità, costretti nella stessa rete. Il Paese dal punto di vista autostradale ha dei nodi che si sono andati facendo sempre più critici: il nodo di Genova, di Milano, di Venezia, la criticità che da Bologna porta fino ad Ancona, il Corridoio tirrenico e il Sud, l’incompletezza della rete. Di sicuro i programmi di governo, che in gran parte noi abbiamo fatto nostri, tendono a ridurre queste criticità. Il nodo di Bologna è il progetto di cui ci siamo fatti carico nello scorso mese; al nodo di Milano stiamo lavorando e posso confermare, all’amico dottor Cattaneo, che i cantieri saranno aperti nelle prossime settimane; che il nodo di Venezia è il nodo su cui finalmente il passante di Mestre è avviato; che la variante di valico, finalmente, diventa una realtà; e che, dopo questa estate, anche il Corridoio tirrenico troverà una soluzione. Mi piace sottolinearlo, perché questo Paese parla sempre male di ciò che accade e trasforma i problemini, a volte, in problemoni, però non ha mai il coraggio di riconoscere le cose buone che si sono fatte. Negli anni scorsi erano drammi andare verso Sud; mentre quest’anno non ho mai letto sui giornali una riga che riportasse che è stato un dramma collegare il Nord al Sud del Paese, perché c’è stato qualcuno che ha avviato un processo che sembrava un’utopia, che è la Salerno-Reggio Calabria. Sempre per essere franchi, l’unica criticità che si è registrata sono i 15 km da Padova a Venezia, perché bisogna attendere il passante di Mestre, che doveva essere fatto da tanti anni, ma che non è stato fatto. Quella è stata l’unica criticità registrata. Di sicuro stiamo lavorando perché questa rete possa collegare meglio le reti metropolitane, possa collegare meglio gli hub portuali e aeroportuali e perché possa collegare il Paese e quindi trasformare la rete da introversa ad estroversa. 

Devo anche dire che a questo Governo e al Ministro Lunardi, di sicuro non per codinismo, perché non mi appartiene come persona e non sarebbe necessario, bisogna dare atto che è stato espresso il primo piano evolutivo delle infrastrutture del Pese dopo la prima costruzione nel Dopoguerra, perché questa è una realtà. La scansione è stata molto chiara: il programma CIP delle infrastrutture strategiche, nel dicembre 2001; a Legge obbiettivo che l’ha accompagnata nel 2001; il collegato infrastrutture alla Finanziaria del 2003, che significa una legge del 2002; poi di sicuro - perché c’è stata una gestazione un po’ contorta - l’approvazione della legge 47 del febbraio 2004, per regolamentare gli interventi sulle reti autostradali esistenti, da cui il quarto atto aggiuntivo per le Autostrade, e quindi quei lavori sul nodo di Genova, sul nodo di Milano, sul nodo adriatico. 

Tutto questo, certo, il Paese l’ha fatto nella consapevolezza della ristrettezza dei budget pubblici, nella complessità che caratterizzano il ricorso alla finanza di progetto, di cui il Presidente dell’ANAS ci parlava; la perdurante vischiosità degli iter approvativi, specie delle opere minori;  la non completa armonizzazione tra le regole comunitarie e le regole europee, perché ci portiamo ancora, con tutto il rispetto delle leggi del passato, i vincoli di un legge Merloni, che di sicuro è una legge che impone cautela e di sicuro non fa correre; però le leggi Europee vanno avanti. 

