Nota sul DPEF e sull’allegato infrastrutture

Il Documento di programmazione economico-finanziaria 2009 delinea un quadro piuttosto fosco della nostra economia. Al di là delle dichiarazioni di ottimismo degli esponenti dell’esecutivo che invitano ad una non meglio specificata “fiducia” nella auspicabile ripresa, a mettere nero su bianco la situazione sono i dati macroeconomici, tutt’altro che rassicuranti. Secondo le stime del Governo il PIL, che ha subito un calo dell’1 per cento nel 2008, dovrebbe calare di un ulteriore 5,2 per cento nell’anno in corso, per poi dare timidi segnali di ripresa solo a partire dal 2010 (si parla dello 0,5%, un auspicio più che una vera previsione). Tale previsione è considerata ottimistica dalla Corte dei Conti  che nella Audizione al Senato sul Dpef non considera credibile la riduzione spontanea del disavanzo dal 2011 alla base del Dpef 2010 -2013. 
Il Dpef continua la Corte:” parla di potenziamento delle infrastrutture mentre i tendenziali indicano una caduta di 11 miliardi delle relative risorse” 

In tale contesto il patto di stabilità impedisce agli enti locali, anche virtuosi, di dare concreta attuazione ai propri programmi di investimento: ciò avviene nonostante l’Anci e l’Upi dichiarino circa 3,2 miliardi di euro di avanzi di esercizio e si registrino circa 15 miliardi di residui attivi complessivi, mentre la Confindustria in uno studio calcola in 4,5 miliardi di euro le risorse in tal modo bloccate che potrebbero proficuamente essere mobilitate in funzione anticrisi. 

Si ricorda tra l’altro che gli enti locali nel 2007 hanno realizzato il 50,9 per cento degli investimenti fissi delle amministrazioni pubbliche. Molti enti locali hanno a disposizione risorse economiche libere ed utilizzabili per finanziare opere già progettate, cantierabili immediatamente o già cantierate, ma ferme a causa dei vincoli posti dal patto di stabilità che bloccano gli investimenti locali (pari a circa l'80 per cento del totale della spesa pubblica per investimenti) riducendo gli esigui spazi di bilancio lasciati aperti per attivare nuovi impegni di spesa con le risorse disponibili. Inoltre, impediscono il pagamento dei lavori già eseguiti ovvero il proseguimento delle opere appaltate e in corso di realizzazione (si registra un'impennata nei ritardi dei pagamenti da parte delle pubbliche amministrazioni e si stima che molti adempimenti verranno rinviati trasformandosi in situazioni debitorie per i Comuni ma soprattutto di paralisi dell'attività aziendale a causa dell'assenza di liquidità);

