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PROVINCIA    DI    MACERATA
---------
    DELIBERAZIONE   DEL   CONSIGLIO  PROVINCIALE
Prot. N. 3186/Urb





Atto N. 44

OGGETTO: Presentazione Studio di un intervento in Public Private Partenership sulla S.S. 77 della Val di Chienti - Macrofase 1 - Rapporto finale.

L'anno Duemiladue addì Venti ( 20 )  del mese di Giugno alle ore 10.25 in Macerata Palazzo Provinciale, nella Sala del Consiglio Provinciale, previo esaurimento delle formalità prescritte dalla vigente normativa, vennero convocati in seduta aperta i componenti di questo Consiglio Provinciale.

Intervengono:

	
	PRESENZA

	PIGLIAPOCO Sauro  Presidente Giunta Provinciale
	si

	PANTANETTI Giulio Presidente Consiglio Provinciale
	si


ed i signori Consiglieri:

	
	
	PRESENZE
	
	
	PRESENZE

	ANGELOZZI
	Giovanni
	si
	GIRONELLA
	Stelvio
	si

	BALDONI
	Fabio
	si
	GIULIETTI
	Giancarlo
	si

	BIAGGI
	Francesco
	si
	MANZI
	Ezio
	si

	BORGANI
	Gianfranco
	si
	MICOZZI
	Paolo
	no

	CASSOLI
	Riccardo
	no
	PALLOTTO
	Graziano
	no

	CHIARAMONI
	Nazareno
	si
	PETTINARI
	Antonio
	si

	CINGOLANI
	Goretta
	no
	RASTELLI
	Mirko
	no

	COLONNELLI
	Igino
	si
	SQUADRONI
	Silvia
	si

	FAGIOLINI
	Giovanni
	no
	TAFFONI
	Vittorio
	si

	FOSCHI
	Ferdinando
	si
	TORRESETTI 
	Giorgio
	si

	GIORGI
	Giorgio
	no
	VALLESI
	Alessandro
	no

	GIOSUE’
	Giovanni
	si
	
	
	


Sono presenti i signori Assessori:
	
	
	PRESENZE
	
	
	PRESENZE

	LEOPERDI
	Stefano
	no
	PASQUALETTI
	Renato
	no

	MARTINI
	Cesare
	si
	RAMADORI
	Silvano
	si

	MONACHESI
	Carla
	no
	CONTI 
	Dario
	si

	RICCIONI 
	Mauro
	si
	


Presiede il Presidente del Consiglio Provinciale Dott. Giulio Pantanetti.

Partecipa il  Segretario Generale Dott. Piergiuseppe Mariotti.

La seduta è pubblica
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OGGETTO: Presentazione Studio di un intervento in Public Private Partenership sulla S.S. 77 della Val di Chienti - Macrofase 1 - Rapporto finale.

------------------------
Presentazione studio di un intervento in public private partnership sulla SS 77 della Val di Chienti — Macrofase 1 — Rapporto finale


PRESIDENTE. Questo Consiglio provinciale è dedicato alla presentazione dello studio della Price Waterhouse riguardo alla fattibilità di un project-financing per la strada statale 77. Direi, in apertura, di dare la parola al Presidente Pigliapoco per illustrare i contenuti di questa iniziativa. Il Presidente ha chiesto questa presentazione al Consiglio, che ho accettato di buon grado, quindi passeremo allo studio in senso stretto e al suo esame.

(Entra il consigliere Angelozzi:
presenti n. 15)

Sauro PIGLIAPOCO, Presidente della Giunta. Parallelamente e contestualmente alla seduta del Consiglio provinciale è stato convocato il tavolo di partnerariato costituito dagli attori sociali del territorio per seguire l'itinerario dell'approntamento di tale progetto di fattibilità. Poiché la presentazione avverrà attraverso delle sliders, chi del tavolo di partnerariato o del pubblico desidera vederla può venire con le sedie all'interno dell'emiciclo.


Oggi siamo alla presentazione del rapporto finale che è stato commissionato a Price dalla Fondazione Cassa di risparmio di Macerata in collaborazione e d'intesa con la Provincia di Macerata e la Camera di commercio. La domanda principale che era stata fatta a Price dai commissionari era di questo tenore: è possibile che si possa realizzare il completamento della superstrada 77 fino a Foligno attivando risorse del territorio in finanza di progetto? La risposta non è secca sì o no ma è articolata, nel senso che è già stato fatto presente nella presentazione della prima bozza il 18 maggio che non sarebbero sufficienti le risorse del territorio, ma queste, integrate con risorse statali potrebbero esserlo. Risorse statali consistenti sino a circa i tre quarti dall'ammontare del fabbisogno complessivo.


Detto questo e lasciando tutte le altre descrizioni tecniche sul versante in parte dell'ingegneria della viabilità, in parte sulle questioni finanziarie e infine sulle questioni giuridiche vorrei soltanto riflettere molto brevemente, facendo mie alcune considerazioni che sono state fatte in sede di Upi che, insieme a Cnel stanno lavorando per interloquire da protagonisti sulla legge obiettivo.


Si parte, in questa considerazione, dalla legge di riforma costituzionale, dal ruolo accresciuto delle Regioni che hanno una capacità legislativa aumentata e in molti casi concorrenti con quella dello Stato ma in ogni caso piena relativamente alla programmazione economica del loro territorio.


In questo quadro il ruolo delle Province è accresciuto. Nell'ambito della sussidiarietà verticale c'è un protagonismo maggiore delle Province che hanno il compito di assicurare l'unitarietà di esercizio e la coerenza della programmazione infrastrutturale regionale nelle aree vaste, cioè nelle province.


Inoltre è assolutamente essenziale che si implementino a livello di province i modelli di partnerariato e procedure di concertazione interistituzionale con le parti sociali in grado di fornire alla programmazione regionale e nazionale la corretta individuazione dei bisogni e, attraverso questa individuazione di bisogni rendere coerenti le scelte di politica economica tra i diversi livelli territoriali nei quali si situa l'intervento pubblico. Se questa è la riflessione a cui sono giunte le Province italiane devo dire che noi, in provincia di Macerata questa operazione l'abbiamo compiuta e siamo all'interno di un processo di partnerariato e di concertazione che abbiamo sperimentato prima su altri versanti — penso al patto territoriale — che sperimenteremo ancora con ulteriori intese locali ma che intanto, per questo specifico studio abbiamo realizzato come la messa in comune di risorse per conferire l'incarico per lo studio di fattibilità.


Insomma, noi siamo già sul terreno della concertazione e inoltre abbiamo già individuato i nostri fabbisogni attraverso il Ptc e nello specifico della 77 attraverso molte discussioni in questa sede e con gli altri protagonisti del territorio.


C'è una indicazione univoca che viene dal territorio sulle proprietà infrastrutturali e questa individuazione dei bisogni ha avuto ascolto a livello regionale, tanto che a livello regionale e in sede di discussione tra la Regione Marche, la Regione Umbria e lo Stato questi nostri bisogni espressi sono stati assunti come priorità da entrambe le Regioni.


La riforma costituzionale ha sì e soprattutto rafforzato il ruolo delle Regioni ma ha dato uno spazio nuovo di protagonismo alle Province nell'individuazione della rete infrastrutturale che è più funzionale alla promozione ed al rafforzamento del tessuto economico-sociale del nostro territorio.


Si inserisce ora in questo quadro la legge obiettivo presentata dal ministro Lunardi. Quale obiettivo? L'obiettivo dichiarato è quello del riequilibrio socio-economico tra le aree del territorio nazionale, tenuto conto delle previsioni del piano generale dei trasporti e della logistica.


Il Ministero ha proposto, avendole individuate, delle opere da realizzarsi, che dovrebbero far raggiungere l'obiettivo del riequilibrio socio-economico in Italia. La selezione di queste opere proposte avverrà alla Conferenza unificata dove ci sono rappresentanti delle Regioni, dei Comuni e delle Province. 


Ci sono delle difficoltà sinora, non tanto in relazione all'individuazione delle opere quanto, piuttosto, a questioni di conflitti di competenze. Alcune Regioni hanno minacciato il ricorso alla Corte costituzionale se la legge obiettivo non prevede la piena competenza delle Regioni sulla individuazione delle infrastrutture, se ci sono alcuni nodi in discussione.


Questa opera, in un insieme che viene chiamato "quadrilatero umbro-marchigiano", è inserita nella legge obiettivo, tra le 19 opere che si ritengono prioritarie rispetto ad un insieme di circa 250 opere ed è all'interno di un gruppetto di 6 per le quali si prevede il ricorso alla finanza di progetto.


L'incarico che Fondazione Cassa di risparmio, Provincia e Camera di commercio hanno dato a Price si è incontrato cammina facendo con la legge obiettivo — non poteva non tenerne conto — per cui l'esito che oggi sarà presentato ne illustra la sinergia. Dico diversamente: senza la legge obiettivo ed i finanziamenti che devono per forza seguire non sarebbe possibile, dato il nostro assunto di partenza, fare il completamento in superstrada della Civitanova-Foligno e dunque non dovremmo più ragionare di questa materia, ma la legge obiettivo c'è, ha un suo percorso che dobbiamo seguire.


Termino, per valutare il risultato d'insieme che ci propone la Price.


Non credo che questo sia il momento di esprimere un parere e ritengo che questo non sarà richiesto al Consiglio provinciale né al tavolo di partnerariato. Se mai, questo è il momento di chiedere tutto ciò che vogliamo chiedere agli estensori dello studio. Ci sarà un altro momento, spero ravvicinato, di discussione approfondita dello studio in sede di Consiglio provinciale da una parte e a latere e in diverso momento del tavolo di partnerariato.


PRESIDENTE. A questo punto diamo la parola ai rappresentanti della Price che possono illustrare ai consiglieri il progetto.


Dott. Guido SIROLLI, Price Waterhouse Cooper's. Credo che con alcuni di voi ci siamo già incontrati, per altri è il primo incontro. In questa sede rappresento la Price Waterhouse Cooper's che, come ci è stato detto poc'anzi, è stata incaricata di predisporre questo studio. 


Siamo arrivati alla conclusione del lavoro che stiamo portando avanti da circa sei mesi. Credo che oggi possa essere utile dare una panoramica generale di tutto quanto è stato toccato dallo studio, essenzialmente perché questo è un lavoro che ha una sua complessità. Quando si parla di fattibilità di un'opera infrastrutturale come quella che siamo stato chiamati ad esaminare in questo caso, evidentemente sono tanti i temi che devono essere approfonditi, quindi credo che possa essere agevole oggi non scendere troppo nel dettaglio, comunque cercare di esporre in questa sede tutte le tematiche che abbiamo approfondito.


Lo studio nella sua sostanza principale è stato completato e presentato il 18 maggio scorso nella terza riunione di partnerariato, quindi presumo che certe informazioni abbiano circolato. L'intendimento potrebbe essere, a valle della nostra illustrazione, lasciare spazio a domande, dibattito e chiarimenti, perché probabilmente alcune cose possono essere meglio illustrate da chi vuol avere degli approfondimenti piuttosto che da chi ha condotto lo studio.


Quando si fa un lavoro di questo tipo, oltre a presentare i risultati occorre capire qual è stato l'oggetto di indagine e la metodologia. Noi abbiamo lavorato con un gruppo misto, abbiamo utilizzato diverse competenze professionali, evidentemente perché abbiamo toccato aspetti di tipo ingegneristico, ambientale, infrastrutturale, urbanistico, economico-finanziario e amministrativo-legale. Questo vi dà l'idea della complessità di questo studio e della necessità di arrivare comunque a una sintesi sulla quale consentire a chi di competenza di fare le opportune valutazioni se proseguire o fare ulteriori approfondimenti.


In estrema sintesi questo lavoro è stato caratterizzato da un riesame e una rilettura di tutti gli aspetti tecnici che hanno riguardato il progetto dal punto di vista infrastrutturale. Oggi parliamo di una strada: quando si parla di approfondimenti di carattere tecnico non parliamo solamente dello sviluppo dell'infrastruttura stradale ma, come voi sapete, anche di quello che sarà complementare al supporto dell'asse stradale. Come sapete si parla di asse attrezzato. Abbiamo dedicato particolare attenzione al discorso ambientale. L'ambiente in precedenti realtà è stato sottovalutato, ma in fase realizzativa sono emersi degli impatti che con maggiore attenzione avrebbero potuto essere valutati. Quello che abbiamo cercato di fare, anche se a livello preliminare, è comprendere effettivamente quanto era impattante o come poteva essere mitigato questo tipo di intervento.


L'aspetto più importante, quello che ancora oggi è in corso di qualche puntualizzazione è l'impianto giuridico. Come voi sapete quando si parla di opere infrastrutturali la maggiore difficoltà che è testimoniata dai tanti lavori iniziati e non completati in Italia, è legata al fatto che gli strumenti giuridici che hanno consentito l'attivazione dei cantieri avevano dei vizi, erano essenzialmente legati a processi relativi all'anno finanziario, quindi le opere pluriennali hanno trovato spesse volte impossibilità a essere completate, essenzialmente perché gli atti amministrativi che consentivano l'avvio di certe procedure, ancorché lunghe nell'avviamento, poi si interrompevano. Lo sforzo che stiamo facendo è quello di cogliere l'occasione della legge obiettivo ed è collegato in via di definizione per poter mettere a punto un percorso amministrativo nuovo in Italia, che consenta di vedere questo progetto nella sua interezza e poter immaginare un progetto che una volta approvato e avviato abbia già nella sua approvazione tutto l'iter, fino al suo completamento. In Italia questa cosa non è mai fino ad oggi avvenuta per opere di questo tipo.


L'ultimo aspetto, anch'esso molto importante, al quale si è dedicata molta attenzione è il discorso di carattere finanziario. Questa opera ha un certo costo, le risorse che sono state stanziate dal Governo centrale con la delibera Cipe dello scorso dicembre non sono sufficienti al finanziamento dell'intero asse. L'idea su cui abbiamo lavorato è quella di comprendere, ancorché questa è un'opera senza pedaggio, se era possibile individuare delle fonti di ricchezza, degli incrementi di valore che potessero essere "catturati" per completare il finanziamento dell'opera. Da questo punto di vista è quindi uno studio sperimentale, perché in Italia cosa di questo tipo non sono state ancora realizzate, all'estero qualcosa è stato fatto, quindi guardando esperienze che hanno fatto altri soggetti fuori dell'esperienza italiana, calate nella nostra realtà che è unica al mondo, lo sforzo è stato quello di identificare quali entità potessero generare questo valore per poter co-finanziare l'opera e quali erano gli strumenti amministrativi per poter attivare questo percorso. Questo, in estrema sintesi, è stato l'argomento dell'indagine condotta. Credo che con diversa intensità le persone qui presenti abbiano già contezza di quanto sto dicendo, però è importante precisare. Se quanto diciamo non è chiaro dal punto di vista terminologico, vi preghiamo di interromperci, per consentire anche agli altri di avere maggiore comprensione di quanto stiamo esponendo.


Prima di andare avanti chiederei a Fabrizio Romozzi e a Roberto Marincioni di illustrare brevemente il progetto dal punto di vista infrastrutturale come aspetto progettuale, quindi di asse viario e quelli che sono i relativi costi di costruzione.

(Entra l'assessore Riccioni)

Arch. Fabrizio ROMOZZI. Di questo progetto ho diretto per conto della committenza le diverse fasi. Il modello è innovativo soprattutto perché coglie aspetti che finora, nel project-financing non sono mai stati colti. Si tratta di un modello di ricavi alternativi al pedaggio. Fino ad oggi il project-financing si era sempre basato su un pedaggio o su un'entrata che era dovuta all'uso della struttura, sia essa infrastruttura viaria o di sosta. Qui invece significa individuare prima, "catturare" poi ricavi alternativi al pedaggio che derivano da una valorizzazione — quindi è una internalizzazione del valore — dell'infrastruttura. Questa è la novità in assoluto. Questo è diventato uno dei sei modelli del Cipe per quanto riguarda lo studio e la modellizzazione: sarà il primo esempio da modellizzare in altre parti d'Italia, proprio perché in Italia abbiamo tante situazioni di opere cosiddette "fredde" che non hanno un pedaggio, nelle quali non è possibile un pedaggio per uno sviluppo industriale, per un utilizzo maggiore. Questa è un'opera in cui il ricavo non viene dal pedaggio ma viene da fonti alternative di valorizzazione, quindi a questo punto lo studio si è basato su tre direttrici parallele: la progettazione integrata del territorio, l'introduzione dello strumento del piano di area vasta, che non è solo uno strumento urbanistico ma un piano di sviluppo economico di un'area, che non parte più da una situazione amministrativa ma parte da una situazione di distretti economici, di distretti industriali; l'individuazione delle potenzialità economico-sociali e di sviluppo del territorio per la quantificazione delle risorse acquisibili sui mercati finanziari; la definizione dei soggetti degli strumenti giuridici e delle normative per la realizzazione dell'intervento.


Diceva bene il Presidente Pigliapoco quando ha affermato che questo studio, sicuramente di valore dal punto di vista didattico non avrebbe avuto applicazione senza la legge obiettivo, ma non solo, senza il collegato alla finanziaria in materia di infrastrutture, perché ci sono dei passaggi che vedremo in seguito importantissimi, soprattutto dal punto di vista dell'impianto giuridico, che di fatto prima non era possibile attuare in nessuna maniera. La logica dell'intervento si basa sulla costruzione di una stretta interrelazione fra l'infrastruttura viaria, gli insediamenti produttivi e i servizi impiantabili e implementabili sul territorio. Tutto ciò avviene attraverso questo strumento che dicevo prima, importantissimo perché non tiene conto solo dell'intervento trasportistico finalizzato ma di tutto un sistema di area.