In questo scenario Autostrade sta svolgendo il proprio ruolo. Sulla nostra rete viaggiano 4 milioni di viaggiatori al giorno, è l’8% della popolazione, è una metropoli che ogni giorno si muove sulla nostra rete. Gestiamo 3400 km, il 61% della rete, ma ci sono altri 23 concessionari. Vendiamo oltre 50 miliardi km di traffico, significa che 1300000 auto ogni anno percorrono il meridiano terrestre, significa questo il traffico che si svolge sulla nostra rete. Abbiamo una presenza territoriale che tocca 15 regioni, 60 province. Siamo impegnati a realizzare un programma di 10 miliardi di euro di investimenti, siamo coinvolti in investimenti proposti da altre società e quindi siamo coinvolti come soci di minoranza in altri 10 miliardi di investimento. La logica che abbiamo seguito è stata privilegiare gli interventi sulle tratte critiche e poi disporci insieme ad altri a costruire nuove tratte. Con questo programma il Gruppo Autostrade è il più grosso investitore privato del Paese, perché a volte si sente dire investimenti dell’ENEL, di molti miliardi, ma quelli sono investimenti in tecnologie che vengono importate; gli investimenti infrastrutturali sono investimenti in valore aggiunto nazionale che restano nel Paese. Questo lo dobbiamo ricordare. L’investimento infrastruttuale ha un effetto sul PIL del Paese, completo e diretto rispetto agli altri investimenti che magari comportano anche sbilanci commerciali. 

Diciamo che mi piace dire che cosa abbiamo fatto ad oggi, dal 2001: 3 miliardi di euro sono stati approvati dagli enti locali, 2,8 miliardi sono stati sottoposti e approvati all’ANAS, circa 2 miliardi sono stati appaltati. Questo in soli tre anni. Di sicuro, quindi, stiamo creando le premesse per ridare slancio all’economia del Paese. 

Mi affretto a concludere. Mi è molto piaciuta una slide del Ministro, e quindi non mi trattengo, del fare dell’Italia una piattaforma logistica nel Mediterraneo, per favorire i collegamenti verso il Nord, verso l’Est e verso l’Oriente. Tutti i nostri progetti sono rientrati in questa direzione. Di sicuro in questa direzione vanno i nostri progetti che rientrano nel Corridoio 5, e che sono i nodi di Genova, la terza corsia Lainate-Como, la quarta corsia Milano-Bergamo. E sempre per dare ricchezza a questo progetto del Corridoio 5, abbiamo creduto, abbiamo preso partecipazioni in talune nuove iniziative, seppure di minoranza. 

Ecco, il nostro coinvolgimento in questi progetti nuovi, è avvenuto perché il nostro gruppo crede nelle leggi del Governo, ritiene che le leggi valgano per tutti, e si vuole dare un contributo schietto al programma del Governo e alle necessità del Paese. Di certo, lo dico con rispetto per il Ministro, però qualcosa negli ultimi tempi non ci ha convinto. Nel Corridoio 5 è comparso un contributo pubblico per un’opera infrastrutturale di ammodernamento di un’autostrada esistente; come pure, noi abbiamo creduto nei progetti prioritari del dicembre 2001, riteniamo che tutto debba essere modificato ed evoluto, però vorremmo rispetto per avere creduto alla priorità del 2001 sulla Ravenna-Venezia. Nel senso che può venire un progetto più evoluto, ma non ci si può dire semplicemente, fatti da parte. Vorremmo rispetto anche in questo. Crediamo inoltre che oltre al Corridoio 5, si debba dare priorità al Corridoio 8, perché riteniamo che la tempistica del Corridoio 8, che a livello europeo è proiettata al 2020, sia troppo dilazionata per quello che sarà la velocità di sviluppo dell’economia di quell’anno. 

La domanda è: ce la farà l’Italia ad ospitare le vie di comunicazione più importanti? Riteniamo senz’altro di sì. Il nostro programma sta dando una componente al PIL dello 0,3% annuo; creerà 400 mila unità di lavoro; la concessione di cui si parlava prima, costa 30 euro all’ora, per persona. Dobbiamo renderci conto di questo, quindi dobbiamo anche convenire che il solo risparmio della concessione creerà ricchezza aggiuntiva a questo Paese, e in più, quando andranno in porto questi investimenti, ci sarà un risparmio del 5% dei consumi energetici totali in ambito autostradale. Il che non è poco. 