in tutti gli altri Paesi dell'Europa e dell'Occidente le misure di politica economica per contrastare la crisi comprendono l'attivazione di programmi infrastrutturali diffusi a valenza locale, a partire dalla manutenzione dei beni pubblici, dall'edilizia popolare, dalle opere di dimensione piccola e media
E’ evidente che in una situazione così difficile sono necessari interventi di carattere anticiclico, che però possano innescare nel breve periodo un circuito virtuoso, puntando su una maggiore liquidità ed una maggiore propensione al consumo. E’ altrettanto evidente che sotto questo aspetto gli investimenti nelle infrastrutture sono quelli che hanno una risposta più “lenta”. Lo stesso allegato II del DPEF (programma infrastrutture) non usa mezzi termini nel riconoscere che il perseguimento del piano delle opere pubbliche della legge obiettivo è reso molto più arduo dalla difficile congiuntura economica
 e, in pratica, “mette le mani avanti” su quanto si riuscirà effettivamente a realizzare. Non senza una certa contraddizione con quanto asserito dal Ministro delle infrastrutture che attribuisce alla legge obiettivo meriti incommensurabili sulla ripresa della realizzazione di opere nel nostro Paese, denunciando la presunta “stasi” della parentesi dell’ultimo governo Prodi. Questo aspetto merita un breve digressione perché è sufficiente dare un’occhiata all’allegato infrastrutture del 2007 – l’ultimo elaborato dal governo del centrosinistra – per accorgersi che il programma delle opere pubbliche da realizzare era decisamente corposo e non è certo sul piano quantitativo che si possono riscontrare grandi differenze. Le principali differenze nel confronto tra i due documenti programmatici si possono notare su due aspetti: quello qualitativo e quello legato alla effettiva realizzabilità degli interventi.
Sotto l’aspetto qualitativo si può tranquillamente affermare che il Governo Prodi ha cercato di “differenziare” gli interventi, non limitandosi alla realizzazione di arterie stradali, ma puntando anche ad altre – e molto importanti – opere infrastrutturali. Tra queste si possono citare: lo sviluppo della portualità, il riequilibrio modale tra ferro e gomma, il settore idrico, la sicurezza stradale e dedicando ampio spazio a quelle che venivano definite “politiche per la casa”, basate su un sistema articolato e complesso di incentivi ed aiuti per le esigenze abitative e non su una nuova quanto pericolosa speculazione edilizia, come rischia di diventare il piano casa del Governo Berlusconi.
La seconda differenza riguarda il modello comunicativo tipico del Governo Berlusconi, basato molto sull’effetto annuncio e sulla suggestione, ma che poi spesso deve fare i conti con la cruda realtà. La distonia tra le entusiastiche dichiarazioni e i dati che si possono tirare fuori dall’allegato al DPEF è abbastanza clamorosa. Nella sua premessa al documento il ministro Matteoli afferma che sono state “appaltate e/o cantierate” opere per 49 miliardi di euro su oltre 116 mld di opere deliberate dal CIPE
. Omette però di spiegare che gran parte di queste risorse sono ben lungi da essere disponibili. Un quadro disaggregato della situazione si trova al capitolo 3 dell’allegato 2
 e, attraverso di esso, viene evidenziato che gli importi effettivamente assegnati dal CIPE ammontano a 14 mld di euro (sul valore complessivo di 116 mld), mentre 27 mld vengono da “altre risorse pubbliche” e 26 mld dovrebbero venire da investimenti privati
. 
Resta un fabbisogno – non certo irrilevante – di 49 mld di euro. 
Un altro elemento interessante di valutazione viene dalla lettura della tabella 12, che fornisce un quadro degli interventi previsti dalla delibera CIPE del 6 marzo u.s. In pratica interventi molto importanti, al punto che alcuni di essi figurano nei 21 obiettivi prioritari richiamati da Matteoli
, come il sistema MO.SE. o la statale jonica, il cui valore complessivo ammonta ad oltre 10 mld di euro, si ritrovano con appena 83 mln di euro per il 2009, 2,3 mld di euro per il 2010, 3,6 mld di euro per il 2011, e circa 4 mld di euro da ricercare negli esercizi finanziari successivi
.

La questione che riguarda i tempi di attuazione è anch’essa molto interessante ed esemplificativa: negli ultimi due anni le previsioni e le valutazioni sullo stato di avanzamento delle opere hanno portato ad una decisa revisione dei tempi di realizzazione spostando in avanti le previsioni di molte opere. 

Infatti, il Programma avrebbe dovuto raggiungere un consistente obiettivo in termini di completamento delle opere intorno al 2010. Secondo la stima attuale, all’avvicinarsi della scadenza del 2010, la previsione è drasticamente scesa della metà rispetto alla previsione del 2005: delle attuali 152 opere deliberate dal CIPE con data di ultimazione lavori nota, si ipotizza che 119 saranno ultimate dopo il 2010, pari al 78%, e di queste 43, pari al 28%, saranno utilizzabili dopo il 2015.