Il cosiddetto "quadrilatero infrastrutturale delle Marche (asse di penetrazione con l'Umbria)" è costituito da un sistema viario complesso, perché formato dalla 76, completamento quattro corsie della Serra San Quirico-Albacina, Pedemontana (tratto Muccia-Castelraimondo), assi trasversali come l'intervalliva di Macerata e la Tolentino-San Severino all'altezza di Rocchetta, quindi un collegamento del discorso distrettuale tra le aree industriali tra San Severino, Treia e Tolentino. Inoltre, l'asse che collega la 77 con Sarnano e l'attacco alla 16, su Civitanova.


Tutto questo reticolo viene supportato e supporta il discorso dell'asse attrezzato che è la 77. Il piano di area vasta è indicato con quei triangolini e di fatto intervenire sulla 77 come discorso di asse attrezzato da Civitanova a Foligno. E' un discorso anche di modello di equilibrio territoriale tra costa e territorio interno con una serie di valenze.


Passerei la parola all'ing. Marincioni per quanto riguarda tutto il discorso dei costi e dei tracciati.

(Entra il consigliere Giosuè:
presenti n. 16)

Ing. Roberto MARINCIONI. Fondamentalmente il primo punto nodale dello studio era quello di verificare i costi relativi non solo al proseguimento della 77 a due carreggiate e quattro corsie quanto anche all'ammodernamento di alcune direttrici come la 78 e alcune intervallive tipo quella di Macerata verso Piediripa, visto che quella da Villa Potenza a Macerata è già finanziata con il piano di ricostruzione e il Comune sta già appaltando i lavori per la galleria; la Castelraimondo-Muccia come Pedemontana; l'intervalliva San Severino-Tolentino.


I costi che vedete nel quadro economico sono stati desunti da costi parametrici in relazione a progetti già fatti tipo quello dell'Anas per la Muccia-Fonte delle Mattinate, quindi fatto dall'Anas, ultimo progetto dell'Anas per la 77, inizialmente fatto a due corsie, una carreggiata, ma attraverso alcuni incontri con l'ing. Fagioli, presenti anche alcuni tecnici della Provincia ci è stato detto che quel tipo di percorso era comunque ampliabile a due carreggiate e quattro corsie, quindi abbiamo preso i costi parametrici dell'Anas e in base al tracciato abbiamo stabilito il costo.


Cosa diversa, seppure simile per quanto riguarda la filosofia d'approccio per quanto riguarda la 78 con alcune varianti rispetto a un paio di comuni (Passo Sant'Angelo e Passo San Ginesio), per il resto è tutto ammodernamento in sede con allargamento della sede stradale fino alla piattaforma di m. 10,50. Completamente diversa è la nuova parte relativamente all'intervalliva di Macerata con piattaforma anche questa intorno a 10,50. Per quanto riguarda il tratto Castelraimondo-Muccia i costi sono stati desunti dal progetto fatto dallo studio di bonifica del quale la Regione aveva già dato incarico per fare la cosiddetta Pedemontana.


Insieme a questi costi abbiamo considerato tutta la parte relativa al quadro economico, cioè l'Iva al 20% che oltretutto incide abbastanza per quanto riguarda il costo totale, gli imprevisti intorno al 5% e gli espropri anche questi da considerare all'interno.


Questo è stato il punto iniziale, cioè capire esattamente quanto poteva essere il tipo di costo.


La seconda parte dello studio sotto l'aspetto urbanistico e ingegneristico è stata quella di capire quale poteva essere la finanza di progetto che poteva essere indotta da alcune trasformazioni del territorio che dovevano necessariamente partire, almeno come idea, da due aspetti fondamentali: il piano territoriale di coordinamento approvato dalla Provincia già in adozione e il piano pluriennale di sviluppo. Da questi due piani emergono alcuni punti: una distribuzione della popolazione essenzialmente disomogenea in tutta la provincia, con uno spostamento sempre più marcato verso le zone costiere, quindi una densità di popolazione che pesa molto sull'ambiente e su tutto quello che concerne la qualità della vita per quanto riguarda le zone costiere con uno spopolamento abbastanza consistente nelle zone interne; un sistema ambientale molto delicato, vuoi perché la provincia sotto l'aspetto orografico è già di per sé abbastanza delicata da questo punto di vista vuoi perché una serie di sistemi infrastrutturali quali la regimazione delle acque dei collettori fognari ed altro non trova ancora una rete funzionale per quanto riguarda la maggior parte degli insediamenti industriali e residenziali. Soltanto negli ultimi tempi si è cominciato ad avere finanziamenti in questo senso e si sta andando avanti, tuttavia la situazione è ancora abbastanza precaria.


Il sistema turistico, che vedeva l'assenza di strutture di prima qualità per quanto riguarda la provincia, almeno fino a un anno fa, soltanto di recente ha visto aprire un albergo a cinque stelle a Recanati, l'unico attualmente presente nella provincia di Macerata, con la maggior parte dell'afflusso turistico che veniva catturato essenzialmente nella parte costiera ed esclusivamente in residenze di carattere privato estivo, quindi non c'era una politica da questo punto di vista che potesse accrescere l'offerta sotto l'aspetto della ricettività turistica. L'aspetto più importante era forse quello di capire qual era la tendenza e qual era il sistema di carattere insediativo e produttivo.


Soprattutto in relazione a questi quattro aspetti il Ptc divideva la situazione esistente in questa maniera: un'area montana prevalentemente con economia agricola, un'area collinare e costiera dove per certi versi c'era una interconnessione senza soluzione di continuità di aree a diversa destinazione, nel senso che troviamo tuttora la fabbrica insalubre vicino alla residenza, poi il palazzo di quattro piani vicino al quale c'è un'altra fabbrica ancora insalubre, poi la villetta, poi di nuovo la residenza ecc. Questa è una situazione che già comincia ad essere presente nella fascia medio-collinare, mentre nella parte costiera, soprattutto nella zona Corridonia e Morrovalle, Montecosaro, Civitanova — le zone industriali — è la caratteristica principale.


C'è da evidenziare la mancanza di strutture di depurazione delle acque di lavorazione di una zona, soprattutto per il distretto calzaturiero, che utilizza essenzialmente solventi chimici. Voi sapete che lì la falda è molto vicina alla quota del terreno e conseguentemente questo è un problema ambientale di enorme importanza, dato peraltro il fatto che nella zona, almeno di Civitanova e Montecosaro, si è già evidenziato un problema ambientale riguardo al tricoloretano, percoletilene poi e percloro, purtroppo, ultimamente.


Le previsioni del Ptc parlavano per l'area montana della valorizzazione e riqualificazione mediante offerta turistica con accrescimento e diversificazione dell'offerta turistica, mentre per l'area collinare e costiera la ricucitura del tessuto urbano e industriale con possibilità di ulteriori piastre produttive a chiusura delle esistenti tra Civitanova Marche e Montecosaro. Questa era la fotografia che faceva il Ptc e gli indirizzi che dava.


In relazione a questo si è andati a fare un'analisi dettagliata di ogni singolo comune riguardo ai piani regolatori, espressamente riguardo alle aree produttive. Come vedete dal grafico si è divisa la parte della vallata del Chienti in quattro macroaree. La prima, da Civitanova a Morrovalle vede che le aree da completare relativamente ai piani regolatori attualmente esistenti, tra i quali abbiamo anche inserito quello di Civitanova in adozione a questo momento, sono molto basse rispetto alle aree già completate che è il secondo blocco. Il terzo blocco è la somma dei primi due e mi dà le aree di previsione in parte completate, in parte ancora da completare rispetto alle attuali norme urbanistiche vigenti. Il quarto blocco è la previsione delle aree eventualmente da prevedere per questa macroarea, essenzialmente dovuto a due fattori fondamentali: primo, la ricucitura del tessuto industriale, il fatto che abbiamo residenze vicino a fabbriche tossiche ecc. Nella maggior parte dei casi troviamo in questa macroarea anche fabbriche considerate nocive per certi versi, in zona rurale. Peraltro messe in maniera disuniforme sul territorio rurale, quindi la ricucitura servirebbe per cominciare a ricreare un sistema anche di chiusura del tessuto urbanistico togliendo la possibilità di andare a fabbricare in aree essenzialmente rurali.


Questo tipo di approccio è stato fatto per tutte e quattro le macroaree. Vedete che nella zona Camerino-Muccia non c'è assolutamente alcuna area da completare, poiché dovete considerare che abbiamo anche verificato all'interno dei singoli Comuni le domande in essere per quanto riguarda le concessioni edilizie date nelle aree che ancora ci sono. Bisogna evidenziare anche che all'interno di questi blocchi sono state inserite anche le aree del patto territoriale, quindi si sono presi in considerazione tutti i sistemi industriali produttivi attualmente esistenti.


Questo tipo di ricognizione ha determinato due approcci: l'espansione e le aree leader, cioè aree che in relazione alle caratteristiche proprie della macroarea di riferimento, possono aumentare la potenzialità economica della singola area di riferimento.


In relazione a questo per l'area che va da Civitanova a Morrovalle è stata prevista una piastra logistica per quanto riguarda la movimentazione delle merci, considerato soprattutto che nella zona di Civitanova, per effetto del distretto industriale si movimentano almeno 16 milioni di tonnellate di merce finita che prende tutta la via di Milano per poi ritornare a Livorno, Genova e La Spezia laddove deve essere imbarcata per il nord America e per il sud-est asiatico o eventualmente per il nord Europa ed essenzialmente su gomma.


C'è da dire che almeno un paio di grandi firme per quanto riguarda ad esempio la Frau e la Guzzini Illuminazione, usufruiscono anche delle navi del porto di Ancona per il mercato del sud-est asiatico e gli Stati Uniti, perdendo almeno tre giorni e mezzo di tempo per arrivare ai porti-mare che sono Genova, Livorno e La Spezia, per poi riscaricare e ricaricare completamente con ulteriore paio di giorni di tempo per mandare questa merce. Tutte le ditte ormai sono dell'idea di comprimere al massimo il magazzinaggio, quindi arrivano al prodotto finito e spedito in giornata.


Poi, polo alberghiero, sempre nella zona tra Civitanova e Morrovalle, dovuto al fatto che nella maggior parte dei casi gli operatori di questa zona sono costretti molto spesso a portare i propri clienti e comunque a fare situazioni convegnistiche ecc., molto spesso fuori provincia se non addirittura fuori regione. Molto spesso utilizzano Ancona e in altri casi vanno direttamente verso San Benedetto.


Queste cose sono state viste per tutta la parte delle quattro macroaree. Per esempio, nella macroarea verso le zone interne è previsto un centro agroalimentare e soprattutto è prevista un'altra area, chiamata "di coordinamento turistico-ambientale", in coerenza con la previsione del Ptc, dove si potrebbe determinare la cosiddetta "porta del parco", cioè un sistema tecnologicamente molto avanzato dove i Comuni che fanno parte di tutta l'area montana possono determinare il loro "biglietto da visita" attraverso situazioni di carattere multimediale e alimentare, riuscendo ad avere un punto ove "catturare" il turismo.


Questa è in buona sostanza la parte ingegneristica e urbanistica.


Riguardo alle aree industriali in espansione e a quelle in ricucitura, vi sono stati contatti con la Green Power di Ascoli Piceno che rappresenta il compartimento Macerata-Ancona dell'Enel. Il capo compartimento dott. Onori proprio oggi aveva una riunione a Roma e visto che l'idea per loro è molto positiva portava alla riunione di Roma la possibilità di offrire l'alimentazione elettrica, il cablaggio e i pannelli fotovoltaici mediante ritorno di una royalty laddove ci fosse una fornitura di tipo esclusivo. Significa che questo progetto, anche a livello di energia Green Power comincia ad avere i suoi valori di "cattura".


Dott. Guido SIROLLI, Price Waterhouse Cooper's. Quello che vi abbiamo fatto vedere era un estratto della presentazione che abbiamo fatto il 18 maggio in cui abbiamo qual era lo sviluppo del progetto oltre l'asse viario.


Proseguiamo provando a entrare con maggior grado di dettaglio sul piano di area vasta visto nella sua interezza.

(Entra l'assessore Ramadori)


Arch. Fabrizio ROMOZZI. Il piano di area vasta è un modello di attuazione di interventi, di infrastrutturazione viaria in collaborazione tra il settore pubblico locale e il settore pubblico centrale, utilizzando le potenzialità dei mercati finanziari. Questa è una delle novità, perché, come vedremo successivamente, porterà al soggetto unico. Non più due soggetti o più soggetti ma un soggetto unico che di fatto diventa il soggetto attuatore di tutto l'intervento, quindi anche stazione appaltante. Quindi la collaborazione tra il settore pubblico centrale e il settore locale. La posta nell'ambito della legge obiettivo del finanziamento pubblico, pari al 72% come si vedrà successivamente, di fatto è solo una posta, perché dobbiamo attendere l'approvazione del collegato alla finanziaria in materia di infrastrutture. Qui va citato un discorso-flash: il discorso del collegato alla finanziaria in termini di infrastrutture pone due piani triennali Anas, uno triennale ordinario e uno triennale di cui alle opere presenti nella legge obiettivo, quindi presenti nella delibera Cipe del 21.12.2001. Questo significa che il piano triennale straordinario di cui alla legge obiettivo Anas potrà essere varato solo ed esclusivamente appena approvato il collegato alla finanziaria in tema di infrastrutture che è previsto entro la metà di luglio. Questo è importante, altrimenti non si riesce a vedere la partecipazione del settore pubblico centrale.


Una infrastruttura viaria genera benefici economici derivanti dal miglioramento dell'accessibilità, a favore delle aree che attraversa. Con il piano di area vasta si definiscono le aree sulle quali più rilevante è la ricaduta di tali benefici: il discorso delle ricuciture, dell'ampliamento e dell'espansione, oltre al discorso delle aree leader. 


In sostanza, l'individuazione dei ricavi è di diversa natura: da un lato abbiamo oneri di infrastrutturazione, dall'altro il discorso degli oneri di urbanizzazione, dall'altro ancora una Ici che di fatto non è incrementata nell'aliquota ma va ad essere applicata solo ed esclusivamente sul di più, quindi all'Amministrazione non tocca niente rispetto al bilancio attuale.


Da un lato abbiamo la quota impositiva che è formata da quei tre più l'incremento fino al 20% previsto dalla legge 580 del 1993 dell'iscrizione camerale per le aziende presenti all'interno del piano di area vasta. Perché solo quelle? Perché quelle di fatto hanno un beneficio diretto dovuto a questa infrastruttura. Oltre questo abbiamo un discorso di ricavi da concessioni su aree leader, cioè delle aree di incremento dello sviluppo economico, quindi una moltiplica tale per cui il soggetto attuatore andrà a realizzarla attraverso dei bandi di evidenza pubblica per la costruzione e la gestione, dopodiché, dopo N anni — in questo caso 30 anni — ritorna al soggetto attuatore del piano di area vasta oltre a tutta una serie di possibili fonti che in questo studio non sono state approfondite per quanto riguarda il discorso delle royalty's. Parliamo del cablaggio: non sono state approfondite cautelativamente e in parte perché in questo momento siamo in una fase sperimentale. Sono le linee UMTS, sono l'interramento degli elettrodotti. Questo significa da un lato abbassare i costi tipo energia e tipo servizio UMTS, quindi numero verde, teleprenotazione, televendita, tutto quello che può essere abbinato a questo nuovo sistema, ma il soggetto attuatore si attiva sul flusso. Oggi noi abbiamo nei distretti un certo servizio: a questo punto questo servizio viene "catturato" dal soggetto. Di fatto il piano di area vasta non è solo uno strumento urbanistico per lo sviluppo equilibrato del territorio come dicevo prima, ma soprattutto uno sviluppo economico che permette la realizzazione di opere infrastrutturali anche con finanziamento di capitali privati, ma il privato in senso lato, perché di fatto è una internalizzazione di un valore aggiunto, provenienti da ricavi alternativi al pedaggio. Questo è lo schema e l'approfondimento, le griglie in cui ci siamo mossi.

(Entra il consigliere Chiaramoni:
presenti n. 17)

Dott. Guido SIROLLI, Price Waterhouse Cooper's. Tutto questo discorso che è denso di tecnicismi e di una complessa articolazione ha senso se viene svolto con un processo di partnerariato. E' quello che noi stiamo cercando di condurre in maniera parallela a questo progetto. Questo progetto ha un'anima tecnica e un'anima di confronto. Il partnerariato è un'anima di confronto che arricchisce il progetto: vuol dire che effettivamente il gruppo di lavoro cerca costantemente di porsi in dialogo con il territorio e con i soggetti che lo rappresentano, perché noi da questo dialogo riusciamo a capire meglio quello che si può fare, e potere vuol dire avere la volontà di farlo. Quindi, quello che vi stiamo raccontando passa attraverso questi incontri che hanno un valore istituzionale, un valore formale e il partnerariato è alla base di questa iniziativa, perché nel momento in cui si va a proporre un piano di sviluppo economico e sociale su un'area così importante che abbraccia 24 comuni più il 25° che ricade nell'altra regione, la provincia con l'altra provincia, le due regioni interessate, evidentemente questo può essere fatto solo attraverso un processo iniziale consensuale di adesione dei soggetti che sono coinvolti, non esiste modo di immaginare un processo coattivo, impositivo. Ecco perché questo deve essere il risultato di un confronto costruttivo con chi poi fa dello sviluppo la propria ragione di esistenza sul territorio. Sembrano cose abbastanza semplici e scontate ma non lo sono. Effettivamente questo progetto avrà successo nella misura in cui, anzitutto, sarà condiviso. La condivisione è un processo volontario: evidentemente si può cambiare una legge ma questo è un fatto molto tecnico. In questo caso l'adesione è un progetto economico, non è una legge; è una volontà che si deve esprimere attraverso le sedi competenti che in questo caso sono tutti i soggetti che sono stati coinvolti in senso estensivo nel processo parnerariale, non solamente in senso pubblico locale ma anche le associazioni datoriali dei lavoratori che partecipano direttamente e attivamente allo sviluppo del territorio.


