Le assemblee territoriali di preparazione al Congresso che si sono tenute negli scorsi mesi, hanno evidenziato la situazione del paese nelle diverse realtà regionali.

Dovendo ragionare sulle infrastrutture strategiche, fondamentali anche per connettere l’Italia ai grandi sistemi del trasporto internazionale e quindi per rilanciare la nostra economia, i nostri territori, è utile una rapida analisi del Documento di Economia e Finanza varato dal Governo nel 2018, solo un approfondimento del DEF 2017 .

Da una lettura del Documento apprendiamo che servono ulteriori 35 miliardi per completare le opere infrastrutturali strategiche avviate che, secondo il passato Governo, non hanno bisogno di revisioni progettuali. 

Si tratta di «un fabbisogno di risorse economiche aggiuntive rispetto alla quota parte già finanziata» per rilanciare un piano di investimenti pubblici infrastrutturali prioritari rivisto in chiave fortemente selettiva e di coerenza con gli obiettivi di mobilità del Paese. 

La relazione generale del DEF, andando oltre le opere già finanziate ma affrontando le ulteriori necessità, sembra disegnare un paese che, attraverso una programmazione generale della rete infrastrutturale strategica, può recuperare margini importanti di competitività internazionale.

Il Ministero delle Infrastrutture, privilegiando analisi di fattibilità e strategia di accessibilità, ha classificato la rete infrastrutturale prioritaria nazionale in tre grandi categorie: 

· «interventi invarianti» (semaforo verde, vanno avanti come sono oggi);

· interventi da sottoporre a «project review» (semaforo giallo, vanno rivisti anche pesantemente sul piano progettuale per tagliare i costi, risolvere le controversie con il territorio o studiare opzioni alternative);

· interventi per cui serve un «progetto di fattibilità» (semaforo rosso in attesa di riconsiderare diverse opzioni progettuali alternative). 
Fra molte conferme e semafori verdi non mancano le novità e le revisioni di rilievo.

Di peso lo stop al progetto dell’Autostrada tirrenica Livorno-Civitavecchia per cui si prevede una «project review con valutazione delle possibili alternative, incluso la riqualifica dell’attuale infrastruttura extraurbana principale». 

Anche sullo Stretto si riparte da zero con un «progetto di fattibilità finalizzato a verificare le possibili opzioni di attraversamento sia stabili che non stabili». 

Se però consideriamo che il progetto definitivo del Ponte è approvato, è già stato anche individuato il contraente generale - che finirà con incassare le penali previste dal contratto in caso di mancata realizzazione dell’opera, circa 300 milioni di euro – tutto ciò unito alla straordinaria “visione” che il Prof. Enzo Siviero ha offerto in occasione dell’assemblea territoriale siciliana del 6 Aprile scorso, di un Italia ponte ideale ma anche fisico di collegamento tra Europa ed Africa, non possiamo che rimanere fortemente perplessi per le decisioni assunte dal Governo. 

Sostanziale azzeramento, con la stessa logica, per le prospettive dell'Alta velocità Salerno-Reggio Calabria. 

Va avanti la Torino-Lione ma la «project review è finalizzata a verificare la funzionalità merci e a ridefinire i costi dell’intervento». 

Il Terzo valico va avanti ma vanno «ottimizzati l’inserimento nella rete esistente e il modello di esercizio». 

Va avanti come opera fortemente prioritaria l’Alta velocità Milano-Venezia ma in questo caso la «project review» deve risolvere le difficoltà sui due nodi di Brescia e Vicenza. 

Avanti speditamente andranno invece la ferrovia veloce Napoli-Bari e l’autostrada Roma-Latina, oltre ai corridoi ferroviari da tempo considerati altamente prioritari come il Brennero, la Venezia-Trieste, la velocizzazione dell'Adriatica, la Cagliari-Sassari-Olbia, il nodo ferroviario di Milano.

Da questa rapida e non esaustiva lettura  “dell’allegato Infrastrutture”, dove vengono definiti progetti, priorità e dotazioni finanziarie, emerge come tutte le attenzioni del governo si siano come al solito fermate al centro-nord, non essendo infatti previste somme adeguate per le infrastrutture nel mezzogiorno.

L’alta capacità commerciale al Sud non esiste, senza il ponte non ha senso neanche programmarla in Sicilia.

Analizzando però i dati offerti dal CRESME ed illustrati da Lorenzo Bellicini, viene “disegnata” una realtà, quella del mezzogiorno, in forte declino, che perde annualmente abitanti in misura di gran lunga superiore rispetto al resto della penisola, per lo più giovani che cercano fortuna altrove, e di conseguenza, un mezzogiorno che lentamente ma inesorabilmente perde anche funzioni, con una crescita esponenziale della disoccupazione, specialmente giovanile.

La crisi economica che ha caratterizzato il paese durante questi ultimi, difficilissimi, anni ha minato l’intero comparto dell’edilizia e pertanto anche il mondo delle professioni tecniche.
E se in Italia questa crisi epocale ha penalizzato il lavoro degli architetti in termini di forti riduzioni del fatturato annuale (superiori al 30%), in Sicilia ha portato al quasi azzeramento del fatturato dei liberi professionisti del settore tecnico.

Emerge pertanto un paese drammaticamente diviso in due, con il meridione che ha sofferto in termini di azzeramento della capacità reddituale di coloro i quali altro non vorrebbero fare che svolgere la propria professione con dignità ed al servizio della collettività.

Per far si che il Sud del paese possa riprendere a camminare verso la modernità, occorre superare il gap infrastrutturale che lo caratterizza e ciò può avvenire solo attraverso un impegno concreto del Governo, che fino ad oggi non c’è stato.

Dall’Assemblea Regionale di Palermo è emerso chiaramente il ruolo centrale che il Sud Italia e la Sicilia potrebbero esercitare nel sistema degli scambi commerciali mondiali, posti come sono al centro dei corridoi intermodali Nord-Sud ed Est-Ovest del globo, con le nuove opportunità offerte dal raddoppio del Canale di Suez.


Da qui transitano la maggior parte delle merci che poi, per la carenza delle infrastrutture  italiane, approdano nei porti del Nord Europa, allungando i tempi di navigazione di settimane, pur di trovare porti gateway, terminali di infrastrutture che permettono ai grandi vettori dei trasporti di raggiungere, via terra attraverso il trasporto su rotaia, l’intero continente.


Realizzare le infrastrutture nel meridione significa renderlo competitivo nel bacino del mediterraneo e di riflesso aumentare in maniera esponenziale la competitività del paese.


Un paese che vede le città perdere in competitività, non può essere condizionato da localismi di chi pensa alla prossima competizione elettorale e non al bene collettivo.


Ed allora un altro dei nostri obiettivi diventa quello di sollecitare il nuovo Governo a confrontarsi – attraverso l’istituzione di un tavolo di concertazione permanente - con le forze  Professionali, imprenditoriali e sindacali, per programmare insieme ciò che serve per interrompere il declino che investe le aree meridionali d’Italia e si riflette negativamente sulle potenzialità di crescita dell’intero paese.

Un grande programma condiviso per le infrastrutture del paese è ciò che serve, affinchè le nostre città possano diventare competitive, attrarre abitanti, conquistare nuove funzioni.

Un grande programma condiviso e condiviso, cosicchè un governo che succede ad un altro, non si diletti a cancellare quanto di buono fatto, ma si ponga in continuità per garantire la necessaria modernizzazione del paese.

Noi architetti faremo la nostra parte, visionari si ma con i piedi per terra, sempre al servizio dei territori.

