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Introduzione

Nell’ambito dell’attivita 2009-2010 della “Commissione nazionale Politiche Infrastrutturali”
dell’Istituto Nazionale di Urbanistica, sono state raccolte ed elaborate, con la collaborazione
delle Sezioni regionali, delle schede su quegli ambiti territoriali, denominati Piattaforme
Territoriali Strategiche (PTS), che sono stati individuati dal Ministero delle Infrastrutture e dei
Trasporti (MIT) ai fini della programmazione economico-finanziaria per il periodo 2007-2013.
Gli intenti generali di questa ricerca sono quelli di:

1. contribuire a sviluppare una politica dell’Istituto nel campo della pianificazione territoriale
delle grandi infrastrutture europee, nazionale e regionali;

2. contribuire alla stesura del Rapporto dal Territorio 2010, offrendo un’informazione
approfondita e aggiornata sulle trasformazioni territoriali poste in essere e connesse con le
politiche infrastrutturali delle Piattaforme.

L’obiettivo tecnico-culturale di fondo della Commissione e, quindi, dell’INU tramite essa, ¢ sia
quello di affermare con forza [’assoluta centralita della dimensione territoriale ai fini
dell’efficacia e della qualita dei programmi di modernizzazione del Paese, sia quello di esplorare
le modalita di costruzione di una piu univoca condivisione “multilivello” delle politiche
territoriali attraverso cui ci si propone di perseguire, al contempo, gli obiettivi europei di
competitivita e di coesione.
Le Piattaforme Territoriali Strategiche hanno costituito, nell’ambito della programmazione
nazionale, una innovazione concettuale importante che ha permesso di andare oltre la logica
settoriale del vecchio Piano Generale dei Trasporti mirando a costruire, almeno nelle intenzioni:
1. un quadro nazionale di riferimento strategico rispetto a cui valutare le priorita di
intervento e le diverse alternative di offerta infrastrutturale;
2. una visione del territorio atta a consentire € promuovere cooperazione interistituzionale
(dall’Europa alle citta) e partecipazione pubblica;
3. una guida reale dei processi di programmazione territoriale ed economico-finanziaria.

Il presente studio, pur non potendo essere esaustivo su tutti i complessi aspetti delle questioni
indagate, puo dare risposte ad alcuni segmenti importanti della tematica oggetto di studio. In
particolare puo cercare di rispondere alle seguenti domande:

1. la visione delle piattaforme ha permesso di valutare meglio, sul piano nazionale e
regionale, le priorita di intervento?

2. Le piattaforme hanno favorito il dialogo interistituzionale (dall’Europa alle cittd) e la
partecipazione pubblica?

3. Le piattaforme hanno fatto da guida dei processi di programmazione territoriale ed
economico-finanziaria regionale?

La ricerca della Commissione Politiche Infrastrutturali sulle Piattaforme territoriali strategiche si
¢ articolata nelle seguenti fasi:
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7.
8.

. redazione della proposta di scheda di analisi da parte del presidente della Commissione

nazionale sulle Politiche Infrastrutturali nominato anche coordinatore della ricerca (cft.
all. 1);

diffusione della scheda e di un documento d’impostazione dell’analisi con gli obiettivi
dell’attivita di ricerca (Fabbro, 2007, cft. all. 2);

compilazione, per ogni Piattaforma, della scheda da parte di un responsabile deciso
nell’ambito della Commissione;

integrazione del capitolo 4 del questionario delle schede (con la collaborazione decisiva
del Ministero delle Infrastrutture),

elaborazione di una matrice che ordina ed omogeneizza i contenuti dei questionari
elaborati;

verifica finale delle schede (integrate con il cap. 4) e della matrice con 1 responsabili di
ciascuna scheda;

analisi e sintesi delle schede prodotte per le varie piattaforme territoriali;,

elaborazione del rapporto conclusivo di ricerca.

I1 presente rapporto rappresenta, dunque, 1I’output della fase 8 dell’attivita di ricerca e si basa sui
contenuti analitici e valutativi della schedatura elaborata dai responsabili di scheda (un
responsabile per ogni scheda, una scheda per ogni PTS a meno del caso B1 e B2) coadiuvati,
oltre che da esperti delle sezioni regionali dell’INU, da dirigenti e funzionari delle pubbliche
amministrazioni volta per volta interessate (Regioni, Province, Comuni). Le schede sono state
inoltre integrate, per la parte relativa all’attivita di programmazione innovativa del Ministero,
con la collaborazione diretta di funzionari del MIT stesso e, in particolare, dell’arch. Francesco
Giacobone della Direzione Generale per lo sviluppo del territorio, la programmazione ed i
progetti internazionali.

Le fasi 4., 5., 7. e 8. sono state realizzate in particolare dall’arch. Anna Mesolella. L’intero
lavoro ¢ stato coordinato dal prof. Sandro Fabbro.