Quello che maggiormente preoccupa dell’allegato infrastrutture è la mancanza di una visione strategica. 
Da un lato infatti si citano – correttamente – aspetti di politica economica, energetica e trasportistica degni di un’attenta riflessione. Si pensi al paragrafo sul “Nuovo piano energetico nazionale”
 nel quale si evidenzia come il trasporto incida per oltre il 40 per cento sulla bilancia energetica, lasciando intendere che sarebbe necessario modificare il modello trasportistico (e forse anche quello produttivo-distributivo) e nel quale si opera un efficace raffronto tra i costi energetici di diverse modalità di trasporto, dal quale emerge che il sistema maggiormente “energivoro” è quello su gomma
. Ossia la modalità di trasporto sulla quale questo DPEF investe di più, costringendo il sistema economico ad adeguarsi ad una infrastrutturazione sempre più sbilanciata verso l’ampliamento della rete viaria. Anche nel capitolo 2 vengono rilevate alcune criticità del modello trasportistico attuale, dallo squilibrio modale
 alla convenienza dello spostamento dei vettori anche se non a pieno carico, dai problemi di congestione e di saturazione di molti assi viari alla mancanza di un trasporto pubblico efficiente nelle aree urbane.

Un altro aspetto su cui si sofferma il documento del Governo è quello relativo all’emergenza sicurezza. Un problema che, ancora una volta, è strettamente connesso al “modello” di mobilità che si sceglie. E non è un caso che l’Italia è il paese con il più alto numero di morti in incidenti stradali tra i paesi dell’Unione Europea a 15, nonostante una modesta, ma costante inversione di tendenza registrata negli ultimi anni.
Insomma da un lato il documento affronta con un certo “senso di responsabilità” l’esigenza di dare un sistema di opere e di infrastrutture che servano al Paese. Dall’altro però il Governo non ha la forza (o la capacità) di individuare davvero le opere che potrebbero rispondere alle esigenze della collettività e di rilanciare l’economia. Opere che vanno dalla messa in sicurezza del territorio agli interventi di bonifica, dal miglioramento e potenziamento del trasporto ferroviario (merci e passeggeri) anche e soprattutto sulle linee ad alta frequentazione agli investimenti per il trasporto pubblico nelle aree urbane, dalle opere idriche alle autostrade del mare. Nel documento non si tiene praticamente conto delle conseguenze che questo piano delle infrastrutture avrà in termini di produzione di gas climalteranti. Perché, se prodotta con combustibili fossili, alla maggiore energia necessaria per far funzionare il sistema corrisponderà un proporzionale aumento delle emissioni di gas serra.

Quest’anno il DPEF presenta inoltre un nuovo allegato, contenente i “contributi” dei singoli ministeri. Nel capitolo relativo al ministero dell’ambiente e della tutela del territorio e del mare .- la cui introduzione individua persino la “Green Economy” come opportunità di sviluppo - compaiono sei voci: bonifiche e ripristino siti inquinati, difesa del suolo, risorse idriche, tutela della biodiversità, educazione ambientale e protocollo di Kyoto. Su tale ultimo punto, peraltro il DPEF non reca l’allegato previsto dal governo Prodi sugli indirizzi e sullo stato di attuazione degli impegni per la riduzione delle emissioni di gas ad effetto serra, in coerenza con gli obblighi derivanti dall'attuazione del Protocollo stesso.