Concludo: non facciamo solo investimenti, ma gestiamo la rete, abbiamo elevato i livelli di sicurezza; dal ’99 al 2003 il traffico è aumentato del 18%, l’incidentalità è diminuita del 16%, gli incidenti mortali del 27%. Anche in questi fine settimana, si è parlato di incidenti sulla strada, ma si fa un calderone, bisogna distinguere strade e autostrade, perché nelle autostrade abbiamo avuto un week-end a mortalità zero, il che significa che i livelli di sicurezza si sono elevati notevolmente. Di sicuro investiamo nell’ambiente, l’anno scorso abbiamo investito il 14% dei ricavi, e stiamo qualificando l’esercizio. 

Un’ultima considerazione a livello europeo: noi condividiamo l’impostazione generale proposta dal ministro Lunardi di trasformare le superstrade attualmente gestite dall’ANAS, in autostrade, e gestirle a pedaggio. Anzi, siamo aperti a possibili collaborazioni con l’ANAS, per dare maggiore sostegno ai progetti continui. Dobbiamo avere la consapevolezza che tutta l’Europa sta andando velocemente al pedaggio. L’Austria in 18 mesi è passata dal non pedaggio al pedaggio, e Autostrade gestisce il sistema di esazione elettronica. L’Inghilterra, dopo aver avviato la prima tratta autostradale a pedaggio, adesso ha lanciato il progetto di pedaggiamento dell’intera rete stradale, facendo una classatura tra autostrade, superstrade e strade minori. La Germania è impegnata in un progetto in cui prima o poi ne verrà a capo; su questa strada vanno Olanda, Slovenia e Croazia. E quindi la mappa europea è questa. 

Concludo, tornando al messaggio di questo Meeting, trovando una coincidenza con la missione che noi ci siamo dati. Autostrade è un gruppo di imprese in cui le persone cooperano per progettare, costruire, sviluppare e gestire una rete autostradale, funzionale al progresso socio-economico del Paese, garantendo sicurezza e mobilità. Grazie.

Moderatore: Abbiamo ancora due interventi prima della conclusione di Maurizio Lupi, e quindi devo chiedere uno sforzo straordinario di sintesi agli ultimi due relatori. Cominciamo con Claudio De Albertis, Presidente dell’Associazione Nazionale dei Costruttori Edili, è uno che parla chiaro e che quindi è capace anche di parlare sinteticamente.

Claudio De Albertis: La domanda iniziale era: perché non si sono fatte le infrastrutture? Perché le infrastrutture si fanno? Vediamo di cercare di dare una risposta sinteticamente, e approfittare della presenza del Ministro e degli altri interlocutori. 

La prima questione riguarda le risorse. Per troppo tempo in questo Paese non si sono impiegate risorse adeguate al fabbisogno infrastrutturale, che poi rappresenta il capitale fisso del Paese, né nella creazione di nuove infrastrutture, né tanto meno nel livello di mantenere un livello manutentivo adeguato delle infrastrutture. E questo è il primo problema. C’è stato un pesante rallentamento dell’investimento dal ’92 al ’96, drammatico per tanti motivi, poi da quel momento c’è stata un’inversione di tendenza. Ne approfitto qui, proprio per quella sinteticità che mi viene chiesta, per raccomandare al Ministro che all’alba tra il 2004 e il 2005, invece, non avvenga un rallentamento. L’insieme della manovra e del DPEF ha portato a riduzioni effettive delle risorse destinate alle infrastrutture da una parte, e dimezzamento dei residui passivi a una riduzione effettiva del 3%. E questo è grave, soprattutto in prospettiva, perché gli effetti di questi investimenti si sentono negli anni a venire, perché tra il momento del finanziamento, il momento della progettazione e il momento dell’apertura dei cantieri, passa un periodo di tempo.