I responsabili di scheda sono:

Stefano Sampaolo, PTS Al;
Giampiero Lombardini, PTS A2
Bruno Zanon, PTS A3;

Franco Migliorini, PTS A4;
Donato Caiulo, PTS AS;
Giuseppe Imbesi, PTS A6;
Emanuele Colombi, B1 + B2;
Vittorio Caporioni, PTS B3;
Anna Mesolella, PTS B4;
Marco Storelli, PTS C1 (con Leonardo Gioffre);
Donato Di Ludovico, PTS C2;
Carmela Giannino, PTS C3;
Ferdinando Trapani, PTS C4;
Vincenzo Cossu, C5 e C6.

I1 rapporto si articola in tre parti e un allegato:
1.1l cap. 1 analizza 1 territori delle piattaforme anche dal punto di vista delle criticita riscontrabili
in essi.
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2. il cap. 2 analizza la progettualita che si ¢ implementata nelle piattaforme cercando di
ricavarne, oltre che gli aspetti particolarmente significativi, anche gli elementi comuni a piu PTS.
11 testo del capitolo si articola nei seguenti aspetti di sintesi:

- I’attivita di programmazione innovativa del Ministero;

- le criticita di processo (consenso regionale e locale);

- il rapporto con la pianificazione/programmazione di altro livello (regionale, provinciale

ecc.);

- aspetti positivi e negativi riscontrati.

3. Il cap. 3 ¢ dedicato alle riflessioni generali.
I1 rapporto ¢ inoltre seguito da quattro allegati.

1. il primo illustra il questionario utilizzato nell’attivita di ricerca dai responsabili dell’analisi
di ciascuna piattaforma territoriale,

2. il secondo allegato ¢ il documento di impostazione dell’analisi redatto dal coordinatore
della ricerca,

3. il terzo allegato raccoglie le schede delle Piattaforme. Non si tratta dei contenuti dei
questionari originali ma di una loro sintesi tesa a rendere omogenei, anche dal punto di
vista quantitativo, i contenuti dei questionari stessi,

4. il quarto allegato riporta 1 contenuti delle schede ordinati secondo le problematiche
trasversali prese in considerazione.

Il rapporto di ricerca e i suoi capitoli sono preceduti da una premessa di Carmela Giannino su
“Le politiche pubbliche delle infrastrutture in Italia” atta ad inquadrare le piattaforme territoriali
nell’ambito della pit ampia attivita svolta dal Governo italiano per le politiche infrastrutturali.

Le ultime osservazioni di questa introduzione riguardano la metodologia di ricerca seguita ed
un’autovalutazione relativa alla affidabilita dei dati e delle informazioni raccolte.

Nell’ambito della Commissione nazionale ¢ stato costituito un gruppo di ricerca, coordinato dal
presidente della Commissione, con il compito di:

- elaborare e validare il questionario;

- compilarne parti generali che possono essere ricavate da fonti gia disponibili;

- individuare 1 compilatori dei questionari per ciascuna piattaforma;

- seguire i compilatori ed aiutarli nel loro lavoro;

- individuare i collaboratori del Ministero, raccogliere dai compilatori tutte le domande che
debbono essere poste al Ministero ed interloquire direttamente con 1 collaboratori
ministeriali;

- raccogliere i questionari entro i tempi prefissati;

- procedere alla elaborazione del rapporto di ricerca.

Il questionario ha I’obiettivo di raccogliere la conoscenza istituzionale esistente intorno a
ciascuna Piattaforma. La conoscenza ¢ espressa attraverso informazioni e valutazioni di carattere
qualitativo.

E stato quindi individuato il responsabile della compilazione di ogni singolo questionario
(indicativamente un questionario per ogni piattaforma ed un responsabile per ogni questionario)
Il responsabile, singolarmente o con altri collaboratori, ha compilato le risposte alle diverse
domande del questionario. Nel caso sia risultato difficile, nella compilazione, dare risposta a
specifiche domande, il responsabile ¢ stato invitato a contattare il dirigente od il funzionario
regionale (provinciale o comunale) competente. Per le valutazioni piu problematiche sono stati
utilmente sentiti altri colleghi della sezione regionale o professionisti o ricercatori che conoscono
il caso o che ci abbiamo lavorato sopra.
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Si ¢ prescritto: a. che, nel caso di informazioni, valutazioni e giudizi che nascono da una
approfondita conoscenza del caso dovuta a coinvolgimenti professionali o gestionali diretti, alla
fine del questionario cio venga precisato nel profilo del compilatore; b. di cercare, comunque, di
attenersi il piu possibile a fonti di informazione e conoscenza di tipo istituzionale o tecnico-
scientifica; c. nel caso di informazioni o valutazioni su cui esiste un certo grado di incertezza,
che questa venga dichiarata; d. che nel caso di giudizi o valutazioni piu generali e di merito sia
necessario dichiarare la fonte: personale, collettiva, da documenti di pianificazione istituzionale,
da documenti politico-amministrativi, da testi di carattere tecnico-scientifico (nel qual caso ¢
necessario riportare il nome dell’autore, il titolo, I’editore e 1’anno di pubblicazione) da fonte
autorevole (dire quale), da relazione ad un convegno (dire quale e da parte di chi) ecc.