Noi, a livello di Price Waterhouse manteniamo questo approccio che ci proviene dall'esperienza con la Commissione europea da diversi anni: quando si fa sviluppo regionale, sviluppo di un'area, o lo sviluppo si fa mettendo d'accordo coloro i quali sono destinatari dello sviluppo, o rischiamo di non fare nulla. Questo è un aspetto molto importante. Ecco perché questa slider è stata volutamente inserita: questa è la donna nuda quando si fa la presentazione, quando la gente è distratta; esattamente questo è lo scopo di mettere una slider così importante, così forte, apparentemente non in linea con il discorso che stiamo facendo, ma perché è questo l'approccio. Vedete un'idea progettuale, l'inizio del processo, la costituzione del tavolo partnerariale. Questa è la quarta riunione. La prima e parte della seconda sono state costruite per fare il tavolo, per capire chi erano i soggetti; evidentemente c'è una fase in cui il territorio deve dialogare e dare un contributo. Noi abbiamo fatto interviste, abbiamo ricevuto dalla semplice telefonata al colloquio informale, all'intervista formale, alla lettera che ci è arrivata. Qualsiasi contributo per noi è stato oro da un punto di vista professionale perché evidentemente abbiamo integrato il nostro lavoro. 


Vedete "sviluppo dello schema PPP". Cosa vuol dire? E' un termine inglese: "public privata partnership", "costruzione del partnerariato pubblico-privato". Effettivamente questo è un processo di adesione volontaria consensuale, senza il quale non si può arrivare alla proposta condivisa. Ecco perché oggi è un momento cruciale e importante per la vita di questo progetto.


Questa immagine spiega meglio di che cosa stiamo parlando. Abbiamo parlato di programma di sviluppo integrato del territorio Questo programma ha due anime molto importanti che normalmente non esistevano insieme, erano oggetto di confronto separato: la dotazione infrastrutturale (cioè la strada) e gli insediamenti produttivi e dei servizi. Normalmente quando si faceva una strada era un problema di ingegneria idraulica: io avevo una capienza che dovevo assicurare, quindi in base al flusso veicolare atteso facevo la strada. Quando alla dotazione infrastrutturale avvicino lo sviluppo di un'area devo immaginare come questa strada impatta sull'area e che ricchezza l'area può generare nel successivo periodo. Ecco perché questo, oltre che essere un piano urbanistico o infrastrutturale è un piano economico e sociale per il territorio.


Queste due cose che hanno evidentemente un motivo di sviluppo tecnico separato, devono essere realizzate dallo stesso soggetto per molti motivi. Devo dire che noi abbiamo dedicato due mesi a capire chi era il soggetto unico per la gestione integrata del piano di area vasta. Innanzitutto vedete il soggetto unico: non è ipotizzabile che un territorio che vuole dare una unicità e una organicità al suo sviluppo possa avere più soggetti che lo gestiscono operativamente. Mettiamoci d'accordo sul contenuto ma gestiamo il processo in maniera sincrona. Se il piano di sviluppo produttivo prevede di svolgere 20 attività secondo una certa cadenza, noi dobbiamo essere sicuri di cercare di rispettare quelle 20 cadenze, altrimenti rischiamo di fare la strada e di non completare l'ultimo chilometro. Un'infrastruttura a cui manca anche un solo metro è un'infrastruttura che non esiste dal punto di vista economico. Questa è una delle motivazioni che ci ha portato a identificare e suggerire il soggetto unico.


L'altro aspetto importante è che qui noi dobbiamo fare finanzia, parliamo propriamente di denaro. Vuol dire che nel momento in cui io ho un soggetto che ha la possibilità di gestire, di sviluppare, di realizzare le opere attraverso risorse pubbliche, quello è un soggetto forte che rappresenta il territorio e che è anche ben patrimonializzato. Un soggetto ben patrimonializzato è il miglior soggetto che può andare sul mercato e farsi anticipare quei soldi che serviranno a completare l'opera viaria nel caso di specie, attraverso l 'anticipazione di quelli che sono i flussi che vengono dalle aree leader per esempio. Quindi, anche da un punto di vista finanziario avere un soggetto unico, un soggetto forte è molto importante.


Voi sapete che in Italia oggi è stata introdotto il general-contractor. Che cos'è? Quando si faceva un'opera viaria importante si frammentava in tanti lotti, si dava esecuzione immediata ad alcuni lotti secondo procedure di gara di evidenza pubblica e molte volte alcuni appalti erano ritardati per le dinamiche finanziarie di chi aveva in mano il bilancio, in questo caso lo Stato. Nel momento in cui si fa il general-contractor io vedo un solo soggetto che può essere anche un raggruppamento a cui demando la realizzazione di tutta l'opera. Se faccio questo vuol dire che da una parte sono in grado di assicurare al soggetto che costruirà la strada la possibilità di costruirla interamente, quindi mi assumo un obbligo di creare le condizioni perché la strada venga realizzata dal punto di vista finanziario, l'impresa che verrà individuata ha la certezza che l'opera verrà interamente finanziata da chi ha dato il mandato e quindi essa stessa dovrà impegnarsi a realizzarsi. Questo è un modo per avere certezza nell'esecuzione delle opere. E' un'altra motivazione che ci ha portato a identificare la strategicità del soggetto unico. Ma la cosa più importante è che quel soggetto rappresenta anche il territorio, in quel soggetto devono confluire necessariamente tutti i soggetti che il territorio rappresentano, siano essi pubblici, privati, siano centrali, siano locali dal punto di vista della pubblica amministrazione.


Io ho sintetizzato in pochi minuti tanti giorni di confronto con i colleghi e con i rappresentanti tecnici dei Ministeri che abbiamo coinvolto e con altri professionisti, proprio perché è un ma che non riguarda solo il progetto che stiamo svolgendo qui, quello è un tema che riguarda lo sviluppo di opere strategiche per tutta l'Italia, quindi sicuramente è un discorso che ha una portata di valenza nazionale e per questo è uno degli elementi caratterizzanti su cui si stanno incentrando le maggiori attenzioni. Da tecnici, quando proponiamo una cosa di questo tipo o abbiamo una norma che ce lo consente o abbiamo difficoltà a proporre uno strumento che oggi non esiste. In realtà questa cosa ci è stata in parte risolta dal ministro Lunardi che nella conferenza stampa della scorsa settimana a Palazzo Chigi ha indicato lui questa come una strada da percorrere, quindi evidentemente, anche se non è stata approvata la legge obiettivo e quindi occorre ancora qualche intervento di tipo normativo che dovrà essere adottato, a parte il fatto che il Governo si è già impegnato a farlo e ha già scritto la bozza del documento che dovrà essere approvato in Parlamento, a noi semplifica il fatto di proporre questa strada come una strada da seguire.


Proseguendo vedete, a sinistra, il partnerariato. In maniera non esaustiva noi abbiamo indicato "Stato-Anas-Regioni-Province-Comuni-fondazioni-camere di commercio-rappresentanze economiche e sociali-istituti finanziari". E' il nostro partnerariato, quello che stiamo svolgendo adesso. Quello sarà il partnerariato che dovrà arrivare dentro il soggetto unico come proprietà, cioè sarà il partnerariato che dovrà trasformarsi nel capitale, nel patrimonio, nella base azionaria del soggetto unico. Quel soggetto unico dovrà realizzare l'intervento con risorse pubbliche e con risorse che vengono dal mercato. Le risorse che vengono dal mercato non sono un contributo, sono una anticipazione finanziaria di quello che si potrà ottenere nei prossimi anni da alcuni insediamenti produttivi, ovvero dalla leader per esempio e da altre realtà che abbiamo identificato, che produrranno un flusso di ricavi che durerà dai 20 ai 35 anni. Siccome l'opera stradale va realizzata in 5-6 anni, evidentemente per coprire questa differenza il soggetto unico si farà anticipare, essendo esso stesso un soggetto credibile, dal mercato, i flussi di ricavi che gli proverranno nei prossimi 20-35 anni secondo i vari interventi che verranno realizzati.


Abbiamo adesso un'altra focalizzazione. Al centro vedete il solito soggetto attuatore, a sinistra le tre realtà di natura finanziaria: equity, ricavi da cattura di valore e contributo pubblico. Cos'è l'equity? L'equity è il capitale sociale, il capitale di rischio, sono gli imprenditori. Vedete intorno all'equity enti locali, fondazioni, Infrastrutture Spa, cioè la costituenda società del Ministero dell'economia che ha le condizioni finanziarie per fare questo tipo di operazioni, e ovviamente anche l'Anas. Non è pensabile che il soggetto attuatore diventi stazione appaltante, ovvero individui chi costruirà la strada senza avere al suo interno il soggetto che oggi, a livello istituzionale nazionale fa questo per mestiere (l'Anas). Primo, per avere capacità tecniche, quindi per essere aiutati; secondo, perché è il soggetto titolare, portatore di questa capacità da parte del Governo centrale. L'equity quindi rappresenta il capitale di rischio, non esiste una società in termini privatistici se non c'è capitale di rischio. Per poter andare sul mercato ed essere credibili bisogna comunque dimostrare una capacità imprenditoriale e una capacità imprenditoriale si può dimostrare con del capitale che viene chiamato equity.


L'altra componente, anch'essa molto importante sono i ricavi da cattura di valore. Enti locali e operatori economici sono coloro i quali destineranno al soggetto attuatore nelle forme e nei modi più opportuni quella parte che consentirà la copertura finanziaria dell'opera. In basso vedete il contributo pubblico: sono i contributi che il Governo centrale assegnerà al soggetto attuatore per realizzare l'infrastruttura. Il dibattito oggi è particolarmente incentrato innanzitutto sui ricavi da cattura di valore.


Prima di farvi vedere i numeri occorre provare a comprenderne la natura. Romozzi li ha già anticipati, io provo a rileggerli. Abbiamo identificato in questo progetto — e abbiamo cercato di essere prudenti — i nostri sforzi sui ricavi più rappresentativi dal punto di vista finanziario. Vedete Ici su nuovi insediamenti produttivi, quindi è importante dire che noi pensiamo che un progetto economico di questo tipo creerà ricchezza, incremento volumetrico, questo genererà un incremento di Ici e sull'incremento noi andremo a chiedere ai Comuni di destinare l'incremento che scaturisce dai nuovi insediamenti a favore del soggetto attuatore. 


Lo stesso vale per quanto riguarda la tassa di iscrizione alla Camera di commercio, per quanto riguarda gli oneri di infrastrutturazione su nuove iniziative. Un discorso a parte va fatto sui ricavi da concessioni su aree leader. Noi abbiamo identificato due aree leader molto importanti che sono il centro agroalimentare e la piattaforma logistica, di minore importanza, non da un punto di vista del territorio e sociale ma da un punto di vista meramente finanziario — stiamo parlando di volgare denaro — quindi queste aree, una volta identificate verranno messe a bando e verrà data la concessione a favore di un imprenditore che realizzerà l'insediamento e corrisponderà al soggetto attuatore (in questo caso ente che dà la concessione) un canone per 20-35 anni, secondo il caso esaminato. Questo canone ci consente di contribuire in maniera molto significativa al finanziamento dell'opera infrastrutturale. Quindi parte della ricchezza che quest'opera genera indirettamente viene utilizzata per finanziare l'opera stessa.


Esiste una voce residuale, "altre possibili fonti". Abbiamo fatto alcune indagini: se viene un valore dell'ordine di qualche milione di euro, trattandosi di un'opera che una un costo di centinaia di milioni d'euro, evidentemente non impatta su questo modello, quindi da un punto di vista tecnico è importante scriverlo, perché sicuramente in futuro, per esempio, lo sfruttamento delle reti telematiche, la riduzione dell'inquinamento elettromagnetico potrebbe essere una possibile fonte finanziaria di modesto valore ma di grosso impatto sul territorio e quindi in questo senso andrebbe comunque considerata.


Lascerei la parola a Jacopo Signorile per illustrarci in senso numerario che cosa è il valore che può scaturire dallo sfruttamento delle aree leader.


Jacopo SIGNORILE. Il modello che abbiamo presentato finora è stato sottoposto a due tipologie di analisi: un'analisi prettamente finanziaria e un'analisi socio-economica, perché tutte le idee, le strutture, le interrelazioni che fino adesso abbiamo descritto e codificato attraverso il modello devono essere poi catalizzate in un contributo monetizzabile al progetto. In questo senso l'analisi finanziaria è destinata ad identificare quali sono i contributi concreti monetizzabili e internalizzabili nell'ambito del progetto in esame. Questo perché una parte degli impatti che andremo a vedere in seguito e che saranno oggetto dell'analisi socio-economica non sono internalizzabili nel progetto tuttavia sono pur sempre presenti nel territorio, quindi quello che andiamo a vedere sono quegli impatti che sono monetizzati e internalizzati all'interno del progetto che costituiscono soltanto una parte relativa e minoritaria rispetto agli impatti che complessivamente il progetto produce sul territorio in termini sia economici sia sociali. In particolare si farà riferimento sia al valore aggiunto generato sul territorio che all'occupazione e all'impatto occupazionale che tale progetto genera.


In questo senso il modello che abbiamo visto finora costituisce una condizione necessaria e nello stesso tempo sufficiente perché l'interrelazione fra territorio e infrastruttura consenta di attivare un circolo virtuoso di canali finanziari, quindi flussi economici che consentono il completamento del finanziamento dell'opera in quanto, come abbiamo visto in precedenza, le fonti di ricavo per il finanziamento dell'opera sono fondamentalmente tre: la A costituita dall'equity, quindi il capitale di rischio, la B che riguarda i ricavi e la C, contributi pubblici. Dei contributi pubblici abbiamo già parlato: fondamentalmente sono legati strettamente al ruolo dello Stato e a quanto concerne la delibera Cipe. In questo senso si è potuto verificare che sulla base della stima dei costi che è stata sviluppata e presentata dall'ing. Marincioni, i contributi pubblici non sono sufficienti a completare il finanziamento dell'infrastruttura, quindi è necessario ricorrere da un lato al capitale di rischio realizzando una vera e propria iniziativa imprenditoriale e dall'altro all'attivazione di flussi di ricavi che consentano di coprire e di rendere profittevole l'iniziativa in senso prettamente economico-aziendale. In questo senso i ricavi sono stati suddivisi in due macroaree, cioè i ricavi da aree leader e i contributi da coordinamenti locali.


Si può dire che i ricavi da aree leader corrispondono all'internazionalizzazione, nel progetto, di una parte di quei vantaggi che il settore privato ottiene dalla realizzazione dell'infrastruttura in termini di valore aggiunto, che l'infrastruttura e il sistema infrastrutturale in genere consentono all'area. In questo senso si richiede al settore privato, in particolare agli operatori economici presenti sul territorio, un contributo alla realizzazione dell'opera in modo tale da attivare quel circolo virtuoso di cui parlavamo in precedenza sotto forma di canoni concessori. 


Qui vengono ipotizzate tre tipologie di aree libere, in particolare la piattaforma logistica, un polo alberghiero e un polo agroalimentare. Come potete vedere la piattaforma logistica è estremamente rilevante, perché è stato dimostrato dalle analisi condotte sul territorio e anche in termini di simulazioni degli effetti dello sviluppo dell'infrastruttura sul sistema produttivo e sul tessuto imprenditoriale in generale, che gli effetti sono particolarmente rilevanti nel settore della logistica e quindi si è ritenuto ragionevole che tale iniziativa imprenditoriale abbia un ruolo prevalente nel sopportare i ricavi necessari alla realizzazione dell'infrastruttura. Altresì abbiamo visto che il polo alberghiero e il polo agroalimentare sono stati sviluppati sulla base di analisi della domanda effettuata sul territorio.


Per quanto concerne gli accordi con enti, sono stati già descritti in precedenza sia dal dott. Sirolli che dall'arch. Romozzi e vengono sintetizzati in tre voci principali: l'Ici, gli oneri di infrastrutturazione e la quota associativa alla Camera di commercio. I numeri e le percentuali che vedete sono stati sottoposti a un'analisi che consente di riportare a valore attuale i flussi che si generano nell'arco di tutta la vita economica del progetto. Se è un progetto infrastrutturale è nello stesso tempo anche un progetto di sviluppo locale, quindi con aspetti aziendali, non è stata utilizzata la vita economica che normalmente viene considerata per un progetto infrastrutturale, ossia cinquant'anni, è stato ridotto il limite temporale a 35 in modo tale da consentire una visione più prudenziale del flusso dei ricavi in quanto nella slider che vedete è presentata la somma dei ricavi generati dal progetto dalla data di inizio di vita economica fino al 35° anno e tali valori sono stati attualizzati al tasso del 5% fino a riportare alle cifre che vedete in questo momento.


L'attualizzazione fondamentalmente consente di identificare e di rendere confrontabili dei flussi che non sono confrontabili nel tempo, ossia flussi generati in un arco temporale diverso sono resi confrontabili a un momento ipotetico nel tempo. Per fare un esempio molto concreto, i costi di costruzione sono sopportati nell'arco di cinque anni, i ricavi sono incassati nell'arco di 35. Non avrebbe senso fare una somma assoluta di questi due valori perché una lira di oggi non vale quanto una lira tra trent'anni. In questo modo possiamo avere un quadro non perfettamente esatto, però estremamente chiaro della capacità del progetto di generare ricavi. 