Le risorse disponibili in tali ambiti non sono altro che la continuità di quanto già stanziato negli esercizi finanziari precedenti: si pensi al settore delle bonifiche e al risanamento delle aree industriali, che ha visto un costante impegno del precedente governo o alla difesa del suolo, per la quale già nella XIII legislatura era stata avviata una più incisiva ridefinizione del quadro normativo e finanziario. Il governo attuale, viceversa, ha prima ridotto del 38% le risorse in materia ambientale ed ora presenta un piano di interventi senza alcuna copertura finanziaria. Decisamente insufficiente appare in particolare l’impegno di spesa previsto per le tecnologie a basso contenuto di carbonio e per l’attuazione del Protocollo di Kyoto, che ammonta a 1275 milioni di euro per il triennio. Probabilmente il Governo intende individuare ulteriori risorse, ma siamo ben lontani dagli investimenti che sarebbero necessari
. Per quanto riguarda gli altri ambiti di intervento non sembra che vi siano particolari azioni positive, salvo l’affermazione di generici “buoni propositi”.
Il ministro Matteoli con tutto il Governo esalta anche in occasione della presentazione del DPEF l’ utilità della legge obiettivo dedicata alle opere strategiche, al tempo stesso però assistiamo a continue modifiche normative che chiamano a supplire alle carenze di efficacia  per la realizzazione delle infrastrutture poteri commissariali, deroghe alle procedure  ordinarie  e superamento del ruolo delle Regioni e degli Enti locali.
Nell’allegato infrastrutture, che sul piano programmatico  delinea la pianificazione  triennale  con esigenze finanziarie e risorse disponibili,  si può leggere la distanza tra disponibilità di cassa  e fabbisogno complessivo.
Comparando il quadro degli interventi previsti dalla delibera CIPE del 6 Marzo  e del 26 di Giugno  e relativo fabbisogno  con  l’ammontare delle risorse pubbliche disponibili salta agli occhi una differenza  notevole: a  fronte di un’esigenza di 10,7 miliardi per il triennio si dispone per il 2009 di appena 83 milioni di euro, per il 2010  di 2,3 miliardi; per il 2011 di 3,6 miliardi .  dei  4 miliardi di euro ed oltre che mancano si rimanda agli esercizi finanziari successivi.
Il 2009  vedrà la  destinazione degli 83,5 milioni di euro  per sole due opere: il sistema Mose e  la strada statale 106 ionica.

Si rileva inoltre che nel triennio 2010-2012 si prevede l’apporto di risorse private  e UE pari a 30 miliardi di euro.  La previsione di un importo triplo rispetto a quello pubblico del capitale privato sembra poco credibile: come si evince dall’Allegato, le risorse private derivano sostanzialmente dai concessionari autostradali.
In tale settore si propongono due interventi, da una parte l’anticipo dei bandi di gara  per le concessioni autostradali per un ricavo complessivo stimato tra gli 800 milioni e i 2,6 miliardi di euro (che si ripercuoterà sugli utenti chiamati a pagare tariffe più alte) e dall’altra il pedaggiamento di tratte convertibili in autostradali, sempre a scapito del cittadino.
 In sostanza ancora  una volta i finanziamenti “privati” saranno a carico della comunità, altro che  “non metteremo le mani nelle tasche dei cittadini” , in modo ambiguo il Governo afferma un principio e agisce  in senso contrario per non parlare della mancata istituzione di una Autorità indipendente con il compito di vigilanza sul settore delle concessioni autostradali;

A questo proposito il Ministro delle infrastrutture segnala un basso grado di liberalizzazione del settore  e  auspica  un ripensamento sui diritti d’uso delle infrastrutture. Al contrario, però il primo provvedimento del governo Berlusconi ha approvato per legge tutte le concessioni autostradali in corso di rinnovo eludendo l’obbligo di gara e il vaglio del CIPE e del NARS. Così non c’è una concessione in Italia affidata con bando di gara.
Ogni azione che fino ad oggi ha caratterizzato il governo Berlusconi  ha inoltre perseguito una logica tesa a  depotenziare controlli e verifiche soprattutto circa gli obblighi di rendicontazione  degli investimenti e dei costi. Con il decreto legge n. 162 del 2008 è stato infatti abrogato l’obbligo dell’Anas di destinare una quota delle risorse derivanti dalle concessionarie alle attività di controllo e vigilanza.
Nella definizione delle Priorità  l’allegato restituisce un quadro confuso  che si scontra con il tema delle risorse  effettivamente disponibili. 