Il questionario ¢ stato alla fine “asseverato” dal responsabile.

Il contenuto dei questionari e, quindi, delle schede finali con le quali si ¢ cercato di
omogeneizzare 1 contenuti, ¢ sicuramente il prodotto di una elaborazione personale, quella del
responsabile e dei collaboratori da lui scelti, il quale, tuttavia, doveva, come obiettivo esplicito
iniziale, recuperare la conoscenza istituzionale determinatasi intorno alla specifica Piattaforma. 11
contenuto, inoltre, ¢ stato piu volte rivisto e controllato, oltre che dal responsabile, dal
coordinatore della ricerca e dall’analista delle schede. Si puo ragionevolmente presumere,
quindi, che ciascuna scheda rappresenti, in maniera sufficientemente accettabile, la conoscenza
che si ¢ sedimentata intorno a ciascuna Piattaforma.
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Premessa

Inquadramento della ricerca nell’ambito delle Politiche pubbliche sulle infrastrutture in
Italia

Il tema delle infrastrutture ¢ stato affrontato, a livello statale, come necessario per la
modernizzazione del paese, ma le soluzioni proposte talvolta non hanno prodotto i risultati
sperati.

La programmazione delle infrastrutture, in particolare, invece di offrire un quadro di certezze si ¢
dimostrata una funzione pubblica non sempre coerente. Gli approcci emergenziali ed i continui
cambiamenti nelle priorita rischiano, cio¢, di metterne in forse la stessa utilita ed efficacia. Oggi,
in particolare, sembra prevalere la logica dell’“investimento in chiave anticongiunturale”,
finalizzata a produrre occupazione e crescita economica. Ma le priorita elaborate a questo fine
non ¢ detto che si armonizzino con quelle della competitivita e coesione territoriale.

Le politiche pubbliche per le infrastrutture, dunque, soffrono di forti debolezze, a monte del
processo, che determinano difficolta attuative a valle che finiscono per aumentare i ritardi del
Paese in un campo cosi delicato e vitale per la stessa ripresa economica.

Di seguito si riportano alcune riflessioni sulle principali articolazioni della politica delle
infrastrutture degli ultimi anni.

La Legge Obiettivo

Nel 2001, I’esigenza di “accelerare i cantieri” assieme a vincoli di Maastricht sempre piu
stringenti sul lato degli investimenti di lungo periodo, hanno generato la cosiddetta Legge
Obiettivo il cui fine specifico era quello di operare scelte prioritarie sulla base della convinzione
che esistessero opere fondamentali inderogabili, per le quali, la natura del progetto, la sua
esecutivita, la sua capacita ad immettere risorse economiche nel sistema, rappresentavano i
criteri fondamentali di selezione.

Il Programma delle Infrastrutture Strategiche, approvato con delibera 121 del 2001 del CIPE, ai
sensi dell’art. 1 della Legge Obiettivo, riassumeva poi i contenuti dei contratti di programma e
dei piani e programmi di investimento di singoli soggetti aggiudicatori, come Rete Ferroviaria
Italiana, ANAS, Autorita portuali, Comuni, Regioni, Societa miste ecc.. Tutti strumenti filtrati da
un Piano Generale dei Trasporti (PGT) approvato nel 1986 e rimasto, a tutt’oggi, unico
strumento di pianificazione strategica valido (il 1996 ¢ stato I’ultimo anno di aggiornamento del
PGT).

Nel periodo che va dal 2001 al 2008, le Intese Generali Quadro Stato-Regioni, corollari
indispensabili alla declinazione in termini territoriali del Programma Infrastrutture Strategiche,
sono state lo strumento di programmazione per la realizzazione delle opere.

Con la Legge Obiettivo il potere della programmazione economica ¢ stato affidato al CIPE ed ¢
proprio il CIPE che oggi approva le opere e destina le risorse realizzando di fatto il processo di
programmazione delle opere infrastrutturali strategiche.

1l Quadro Strategico Nazionale 2007-2013

Contemporaneamente, nell’ambito dell’interazione piu generale tra politiche di sviluppo,
infrastrutture e territorio, il Quadro Strategico Nazionale, richiesto dalla Commissione Europea
ai fini della programmazione 2007-2013 ed approvato dalla stessa nel luglio 2007, apriva una
diversa prospettiva alla programmazione anche nel settore delle opere infrastrutturali. In
particolare determinava 1’emergere di quadri interpretativi del territorio italiano interrelati con 1
suoi fabbisogni infrastrutturali, quadri che ritroviamo poi anche nei Programmi Operativi
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Nazionali (specifici programmi d’intervento) ed in particolare nel PON “Reti e Mobilita”
approvato dalla Commissione europea nel dicembre 2007.