Qui vedete che in effetti il progetto va in pareggio. Questo ci consente di dire che economicamente è sostenibile. Il progetto è un'iniziativa imprenditoriale valida e a questo punto è necessario sviluppare una struttura finanziaria che consenta, attraverso anticipazioni finanziarie sui mercati di coprire quel gap temporale che c'è tra il sostenimento dei costi e l'incasso dei ricavi.


Questo comporta che negli anni di cantiere vengono attivati tutti i contributi pubblici, viene utilizzato il capitale di rischio di cui il soggetto gestore è dotato in quanto iniziativa imprenditoriale e infine viene attivata un'anticipazione bancaria sui mercati finanziari, che viene attivata da istituti finanziari ed eventualmente da istituti di credito locali al fine di coprire quel residuo del 23% che poi è coperto dai ricavi di cattura che verranno generati nei trent'anni successivi, grazie ai quali il soggetto gestore sarà in grado di servire il debito contratto e ottenere anche il suo ricavo d'esercizio.


Qui vediamo in forma grafica quello cui abbiamo accennato, ossia il 5% del progetto che viene coperto da capitale di rischio, il 72% che deriva da contributi dello Stato attraverso delibera Cipe, il 14% che viene coperto dai contributi delle aree leader, il 9% che viene coperto da accordi con enti locali. E' evidente come gran parte del progetto sia già garantita dai contributi pubblici e dalle risorse pubbliche ove il capitale di rischio ha una misura limitata, però tale, alla luce di altri progetti simili sviluppati in Europa, da consentire una credibilità sui mercati finanziari dell'impegno del soggetto imprenditoriale. Infine vediamo che la parte del 124+9% è una parte garantita attraverso strutture contrattuali e strutture di garanzie che sono state disegnate al fine di consentire alle banche di sopportare il rischio imprenditoriale, poiché il rischio di costruzione viene assorbito dal contributo pubblico.


Dott. Guido SIROLLI, Price Waterhouse Cooper's. Credo che sai importante ripetere quanto il collega ha già esposto, ma sono i punti da fissare. Voi leggete in alto a destra "impieghi", "costi totali". Questo, di grande massima è il costo per realizzare tutta l'opera infrastrutturale: 682 milioni di euro. Il valore che leggete è differente dalla prima slider che l'ing. Marincioni ci ha presentato, che portava un totale di costi per realizzare tutta l'infrastruttura di 762 milioni di euro. Questo perché i 682 milioni di euro sono l'espressione finanziaria fatta oggi. Il cantiere si svolgerà nei prossimi 5-6 anni, quindi io devo riportare gli esborsi di cantiere dei prossimi 5-6 anni ad oggi e viene un valore pari a 682 milioni di euro.


Il capitale di rischio, i ricavi di cattura di valore, i contributi pubblici hanno un'altra dinamica finanziaria. In particolare i ricavi di cattura di valore cominceranno a nascere tra 6-7 anni fino al 35° anno, quindi io ho un flusso finanziario che lì leggete pari a 156 milioni di euro;quel flusso è il valore attuale di ricavi da cattura di valore per come si manifestano per i prossimi N anni. Se poi andassimo a prendere il valore non attualizzato sarebbe molto maggiore, esattamente perché una lira fra trent'anni varrà molto meno di oggi. Questo è molto importante. Questo tema è già stato posto, ci è stata fatta anche una richiesta di precisazione scritta da un istituto finanziario, proprio perché si vedeva da una parte che si parlava di 682 milioni di euro e dall'altra parte di 762. I 762 possiamo chiamarlo costo reale del cantiere, cioè gli esborsi finanziari che verranno fatti oggi in base ai nostri calcoli. Se però vogliamo rendere i valori omogenei, i 4-5 anni di esborsi per il cantiere non possono essere confrontati in valore reale con i 35 anni delle concessioni. Ecco che questa slider oggi porta dei valori completamente differenti, che però sono omogenei. Quindi abbiamo la quadratura del cerchio esponendo le lire in valore attuale.


Un altro motivo di preoccupazione e di approfondimento che abbiamo dovuto affrontare è l'equity. L'equity è il capitale sociale di questo soggetto, il capitale di rischio, gli imprenditori. Oggi, qui l'imprenditore è un soggetto assicurativo: non pensiamo a un imprenditore nel senso di economia di mercato di tipo keynesiano classico, l'imprenditore è il soggetto promotore dell'intervento, questo è un intervento a contenuto sociale, quindi un imprenditore che ha un progetto sociale da portare avanti, non nel senso privatistico-speculativo del termine.


Evidentemente il capitale di rischio qui ha due funzioni. Il primo completa il quadro finanziario: da un punto di vista finanziario sono le risorse finanziarie che completano il finanziamento dell'opera, quindi ottenuti i ricavi da catture di valore, ottenuti i contributi pubblici sono i soldi che occorrono a completare il progetto. Ma ancor più importante, il capitale di rischio rappresenta quello che il territorio è disposto a scommettere su questa iniziativa. Tenete presente che questo soggetto, dando delle aree in concessione, alla fine del periodo di concessione rimarrà proprietario dell'area leader, della piattaforma logistica, del polo alberghiero, del centro agroalimentare, quindi avrà un valore patrimoniale. L'altra motivazione per cui trovate il capitale di rischio è che esiste una dotazione patrimoniale reale che è rappresentata dagli asset che sono in capo a questo soggetto, ovvero le aree leader ovvero queste aree che torneranno in proprietà alla fine del periodo di concessione.


Altro tema molto importante su  cui abbiamo incentrato gli sforzi di questi ultimi giorni di lavoro e che è l'altro elemento di novità, è il soggetto gestore unico. Lascerei la parola all'avv. Gian Rocco Catalano che insieme all'avv. Mercuri, con un contributo da parte dei Ministeri coinvolti e degli uffici tecnici hanno meglio esploso il problema, rinviando poi alle argomentazioni sul rapporto finale.


Avv. Gian Rocco CATALANO. Come già detto in precedenza, il quadro normativo a cui bisogna fare riferimento è quello modificato dalla legge obiettivo che ha innovato profondamente la "legge Merloni", in quanto sostanzialmente consente oggi, per questo tipo di opere incluse nella legge obiettivo stessa, di adoperare delle procedure per così dire semplificate, in quanto la legge obiettivo sostanzialmente depura tutte le procedure che non siano derivanti dalle direttive comunitarie. Questo è un primo elemento positivo per la realizzazione delle opere.


La legge obiettivo individua poi tre meccanismi per la realizzazione delle opere, in particolare individua il modello della concessione-costruzione-gestione che è quello classico, il modello del contraente generale e il modello della concessione-costruzione-gestione con contraente generale.


In questo caso, siccome i ricavi di cattura di valore non sono strettamente legati alla gestione dell'opera infrastrutturale che si va a creare, si è preferito tenere scissa la parte della realizzazione infrastrutturale dalla parte della gestione del piano di area vasta, così si è proceduto a identificare il soggetto che dovrebbe realizzare l'opera nel contraente generale che quindi ha il compito di fare la progettazione definitiva, la progettazione esecutiva che poi saranno approvate dal Cipe, di pre-finanziare l'opera e di espletare i lavori.


La scelta del contraente generale lascia scoperta la parte gestionale, quindi il modello messo a punto nel progetto si è incentrato inizialmente su due ipotesi: da una parte un soggetto gestionale che si dovesse occupare solamente del piano di area vasta e un soggetto che dovesse invece provvedere alla gestione e all'appalto dei lavori. Poi un secondo modello che adesso viene scelto come modello definitivo, in cui l'appalto dei lavori e la gestione di area vasta ricade sul soggetto unico. Oggi la soluzione definitiva prevista nel nostro progetto, che ha portato anche a un confronto con il Ministero stesso, prevede la costituzione di un soggetto gestore che oltre a gestire un piano di area vasta, quindi tutte le attività da cui deriva la cattura di valore sul territorio, quindi gestire anche eventuali contratti di concessione-gestione per la realizzazione delle aree leader, dovrà provvedere anche a configurarsi come stazione appaltante, quindi gestire esso stesso l'appalto e la realizzazione dei lavori dell'opera viaria che però, in una seconda fase ripasserà all'Anas di competenza per quanto riguarderà la manutenzione.


Per quanto riguarda questo soggetto gestore, le ipotesi che a questo punto si aprono sono sostanzialmente due: quella del modello consortile, quella del modello societario, quindi di una società mista a cui sostanzialmente parteciperanno gli enti locali, l'Anas e gli altri soggetti istituzionali oppure un consorzio.


Il modello societario peraltro è già previsto, oltre che dall'art. 113 bis del T.U. 267 come modificato dalla recente finanziaria, anche dal decreto legislativo 419/99 il quale prevede che l'Anas è autorizzata, a decorrere dalla data di entrata in vigore del decreto del 1999, a costituire società miste con Comuni, Regioni e Province per la gestione, realizzazione e progettazione delle strade di relativa competenza, quindi c'è già un riferimento normativo che legittima la costituzione di una società di questo genere o di un soggetto di questo genere in cui confluiscano sia l'Anas che gli enti locali territoriali.


Questa è la conclusione sintetica a cui siamo arrivati con il nostro progetto.


Dott. Guido SIROLLI, Price Waterhouse Cooper's. Prima di lasciare la parola all'arch. Romozzi sul percorso, andrei direttamente alla slider conclusiva di valutazione ambientale-strategica. Vi faccio vedere l'ultima slider riguardante le conclusioni che lo studio ha prodotto, rinviando a un dibattito separato, gli approfondimenti.


Mi limito solamente a leggerla: "La valutazione ambientale strategica condotta ha mostrato per l'intera iniziativa un bilancio ambientale, sia sotto l'aspetto naturale, economico e sociale, positivo e quindi accettabile. Il progetto è in grado di generare nel tempo, attraverso politiche adeguate e interventi di mitigazione, un incremento della sensibilità del territorio". Questo è molto importante, perché sono le cose che vanno di più a incidere sulla qualità della vita delle persone, quindi sulla loro speranza di un allungamento o un accorciamento della vita. Di più non dico su questo argomento e lascio la parola all'arch. Romozzi. Questo lavoro aveva due anime: un'anima era il progetto, poi c'è la parte finale che è la parte di azione. Questa è una sintesi del piano di azione, cioè di quello che ci sarà da fare nei prossimi giorni, mesi ed anni per portare a casa questa iniziativa.


Arch. Fabrizio ROMOZZI. Bisogna anzitutto dire che il piano di azione, di fatto, proprio dalla parola stessa dà una serie di tempistiche concordate anche nell'ambito con l'unità tecnica "finanza di progetto" e con lo stesso Ministero delle infrastrutture. Di fatto abbiamo due situazioni: la parte territorio che è il piano di area vasta e la parte infrastruttura. Ad oggi, con lo studio e con le varie ipotesi di fattibilità siamo a questa situazione: una situazione di griglia e fattibilità del piano di area vasta e una fattibilità tecnica e pre-fattibilità ambientale per quanto riguarda le infrastrutture.


Le infrastrutture sono di diversi tipi: abbiamo la 77 e la 76 che sono di fatto Anas, ma abbiamo le altre arterie che sono di competenza provinciale, comunale. Cosa succede? Qui si parla di gestore unico, ma io direi che è più giusto parlare di soggetto attuatore unico. E' chiaro che a questo punto, dal 30 giugno tutte le arterie vengono dotate dello stesso disciplinare, quindi dello stesso livello di approfondimento della fattibilità tecnica e pre-fattibilità ambientale. Quindi non solo la 77 ma anche, ovviamente, la 76, le altre (è stato fatto uno sforzo da parte dei tre soggetti, soprattutto Banca Marche che ha voluto dotare lo studio completo). A questo punto il discorso dell'infrastruttura dovrà passare, per quanto riguarda il collegato alla finanziaria e soprattutto per quanto previsto nell'ambito della legge obiettivo, al progetto preliminare che è diverso dal progetto preliminare "Merloni", è un progetto più approfondito soprattutto dal punto di vista dell'impatto ambientale. Quindi il progetto preliminare si presuppone possa essere sviluppato nell'ambito degli ulteriori sei mesi, poi il soggetto istituzionalmente preposto, quello di cui si è parlato abbastanza diffusamente, potrà mandare il preliminare e il SIA preventivamente al Ministero dell'ambiente, quindi un unico passaggio, e, successivamente, all'approvazione del Cipe. Il Cipe è l'organo che di fatto approva il progetto. Quindi, nel momento stesso che il Cipe approva il progetto trasmesso dal gestore unico, a quel punto il gestore o soggetto attuatore potrà indire la gara per il general contractor di cui sarà la competenza di definire tutti i passaggi successivi, dal definitivo all'esecutivo. In questo passaggio possono essere chiesti, sia dal Cipe che dal Ministero dell'ambiente che dal Ministero delle infrastrutture approfondimenti. Però è di competenza del general contractor il discorso dell'esecutivo. Nel contempo è chiaro che la parte di territorio deve arrivare all'approvazione del PAV, perché senza l'approvazione del PAV non si possono generare i ricavi che bisogna mettere nello stesso salvadanaio insieme a quelli che lo Stato mette a disposizione.


Tutto questo impalcato giuridico di fatto si basa soprattutto su due cose fondamentali: l'approvazione del collegato alla finanziaria, il piano triennale di cui alla legge obiettivo e la figura del general contractor. Da non confondere la figura del general contractor, che è un soggetto tecnico-finanziario a cui verrà appaltata l'intera opera con il soggetto attuatore che di fatto è la stazione appaltante, in cui il gestore unico ha enti locali ma anche enti statali. Infrastrutture Spa altro non è che l'emanazione del Ministero dell'economia e della Cassa depositi e prestiti.


Lo stesso dicasi per quanto riguarda il discorso Anas. Quindi Anas entra dentro il soggetto attuatore e di fatto è il braccio operativo in termini di finanziamento pubblico. Questo discorso arriva alla procedura di gara del general contractor.


E' chiaro che il soggetto attuatore deve passare attraverso un protocollo d'intesa, manifestando la volontà ad aderire. Dal protocollo d'intesa si passa alla elaborazione dell'accordo di programma che lega alla costituzione del soggetto attuatore. Il soggetto attuatore di fatto verrà anche configurato con una legge nazionale che istituisce il soggetto. Anche questo è previsto nell'ambito della legge obiettivo.


Questo soggetto attuatore individua le risorse attraverso l'accordo di programma e va alla costituzione del soggetto. La costituzione del soggetto deve per forza avvenire entro il 31.12.2002 perché è in quel periodo che si avranno i progetti preliminari eventualmente da poter far partire per l'iter amministrativo per poi indire la gara a giugno dell'anno prossimo.


Dott. Guido SIROLLI, Price Waterhouse Cooper's. Vi ringrazio per la pazienza con cui ci avete sopportato. Noi potremmo continuare a parlare per qualche giorno, ma dobbiamo interrompere. Se ci sono domande e richieste di chiarimento noi siamo a vostra disposizione.


PRESIDENTE. Ringrazio coloro che ci hanno presentato il progetto, i diversi esponenti della società che ha effettuato questo studio. Credo che il tempo sia stato necessario perché non si tratta di un progetto di piccola portata. Ritengo sia utile chiedere a loro fin d'ora una disponibilità per gli approfondimenti che i singoli consiglieri vorranno avere anche in maniera più articolata ad esempio all'interno delle Commissioni consiliari. Mi sento fin d'ora di dover chiedere, quindi, questa disponibilità.


Darei la parola a Patrignani, per la Cisl.


PATRIGNANI, Cisl. Le mie domande sono prevalentemente di chiarimento al fine di avere il quadro anche più completo, esprimendo altre valutazioni, eventualmente, in altra sede.


Nella elencazione dei vari costi non ho mai visto citato il discorso della manutenzione. Un'opera che avrà 5 anni di preparazione più 25 anni di vita che produce, ha anche, evidentemente, dei costi di manutenzione, quindi mi interessava capire se questi sono già stati considerati o meno.


L'altra questione che vorrei sottolineare è che è stata presentata anche una valutazione ambientale strategica: mi interesserebbe sapere chi l'ha fatta, anche per avere la possibilità di interagire. Qui collego un'altra questione: giustamente viene prospettata la necessità di creare intorno a questo progetto un forte consenso, perché almeno nella presentazione che è stata fatta sembra essere la linea guida per opere d'impatto di questo genere. Questa si configurerebbe come una delle più grosse aree industriali d'Italia, probabilmente: circa 100 chilometri di estensione. Cose di questo genere riguardano il riequilibrio territoriale, la condizione lavorativa, umana, di trasporti ecc. La partecipazione delle forze sociali non si può concretizzare esclusivamente con un assenso più o meno formale o un consenso per silenzio-assenso ma dovrebbe prevedere una effettiva partecipazione, quindi la possibilità di avere accesso non soltanto a questi aspetti di carattere tecnico che sono comunque importanti ma anche la possibilità di avere accesso a chi è la fonte originaria anche delle valutazioni.


Faccio un esempio. Il territorio è ricco anche di queste parti della società civile, quindi riuscire ad avere un consenso motivato, seriamente fondamentato delle associazioni ambientaliste rispetto al tipo di intervento che si fa è una cosa rispetto ad avere una certificazione che l'impatto ambientale sarà ottimo, anzi risolverà una serie di problemi di disequilibrio ecc.