Io sono particolarmente preoccupato, ma credo che sia preoccupato il Paese, perché a fronte di promesse, a fronte del fatto che il problema dell’infrastrutturazione sia ormai un fatto consolidato nella testa degli italiani, una mancanza di risorse  - e la Finanziaria è un test importantissimo - potrebbe invertire, e non vorrei che, nonostante tutti sappiamo benissimo quali sono i problemi del Paese, questo avvenisse. Ricordo, l’abbiamo convenuto che per dare attuazione a quella famosa lista di progetti e, condivido, sono stati tanti i progetti approvati, però mancano all’appello 12 miliardi di euro. Qui bisogna trovarli, non bisogna rallentare, non bisogna spostare gli impegni di spesa, altrimenti questa faccenda ci potrebbe preoccupare, quindi è una calda raccomandazione al Ministro per farsi interprete presso il Governo di questa situazione.

L’altro problema centrale, per cui non sono state fatte molte delle opere, riguarda anche il problema delle regole. Le regole sono sempre state l’obbiettivo, non lo strumento. Il che è sotto agli occhi di tutti. Regole addirittura illogiche, perché molte delle regole, invece che essere uno strumento per fare, addirittura sono diventate uno strumento che diceva come fare l’imprenditore. Mi si dice in una regola del LL.PP. quanto devo subappaltare e come devo fare l’imprenditore, non andando invece a giudicare i risultati e lasciando alla libera intrapresa quella di dire se per esempio, io voglio esternalizzare o internalizzare le risorse. 

Ora, il discorso adesso è in un momento, secondo me, estremamente importante, perché è vero che delle importanti modifiche legislative questo Governo le ha fatte, però il Ministro lo sa, ne abbiamo parlato anche con il Presidente del Consiglio, tant’è vero che si sono aperti dei tavoli tecnici, e così ne approfitto per raccomandare al Ministro di tenere sotto attiva sorveglianza l’esito di questi tavoli tecnici. Mi sembra estremamente importante, soprattutto per quanto riguarda la grande massa di opere ordinarie che sono regolate dalla cosiddetta Merloni. Noi abbiamo ancora progetti carenti e insufficienti, aumenti di costi nonostante una pletora di ribassi assolutamente anomali, spesso una mancata esecuzione dei lavori, e la proliferazione del contenzioso. Oltre all’emanazione di molti bandi che sono assolutamente anomali se non spesso illegittimi. Il Ministro sa come la nostra attenzione, anche in termini di ricorsi all’autorità amministrativa e quant’altro, sia particolarmente rivolta ai lavori in house, a questi accorpamenti spesso artificiosi di lavoro. 

In questa chiave di lettura un problema fondamentale, che potrebbe essere lo scoglio che renderà impossibile qualsiasi normativa efficace e che poi renderà difficile fare poi le cose, è il problema del decentramento delle potestà in materia di opere pubbliche, di infrastrutture, e quindi questo velleitarismo regionale a normare a cui noi assistiamo. Questa frammentazione della disciplina è una roba che penalizza le imprese e penalizza il Paese. È una cosa a cui bisogna porre rimedio. Non è più possibile assistere a regioni che inseguono norme assolutamente localistiche, che impediscono alle imprese - che per loro natura sono nomadi sul territorio - di svolgere la loro attività. E questa mi sembra una questione importante. Regole del mercato e concorrenza devono a questo punto essere norme uguali su tutto il territorio. E allora sull’altro versante - ne approfitto per dire una delle cose che ci interessa di più sul piano normativo - occorre a questo punto un rafforzamento dell’attività di controllo. Qui l’autorità di vigilanza sui lavori pubblici ha svolto il suo lavoro, ma spesso debordando dall’ambito del suo lavoro. Bisogna ridargli una potestà di controllo sul processo realizzativo, anche forse una diversa articolazione dei poteri, una diversa presenza sul territorio. Questo è il vero strumento, il controllo, il monitoraggio attraverso cui riuscire anche a ridurre i tempi di realizzazione.