In tale contesto, particolarmente importante risulta 1’approccio metodologico, oltre che
interpretativo, proposto dal Ministero delle Infrastrutture nel DPEF 2007-2013 e poi confermato
nel PON “Reti e Mobilita”, che fa propri tre approcci, alla programmazione operativa,
concettualmente di grande impatto innovativo:

1. le sedici Piattaforme Territoriali Strategiche, intese come aree interregionali di
complementarieta tra i corridoi europei ed i contestuali “territori snodo”, che devono servire a
promuovere la competitivita territoriale del Paese sui mercati internazionali (I’Italia come
piattaforma euro-mediterranea) divenendo “luoghi prioritari di concentrazione e di integrazione
delle politiche di sviluppo ed infrastrutturali attraverso intese programmatiche multilivello e
multisettoriali’;

2. la “governance multilivello” e di settore come metodo teso, oltre che a recuperare consenso e
condivisione, a “ordinare gerarchicamente le priorita e a costruire e consolidare il sistema
multilivello degli attori”;

3. 1 Progetti di territorio, definibili come strumenti di programmazione attuativa complessa,
svincolati da confini e dimensioni geografiche prestabilite, in cui una visione di futuro, una
volonta collettiva e un sistema di valori condiviso ‘“convergono nel promuovere forme di
integrazione territoriale finalizzate a innalzare le potenzialitd economiche e sociali, la
riconoscibilita e I’autogoverno di ambiti strategici della trasformazione, selezionando i luoghi e 1
valori di eccellenza”.

Fondo FAS ed Intese e Accordi di Programma Quadro

Il Fondo Aree Sottoutilizzate (FAS) costituisce, dal 2003, lo strumento generale di governo
della nuova politica regionale nazionale. Le Infese e gli Accordi di Programma Quadro
rappresentano i documenti attraverso cui tale finalitd generale si traduce in obiettivi, opere da
realizzare, controlli € monitoraggi.

Attraverso lo strumento delle Intese istituzionali di Programma e degli Accordi di programma
quadro, Amministrazioni centrali ed enti territoriali sono chiamati a svolgere compiti rilevanti
in ordine alle scelte di governo del territorio e degli interessi delle comunita rappresentate nel
settore dei trasporti e della mobilita.

In particolare, tali strumenti, nell'ambito della programmazione negoziata (che consente a
Regioni e Province autonome di concordare col Governo obiettivi, settori e aree in cui
effettuare interventi per lo sviluppo del territorio regionale), hanno definito, ad oggi, per il
settore dei trasporti, opere e finanziamenti nonché procedure per il monitoraggio dell'attuazione
degli investimenti nell’ambito delle Intese Stato — Regione.

Essi rappresentano, dunque, una forma partecipata di amministrazione, in cui si cerca di
coinvolgere 1 soggetti non solo in quanto istituzioni ma soprattutto per raggiungere insieme
obiettivi di sviluppo nell'interesse del territorio e dei cittadini.

1l Fondo Infrastrutture

Ad integrazione degli strumenti gia avviati, il governo, attraverso ’art. 6 quinquies del dl
112/2008 convertito in L. 133/2008, ha istituito il “Fondo Infrastrutture”. Si tratta di un fondo,
nello stato di previsione del Ministero dello sviluppo economico, per il finanziamento, in via
prioritaria, di interventi finalizzati al potenziamento della rete infrastrutturale di livello
nazionale ivi comprese le reti di telecomunicazione e quelle energetiche, di cui ' riconosciuta la
valenza strategica ai fini della competitivita e della coesione del Paese. Il Fondo ¢ alimentato
con gli stanziamenti nazionali assegnati per l'attuazione del Quadro Strategico Nazionale per il
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periodo 2007-2013 in favore di programmi di interesse strategico nazionale, di progetti speciali
e di riserve premiali, fatte salve le risorse che, alla data del 31 maggio 2008, siano state
vincolate all'attuazione di programmi gia esaminati dal CIPE o destinate al finanziamento del
meccanismo premiale disciplinato dalla delibera CIPE 3 agosto 2007, n. 82 .

A seguito di tale norma, nella seduta del 6 marzo 2006, il CIPE ha approvato il Piano delle
opere infrastrutturali previste per il 2009. Detto Piano viene alimentato finanziariamente, per
una parte, a valere sulle risorse stanziate dall’art. 21 della Legge n. 2/2009, a favore degli
interventi strategici di preminente interesse nazionale di cui alla legge 443/2001, per I’altra a
valere sulle risorse FAS stanziate per il Fondo Infrastrutture di cui all’art 6-quinques della
Legge n. 133/2008, quest’ultimo, con una dotazione complessiva pari a 12,35 miliardi di euro e
con criteri di riparto pari all’85% a favore delle regioni del mezzogiorno e al 15% per le regioni
del centro — nord.