Nella sua premessa al documento il ministro Matteoli afferma che sono state “appaltate e/o cantierate” opere per 49 miliardi di euro su oltre 116 mld di opere deliberate dal CIPE
. Omette però di spiegare che gran parte di queste risorse sono ben lungi dall’essere disponibili. Un quadro disaggregato della situazione si trova al capitolo 3 dell’allegato 2
 e, attraverso di esso, viene evidenziato che gli importi effettivamente assegnati dal CIPE ammontano a 14 mld di euro (sul valore complessivo di 116 mld), mentre 27 mld vengono da “altre risorse pubbliche” e 26 mld dovrebbero venire da investimenti privati
. Resta un fabbisogno – non certo irrilevante – di 49 mld di euro.

L’allegato reca anche il riferimento alla necessità di concludere la stesura delle intese generali quadro con le Regioni che dovrebbe migliorare gli effetti della programmazione e della definizione delle priorità.
In questo senso è lo stesso Ministero a sottolineare che ancora molto resta da fare.

Rispetto alle Regioni merita peraltro segnalare la differenza nell’attribuzione delle risorse per cui la regione Sicilia vede investimenti programmati pari a 9,2 miliardi a fronte dei 460 milioni della Sardegna e di 1,547 miliardi della Puglia quando il governo ha appena approvato nel federalismo fiscale una norma sulla perequazione infrastrutturale.

Rispetto alla ripartizione delle risorse  da reperire per il Mezzogiorno  assistiamo ad un auspicio da  parte del Governo  nella direzione della compiutezza per una serie di interventi già indicati nel passato DPEF. Esiste un riferimento  molto diretto alla necessità di correggere distorsioni del sistema in ordine a contratti di programma, piani di investimento e attività di programmazione.
A fronte di una percentuale dichiarata sul deliberato CIPE pari al 28,7% del totale nazionale, gli impegni di spesa (equivalenti in sostanza alla copertura della spesa per il triennio) per il Sud ammontano a 7,5 miliardi di euro, pari a poco più del 20% dei 30 miliardi impegnati.
Tali fondi sono stati peraltro sottratti al Fondo FAS che prevedeva altre destinazioni a favore delle aree sottoutilizzate, dirottando risorse da interventi specifici già programmati nel Mezzogiorno.
Emergenza- Abruzzo

All’elenco delle infrastrutture  che necessitano interventi di ripristino e miglioramento  si aggiungono le schede relative agli interventi per il ripristino degli edifici. I 408 milioni di euro dell’Allegato non corrispondo ai 4 miliardi di euro promessi dal Governo e non sono peraltro sufficienti a coprire le spese per le abitazioni. Le ultime ordinanze hanno infatti confermato i limiti di 150mila euro per l’abitazione principale e 80mila euro per la seconda casa contraddicendo quanto promesso dal Presidente del consiglio in Abruzzo. Rimangono da finanziare tute le infrastrutture danneggiate dal sisma e gli edifici scolastici.
Piano Casa

Riguardo al piano di edilizia pubblica  sul quale dall’inizio del mandato questo Governo  ha insistentemente annunciato interventi risolutivi sia per l’emergenza abitativa che per il rilancio del comparto edile non vi sono nell’allegato novità circa le disponibilità finanziarie. Il DPEF segnala come disponibili soltanto i 200 milioni di euro per le regioni che un conflitto provocato  ha ritardato fino ad oggi, Se si pensa  che sin dal  2007 il Gov Prodi aveva destinato 550 milioni di euro alla edilizia residenziale pubblica abbiamo ritardato di due anni il dovuto  e paralizzato l’avvio di un programmo condiviso che avrebbe consentito di mettere a disposizione in breve tempo 12000 alloggi. Dei 100,000  alloggi annunciati  le risorse attualmente disponibili potranno realizzarne una infinitesima parte e  riguardo ai 150 millioni che il Governo destina al fondo nazionale per  la promozione di una rete di fondi immobiliari  istituzionali e privati  riteniamo siano insufficienti per attivare un volano di investimenti necessari ad un piano credibile. Manca infine la destinazione di risorse concrete per integrare il contributo a sostegno degli affitti e non vi è traccia delle misure finalizzate a sostenere il mercato della locazione  sia sul fronte degli inquilini che della proprietà: (cedolare secca per i locatori, fondo sociale di sostegno, regolarità e trasparenza del mercato ) 