Lo stesso credo che vada fatta una seria valutazione rispetto sia alla composizione del capitale, ovvero dei soggetti che concorreranno alla costituzione dell'attuatore unico. E' stata opportuna la specificazione di Romozzi perché a un certo punto mi ero perso, non riuscivo a capire se il soggetto attuatore unico era lo stesso general contractor, invece no. Lo schema che si ripete è questo, però l'authority delle varie opere è fortemente controllata dalla comunità attraverso le sue espressioni istituzionali e politiche. In questo caso invece mi sembra che se il soggetto attuatore unico viene decretato o costituito per legge, probabilmente sarà di altra natura. Lo chiedo a voi.


L'altra cosa che non mi era chiara — probabilmente mi sono perso nelle quantità dei flussi finanziari — è la seguente. Ho capito che si è lavorato sull'attualizzazione delle possibili entrate relative sia all'Ici che all'iscrizione della Camera di commercio, che sarebbero comunque tutte aggiuntive per quelli che si iscrivessero alla Camera di commercio o per le aziende che chiedessero di insediare i loro capannoni nella fascia ex-novo. Ho però colto un passaggio in cui si diceva " per N anni". E' già quantificata la realtà? Sono 30 anni? Non sono 30 anni? Ed eventualmente, questo onere comunque aggiuntivo è per 30 anni? E alla fine di questi 30 anni la proprietà ritorna al gestore unico, che però è quello che non abbiamo ben definito prima. Ho bisogno di chiarimenti. Il gestore unico è una cosa nostra, locale che si mobilita sulla base di uno strumento di legge ma che è composto dalla società maceratese, marchigiana oppure?


PRESIDENTE. Ha la parola il consigliere Gironella.


Stelvio GIRONELLA. Faccio osservazioni come consigliere eletto, dopo avere partecipato, a novembre, alla decisione di darvi o meno l'incarico per questo progetto. Capisco che gli enti eletti democraticamente dal popolo non rappresentano più niente perché le scelte si fanno in altre sedi, in altri modi, ormai la tecnica è questa, però noi dovremmo dare giudizi su documentazione che vediamo questa mattina. Penso che vi sia una carenza di informazione verso i consiglieri, perché qualcun altro documenti ne ha. Penso che non ci vogliano corsie preferenziali.


Si sorvola completamente — il sindacalista l'ha detto — sul fatto che noi stiamo partecipando a un dibattito serrato di "ambientalisti-anime belle" per l'insediamento di una energia pulita eolica, per trattori che devono andare sulle montagne, tutte "anime belle". Abbiamo parlato per 25 anni di energia pulita, arriviamo all'energia pulita e adesso diciamo no. Questa struttura passa da 2 a 4 corsie in un percorso ex-novo. Con quale impatto, dove, come, chi lo decide, quando saremo a conoscenza di questo? Oppure sta in quella logica per cui noi, eletti dal popolo, dovremmo prendere atto, ratificare scelte che avvengono in altre stanze con metodi non certamente democratici come può essere da parte di un ente eletto democraticamente e liberamente dai cittadini come Consigli comunali, provinciali o regionali.


Passo al nodo più spinoso. Se non riuscirete a convincermi con dati certi, quest'opera mi sconvolge per un finanziamento quantificabile nel 28% (la partecipazione privata sarebbe del 28%, quindi su 1.000 miliardi sarebbero 280 miliardi), perché andremmo ad accentuare una situazione catastrofica che l'ex assessore Marincioni conosce, perché sa cosa significano da Tolentino a Civitanova i disastri degli ultimi 30 anni per una politica di sviluppo sfrenato a senso unico: non abbiamo più acqua, non c'è più il Chienti. Lui, candidamente parla di "un'operazione di ricucitura". Parliamo chiaramente: sarebbe una zona metropolitana unica nella vallata del Chienti, da Civitanova a Macerata. Portare nella zona a più alta concentrazione industriale, con tutto quello che ne consegue, perché è la zona più appetibile per quei signori, che giustamente non sono benefattori, che dovrebbero mettere questi soldi. Benefattori ne abbiamo visti pochi in questi 50 anni, abbiamo visto che se qualcuno dà 1 deve prendere 20, come minimo. Lo ricorda bene Spacca agli industriali in questi giorni, quando dice "cosa volete? Vi abbiamo dato tutto". Eppure non basta, perché fanno le vittime e dicono che non hanno preso niente.


E' una scelta scellerata quella di concentrare tutto in quest'area che è già in una situazione di degrado pauroso. L'acqua non c'è più, perché questi criminali hanno sversato i loro rifiuti nel sottosuolo. Il Chienti non è più un fiume ma una fogna a cielo aperto. E noi andremmo ad accentrare ancora tutto in quella zona, perché abbiamo visto che nella montagna non c'è richiesta. La montagna servirebbe per un riequilibrio, per scelte diverse che qui dentro abbiamo suggerito, ma questo consesso serve solo a far sfogare qualcuno e poi le scelte si prendono in altri posti. C'era il modello di un progetto di entroterra come ha fatto l'Abruzzo, con il recupero del patrimonio architettonico sparso, delle case sparse, abbandonate per attività ad alta occupazione e a basso impatto nel senso tecnologico, valorizzazione dei prodotti tipici della zona, consentire piccole attività artigianali di tipo lattiero-casearie, per i prodotti tipici. Ma di questo non si parla, perché è più difficile fare questo, e poi per questo ci vuole intelligenza e non c'è dietro la grande massa di miliardi e quindi non c'è interesse a sfruttare l'intelligenza per andare a valorizzare quelle zone. E' più facile concentrarsi verso la costa e creare quest'area metropolitana. Faremo un comune unico che vada da Civitanova a Macerata, perché sarà così.


Per quale manodopera? La Cisl se lo pone? Per impiegare quale manodopera? La nostra manodopera, i nostri giovani laureati, che dovrebbero essere sempre più — perché un Paese cresce con lo studio — sono tutte capacità disperse nelle nostre università di Camerino ecc. che sfornano sapere che poi non viene rivalutato nella zona dove il sapere viene creato. Qui non c'è questo valore del sapere. In queste zone c'è tasso tumorale doppio rispetto ad altre zone e solo se abbasseremo il tasso tumorale si avrebbero quei 280 miliardi, perché la malattia ha un costo. Voi sapete che in questa zona c'è il doppio della media nazionale, mentre da Macerata in su si è nella media. I giovani giustamente si rifiutano, perché se hanno studiato non vanno a fare gli schiavi come una volta, quindi si innesca questo meccanismo per cui dobbiamo importare altra manodopera: o li faremo dormire nei pollai, nelle case diroccate di campagna oppure dovremo fare altri piani regolatori, altre costruzioni di case, perché se vogliamo essere un Paese civile, quando importiamo manodopera dobbiamo dare case dignitose a questi operai, innescando un meccanismo sfrenato, con altri piani regolatori per insediamenti abitativi e via dicendo. E questa zona metropolitana, comune unico Macerata-Civitanova sarà completata, non ci sarà più un'area agricola, sarà tutto terziario, industriale e via dicendo.


Questo mi inquieta per miseri 280 miliardi, un 28%. Sarebbe ora che centro-sinistra, centro-destra e quel ministro che gira come una "Madonna pellegrina" per le Marche dicendo che ci sono soldi per tutti, una volta per sempre chiarissero questo progetto obiettivo, dicendo quali sono le opere finanziate, per quale importo, specificando se è coperto. Altrimenti è un balletto continuo: "è colpa tua, perché c'eri prima", "no, è colpa tua", mentre l'altro dice "c'è per tutto e per tutti". Bisognerebbe capire a quanto ammonta quest'opera. Io sapevo 1.000 miliardi, quindi il 28% sono 280 miliardi. Se dobbiamo dare in contropartita un ulteriore scempio ambientale — è tutto da valutare l'impatto ambientale sulla costruzione da Muccia a Foligno — non ne vale certamente la pena. La contropartita da Tolentino a Civitanova sarebbe una assurda penalizzazione del territorio per avere quest'opera.


Per prendere l'Ici e i costi di costruzione? E le iperboliche cifre della trasformazione da area agricola ad area commerciale e terziaria a chi andrebbero? La rivalutazione di tutto l'indotto a chi andrebbe? Tutti soldi regalati: siamo noi i benefattori. Lei sa che un'area agricola in quella zona può valere 80-100 milioni all'ettaro? Trasformeremmo con un colpo di matita in cifre migliaia di volte superiori. Chi incasserebbe questi soldi? Dove andrebbero? A queste domande bisogna dare una risposta. Io penso che per miseri 280 miliardi sarebbe bene che alla fine l'opera rimanesse totalmente pubblica, senza questa contropartita ambientale e di squilibrio del nostro territorio costa-entroterra, perché sarebbe un prezzo troppo alto da pagare.


PRESIDENTE. Vorrei solamente precisare che potremmo utilmente approfittare di questa occasione per avere dei chiarimenti, perché il Consiglio verrà chiamato successivamente a dare dei giudizi. Si tratta di una presentazione e potrebbe essere utile vere più materiale e più informazioni a disposizione.


Ha la parola il consigliere Giulietti.


Giancarlo GIULIETTI. Concordo pienamente con l'impostazione che il Presidente Pigliapoco ha voluto dare a questa riunione, riconfermata anche da questa precisazione. Niente in contrario a dare anche dei giudizi più di carattere sociale, urbanistico, di sviluppo economico, però credo che questa sia l'occasione per prendere atto dello studio che è stato fatto e presentato e per chiedere cose aggiuntive.


Per quanto riguarda il quadrilatero non ho capito qual è il lato sud. Come si chiude questo quadrilatero? Vi riferite alla variante alla statale 16 che da Civitanova va a Porto Potenza o vi riferite invece ad una strada che da Macerata va verso l'ovest? In questi 1.500 miliardi, quali strade, quali percorsi sono inclusi? Civitanova-Foligno con il tratto da completare da Sfercia a Foligno? Muccia-Castelraimondo? Fano-Grosseto? Quali altre cose? 


Detto questo, quali sono le previsioni e come si intersecano queste previsioni con la necessità, su Civitanova, di iniziare una variante alla statale 16 che è di fondamentale importanza per il traffico di Civitanova e per lo sviluppo economico di tutta quell'area?


Su Civitanova voi prevedete due aree leader: la piastra industriale e il polo alberghiero. Il polo industriale e il polo alberghiero si inseriscono negli studi fatti dal progettista della variante al piano regolatore o sono cose aggiuntive, che voi prevedete in più rispetto a un piano regolatore che a Civitanova è in adozione e che dovrà essere approvato probabilmente nei prossimi due anni? Queste sono le due spiegazioni tecniche che chiedo a voi: come si inserisce la variante alla statale 16 che attraversa est-ovest Civitanova con questo studio molto più generale? Quello che prevedete su Civitanova per catturare capitali privati e ricavi, come si colloca all'interno dell'approvando nuovo piano regolatore?


ANNICHIARICO, WWF regioni Marche e Umbria. Noi abbiamo già avuto occasione di parlare su alcune cose, ma non posso oggi fare a meno di rivolgere alcune osservazioni e fare alcune domande. A noi, come Wwf e probabilmente anche come associazioni, non è piaciuta la maniera in cui è stato portato avanti il lavoro della Commissione, perché questo documento che ci avete dato l'ultima volta l'abbiamo avuto soltanto alla fine. Solo dopo che ci illustravate il vostro programma riuscivamo ad avere i documenti, non siamo mai riusciti a dare dei giudizi durante, ma sempre a posteriori. Questo non è giusto, perché quando uno va a una riunione deve sapere quello di cui si discute. Ogni volta siamo stati costretti ad ascoltare quella successiva. Io devo occuparmi di ambiente e posso dire soltanto una cosa relativa al VAS, questa nuova metodologia per la valutazione dell'impatto ambientale, usata per adesso soltanto in alcuni Stati europei. Come associazioni ambientaliste noi siamo contro l'uso del VAS: se proprio deve essere seguita questa strada proponiamo che venga usata la classica VIA. Devo sospettare, anche per provocare, una reazione, che ci sia un po' di malafede nel VAS perché nessuno sa come funziona. Questo non lo dico da lettore di questa bozza, ma questa bozza è andata negli uffici legali del Wwf a Roma ed è tornata indietro con delle osservazioni. E' una cosa che sconvolge tutti, perché è soltanto una ricerca di far passare alcune cose a livello ambientale che altrimenti non passerebbero.


Essendo questa una strada di uso commerciale — perché viene fatta essenzialmente per questo — siamo contro la sua costruzione, perché se l'uso deve essere commerciale si può superare questo problema con il raddoppio della ferrovia, eventualmente. Oltretutto, la costruzione di questa strada, che per noi è già un problema ambientale, andrebbe a far diventare la cosa più pesante perché il trasporto sarebbe su gomma. 


Ho poi una domanda a cui immagino sappiate rispondere: quella relativa al "pedaggio ombra" che è stato usato in Inghilterra, per adesso soltanto su una strada ed è stato proposto anche sulla Grosseto-Civitavecchia. Noi ci siamo informati e ci sembra una cosa abbastanza strana: se pedaggio non ci deve essere, non ci deve essere in nessuna forma.


Un'altra cosa è relativa al piano di area vasta che va a toccare il parco o la parte più vicina al parco. Il parco deve essere lasciato in questa maniera così come le parti intorno. Alberghi, costruzione di beauty farm sono soltanto cose che vanno a snaturare il vero senso dell'ambiente in sé.


PRESIDENTE. Ha la parola il consigliere Torresetti.


Giorgio TORRESETTI. Il progetto che ci è stato presentato è sicuramente di rilevante portata e di notevole ambizione ed estremamente innovativo rispetto alle metodiche consuete con cui siamo portati a ragionare sia come amministratori che come cittadini. Un passaggio di questo tipo richiede una maturazione anche dell'opinione pubblica e della classe dirigente, amministrativa di questo nostro territorio, anzitutto per approfondire le problematiche e capirne realmente la portata e individuarne gli snodi più delicati.


Il primo dubbio che mi viene riguarda il fatto se le procedure che ci porteranno a maturare i vari passaggi che sono in qualche modo già delineati, ci consentiranno i dovuti approfondimenti. Dico questo nell'interesse, innanzitutto, di una realizzazione effettiva di questo progetto, nel quale personalmente credo. Lo ritengo un progetto estremamente opportuno per le esigenze del nostro territorio e di grande interesse e innovazione nella metodologia con cui è stato concepito, ma ho la preoccupazione che la testa pensante di questo progetto entri in sintonia con le sensibilità, le valutazioni che in un territorio come il nostro sono molto frammentarie, rischiano anche di essere molto dispersive. E' un territorio di 56 comuni, di realtà economico-produttive molto diverse come mentalità, alcune molto avanzate, altre molto conservatrici, tradizionali nel modo di ragionare e di pensare. Un progetto di questo genere deve collegare mentalità diverse, sensibilità diverse, localismi molto accentuati, modi di concepire i costumi, le consuetudini, l'economia, l'industria o l'agricoltura con modalità molto diverse.


Non ci troviamo semplicemente di fronte al progetto di una strada, ma come è stato più volte sottolineato ci troviamo di fronte a un progetto che coinvolge tutto lo sviluppo economico, infrastrutturale, sociale, quindi anche urbanistico, quindi lo sviluppo complessivo di un territorio. E' un'opera da far tremare le vene ai polsi per la sua portata e comunque è una sfida molto interessante, molto rilevante, soprattutto perché, come passaggio culturale, politico di fondo profila di non più limitare un intervento settorialmente alla realizzazione di una strada, di un piano di sviluppo economico di un'area, ma collegare tutto un insieme di fattori e progettarne lo sviluppo in maniera armonica, rispondendo a certe esigenze.


E' quindi un progetto ambizioso per gli elementi che cerca di collegare e per le metodiche e le tecniche di attuazione, che profila anche la rottura di alcuni schemi del tipo "certe cose le fa lo Stato", "certe cose le fanno i privati". Uno schema di questo genere in un progetto di questo tipo salta, perché ci troviamo di fronte allo Stato che ha bisogno dei privati, ai privati che devono acquisire una mentalità di interesse generale, a dei soggetti che devono collegare mentalità e modi di ragionare molto diversi, alla tradizionale e per tanti versi anche deleteria mentalità burocratica, con la complessità di procedure, che in particolare in certi tipi di opera abbiamo nel nostro Paese. Quindi veramente un'impresa di notevolissime dimensioni. Forse questo aspetto è anche un po' sottovalutato nella presentazione complessiva del progetto, è ottimismo della volontà. E' ammirevole, però dovrà fare i conti con tutta una serie di questioni e problemi che, se li tralasciamo ci cadranno addosso cammin facendo.


Vedo tre nodi fondamentali, che d'altronde sono quelli che avete voi stessi esposto, rispetto ai quali ritengo siano necessari degli approfondimenti anche di tipo conoscitivo che capisco non possono neanche essere affrontati semplicisticamente o semplicemente in una riunione di questo genere. Il primo nodo è la questione dell'impatto ambientale di quest'opera. Mi sembra di aver capito che alcuni aspetti di questa progettazione ricalcano progetti già maturati dall'Anas o da quant'altri, comunque andiamo ad incidere non semplicemente con la realizzazione di una strada che può avere una progettazione in parte già realizzata nel passato ma con un progetto di area vasta, quindi con tutta una serie di affiancamenti, di insediamenti, di cambiamento della configurazione sociale, ambientale, urbanistica di certe zone che andranno necessariamente approfonditi anche con gli enti locali che saranno fortemente interessati, ma anche da parte della Provincia che ha un suo Ptc.