Ad oggi, attraverso le successive sedute CIPE del 26 giugno, 31 luglio, 6 novembre 2009 e, da
ultima, del 13 maggio u.s. il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, d’intesa con il
Ministero dello sviluppo economico, ha presentato al CIPE il dettaglio degli interventi da
finanziare, nell’ambito di tali risorse.

Come si vede, a fronte di una molteplicita di politiche e strumenti che sembrano perseguire
obiettivi di programmazione economica e di sviluppo territoriale, emerge un quadro
programmatorio delle scelte e delle priorita, che si muove tra il protagonismo del governo
centrale -che, in una dichiarata logica di modernizzazione del paese, riconosce una “emergenza
infrastrutture” e mira a realizzare grandi progetti infrastrutturali-, e I’assenza di una “visione
d’insieme”, strategica e condivisa, delle priorita necessarie per orientare la crescita del paese.
Se, alla assenza di un quadro di insieme, si aggiunge I’assenza di procedure di valutazione che
garantiscano la validita delle scelte di politica economica di procedere o meno a specifici
investimenti infrastrutturali, il risultato che ne emerge conferma la tesi di partenza sulla
debolezza ed incertezza delle priorita e delle procedure, che sono forse all’origine della
lentezza, oltre che della debole efficacia complessiva, della politica delle infrastrutture in Italia.
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1. I territori delle piattaforme

1.1 Piattaforme territoriali: le aree interessate

Come ¢ noto il Ministero delle Infrastrutture ha previsto 16 Piattaforme territoriali articolate in
tre livelli: transnazionali (6), nazionali (4) e interregionali (6).

Le sei Piattaforme transnazionali mirano a rafforzare le connessioni tra 1’Italia ed il resto
d’Europa e sono localizzate o a Nord o a Sud del Paese (e non, dunque, al centro) in quanto si
relazionano in particolare o con il Corridoio europeo V o con il Corridoio VIII. Tra di esse, le
quattro piattaforme transnazionali dell’Italia settentrionale utilizzano prevalentemente i
collegamenti stradali e ferroviari, le due piattaforme del Sud Italia i collegamenti marittimi.

A Nord abbiamo, infatti, la Piattaforma A1 Corridoio V-Ovest di collegamento con Lione lungo
il Corridoio V; quella A2 Corridoio dei due Mari che si sviluppa da Genova verso Rotterdam,
attraverso Novara e il Sempione; quella A3 Asse Ti.Bre che connette La Spezia con il Brennero;
infine, la piattaforma A4 Corridoio V Est tra Venezia e la Slovenia. A Sud si trova la Piattaforma
transnazionale A5 Sud Orientale incentrata sul Corridoio VIII, che collega la Puglia con
I’Albania, e la Piattaforma A6 Tirreno-Ionica, sul Corridoio I, che coinvolge Calabria e Sicilia.
Tra le piattaforme transnazionali, la piattaforma A3 — Asse Ti.Bre presenta il maggior numero di

regioni ed 1 territori maggiormente
diversificati, investendo le Regioni
Trentino - Alto Adige e Veneto ma
coinvolgendo anche I’Emilia-Romagna,
la Lombardia, la Liguria ¢ la Toscana, le
Province di Trento, Bolzano, Verona e i
centri urbani di Vipiteno, Bressanone,
Bolzano, Trento, Rovereto, Verona,
Parma, La Spezia e Livorno. La
Piattaforma A5 Sud Orientale investe,
invece, direttamente una sola Regione, la
Puglia, con le Province di Bari, Brindisi,
Taranto, Lecce e 1 nodi urbani di Bari,
Brindisi e Taranto.

Le quattro Piattaforme nazionali sono,
invece, posizionate tutte nel centro Italia
sulle direttrici trasversali Tirrenico-
Adriatico dovendo rappresentare gli spazi
di rafforzamento delle connessioni tra
corridoi, nodi portuali e armatura

territoriale di livello europeo. Si tratta | yeemsitwrs

nello specifico di quattro Piattaforme che | # oo

. . . o Piattafcrme strategiche

interessano territori, tra la Toscana e la | T owcomenn T
. . . . . . S5==_- Dueiirc consolidate

Puglia, con differenze notevoli sia di tipo | .. e T

strutturale sia in termini di tradizioni € | @& rerormee P késrageral

capacita pianificatorie: le Piattaforme B1
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Asse dell’Arno, B2 romagnola, B3 Lazio-Umbria-Marche e B4 Napoli-Bari.

Infine, le sei Piattaforme interregionali sono per la meta localizzate in Sicilia e Sardegna e per il
resto nel centro e nell’Italia meridionale essendo di integrazione delle piattaforme nazionali e
mirando a sostenere lo sviluppo policentrico per il riequilibrio territoriale. Sono, in particolare, la
Piattaforma C1 Appennino Centrale, C2 Asse trasversale Lazio-Abruzzo, C3 Direttrice
Basentana, C4 Sicilia Orientale, C5 Sardegna Meridionale e C6 Sardegna Settentrionale.