Riguardo al Piano per  il rilancio dell’ edilizia  conseguente all’accordo Stato Regioni del 1 Aprile 2009 il Governo è ancora fermo al palo 

Dopo che molte Regioni hanno legiferato in merito si attende un provvedimento del Governo che nell’ambito delle proprie competenze provveda ad una semplificazione normativa  in merito alla quale la Conferenza delle Regioni ha già avanzato specifiche richieste. Le regioni hanno segnalato proposte in relazione alla prevenzione antisismica, all’efficientamento energetico dei fabbricati pubblici e privati ed ancora attendono un confronto risolutivo.
Niente di fatto dall’esecutivo dopo gli annunci  di Berlusconi.

EDILIZIA SCOLASTICA

Anche per il Piano dell’Edilizia scolastica all’annuncio dell’impegno straordinario di 1 miliardo di euro  indicata in delibera Cipe  del 26 giugno 2009   non corrisponde  una disponibilità di cassa . Vengono  citati i 489 milioni di euro della delibera  CIPE del 10/2/2009  già stanziati da governo Prodi ma non c’è traccia di  alcun provvedimento che assegni le risorse  reali nel prossimo triennio, neanche con riguardo agli edifici scolastici in Abruzzo. 
EDILIZIA CARCERARIA 

Il volano di 200 milioni indicato dal governo non trova corrispondenza nelle disponibilità di cassa del prossimo triennio.

PIANO PICCOLE OPERE 
Degli 815 milioni di euro, le stime delle disponibilità di cassa  escludono risorse per il 2009  ed assegnano  330 milioni nel 2010,  412milioni  nel 2011  i rimanenti 82,  milioni negli anni successivi .

Se questa misura doveva sostenere il comparto edile in un momento di difficoltà economica congiunturale  e restituire operatività  ad un settore che chiede misure anticicliche di sostegno  da molti mesi , registriamo una risposta del tutto insufficiente  tardiva e  molto vaga 
EXPO 2015
Per Expo 2015  il DPEF  reca , a fronte di un costo complessivo  di 12445 milioni di  euro  risorse ancora da reperire pari a 1000 milioni a carico dello Stato , 315 dagli enti locali  e 560 milioni a carico del privato .
Su questo fronte a livello territoriale esistono ancora molte incertezze sia sul piano del reperimento delle risorse sia sul modello gestionale. Opere importanti  come alcune linee della Metropolitana  rischiano di essere stralciate per la carenza di fondi e la ristrettezza dei tempi.

Sulla politica dei trasporti 

In relazione alle priorità per il Mezzogiorno si prevede una spesa di 16 miliardi (pag. 215) ma si ammette di avere una disponibilità di soli 2,4 miliardi, rinviando ad un Partenariato Pubblico Privato  per le risorse mancanti.
In generale sul Piano dei trasporti si fa solo filosofia (vedi ad esempio il capitolo Porti a pag. 194) ma non si indicano strade concrete di riforma né finanziamenti .

Sulla necessità di passare al trasporto intermodale, si propone un fondo rotativo di 2 miliardi di Euro ma non si indicano le risorse cui si dovrà attingere per costituirlo.

 in merito al trasporto ferroviario, emergono considerazioni critiche relativamente alla programmazione di interventi, con relativo stanziamento delle risorse necessarie, per il  completamento dell'alta velocità, alta capacità (AV-AC) nella tratte rimaste ancora incompiute e nel rispetto dei tempi e dei progetto esecutivi;

  l'estensione del contratto per i servizi universali del trasporto ferroviario, introdotto impropriamente nel collegato energia alla finanziaria 2009, desta preoccupazioni sul versante degli effettivi investimenti necessari per il rinnovo e l'estensione del parco rotabile;