Finisco brevemente con alcune questioni che secondo me sono estremamente importanti. Un aspetto riguarda il nostro settore e il processo di crescita industriale del nostro settore. Qui, io credo, noi dobbiamo attuare un patto diverso, un processo diverso nel rapporto, visto che noi, piccole o grandi che siamo, siamo sostanzialmente degli assemblatori di componenti, grandi o piccoli general contractor; noi dobbiamo fare un nuovo patto con i nostri fornitori, con i produttori di componenti, con quelli che poi sono, in un ambito di un mondo così frammentato, quelli che più anche spendono in ricerca e in sperimentazione. Dall’altra parte dobbiamo ripristinare un rapporto diverso con i  nostri utenti, che è quello che poi farà crescere nella credibilità della gente il senso di significato di fare impresa, di essere impresa edile. Questo significa creare un rapporto fatto su garanzie: quello che io mi impegno a fare contrattualmente, evidentemente lo faccio. Il che, nell’ambito privato, porta come abbiamo fatto, a creare il marchio “Casa DOC”, fatto di controlli tecnici esterni e di garanzie reali. Ma la stessa cosa è evidentemente nell’ambito delle opere pubbliche, particolarmente in quegli ambiti come le opere realizzate in project financy, dove noi diventiamo i protagonisti a tutto campo di quello che riguarda la progettazione, l’esecuzione e la gestione spesso successiva, e questo mi sembra estremamente importante.

Terza questione fondamentale della crescita in politica industriale è evidentemente quella che l’impresa deve capire che i suoi prodotti non sono  più fini a se stessi. Se vuole diventare un’azienda industriale, deve capire che anche il prodotto edile ha una data di fabbricazione, una data di ultimazione; questo, forse anche nella cultura generale del Paese, vuol dire garantirne i costi di gestione, vuol dire garantirne i costi di utilizzo.Il prodotto, qualunque esso sia, deve diventare un prodotto industriale e quindi accompagnare alla creazione del prodotto in un prodotto industriale.

Ultime tre questioni, rapidissime. Io credo che per poi dare piena attuazione a questo programma ambizioso di infrastrutturazione, risorse, regole, e poi sempre in termini culturali, bisogna lavorare sulla creazione del consenso, ed è il primo problema, in questo Paese la formazione del consenso, è una delle cose più difficili, è un problema culturale. Secondo problema, relativo al Sud e, l’ho ricordato anche al magistrato Sica, Presidente dell’Antimafia, c’è di nuovo una crescita del problema malavitoso, soprattutto in alcune regioni meridionali, e questo è un gravissimo problema e non si può, come qualcuno pensa, imputare o pensare che siano le imprese che riescano a sopprimere questo fattore e questo fenomeno. Questa è una cosa assolutamente impensabile. Terza questione, e finisco veramente, mi raccomando anche al Ministro di pensare, soprattutto in questo momento di carenza di risorse, che accanto al problema delle grandi reti ci sono i nodi. Non perdo occasione per dirlo: le città dove le persone vivono, dove le persone lavorano, in cui le infrastrutture di base sono altrettanto importanti per far crescere le città. Probabilmente, siccome molte di quelle opere sono direttamente finanziabili dai privati, bisogna operare in termini di fiscalità piuttosto che in termini di ricerca di risorse. Grazie.

Moderatore: Grazie. Siamo all’ultima curva del nostro giro di pista. Giuliano Segre, Presidente della Fondazione Cassa di Risparmio di Venezia. Tutti guardano le fondazioni come una speranza per poter realizzare le infrastrutture, soprattutto per trovare le risorse che a volte non ci sono. È così?