In generale, le Piattaforme presentano alcuni caratteri comuni:

- fanno sistema, al loro interno e tra loro, attraverso i corridoi trans europei e le
infrastrutture nazionali,

- hanno prevalentemente un orientamento est-ovest, in particolare quelle nazionali e
interregionali,

- in tutta la parte centro meridionale del paese sembrano puntare ad una integrazione di
citta e territori piu marginali, alle grandi direttrici autostradali e ferroviarie nazionali, che
hanno prevalente andamento nord-sud,

- sono incentrate non tanto sulle grandi aree metropolitane, ma sulle citta-nodali di media
dimensione.

1.2 Le criticita di area (economico-finanziarie, politico-amministrative, ambientali-territoriali)

Le schede hanno rilevato, nelle varie Piattaforme, problematiche di tipo economico-finanziario,
politico-amministrativo e ambientale-territoriale.

A) Per quanto riguarda le problematiche economico-finanziarie, la crisi economica sembra aver
investito tutte le piattaforme, ma al Sud si accompagna a difficoltd economiche di tipo
strutturale, per quanto sia forse proprio al Sud che si rilevano le maggiori potenzialita di sviluppo
connesse all’ipotesi delle Piattaforme. A nord, gli effetti della crisi economica in atto si risentono
in particolare nella piattaforma A1 Corridoio V Ovest (declino industriale dell’area Torinese e
trend negativo dei traffici marittimi Liguri), mentre nella piattaforma A3 Asse Ti Bre la crisi
agisce in modo visibile solo su alcuni settori (il manifatturiero, nello specifico) essendo presente
un’economia di tipo piu integrato.

Al centro la crisi si manifesta in modo diffuso nella piattaforma B1 Asse dell’Arno nel settore
manifatturiero. Nella piattaforma B3 Lazio-Umbria-Marche si ha una situazione diversificata.
Nel Lazio si registrano decrementi di produttivita, anche se la Tuscia ¢ una delle province ad
aver beneficiato maggiormente dell’attuale scenario economico. In Umbria la crisi prende di
mira gli assi portanti del sistema manifatturiero, della meccanica, del tabacco, della chimica,
delle costruzioni, dei trasporti. Nelle Marche tutto il sistema distrettuale (distretto della
meccanica, della carta, dell’Elettronica e del Mobile) che struttura il settore economico-
produttivo ¢ in difficolta. Nelle piattaforme C1 e C2 ¢ stata colpita Terni nel settore siderurgico e
st manifesta la fragilita del sistema aquilano e della conurbazione Chieti-Pescara.

A Sud si registrano difficolta economiche di tipo strutturale (in particolare nella Piattaforma A6
Tirrenico-lonica), anche se si intravedono potenzialita di sviluppo. La piattaforma B4 Napoli-
Bari che riguarda una direttrice economica rilevantissima ¢ anch’essa colpita dalla crisi. In
Sicilia nella Piattaforme A6 e C4 si affiancano realta produttive competitive tra Siracusa e
Messina e Palermo-Trapani e "territori deboli a coesione critica" nel resto della regione.
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B) Per quanto riguarda gli aspetti di tipo politico-amministrativo si rilevano esplicitamente e
diffusamente problematiche sia di tipo tradizionale (ad es. separazione di competenze e settori
nella PA), che connesse alle innovazioni delle pratiche di pianificazione/programmazione in
corso (ad es. necessita di attivare pratiche di copianificazione).

Nella Piattaforma A2 si descrivono gli ambiti procedurali ed amministrativi come “obsoleti ed
inefficienti”, mentre nella Piattaforma A6 si ritengono le istituzioni locali troppo deboli,
tendenzialmente isolate e auto referenziali per disegnare nuove infrastrutture e nuovi assetti
interistituzionali. Nella Piattaforma A3 le problematiche politico-amministrative sono connesse
alla sfida posta dalla cooperazione territoriale tra enti con competenze diversificate,
dall’attivazione di strutture di cooperazione, a volte entro il quadro di iniziative e finanziamenti
comunitari, nonché dalla costituzione di nuovi soggetti — a carattere economico — preposti alla
realizzazione e/o alla gestione di infrastrutture e attrezzature funzionali alle politiche
internazionali, interregionali e locali.

Nelle Piattaforme B4 e C4 si rilevano quadri multiattoriali conflittuali, nel primo caso per il
differente colore politico delle amministrazioni, nel secondo caso per la mancanza di
cooperazione tra dipartimenti dei Trasporti (assessorato turismo e trasporti), quelli competenti in
materia economica (programmazione, bilancio, industria-energia, cooperazione, ecc.) e di
governo del territorio quali I'Assessorato ai Beni culturali (vincoli paesistici e ambientali) e il
dipartimento urbanistica (Assessorato Territorio ¢ Ambiente).