L'altro aspetto riguarda il fatto che qui si parla di un incremento delle aree di insediamento economico-produttivo. Ho visto nel contempo che le previsioni del Prg a riguardo sono esaurite o in fase di esaurimento, i margini sono estremamente ridotti. Che cosa significa questo tipo di incremento, dove va ad attingere? Quanto incide e come sarà possibile maturare questi spazi di manovra e di intervento di cui, mi sembra di capire, il progetto ha bisogno per poter prevedere l'ingresso di risorse economiche necessarie alla sua realizzazione?


Ho visto che c'è una forte incidenza del polo logistico sulla possibilità di futuro finanziamento dell'opera per il 46%, sul 23% che dovrebbe venire da catture di valore. Queste stime sono realistiche, hanno delle condizioni di fattibilità? Mi sembra una portata notevole. Benché l'area Civitanova-Montecosaro sia effettivamente molto attiva, molto vivace, mi sembra che abbia delle potenzialità di sviluppo forse non così elevate rispetto a quello che già ha conseguito in questi anni. Pensiamo di poter veramente incrementare fino a questo punto lo sviluppo di quest'area? Su questo avrei bisogno di capire di più, di approfondire maggiormente alcuni elementi.


Infine, sul soggetto attuatore che ha catturato molte delle vostre riflessioni: qui si pone un problema di ordine giuridico, che è stato accennato. Sì, abbiamo la struttura della società mista in teoria, però andiamo a gestire qualcosa che non è semplicemente l'acquedotto, un'azienda municipalizzata di trasporti ecc. ma un'opera che ha dimensioni notevolissime, implicazioni economiche di grandissima portata e soprattutto implicazioni politiche di fortissimo livello. Su questo soggetto unico che dovrebbe accorpare su di sé tutto l'enorme compito che avremo di fronte, di tipo infrastrutturale e di gestione, andrebbe precisata anzitutto la natura giuridica (è sufficiente immaginare unicamente una società mista per la gestione di un'opera di queste dimensioni, di questa complessità?), inoltre a me preoccupa più delle dimensioni l'aspetto della complessità, perché si tratta di mettere insieme tutta una serie di fattori che possono essere divaricanti, anche di tipo frammentario. E' sufficiente una natura giuridica di questo genere per gestire un'opera di questo tipo? Inoltre, che polarità avrà una società di questo genere? Avrà una polarità soprattutto territoriale? Dovrà necessariamente avere anche un baricentro, una doppia polarità che sia anche di tipo nazionale, centrale? Come pensate di comporre gli elementi che dovranno stare insieme in questo mosaico?


PRESIDENTE. Ha la parola il consigliere Pettinari. Vi sono altre tre prenotazioni d'intervento. E' nell'ordine delle cose che anche una semplice presentazione susciti dibattito, non poteva essere diversamente. (Interruzione). Dibattito anche nel senso di informazioni.


Antonio PETTINARI. Cercherò di mantenere il mio intervento sulla falsariga di quanto auspicato poc'anzi, tuttavia, visto che è un Consiglio provinciale aperto e che è la prima occasione in cui il Consiglio provinciale ha la possibilità di discutere di questa problematica alla luce delle novità illustrate oggi dai tecnici, cercheremo di escludere il più possibile valutazioni politiche ma un intervento è quanto meno doveroso, soprattutto per chi ha cercato in questi anni di mantenere vivo l'interesse su una strada alla cui realizzazione sembravano pochi interessati. Non farò polemica, non ricorderò tutto quello che di negativo è stato fatto in questi anni, ma non posso che sottolineare gli aspetti positivi.


Non mi associo al collega che ha parlato, in maniera che non accetto assolutamente, del viceministro Baldassarri come di un signore che va peregrinando nelle nostre contrade, nelle nostre aree: mi pare offensivo per un rappresentante del Governo, ma mi pare soprattutto offensivo per chi ha dimostrato lealtà verso un territorio nei confronti del quale probabilmente non aveva molti motivi di riconoscenza ma ciononostante, a differenza di tanti altri politici ha cercato, sta cercando e sta portando avanti gli impegni presi. Quindi onore al merito a chi finalmente è riuscito ad attirare l'attenzione e la partecipazione concreta del Governo con la legge obiettivo sulla quale si è tanto discusso e si sta tanto discutendo, in maniera anche un po' meschina, se non ridicola, tuttavia sono documenti pubblici e non mi attarderò su questi. Ma va ricordato essenzialmente l'interesse diretto del Governo che, grazie a questa sollecitazione del viceministro Baldassarri ha trasformato in realtà quello che era un sogno. Ricorderò ai presenti e ai colleghi che tra l'altro coordino un comitato istituzionale per la 77 anche se ce se ne è dimenticati troppo in fretta, tuttavia è istituzionale, vi partecipano tutti i sindaci dei comuni della vallata del Chienti, le Comunità montane e altri soggetti quali Camera di commercio e associazioni. Quindi non posso non esprimere grande interesse e soddisfazione.


Detto questo e dati i meriti a chi li ha, mi pare vadano sicuramente sottolineati altri due aspetti.


Si tratta non più del classico intervento statale di finanziamento ma di un iter molto più complicato, più complesso, più problematico e, per quello che mi riguarda, con qualche preoccupazione, perché effettivamente è interessante, ma innovativo e arduo anche dal punto di vista della cultura di noi tutti: delle associazioni, delle istituzioni, dei privati, di quanti dovranno partecipare e dare il loro sostegno e il loro consenso.


Mi pare di dover sottolineare anche un altro aspetto che è sicuramente rilevante: l'indicazione della priorità infrastrutturale che prima ci ricordava il Presidente Pigliapoco che è unanime, univoca da parte di tutto il territorio. E' semplice, per chi opera, chi vive, chi rappresenta gli interessi della vallata del Chienti aderire e sostenere questo progetto e questo sistema viario; è molto più difficile per chi abita lungo la vallata e chi rappresenta gli interessi della vallata del Potenza. Il fatto che ci sia un'indicazione unanime da parte delle istituzioni locali, come ho potuto registrare in diversi convegni, occasioni pubbliche che abbiamo organizzato come comitato, è molto importante. Non per nulla, nell'ultimo incontro diversi sindaci della vallata del Potenza hanno aderito sostenendo l'importanza della realizzazione della strada che è molto più di un collegamento solo di una vallata con il territorio umbro ma rappresenta strategicamente un collegamento di valore nazionale. Molti giornalisti si domandano che cos'è questa 77 a livello nazionale: speriamo che si rendano conto effettivamente, oltre all'opera dei tecnici e del Governo che la sta ripetendo, quanto rappresenta strategicamente un collegamento di un'intera regione con un sistema viario centrale, con tutto quello che ne consegue. Quindi non solo non sono d'accordo con chi si è dichiarato contrario all'opera pubblica. Il rappresentante dell'associazione ambientalista parlava di raddoppio della ferrovia: io non ho capito bene di quale ferrovia parliamo,. Se della linea ferroviaria secondaria Civitanova-Albacina mi pare assurdo; se parliamo di sistema ferroviario io sono un sostenitore di questo sistema di trasporto, anzi sollecito ancora una volta qualche altro che non è così attento e sollecito e sta pensando di non utilizzare questo mezzo di trasporto, ad esempio, per la stagione lirica tanto che mi pare si stia andando addirittura indietro e non avanti. 


Molte domande sono state già fatte, in particolare da Patrignani. Detto di questa solidarietà importante mi preme ribadire che in questo sistema viario viene inserita non solo una strada che è rimasta di competenza Anas, cioè la "Valdichienti", la 77, ma anche altre strade che ormai sono state trasferite alle Province dopo la loro regionalizzazione.


Ho detto prima della solidarietà e dell'eccezionale, altissimo livello istituzionale raggiunto per questo importante traguardo da parte di chi — parlo dei rappresentanti della vallata del Potenza — ha detto è utile, è assolutamente prioritaria questa realizzazione, tuttavia ritengo — e lo ribadisco anche in questa sede, anche se non ci sono rappresentanti politici, ma l'ho già detto pubblicamente e anche in sede privata al viceministro Baldassarri — non può essere assolutamente abbandonata, per quanto riguarda l'interesse pubblico, la vallata del Potenza. Non sono sufficienti i collegamenti che vengono qui illustrati, è assolutamente indispensabile la realizzazione del traforo del Cornello così come l'ammodernamento della stessa vallata. Parliamo di una vallata di cui dispiace pure dover sottolineare l'importanza strategica per l'intera provincia, altrimenti faremmo veramente una provincia zoppa. Non mi dilungo su questo argomento, che però mi pare va sottolineato, quindi continuerò a farlo a tutti i livelli per quello che mi sarà possibile.


E' evidente che la cosa più interessante ad oggi è avere la certezza che finalmente nessuno dubita a livello istituzionale sulla realizzazione e il completamento della strada a quattro corsie. Dopo tante battaglie anche su questo, perché non era così scontato — il Ptc prevedeva addirittura che ci si dovesse fermare a Muccia — mi pare oggi una grande conquista.


La questione del piano di area vasta. Ci avete dato tantissime informazioni, anche in passato ho partecipato ad altre occasioni, ma il piano di area vasta prevede 25 Comuni con Foligno. Vorrei conoscerne l'elenco. Inoltre è importante l'effettivo consenso delle parti interessate, non tanto sul sistema ma soprattutto sulla partecipazione. Voi parlate di Ici, di compartecipazione dei soggetti pubblici quali i Comuni, la stessa Camera di commercio e dei soggetti privati, vorrei conoscere a che punto siamo sulla condivisione e sul consenso da parte di questi soggetti che sono assolutamente determinanti.


Non condivido l'intervento del tecnico Marincioni, se l'ho capito bene, quando diceva "è assolutamente in linea con il Ptc". Io non credo. Inoltre, anche in questo caso parla chi ha fatto una lunga battaglia nei confronti del Ptc per i suoi eccessivi vincoli, battaglia poi parzialmente vinta. Io ritengo invece che si debba assolutamente pensare a una modifica del Ptc.


Mi pare di aver colto una sorta di ottimismo, nel senso che c'è una assicurazione per quanto riguarda i conteggi, nel senso che l'impianto è fattibile. Mi rivolgo a voi, ma dovrei rivolgermi soprattutto ai rappresentanti del Governo (lo faremo quando ci sarà data occasione) dicendo che la realizzazione di un'opera, non perché attesa da tanti anni, non perché fonte di tante speranze e di tanti sogni, ma per il suo interesse strategico, dovrebbe comportare il fatto di evitare qualsiasi incertezza, qualsiasi dubbio sulla sua fattibilità. Quindi, quali possibilità alternative ci sono o ci potranno essere nel caso in cui questo notevolissimo sforzo tecnico ma anche culturale non dovesse essere positivamente portato a termine? L'opera è interessante e assolutamente condivisibile, ma in ogni caso deve essere realizzata.


Vorrei rassicurazioni, che in parte sono state date — a proposito soprattutto del SIA — sulla valutazione d'impatto ambientale. L'arch. Romozzi ma anche altri tecnici sanno che ci sono studi e progetti fatti. Ne ricordo uno che è stato fatto seriamente e spero di buon livello, dal punto di vista scientifico: lo studio sulle Piane di Colfiorito, quell'area di grandissimo interesse ambientale, paesaggistico, archeologico che dovrà sicuramente essere mantenuta nel suo attuale livello, quindi dovrà essere riservata grande attenzione nell'attraversamento di quell'area. Quelli sono soldi pubblici spesi, quindi chiedo con forza che tutto quello che è stato fatto come studi, come valutazioni, come approfondimenti sia assolutamente recuperato e se ne tenga conto.


Vorrei maggiori specificazioni sui ricavi da cattura di valore e sugli oneri di infrastrutturazione per nuove iniziative. Capisco che oggi non sarà possibile ma sento l'esigenza di capire meglio. Per voi che ci state ragionando da tanto tempo sono concetti ormai condivisi, digeriti ecc., ma io trovo difficoltà a capire bene. La fattibilità passa attraverso questi meccanismi.


Ho visto la tempistica: chiedo non ai tecnici ma al Presidente Pigliapoco che, come ha fatto oggi correttamente, e lo ringrazio, ci siano comunque maggiori occasioni di seguire il processo, tutto l'iter, in modo che ci sia anche un'azione politica di supporto, di sostegno, ma un'azione politica cosciente e non solo quella del vezzo dell'appoggio a un politico di parte o non di parte, altrimenti cadremmo nelle querelles e anche nelle stupidità che si stanno dicendo spesso in giro, proprio a carico di questa grande realizzazione che invece noi vorremo si realizzasse anche con il nostro apporto.


PRESIDENTE. Ha la parola il consigliere Manzi.


Ezio MANZI. Sulla necessità di completare l'opera penso non ci sia bisogno di discutere, anche perché il Ptc prevede le quattro corsie, se non altro fino al territorio maceratese. Magari c'è necessità di garanzie più puntuali da parte dell'Umbria, perché l'opera sarà completa nel momento in cui vedrà la sua realizzazione fino a Foligno.


L'arch. Romozzi diceva che questo è un modello alternativo alle altre forme di finanziamento che si sono avute finora, relative all'introduzione del pedaggio. Questo è un primo esempio da prendere come modello per altre opere che verranno nel territorio nazionale. Proprio per questo penso che ci sarà necessità di attenzione e non sarà ovviamente la Provincia di Macerata deputata a ciò, perché ci saranno altre capacità tecniche e politiche che discuteranno di questi nuovi modelli di realizzazione delle opere pubbliche, però dovremo noi, come prima esperienza, capire bene se questo è un sistema che può funzionare.


Sul discorso di piano di area vasta si diceva tre direttrici parallele: la progettazione integrata del territorio, l'individuazione delle potenzialità economiche e sociali (questo ha comportato, anche da parte di chi ha predisposto lo studio, un contatto puntuale con le varie realtà), ma quello che è fondamentale è la definizione dei soggetti, degli strumenti giuridici e delle normative per la realizzazione dell'intervento, per arrivare al finanziamento. Arrivo al punto che voglio far presente, perché penso, come ha detto il mio collega Pettinari, che avremo necessità di ritornare sul discorso con più tempo e verificando bene il tutto. Io non escluderei neanche un passaggio nella nostra Commissione competente in materia. Per esempio, viene introdotto il discorso dell'Ici ed è la parte più consistente, prevedendo 38.815.000 euro. Faccio questa domanda: l'Ici viene investita da parte degli enti pubblici anche per la manutenzione delle opere che vengono realizzate in queste aree, come per esempio rifacimento tappetini, interventi sui sistemi fognari ecc. Se questo viene previsto da versare al soggetto unico gestore per 30 anni, gli enti come potranno provvedere in queste aree per eventuali manutenzioni ed interventi? Penso che questa non sia una cosa da lasciare indefinita.


Relativamente alle quote associative versate dalle aziende, si prevede il 7%. Questa potrebbe essere una quota già fissa, precisa in base agli insediamenti che vengono previsti. Lievitando le spese, sarà possibile incrementare questo capitolo di entrata?


PRESIDENTE. Ha la parola Aldo Benfatto, per la Cgil.


Aldo BENFATTO, Cgil. Esprimo dei dubbi così come ho fatto in altre situazioni, al tavolo tecnico sulla fattibilità dal punto di vista economico, oltre che di rischi sul piano ambientale. Credo anche che ci siano problemi sul piano istituzionale: il fatto che si debba ricorrere a una legge regionale per dare compiti al gestore del piano di area vasta per quanto riguarda la programmazione urbanistica e che questo debba comportare una gestione di qualche centinaia di ettari di territorio dal punto di vista della programmazione urbanistica, provocherà dei rischi sul piano della conflittualità tra i vari soggetti. Ma mi interessa da un punto di vista economico. Dando per scontato che queste situazioni si realizzino, rovesciamo la questione: invece di contribuire a far nascere e crescere delle imprese, le imprese con la loro attività, con il loro fatturato, con la ricchezza che dovrebbero produrre, dovrebbero contribuire alla costruzione di questa strada. Ho dei seri dubbi, perché fino ad oggi abbiamo fatto un ragionamento completamente diverso.


Chiedo chiarimenti anch'io sull'Ici e sugli oneri di infrastrutturazione: chi dovrebbe pagare chi? Stiamo parlando di 38 milioni di euro, di cifre notevoli che sono fondamentali per la costruzione di questa strada.


Se non si dovessero verificare queste previsioni per quanto riguarda il polo agroalimentare — stiamo parlando di 20-30 anni — se ci fossero delle crisi (parliamo di polo agroalimentare sapendo che le imprese che oggi sono su quel territorio hanno qualche problema sul piano economico), cosa succederebbe? Perché qui si parla di "pedaggio ombra": sembrerebbe un intervento degli enti locali, da quello che ho capito, quindi si ricorrerebbe a un ulteriore intervento degli enti locali, ma non ho capito.


Da ultimo, questo progetto con 1.400 miliardi arriva a Colfiorito. Lo Stato darà 1.000 miliardi — da verificare nelle prossime leggi finanziarie — fino a Colfiorito. Dalla parte di là cosa succede? Parliamo di 30 miliardi a chilometro circa; se Colfiorito-Foligno sono ulteriori 24 chilometri, facendo un calcolo approssimativo stiamo parlando di diverse centinaia di miliardi di lire.


PRESIDENTE. Ha la parola il consigliere Baldoni.