Giuliano Segre: Venendo qui mi ero posto un po’ un interrogativo esistenziale: “Cosa posso dire ad un tavolo così tecnico?”. E mi sono dato tre risposte, sostanzialmente. La prima, forse molto personale, che potevo essere un testimone di quelle lunghe code che Vito Gamberale ricordava prima, vivendoci proprio in mezzo. Ma questo è un mestiere che posso perdere, quello di fare il testimone di quella realtà difficile, perché le opere sono in corso. Dunque, questo primo mestiere lo abbandono; ne potrei citare altri due, per giustificare la mia presenza a questo tavolo, avviandomi però in territori che sono qui parzialmente coperti, che costituiscono la base intorno alla quale i discorsi che noi abbiamo udito si muovono. 

Mi riferisco alla dimensione economica di questi fenomeni, e al ruolo delle fondazioni, questo soggetto oscuro, questo mostro giuridico che si è insediato nel nostro Paese, che ha una decina di anni effettivi, e che qualcosa poi c’entra in quest’ambito. Su questi due temi: l’impianto economico e l’assetto delle fondazioni bancarie, produco pochissimi ragionamenti, anche data l’ora.

Il tema che ci è stato presentato è effettivamente problematico, perché non c’è meta senza strada e vuol dire che senza strada non c’è meta, e quindi noi ci troviamo senza strade - come pare che siamo, per l’introduzione di Cattaneo -, e dunque ci troviamo dispersi, abbiamo difficoltà a individuare una meta. Cosa vuol dire questo? Vuol dire che tutto sommato il Paese è appesantito, ha difficoltà ad individuare il proprio progetto esistenziale e quindi questa struttura delle strade produce una meta che in assenza delle prime, è più difficile da raggiungere. Questo è evidentemente il tema che stava dietro alla produzione del nostro ragionamento, e quindi veniamo finalmente a questo punto. Perché senza strade? Perché non ci sono le infrastrutture? Ora, le risposte sono state molte, alcune le abbiamo sentite, in parte la volontà politica passata, la volontà politica che si esprime nella capacità di frenare certi tipi di investimento, in parte anche la capacità di reazione del mondo ambientalista che si è ad un certo punto messo di traverso su questi ragionamenti. Infine una serie di altre modalità, non ultima quella giudiziaria, che sono impattate su questo segmento negli ultimi anni, negli ultimi decenni. Infine, una scarsa lettura geo-politica. 

Nella interessante slide del Ministro, iniziale, appare chiaramente come l’unico percorso Est-Ovest, passa per il nodo di Mestre, per il valico di Mestre, e lì, quando nell’89 si sono aperti i confini, è chiaro che si sono precipitati tutti i commerci dall’Est all’Ovest, perché più a Sud c’era il mare, e più a Nord c’era una bella pianura, bella comoda, ma attraversata dalla “cortina di ferro” fino al giorno prima, e quindi dove nessuno aveva costruito percorsi Est-Ovest. Una lettura geo-politica ci avrebbe portato subito ad intervenire lì, dieci-quindici anni fa, e invece nulla è accaduto. 

La volontà politica, sì, è stata carente, ma c’è un fenomeno maggiore che io da economista voglio indicare. Il nostro è un Paese con un grande patrimonio; rispetto ad altre realtà ha un patrimonio di grande rilevanza. È un patrimonio di grande rilevanza culturale, è un patrimonio finanziario di media importanza, è un patrimonio di strutture, di quello che gli economisti chiamano di capitale fisso sociale, cioè di strutture, molto basso. C’è un forte patrimonio culturale, un bassissimo patrimonio infrastrutturale. Costruire un patrimonio è argomento di tempi, di secoli, di tempi lunghi, non si costruisce in un momento. Quello culturale nasce dalla storia del nostro Paese, e tutti sappiamo quanti secoli di storia abbiamo alle spalle. Quello finanziario è partito tardi, con il ritardo storico dell’Italia nello sviluppo economico, nel 1800, e però si è costituito, e tutto sommato la pone tra i paesi di livello importante. Quello infrastrutturale va fatto. Va fatto. Non è stato fatto prima; dai Romani in poi è decaduto, non si è mantenuto, quindi va costruito. Tutti noi sappiamo che costruire una metropolitana oggi è difficile per ragioni finanziarie, non per ragioni tecniche, che anzi sono superatissime. 