C) Per quanto riguarda le problematiche ambientali e territoriali sono state rilevate tre tipologie
di questioni che attengono:
1) a criticita ambientali dovute, in particolare:
- alla fragilitda e complessita del sistema idrogeologico e presenza, pur limitata di rischi
per la salute locale (Piattaforma A1),
- alle vulnerabilita del sistema Appenninico (Piattaforme A3 e A4 per i territori dell’ Arco
Alpino),
- alla pressione turistica sulle fasce costiere (Piattaforma A2 per il territorio ligure),
- alla presenza di un sistema di Parchi di assoluto rilievo (Piattaforme C1 e C2, in
particolare il territorio abruzzese),
2) al rapporto con un’area metropolitana (Piattaforma Al e Piattaforma B3 Lazio-Umbria-
Marche per la presenza dell’area metropolitana romana),
3) a situazioni di emergenza ambientale (come quella che si ¢ avuta con 1 rifiuti in Campania,
nell’ambito della Piattaforma B4)
E’ da notare come il sistema infrastrutturale sia percepito, nei territori descritti, soprattutto come
elemento che va ad aggravare le problematiche ambientali e territoriali (Val di Susa, Terzo
Valico di Giovi) e mai come fattore di riqualificazione e valorizzazione territoriale che favorisce
un miglior uso delle risorse ambientali e territoriali o il perseguimento di un assetto policentrico
piu equilibrato e di una mobilita piu integrata e sostenibile.
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2. La Progettualita nelle piattaforme

2.1 L attivita di programmazione innovativa del Ministero
2.1.1 Introduzione

Nelle Piattaforme territoriali il MIT-Dicoter non finanzia infrastrutture, ma ¢& attivatore di
processi progettuali attraverso piani strategici e studi di fattibilita “a cascata” che producono:

- strategie per sistemi territoriali/infrastrutturali,

- “idee programma”,

- partenariati.
I processi nel loro complesso affrontano il tema strategico della “logistica territoriale” intesa
quale integrazione sistemica tra reti produttive/distributive di beni e servizi (imprese ed attori
economici del territorio) e reti infrastrutturali e di servizi di trasporto e di altri servizi logistici.
Con essi il MIT intende aiutare il territorio locale ad organizzarsi per diffondere gli effetti
positivi dello stare in una Europa che ha ideato i Corridoi infrastrutturali e le reti TEN-T e
promuove la coesione territoriale oltre che opportunita di riequilibrio e sviluppo economico fra 1
grandi territori comunitari.

In tutte le Piattaforme territoriali individuate, il Ministero delle Infrastrutture ha dunque
promosso un innovativo pacchetto di progetti-pilota, denominati in una prima fase
S.I.S.Te.M.A., Porti e Stazioni, Piani strategici ¢ Piani della mobilita e in una seconda fase
Progetti di Territorio Snodo 1 e, in previsione, Snodo 2, con l’obiettivo di stimolare e
accompagnare citta e sistemi territoriali locali nella predisposizione di programmi integrati di
interventi che:
“fossero, da una parte, concepiti per interagire direttamente con le politiche e [’'impegno
nazionali di potenziamento della grande rete infrastrutturale e logistica, operando da
diffusori e valorizzatori dei potenziali di sviluppo, offerti dai corridoi multimodali,
transeuropei e nazionali;

- e, dall’altra parte, consentissero a quelle realta di realizzare anticipatamente le pre-
condizioni per intercettare ed ottimizzare le risorse rese disponibili dalla nuova
programmazione comunitaria e nazionale, in quanto improntati ai nuovi principi-guida e
alle priorita strategiche che venivano nel frattempo definitivamente sanciti in sede
europea, dando concreto seguito programmatico al lungo periodo di confronto che, a
partire dallo Schema di sviluppo spaziale europeo (SDEC) del 1998, aveva
progressivamente tracciato il futuro modello di sviluppo dell’Europa allargata”.

La tabella sottostante prova ad illustrare la correlazione tra le varie piattaforme e i programmi
innovativi finanziati dal Ministero classificati per tipologia.