Fabio BALDONI. Alcune cose le ha già dette Benfatto, però volevo sottolineare due aspetti fondamentali. Questa strada l'abbiamo sempre tutti auspicata, però mi sembra che da come viene impostata si sia scelto un iter complesso e complicato allo stesso tempo. Quali sono i dubbi emersi anche dal dibattito e da alcuni interventi? Questi soggetti privati dovranno contribuire a questa quota del 28%. Se una parte di strada che parte da Serravalle è già stata realizzata, come si può pretendere che chi va a insediarsi nel tracciato già esistente (da Camerino fino a Civitanova che già è a quattro corsie) dovrà pagare questi oneri? Secondo me si innescherà un contenzioso, perché chi vorrà realizzare un'opera su questo tratto dovrà essere assoggettato a questo aumento dell'Ici o del valore. Se già la strada è realizzata molti si opporranno, perché chi conosce la mentalità del maceratese che per sua natura è "tirato", sa che daremo molto da fare agli avvocati, perché tanti si opporranno.


L'altro dubbio qual è? Lo sbocco finale con questa strada. Vanno bene le 4 corsie, ma se l'Umbria — abbiamo sentito una settimana fa l'assessore di quella Regione — non ha niente in mano per far sfociare questa strada a Foligno e se ha semplicemente una promessa verbale e niente di scritto, come si può pretendere che questa strada abbia un seguito fino a Foligno?


Dobbiamo sciogliere tutti questi dubbi, il Governo deve dare la garanzia non verbale ma formale che ci sia il collegamento fino a Foligno per poterla completare, poiché gli umbri stanno allargando il tracciato del Passo della Soma fino a Foligno, con le due carreggiate più ampie e chi frequenta quella strada sa che c'è una maggiore scorrevolezza. Probabilmente loro intendono raggiunto il loro scopo, ma se noi facciamo le quattro corsi e poi ci fermiamo è ovvio che facciamo un'opera a metà.


Lo sviluppo, a volte non è legato a una strada. L'inizio di attività in questo tracciato è legato a situazioni socio-economiche, non possiamo pretendere di fare un polo alberghiero a cinque stelle, farne più di uno, perché se non c'è il privato che investe e se questo non ha certezza di rientro difficilmente si trova chi investe su questo tracciato. Quindi, se le cose vanno alla lunga perché non si trovano i soggetti privati che garantiscano questa copertura economica, quando appalteremo l'opera? Se dobbiamo essere vincolati ai privati che debbono realizzare strutture alberghiere o industriali e queste non si realizzano viene a mancare la quota per la copertura del progetto finale, quindi l'opera ritarda. Si poteva fare un discorso di programmazione nel tempo, con una certezza annuale, contando effettivamente su una quota. In questo modo, oltre ad avere la certezza che nel collegato alla finanziaria ci siano questi mille miliardi, dobbiamo avere la certezza anche rispetto ai privati.


PRESIDENTE. Abbiamo completato gli interventi. Do la parola per la replica al dott. Sirolli.


Dott. Guido SIROLLI, Price Waterhouse Cooper's. Cercheremo di essere brevi, rispondendo velocemente per quanto possibile.


Quando qualcuno ci dà un incarico, ai miei colleghi più giovani spesse volte dico "se hanno scelto noi è perché vogliono sapere quello che pensiamo". Qualche volta capita che non veniamo scelti noi, e dopo avere visto chi è stato scelto qualche volta sono portato a pensare che quel soggetto è stato scelto perché deve dire qualche cosa che qualcuno vuole che lui dica. Noi siamo nel primo caso: quello che stiamo dicendo è quello che noi pensiamo. Può essere giusto, può essere sbagliato, il tempo ci dirà come stanno le cose. Certamente in queste sliders vedete che non c'è più neanche il timbro "bozza". Quando questo progetto fu prospettato, oltre un anno fa sono stato molto incredulo, essenzialmente perché queste cose una volta che le hai scritte rimangono e se dopo 5-10 anni non vengono realizzate qualcuno te lo può ricordare. Si sono verificati una serie di eventi che francamente non erano immaginabili, una grossa volontà politica a livello del Governo attuale che all'epoca non conoscevamo. E' sicuramente un lavoro molto difficile. Io sono convinto che questo tipo di lavoro si fa solo se c'è una fortissima volontà del territorio e il più grande nemico che voi avete, nemico di tutti quanti, è il tempo. Che voi vi riusciate a mettere d'accordo presumo si possa immaginare; quello che non so è se riuscirete a mettervi d'accordo in un tempo breve. Questo è un treno che sta passando, evidentemente occorre prenderlo, poi la destinazione può essere ancora valutata, si può decidere se fare il biglietto per andare fino a Milano o più lontano, questo è ancora oggi oggetti di analisi, ma certamente noi abbiamo avuto mandato dal territorio, dal punto di vista formale siamo stati incaricati dalla Fondazione, il nostro cliente per noi sono la Fondazione Cassa di risparmio, la Camera di commercio e la Provincia di Macerata. A questi signori noi siamo tenuti a dare un parere professionale. Sarei disonesto se vi dicessi che noi siamo arrivati agevolmente a queste conclusioni. Dovete immaginare che qui hanno lavorato mediamente 12 persone a tempo pieno, ma in realtà le persone coinvolte sono state più di 12 (parliamo di avvocati, di ingegneri di diversa natura professionale, di economisti, di architetti, di urbanisti, di ambientalisti). Ci siamo anche tra di noi divertiti a confrontarci e quello che vedete è quello che noi pensiamo come gruppo di lavoro, con i limiti di chi fa questo mestiere ed esprime un'opinione professionale. Spero che fra un po' di anni ci incontreremo nuovamente e ci ricorderemo di quello che vi ho detto oggi. In questo senso dovete prendere quello che vi stiamo dicendo.


Provo velocemente a dare qualche prima delucidazione riguardo ai tanti temi che sono stati posti. Questo è un progetto di economia sociale. Lo sforzo che stiamo facendo di immaginare è che se facciamo un'opera infrastrutturale nel tempo quest'opera genererà del valore. Una parte minima di questo valore, che non so quantificare — mi scuso perché non sono oggi tecnicamente in grado di farlo: meno del 50%, non so se 10, non so se 40 — deve essere utilizzata per finanziare l'opera. Quindi, quando diamo un numero che per noi è ragionevole, su questo numero sono mesi che stiamo ragionando, perché è un numero complesso che nasce da una somma algebrica. Area leader vuol dire sviluppare dei progetti imprenditoriali, immaginare che ci siano imprenditori. Evidentemente, in fase di pre-fattibilità abbiamo immaginato un business-case, non un business-plan, su cui qualcuno è disposto, per fare una grande piattaforma logistica integrata che serve a tutto il territorio, a pagare "un canone di affitto" per un certo numero di anni. Naturalmente noi stiamo interiorizzando un incremento di valore su alcune aree che probabilmente sarebbe finito in tasca a qualcun altro, quindi è un progetto di economia sociale. Questa mattina ho percorso la 77, venendo qui da turista, quindi come l'ho fatta la prima volta a ottobre quando c'è stato il primo convegno, oggi ho ripensato le stesse cose che potete immaginare. Evidentemente oggi gli elementi che stiamo trovando giustificano questa strada dal punto di vista economico-sociale a prescindere dalla cattura di valore. Il beneficio che deve avere questo territorio per giustificare un'operazione di questo tipo prescinde dai 230 miliardi che noi possiamo trovare per finanziare, perché c'è un discorso molto più esteso che deve essere tenuto presente. Quando si fa la fattibilità noi stiamo cercando di considerare tutti gli aspetti. Quando si parla di aspetti ambientali non abbiamo trovato niente di macroscopico. E' ovvio che nell'attuazione dell'intervento occorrerà fare opere di mitigazione: vuol dire che parte delle risorse dovranno essere utilizzate per interventi mitigatori. Dal punto di vista ambientale possiamo aprire un dibattito di tipo filosofale, ma non è questa la sede; la nostra idea è che quando si parla di sviluppo ambientale sostenibile vuol dire che io creo complessivamente un beneficio e se da qualche parte levo da qualche parte devo mettere di più. Questo è l'approccio con cui noi abbiamo ragionato. 


Quando parliamo di soggetto attuatore noi pensiamo a un soggetto giuridico. Questa è l'espressione di un processo partnerariale che auspichiamo arrivi a prendere una posizione forte in tempi brevi, ma poi parliamo ancora di chiacchiere, perché questi sono atti collegiali, cioè occorre che una pluralità di soggetti esprima un'unica volontà: se non abbiamo un soggetto giuridico — il soggetto unico che vi abbiamo presentato — questo progetto non si riuscirà a realizzare, perché occorre qualcuno che sviluppi anche capacità imprenditoriali. Abbiamo detto prima che l'imprenditore è il territorio. Ci sono dei rischi in questo progetto. Qualcuno ha osservato correttamente: "e se la piattaforma logistica non si fa?". La risposta è "vediamo perché non si fa". Non si fa perché abbiamo sbagliato i calcoli o non si fa perché non abbiamo creato le condizioni istituzionali perché ciò si possa fare? Il soggetto unico deve essere messo in condizioni di gestire un bando di gara, di presentarsi al mercato con un bando di evidenza pubblica e trovare il migliore imprenditore disposto a investire in quell'area. Occorre portarlo a quello stato. Quindi è un problema di carattere tipicamente procedurale, amministrativo e di marketing.


La domanda potrebbe essere "ma se il tiraggio fosse inferiore?". Questo è il rischio imprenditoriale che il territorio deve essere disposto a sostenere. Ecco perché abbiamo fatto la fattibilità. Non esiste niente a rischio zero. Ripeto, oggi ci sono dei fatti imprescindibili, poi dopo l'11 settembre questo aiuta a fare un po' di politica catastrofica, però noi dobbiamo ragionare in ipotesi normale. Oggi il rischio è che ci possa essere uno scostamento di più o meno il 15% che dobbiamo essere in grado di gestire. Evidentemente i ricavi che abbiamo indicato non sono gli unici, sono quelli che ci sono sembrati più consistenti su cui, in 4-5 mesi fare delle ipotesi concrete. Ce ne sono altri che noi non siamo tecnicamente riusciti a valutare perché il tempo era tiranno e perché evidentemente non ci sono ancora le condizioni di mercato per valutarli. Oggi la società dell'informazione sembra che sia il futuro: probabilmente fra cinque anni potrebbero nascere dei fenomeni di ricavo oggi inimmaginabili. Questo è successo in passato.


La governance di questa società non possiamo immaginarla legata alle quote che verranno sottoscritte e basta, ma la governance di un soggetto di questo tipo viene fatta attraverso una struttura di governance. Una slider che vi abbiamo presentato fa vedere i passi che il territorio dovrebbe fare da qui al 31 dicembre. Per noi il 31 dicembre è la partenza del treno per fare il soggetto unico. Noi sosteniamo sempre che la cosa più importante da fare è andare dal notaio: questo vuol dire cominciare ad avviare il processo per costruire il soggetto. Prima abbiamo parlato di una legge nazionale: non è che la legge nazionale va a istituire un soggetto in maniera coattiva e gli dà forma giuridica ma riconosce a un soggetto specifico che rappresenta il territorio la facoltà-potestà di assumere il ruolo di soggetto unico, di diventare stazione appaltante, dia vere gli strumenti amministrativo-giuridici per poter gestire anche il piano di area vasta, questo è quello a cui noi stiamo pensando. Tenete presente che parliamo di una legge che ancora non esiste in senso tecnico, però siamo molto vicini a ottenerla. Evidentemente qui c'è un minimo di verticismo che deve essere ancora sviluppato: 20 giorni fa non saremmo stati in grado di dirvi questa cosa. Non possiamo dire che facciamo un soggetto che non esiste da nessuna parte, qualcuno potrebbe mettersi a ridere. Nel nostro mestiere qualche volta si rischia di prendere un pomodoro, perché uno deve comunque provare a osare e dire qualcosa di cui è convinto. Oggi le condizioni sono cambiate, ma la sensazione che abbiamo avuto è che la conferenza stampa fatta a Palazzo Chigi dal ministro Lunardi voleva dare un certo tipo di messaggio non solo per questo progetto ma per altri progetti che possono avere condizioni assimilabili: parliamo essenzialmente del centro-nord Italia, non del sud dove hanno altri problemi. Sicuramente parliamo di un soggetto che deve nascere dal territorio, quindi dal notaio innanzitutto ci deve andare il territorio.


Nel passaggio che vi abbiamo indicato, "procedure di costruzione del soggetto attuatore", intanto il soggetto si può costituire, poi per atti di adesione volontaria successiva si può arrivare a un perfezionamento in cui tutti i Comuni e tutti gli altri soggetti interessati potranno entrare, di concerto con quelli governativi.


Le quote. Abbiamo identificato in circa 70 miliardi di vecchie lire l'importo dell'equity. Questi numeri hanno un margine di approssimazione del 15%, perché questo è uno studio di fattibilità. Il ragionamento che mi parrebbe da suggerire al nostro cliente è che dobbiamo immaginare di metterci i soldi che siamo disposti a metterci e per differenza trovare gli altri, quindi da qualche parte bisogna cominciare. Questo territorio, oggi, probabilmente ha una capacità finanziaria di sottoscrivere l'equity in tre anni. Dobbiamo provare a immaginare qual è l'equity che può essere sottoscritto. Noi abbiamo provato ad abbozzare qualche idea, però ripeto, da tecnico che non vi conosce bene, guardando i bilanci ed avendo sensazione di qualcosa che è stato fatto in altri contesti. Però questa è una domanda a cui noi non possiamo rispondere. Noi possiamo darvi qualche elemento di valutazione in più, ma è una domanda a cui deve rispondere il territorio. Per territorio non intendo solo la sede in cui siamo ma parlo di tutti i partners, anche di quelli che hanno voluto partecipare o vorranno partecipare in futuro. In questo senso non mi trovo ad esprimere un giudizio.


Lascerei la parola a questo punto a Jacopo Signorile per dare un flash sull'Ici, sulla Camera di commercio e gli oneri di urbanizzazione, per vedere con quale ratio abbiamo costruito quei numeri.


Jacopo SIGNORILE. C'era una puntualizzazione anche sui costi di manutenzione che era stata sollevata. I costi di manutenzione non sono in carico al soggetto gestore in quanto il soggetto gestore non prende in nessun momento in concessione la strada ma contribuisce solo al suo finanziamento, quindi in ogni caso i costi di manutenzione sono in capo agli enti a cui competono le strade, nel caso specifico l'Anas e soggetti del territorio.


Per quanto riguarda i ricavi, sono stati considerati in un periodo che parte dalla data del financial-close fino a quella data più 35 anni. Per financial-close si intende la data in cui sono stati formalizzati e conclusi tutti gli accordi propedeutici alla strutturazione finanziaria e societaria del soggetto gestore. In questo senso il financial-close viene fatto coincidere con la data di apertura del cantiere dell'infrastruttura viaria, tuttavia ai fini di consentire una garanzia, una tutela sia per gli operatori pubblici che privati in termini di erogazione di contributi richiesti al progetto viene concessa una facoltà della durata pari al cantiere dell'infrastruttura viaria. Significa che negli anni in cui l'infrastruttura viene costruita né gli enti pubblici né gli enti privati sono soggetti al pagamento, vengono soltanto intitolati a pagare e dovranno pagare in unica soluzione soltanto al collaudo della strada gli oneri accumulati nel periodo di costruzione. Questo consente di avere una garanzia sia finanziaria, sia psicologica di non pagare per qualcosa che ancora non c'è. Soltanto nel momento in cui l'opera verrà realmente realizzata e sarà effettivamente presente ed è quindi ragionevole ipotizzare che i benefici per cui viene richiesto il contributo del territorio sono attivi e presenti nel territorio, solo in questo momento il soggetto gestore è intitolato a esigere la riscossione di quelli che in termini finanziari sono i suoi ricavi.


In termini specifici per i ricavi sono state richieste precisazioni sulla natura soprattutto per quelli degli enti locali. Per le aree leader si tratta di canoni di concessione che sono stati stimati attraverso non l'elaborazione di un business-plan, perché non era nell'ambito e nei tempi ragionevoli di questo studio, ma di un business-case. Significa che alla luce dello studio della realtà del tessuto socio-economico della regione e degli evidenti buchi in alcune filiere produttive che sono stati rilevati nell'ambito dell'analisi di filiera che è stata svolta sul tessuto produttivo maceratese, è stata evidenziata la necessità di creazione di un polo alberghiero, di una piattaforma logistica e di un polo agroalimentare. In questo senso sono stati sviluppati degli studi di settore attraverso fonti Istat e della Federazione trasporti, in modo da identificare quali sono i livelli di fatturato medi e quali sono i livelli di incidenza dei canoni di locazione delle aree su questi fatturati. In tal modo siamo andati a ipotizzare, facendo diversi confronti incrociati, quale poteva essere un livello minimale ragionevole per un imprenditore privato che operasse in quel settore al fine del pagamento di un onere concessorio per delle aree occupate. In questo senso sono stati sviluppati i numeri presentati in precedenza.


Per quanto riguarda gli enti locali, in particolare per quanto riguarda la Camera di commercio si tratta di un aumento della quota associativa pari al 20% per tutte le imprese, sia quelle presenti sia quelle di nuovo insediamento. Per quanto riguarda gli oneri di infrastrutturazione si è ipotizzato un canone approssimativo di circa 2 euro a metro cubo su una base imponibile approssimativamente stimata intorno ai 10 milioni di metri cubi. Su queste tipologie di ricavi è stato ipotizzato un coefficiente di rimpinguamento progressivo nell'arco di 15 anni di questi 10 milioni di metri cubi. Non si ipotizza che dal primo anno siano tutti sviluppati ma che nell'arco di 15 anni si arrivi progressivamente al completamento di queste aree. Questa tipologia di ricavi incide esclusivamente nei primi 15 anni di vita economica del progetto, in quanto dal 15° anno lo sviluppo della cubatura è completo, quindi questa tipologia di ricavi decade e non ha più luogo.