Costruire un patrimonio oggi è particolarmente costoso, particolarmente difficile e invece che avere il meccanismo tradizionale del sistema economico, per cui da un patrimonio promana un reddito che poi viene speso, qui usiamo un reddito per costruire un patrimonio. Questo ci porta a delle difficoltà teoriche a trovare soluzioni rapide. Poi naturalmente qualcuno è stato più lento, qualcuno ha ragionato diversamente, qualcuno ha portato ostacoli di natura differente, ma la situazione strutturale è proprio questa: noi stiamo nella necessità di costruirci rapidamente un patrimonio di capitale fisso sociale, che nella evoluzione dei tempi si è sempre costruito, per lunghi periodi e per lunghi tempi. E oggi dobbiamo muoverci in quest’ambito, con qualche difficoltà, perché costruire un patrimonio, oggi, costa caro. È vero che abbiamo una situazione finanziaria non difficile, è vero che i tassi di interesse non sono elevatissimi, ma certamente è caro prodursi in questa direzione. Ebbene, su questo posso introdurre l’ultimo ragionamento che è risolto in un momento, molto semplice: le fondazioni bancarie sono soggetti che operano in quest’ambito, hanno un patrimonio alle spalle, ne traggono un reddito, possono destinare parte di questo reddito non al finanziamento tout court delle attività costruttive e delle attività viarie, ma alle strutture societarie che producono il soggetto capace di intervenire con gli schemi del project financy.  

Concludo semplicemente notando che qualche sprazzo di possibilità, in questo ambito, c’è: la Fondazione di Torino è socia nella struttura di Autostrade, la Fondazione di Verona sta acquisendo quote dell’autostrada Serenissima. La Fondazione di Venezia ci aveva provato, entrando con una quota minima nella società che avrebbe dovuto costituire la Ravenna-Venezia. Ora pare che questo disegno sia differente e quindi vuol dire che risparmieremo questa quota.

Vi ringrazio.

Moderatore: Grazie. Questo è un tema di grande importanza, ma soprattutto di grande rilievo politico, e quindi a concludere il nostro incontro occorre un politico di grande rilievo, per questo do la parola a Maurizio Lupi. 

Volevo solo ricordarvi che il dibattito su questi temi continua. Uno strumento importante da segnalare è il nuovo trimestrale di approfondimento culturale della Fondazione per la Sussidiarietà, diretto da Giorgio Vittadini, che si chiama Altlantide, a cui è possibile abbonarsi. 

Mauruizio Lupi, a lei la parola per le conclusioni. 

Maurizio Lupi: I politici normalmente non hanno il dono della sintesi, vediamo di sfatare questo mito, considerata l’ora che aiuta ad essere pragmatici e realistici. Credo, però, una conclusione ci voglia, perché gli incontri del Meeting, nonostante qualcuno ogni tanto pensi il contrario, non sono una passerella di personaggi che arrivano per dire la loro, ma un momento reale di confronto e di incontro con persone che vogliono affrontare i problemi del Paese, i problemi seri della persona, i problemi che ci circondano e che sono presenti nella realtà. 

Questa tavola rotonda mi pare abbia dimostrato come desiderare e tendere al bene comune non sia un’astrazione, ma sia una concretezza, una questione concreta che riguarda la persona e la persona nel suo agire, nel suo essere. Il tema delle infrastrutture è un tema fondamentale, e se in questi anni non si è voluto o potuto risolvere il tema infrastrutturale del Paese, forse è proprio perché più che al bene comune si è teso al proprio bene personale, ideologico o di parte. Questa è la questione di fondo. Non è un caso che questo sia emerso nei passaggi dei diversi relatori. 