  per ciò che concerne il trasporto aereo si segnala che le modalità con le quali si è proceduto alla privatizzazione di Alitalia, questione cruciale della politica nazionale dei trasporti, ha lasciato in eredità un pesante debito a carico del bilancio pubblico ed un peggioramento delle condizioni di concorrenza nel mercato interno del trasporto aereo, con pesanti ricadute negative in termini di costi a carico dei consumatori;

     il documento ignora, poi, la necessità di procedere ad un nuovo Piano nazionale del settore. L'ultimo risale al 1986.  E' quindi necessario rivedere la nostra politica dei trasporti aerei per ridefinire le connessioni tra l'Italia e il mondo in relazione all'economia globalizzata; 

  all'interno di questo quadro è importante ridefinire il ruolo delle infrastrutture aeroportuali capaci di rispondere alle esigenze economiche dei territori, a partire dalla soluzione del problema Malpensa, particolarmente grave anche in termini occupazionali a seguito dell'individuazione dell'aeroporto di Roma Fiumicino quale hub della Nuova Alitalia;

  anche sulla portualità e sulle infrastrutture al servizio della logistica nessuna risorsa aggiuntiva o ulteriore è stata stanziata;

� A pag. 13 dell’allegato 2 si legge “È sufficiente ricordare che il Master Plan dell’Unione Europea e le azioni connesse alla Strategia di Lisbona si basavano su tassi di crescita del PIL pari a 3% annuo, per sottolineare come su questa dimensione europea si innesti l’errore previsionale, cioè lo scarto tra quanto si è verificato nella pratica e la crescita prevista del sistema economico italiano, per riconsiderare come mutato lo scenario macroeconomico nel quale è necessario ricondurre le variabili decisionali connesse alla fase di programmazione delle infrastrutture. Variabili decisionali che devono essere connesse alla coesione economica e sociale nel rispetto delle esigenze territoriali di sviluppo economico. L’efficiente gestione delle risorse pubbliche a queste associate rappresenta il fulcro dell’Allegato Infrastrutture al DPEF 2010 – 2013”.


� Vedi secondo capoverso di pag. 8 dell’allegato 2.


� Vedi pag. 83 dell’allegato 2.


� Ci sarebbe molto da riflettere sull’aleatorietà degli investimenti privati nelle opere pubbliche.


� Vedi premessa di Matteoli, pag. 10 dell’allegato 2.


� Vedi tabella 12 a pag. 113 dell’allegato 2.


� Vedi pag. 30 dell’allegato 2.


� Merita di essere riportato per intero il seguente capoverso (in grassetto nel testo): “Per poter attuare una politica di autonomia energetica occorre, quindi, agire nel settore dei trasporti con l’eliminazione delle congestioni stradali e autostradali, attraverso il rilancio della ferrovia e dell’alta velocità, mediante la promozione dell’uso dei trasporti pubblici nelle città ed infine tramite il potenziamento del trasporto marittimo”.


� A pag 53 dell’allegato 2 si rileva che la modalità su ferro copre attualmente l’8 per cento della domanda complessiva. 


� Per dare un’idea della situazione si può citare il lo studio elaborato dal CER/Ministero dell’ambiente che ha disegnato tre possibili scenari economici che tengano conto del “ritorno” degli investimenti sul pacchetto 20-20-20. Ebbene lo scenario che comporta lo sforzo economico più ridotto prevede comunque che vengano spesi 6 mld di euro all’anno, da investire soprattutto nelle fonti energetiche rinnovabili.


� Vedi secondo capoverso di pag. 8 dell’allegato 2.


� Vedi pag. 83 dell’allegato 2.


� Ci sarebbe molto da discutere sull’aleatorietà degli investimenti privati nelle opere pubbliche. E’ noto che l’intervento dei privati nelle opere pubbliche costituisce una sorta di “fallimento del mercato” visto che raramente i privati si assumono il rischio di impresa, mentre vogliono avere garanzie certe della redditività dell’investimento. Questo comporta che ad accollarsi il rischio economico è sempre l’attore pubblico, vanificando sostanzialmente la presunta “apertura” ai privati nella realizzazione delle infrastrutture.
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