Per quanto riguarda gli oneri Ici, sono stimati approssimativamente in circa 1.200.000 metri quadri. In questo senso si parla di aree di nuovo sviluppo, quindi non è modificata l'aliquota Ici presente nell'area ma sono esclusivamente i nuovi insediamenti nelle aree identificate dal progetto. Quindi l'Ici nell'area rimane tal quale in termini di aliquota e il flusso di ricavi è esclusivamente generato da quelle attività aggiuntive che si vengono a insediare nell'area nel periodo di vita economica del progetto. 


Come avviene il trasferimento? E' stato ipotizzato che avvenga attraverso un trasferimento delle delegazioni di pagamento degli enti locali verso gli istituti finanziari che effettueranno l'anticipazione finanziaria dei flussi necessari. Queste delegazioni saranno altresì soggette alla causa sospensiva che la strada venga effettuata e collaudata, quindi tutti i pagamenti, sia quelli degli enti locali che quelli degli operatori economici privati sono soggetti alla condizione che la strada venga collaudata. Finché la strada non verrà realizzata nessuno pagherà, però sarà titolato a pagare. Questo tutela anche dai ritardi di cantiere, perché se il cantiere dura 5-6 anni come previsto, all'ultimo anno pagheremo tutti i canoni accumulati in unica soluzione, poi pagheremo il nostro canone annuale. Se invece, per puro caso il cantiere si prolunghi, in ogni caso non ci sono oneri aggiuntivi né per gli operatori pubblici né per gli operatori privati, in quanto soltanto al collaudo si arriverà a pagare. Quindi si arriverà a pagare tutti quei canoni che non saranno stati pagati nella fase di cantiere e si comincerà quindi a pagare nuovamente la quota annuale.


Dott. Guido SIROLLI, Price Waterhouse Cooper's. Un'altra cosa rilevata dal rappresentante del Wwf mi dà la possibilità di spiegare perché lavoriamo in questo modo. Noi non siamo in grado tecnicamente, quando si gestisce un progetto di questo tip di anticipare il rapporto, essenzialmente perché questo è un lavoro continuativo. Normalmente si lavora sei mesi, si scrive un bel rapporto, si legge 300 volte, si manda un documento blindato. Qui, già dopo 20 giorni di lavoro abbiamo fatto il primo incontro. Quello che si va a presentare — molte volte il timbro "bozza" ci serve per difenderci — è il prodotto del lavoro fatto spesse volte fino a pochi minuti prima della presentazione. Quindi questo da una parte limita il fatto che riusciamo a fornire elementi circa quello che andremo a dire prima della riunione, ma dall'altra è consuetudine che, terminata la riunione, noi lasciamo istantaneamente le sliders, se c'è un rapporto pronto lo lasciamo, evidentemente per la scadenza — che era prevista per la fine della prossima settimana — facciamo arrivare la carta. Nelle quattro riunioni, durante o subito dopo abbiamo mandato copia dei rapporti, ne abbiamo prodotto molte copie perché il nostro spirito era proprio quello di dare gli aggiornamenti in tempo reale. Tenete presente che di norma nella nostra professione non si dà un'anticipazione perché può essere incompleta o inesatta e quello che è scritto rimane, anche senza il timbro "bozza". Quindi la limitazione nel voler dare sempre le cose in anticipo è che noi stessi tecnici, molte volte, non abbiamo finito il lavoro. Questo per spiegare perché non siamo riusciti a dare le cose prima: perché fisicamente non le avevamo.


Lascerei la parola all'arch. Romozzi per vedere velocemente il discorso ambientale, rinviando poi alla relazione che c'è nel lavoro che abbiamo fatto, poi per le altre questioni sui tracciati.


Arch. Fabrizio ROMOZZI Prima di tutto è da mettere in chiaro la metodologia, quello che si sta facendo. 


La prima cosa a cui tengo particolarmente, è dire che il piano di area vasta è un piano urbanistico ma anche di sviluppo economico. Ma questo non significa far diventare un'area metropolitana congestionata. Questo significa, oggi come oggi, intervenire organicamente. Oggi abbiamo un distretto tra i più forti d'Europa, 5.000 miliardi, 3.000 miliardi all'esportazione. Di fatto vive in una situazione di infrastrutturazione nulla. Oggi come oggi bisogna fare due precisazioni. Primo, solo il distretto calzaturiero ha un gap negativo, per carenza infrastrutturale, di circa 430 miliardi l'anno per quanto riguarda le spedizioni: il 40% di una spedizione per arrivare al Tirreno e il 60% per arrivare negli Stati Uniti. Oggi questo discorso da un lato riguarda la necessità di dover "sfondare", quindi il progetto è unico, non c'è parte Marche e parte Umbria, solo che lo studio che è stato commissionato da Fondazione, Camera di commercio, Provincia, con l'appoggio da ultimo anche di Banca Marche di fatto è per le Marche, ma a livello governativo l'intervento è unico, quindi Civitanova-Foligno, tant'è che l'Anas sta studiando — completerà il suo studio entro il 30 giugno — per la parte umbra, per il discorso delle quattro corsie fino a Foligno.


Si tratta quindi di tre interventi. Anzitutto ricucitura: ricucire aree che sono oggi non complete o non infrastrutturate. Non significa per forza bloccare ma significa anche creare dei varchi per le aree dei servizi. Questo piano di sviluppo ha di fatto messo in evidenza, dall'analisi fatta a tappeto nell'ambito delle aziende più grandi, una carenza di servizi. Oggi gran parte di servizi gravitano su Milano. Noi non li tocchiamo per niente, il nostro valore aggiunto ci si volatilizza da questo punto di vista.


Dicevo che tre sono gli interventi: ricucitura, ampliamento ed espansione. Questo discorso viene fatto puntualmente sulla base della domanda. Facciamo solo un esempio: San Severino ha un Pip da poco approvato, così Treia. Sono già alla capienza massima, quindi c'è una domanda ulteriore rispetto a questa situazione. Con questo piano si interviene solo sulle domande e sulle necessità a dieci anni, non di più. Io ho una domanda e devo dare una risposta, non è che devo fare questo altrimenti non finanzio la strada. E' l'inverso.


Questo è l'unico modello esistente attualmente che internalizza il valore che fino ad oggi, di fatto, andava disperso, quindi è un progetto di natura sociale. A chi va il passaggio da un'area agricola a un'area industriale? Alla strada, al soggetto. E nel soggetto ci sono i Comuni, c'è lo Stato, c'è Infrastrutture Spa, c'è Anas. Questa è la vera rivoluzione culturale. Noi andiamo a prendere quella situazione per finanziare la strada ma va dentro un soggetto che è di tutti noi. L'internalizzazione del valore della "cattura": non si tratta di un "pedaggio ombra", perché in questa situazione abbiamo visto che la frequenza di questa arteria è soprattutto... (fine nastro)

...che si sta utilizzando molto in Portogallo, di fatto altro non è che ipotizzare un pedaggio che poi andremo a dilazionare sulle generazioni future. Non è questo. Questo significa che io catturo valore nel territorio, nello "sconto" in termini di mercati finanziari, e lo metto a disposizione, quindi oggi vado a un'operazione da 1.800 miliardi di cui ho praticamente solo 1.300 miliardi, quindi 500 li ritiro immediatamente da questa situazione. Dieci operazioni così, di fatto a livello nazionale significano poter avviare immediatamente il sistema infrastrutturale, non aspettare lotto per lotto. 


Prima cosa succedeva? Veniva prima fatto un piano triennale ordinario, nel piano triennale ordinario si metteva una posta. Questa posta per la 77 è stata messa tante volte e tante volte è stata poi tolta. Oggi no: un conto è il piano triennale Anas e un conto il piano ordinario e straordinario per le opere di cui alla legge obiettivo in cui vengono messe le poste da parte del Governo e inoltre c'è il discorso di tiraggio da parte di questa iniziativa, nel nostro caso. In questa iniziativa per il tratto umbro non è stato studiato il tiraggio di ricavo alternativo. Però è pensabile che lì abbiamo dei ricavi diversi che non sono paragonabili ai nostri, sono più bassi.


Il quadrilatero è formato dalla 76, dalla Pedemontana, dalla 77, dalle due intervallive della provincia di Macerata e dalla A/14. Nel discorso di Civitanova particolarmente importante è l'attacco alla 16, perché questa superstrada non può non avere un attacco organico alla 16 nell'ambito di Civitanova Marche, perché- attualmente è un innesto a "T", quindi per Civitanova l'ingresso e l'attacco alla 16 è previsto nell'ambito dei costi. (Interruzione). L'attacco alla 16 è nell'ambito del progetto; la sopraelevata attrezzata è come fosse la piastra logistica: si attacca. Diventa successivamente asse attrezzato ma viene fatto con un business-case specifico. C'è l'attacco alla 16 e quindi il collegamento con la sopraelevata, ma finanziariamente la sopraelevata viene fatta come modello diverso, tipo la piastra logistica.


Faccio un esempio. La piastra logistica di fatto dà un ricavo, perché il soggetto attuatore all'interno del quale ci sono i soggetti del territorio e del Governo fa un bando per costruzione-gestione della piastra logistica, quindi dà un ricavo. In questo studio, cautelativamente non è stato inserito il bando per la sopraelevata attrezzata, è stato inserito il costo per quanto riguarda l'attacco alla 16, la parte stradale più che altro, non il resto. Il resto sarà oggetto di un bando, però non abbiamo inserito il ricavo che ci dà, perché non sappiamo oggi quello che ci può dare. (Interruzione). La sopraelevata non dà un ricavo ma i parcheggi a fianco della sopraelevata danno un ricavo. Il progetto è complessivo, non è staccato. (Interruzione). La sopraeleva è prevista come studio, come finanziamento per la parte trasportistica. E' chiaro che è un progetto complesso e integrato perché va con dei parcheggi, con delle situazioni integrate.


Parliamo dal punto di vista ambientale. Il discorso è stato fatto prendendo in considerazione, nella parte Marche tre tracciati. Un primo tracciato è quello Anas raddoppiabile a quattro corsie; un secondo tracciato è una vecchia ipotesi dell'Amministrazione provinciale; un terzo tracciato passa dalla parte di Taverne, sopra Pievetorina e si allaccia dall'altra parte. Il tracciato di Pievetorina ha un risparmio di 4,2 chilometri. Tutti e tre i tracciati di fatto evitano — perché passano nell'altro crinale — la Piana di Colfiorito, quindi dalla parte umbra si mantiene esterno alla Piana di Colfiorito. Venendo da Colfiorito verso Macerata si tiene sulla destra. E' chiaro che sarà poi il Ministero dell'ambiente che dirà "questa impatta di più, questa impatta di meno". (Interruzione). Per quanto riguarda le quattro corsie va al Ministero dell'ambiente, sentite le quattro Regioni. Però ente delegato è il Ministero dell'ambiente. Se fosse stata a due corsie sarebbe rimasta di competenza delle regioni, come adesso.


La situazione dell'infrastruttura venendo dall'Umbria verso le Marche, tenendosi sulla destra, privilegia la soluzione Taverne, altrimenti bisogna ricollegarsi alla soluzione Anas e Serravalle. Ma questo non ha nessun problema, perché sono stati presi in esame tutti e tre, anzi bisogna dire che in questo studio si è fatto molto di più. Ci sono anche situazioni alternative in mezzo, come l'ammodernamento dallo svincolo di Colfiorito fino a Serravalle, che diventa un discorso turistico. La valutazione è quindi fatta in un quadro complessivo delle tre ipotesi di tracciato. Per la parte umbra c'è la soluzione a quattro corsie con delle varianti di tracciato, soprattutto nella zona sopra Colfiorito: in quella parte il tracciato si sposta tutto sulla destra. (domanda non registrata). No, c'è stato uno studio. Quella soluzione, nell'approfondimento ad oggi ha avuto un problema, tant'è che si ricongiunge alla soluzione Anas. Queste sono ipotesi di tracciato, lo studio non prevede la strada, ma prevede ipotesi di tracciato per vagliare le varie soluzioni. (Interruzione). Sono 200 miliardi, Benfatto. Quest'opera costa 50 miliardi a chilometro. E' chiaro che in questo studio — è uno studio tecnico, economico, finanziario, amministrativo — il dettaglio nella parte Anas verrà fatto nel preliminare, ma già abbiamo voluto inserire questo perché se non altro abbiamo un quadro della situazione e abbiamo fatto i notai dicendo "c'è questa soluzione, c'è quest'altra, c'è quest'altra ancora". (Interruzione).


Dott. Guido SIROLLI, Price Waterhouse Cooper's. A noi non è stato chiesto di scegliere il tracciato o di giudicare quale fosse migliore, ma di fornire elementi tecnici sulle ipotesi che ci hanno segnalato. E' ovvio che se avessimo riscontrato delle gravi anomalie o una situazione geologica di un certo tipo l'avremmo segnalato, ma non siamo venuti per dire che non va bene, perché non è questo il nostro compito.


Arch. Fabrizio ROMOZZI. Se invece di tre tracciati ne avessimo avuti venti, sarebbe stato molto meglio per chi, come l'Anas, successivamente dovrà vagliare. (Interruzione). La strada statale 77 una volta realizzata torna all'Anas in termini di manutenzione. Il general contractor di fatto è una figura del soggetto che realizza e per la sua realizzazione viene pagato. La manutenzione la fa l'Anas. E' chiaro che l'Anas per la sua parte e le Province per le arterie di loro competenza. Questo significa che arriviamo alla sua realizzazione. Mentre, per quanto riguarda il discorso delle aree leader del piano di area vasta, dopo i 35 anni o 30 a seconda del bando che si fa, rientrano nel soggetto che a quel punto può capitalizzarle, venderle o darle a riscatto. L'Ici la paga il soggetto privato che va a realizzare il suo capannone dentro il piano d'area vasta. Parlo solo delle aree leader che sono aree soggette ad esproprio. Il soggetto non costruisce capannoni, ma di fatto, nell'ambito delle aree leader individua l'area, individua la valutazione in termini di dimensionamento e mette a bando, dicendo "chi vuol realizzare la piastra logistica con queste caratteristiche? per questo mi dai tot e te la faccio gestire per 35 anni". Tutto questo è frutto di un conteggio. Dopo 35 anni quell'opera ritorna al soggetto. (Interruzione).


PRESIDENTE. Se ogni volta interrompiamo la conclusione non si riesce nemmeno ad articolare il discorso. Daremo tutto, ma non c'è nessuna decisione, consigliere Gironella. (Interruzione). Consigliere Gironella, se interviene continuamente non capiamo nessuno. Facciamo finire l'arch. Romozzi, altrimenti non riusciamo nemmeno a interloquire.


Arch. Fabrizio ROMOZZI. Non so se ho reso l'idea per quanto riguarda le linee di quello che andremo a fare e che tipo di soggetto sarà. La legge istitutiva nazionale serve per certificare il soggetto e nello stesso tempo dargli la ricarica finanziaria per poter partire. Ma nel soggetto ci sono tutte le realtà che partecipano: il governo locale e quello nazionale.


Le quote: per un fatto di snellezza partirà all'inizio un pacchetto di un gruppo, poi man mano verranno gli altri, quindi c'è l'obbligo a cedere le quote. Per velocizzare, visti i tempi della legge obiettivo dovremo fare così, ma nessuno è escluso.


Dott. Guido SIROLLI, Price Waterhouse Cooper's. Questa è l'ultima slider che fa un'ipotesi di lavoro da qui a fine anno. Pensiamo che il tempo sia il fattore rischio di questo progetto, quindi assunte le valutazioni del caso credo che un progetto di questo tipo si avvii nel momento in cui nasce il soggetto. Se il soggetto gestore deve essere il promotore occorre che esista ed esistere vuol dire andare dal notaio. Noi crediamo che prima di andare a degli atti formali di tipo giuridico caratteristici, un protocollo d'intesa è il primo atto. Per costruire il soggetto promotore occorreranno alcuni mesi e vi sono due fasi procedurali: da una parte la costituzione giuridica del soggetto, dall'altra parte un contratto di programma che è lo strumento giuridico più idoneo per concretizzare questo tipo di attività.


Avv. Gian Rocco CATALANO. Il contratto di programma è uno strumento previsto dall'art. 34 della 267 e ha un'efficacia vincolante, interviene anche sotto il profilo urbanistico perché c'è una destinazione anche dal punto di vista urbanistico delle aree individuate e vincola i soggetti che vi aderiscono a fare un percorso obbligato, tant'è che c'è addirittura un meccanismo sanzionatorio per gli enti che poi non danno seguito all'impegno assunto o addirittura un effetto sostitutivo, per cui se un certo soggetto si impegna a fare un certo iter e poi non lo rispetta, attraverso l'accordo di programma si riesce a irregimentare il percorso.


Per quanto riguarda il soggetto attuatore noi siamo partiti con l'ipotesi della società mista perché a legislazione vigente ci sembrava l'unica ipotizzabile. Se ci sono società miste che gestiscono servizi pubblici locali come trasporti e così via, ci sono anche società miste che sono quotate in borsa, quindi che realizzano progetti anche più complessi di questi.


PRESIDENTE. Vi ringrazio per questa presentazione, do per certa anche la vostra disponibilità nel caso ci fosse la necessità di approfondire. Distribuiremo ai consiglieri, almeno ai capigruppo, lo studio completo, poi ci risentiremo per stabilire come procedere in seguito. Grazie. Ci vedremo nel pomeriggio alle 15,30.

La seduta termina alle 13,57
Il presente verbale, previa lettura, viene approvato e sottoscritto a termini di legge come segue:
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