Quando il ministro Lunardi diceva il problema dei trasporti non è né di destra, né di sinistra, il significato di questa questione è esattamente questo: tendere al bene comune. Non si capisce perché, e ve lo dice un parlamentare che in tre anni ha seguito questo tema in Parlamento, su alcune scelte di fondo che riguardano il bene del Paese non si deve andare d’accordo, non si può costruire un percorso insieme. Oppure al contrario si capisce - sempre il ministro Lunardi lo ha accennato nella sua relazione - di come nel nostro Paese negli anni passati si possano aver fatti grandi libri dei sogni.

Si è parlato di programmazione. Tanta programmazione è stata fatta nel nostro Paese e tanta ne viene chiesta, ma come si fa a fare la programmazione se poi non ci si dà strumenti di attuazione? La programmazione rimane sulla carta e poi abbiamo esempi, come quello citato nel suo passaggio dall’amico Gamberale, del passante di Mestre, in cui una regione intera di programmazione è passata, ma rischiano di morire imprese, e anche la qualità ambientale. Un altro passaggio che mi ha colpito, l’ho detto anche informalmente al nuovo presidente delle Ferrovie dello Stato, è che si può fare impresa, si possono affrontare temi infrastrutturali e nodi così strategici, come quelli della Ferrovia dello Stato, ma facendo impresa si può e si deve tenere conto del primo fattore, che è quello del capitale umano. Non è un caso che il presidente delle Ferrovie dello Stato, nel suo passaggio, abbia fatto riferimento alla cultura d’impresa che deve tornare nel nostro Paese, che deve tornare in questo settore, in cui è mancato questo fattore. Perché le inefficienze infrastrutturali, l’inefficienza delle linee ferroviarie, è innanzitutto una mancanza di cultura d’impresa, di cultura della persona. 

Cosa significa mettere al centro della propria impresa il cliente, aldilà delle grandi definizioni moderne? Significa mettere al centro della propria attività lo scopo della propria attività, e laddove si parla di impresa pubblica, lo scopo dell’attività è il servizio al bisogno della persona e al bene comune. Per noi, credo, rimangono aperti due fattori fondamentali che sono, certamente, il fattore risorse. Sa il Ministro quanto stiamo lottando in questi tre anni, anche con amici del Governo, perché si capisca come il bene comune ha bisogno di risorse a disposizione per l’attuazione di questo bene comune. Non sono un costo le risorse destinate alle infrastrutture, sono un investimento, sono una  risorsa per il Paese, un moltiplicatore di sviluppo, un fattore di sviluppo, questo va capito. Va assunta la responsabilità su questo settore e va discusso anche in sede europea. 

Secondo fattore fondamentale, il fattore tempo. Lo abbiamo accennato prima, è determinante. Potremmo aver vinto una scommessa, quella di aver rimesso in moto questo meccanismo fondamentale del sistema infrastrutturale del nostro Paese, ma potremmo perdere questa scommessa se non capiamo che si deve vincere anche la scommessa col fattore tempo. Dobbiamo dimostrare che siamo in grado, cambiando le regole, introducendo cultura d’impresa, nel pubblico come nel privato. Il fattore tempo può essere vinto, può essere un fattore di successo. 

Devo dire che questa tavola rotonda ha avuto un pregio, di dimostrare come alcuni soggetti, nel nostro Paese, al bene comune ci tengono, tant’è che questa tavola rotonda ha messo insieme i protagonisti di questo sviluppo, e non è semplice nel nostro Paese vedere che, ogni tanto, si lavora, che i protagonisti stanno insieme con le loro diversità, con le loro sensibilità, con le loro annotazioni critiche, ma che queste annotazioni servono per lavorare insieme. Credo che, però, una parte fondamentale spetti alla politica. Anche la politica, i diversi schieramenti, devono capire che su alcune questioni vale più il bene comune che il bene per la propria parte. Non si può voler bene alla propria parte se la propria parte non mette al centro il bene di tutti. Penso che questo sia l’insegnamento che si può trarre da questa tavola rotonda. 

Moderatore: Grazie a tutti e complimenti per la resistenza. 
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