Con S.I.S.Te.M.A., Porti e Stazioni, Piani strategici e della mobilita, Progetti di Territorio Snodo
1 e 2 il MIT ha previsto in totale 95 programmi innovativi sperimentali (di cui 11 ancora da
implementare) con 95 soggetti beneficiari che in prevalenza sono Comuni. Solo 4 Regioni sono
state considerate come soggetto beneficiario (Abruzzo, Calabria, Friuli Venezia Giulia,
Sardegna) e 8 Province (Torino, Varese, La Spezia, Vicenza, Gorizia, Ferrara, Roma, Catania),
ma alcune sono state selezionate per pit di un programma innovativo, in particolare le Regioni
Abruzzo e Sardegna e le Province di Gorizia e Catania (si sono avuti 3 programmi sperimentali
per ciascuna di queste Province).
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Molte delle realta locali sono state rifinanziate per una precisa intenzione del Ministero ovvero
per dare continuita ai programmi, premiare le istituzioni che si erano impegnate, passare ad una
fase di implementazione.
A La Spezia, Ferrara e Catania sono risultati beneficiari le stesse realta locali come Comune e
come Provincia e, in particolare, a Catania (Piattaforma A6) sono stati finanziati tutti i 5
programmi sperimentali a volte come Comune ¢ a volte come capoluogo di Provincia.
E’ stato dichiarato che i “soggetti bersaglio” in tutti i programmi sono “realta di secondo livello”
mentre restano escluse le aree metropolitanel. Tuttavia, a ben vedere, sono stati inclusi nei
soggetti beneficiari Torino e Roma (come capoluoghi di Province) e Genova, Venezia, Trieste,
Firenze, Bari, Napoli, Cagliari (anche come capoluogo di Regione), Palermo, Catania, Messina
(come Comuni). I programmi che hanno avuto come contesto bersaglio Fiumicino hanno in
realta riguardato anche Roma per la presenza dell’aeroporto, mentre quello che ha avuto come
contesto la Provincia di Varese ha riguardato 1’aeroporto di Malpensa. Restano esclusi, tuttavia,
dai finanziamenti i comuni di Milano e Bologna come sedi delle rispettive aree metropolitane.
In Liguria, Umbria, Campania e Basilicata sono stati finanziati tutti i Comuni capoluogo di
Provincia.
Complessivamente 1 cinque programmi ministeriali hanno coinvolto 65 istituzioni locali di cui
39 al Centro Nord:
e Regioni: Friuli Venezia Giulia, Sardegna
e Provincie: Varese, La Spezia, Gorizia, Torino, Ferrara, Roma
e Comuni: Firenze, Vicenza, Forli, Jesi, Terni, Savona, Cuneo, Fiumicino, Genova, Trieste,
Venezia, Livorno, Civitavecchia, Ravenna, La Spezia, Ancona, Olbia, Sassari, Piombino,
Carrara, Novara, Imperia, Busto Arsizio, Bassano del Grappa, Ferrara, Reggio Emilia,
Scandicci, Perugia, Fabriano, Tivoli, Piacenza,
e 26 al Centro Sud:
e Regioni: Abruzzo, Calabria
e Provincie: Catania
e Comuni: L’Aquila, Campobasso, Caserta, Lecce, Matera, Catanzaro, Catania, Ragusa,
Siracusa, Nuoro, Messina, Napoli, Taranto, Palermo, Bari, Brindisi, Salerno, Trapani,
Pescara, Benevento, Potenza, Caltanisetta, Cagliari.
Le piattaforme in cui sono stati finanziati piu programmi sono la B3 Asse trasversale Lazio-
Umbria-Marche (11 programmi), seguita dalle piattaforme A1 Corridoio V Ovest, A4 Corridoio V Est,

A5 Sud Orientale, A6 Tirrenico lonica, B4 Asse trasversale Napoli Bari ¢ C2 Asse Trasversale Lazio
Abruzzo (tutte con 9 programmi).

Piattaforme S.I.S.Te.M.A. Porti & Stazioni  Piani Strategici/ Prog. Ter. Prog. Ter. Tot

Mobilita Snodol Snodo 2
Al 2 2 1 2 2 9
Corridoio V (Savona e Cuneo)  (Genova e Savona) (Imperia, (Cuneo e (Cuneo,
Ovest Provincia Torino) Genova) Genova)
A2 1 1 2 1 1 6
Corridoio dei (Provincia (Genova) (Novara e Busto (Genova) (Genova)
due Mari Varese) Arsizio)
A3 1 2 1 4
Asse Ti.Bre. (Provincia di La (La Spezia e (Piacenza)

! Si ricorda che le aree metropolitane sono Torino, Milano, Venezia, Genova, Bologna, Firenze, Roma, Bari, Napoli (individuate
dalla L. 142/90 e confermate dal D.lgs. 267/2000) e Trieste, Cagliari, Catania, Messina, Palermo (individuate dalle rispettive
leggi regionali Friuli 10/1988, Sardegna 4/1997, Sicilia 9/1986).
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Spezia)
2
(Provincia Gorizia
e Vicenza)

2
(Matera e Lecce)

2
(Catanzaro,
Catania/Siracusa/
Ragusa)

1
(Firenze)

1
(Forli)

3
(Jesi, Terni,
Fiumicino)

1
(Caserta)

3
(Terni, L’ Aquila,
Campobasso)
2
(Fiumicino,
L’Aquila)

1
(Matera)

1
(Nuoro)

21 Progetti
S.I.S.Te M.A.

Livorno)

2
(Trieste e Venezia)

3
(Taranto, Bari,
Brindisi)

2
(Catania e Messina)

3
(Livorno, Carrara,
Piombino)

1
(Ravenna)

2
(Ancona,
Civitavecchia)

3
(Napoli, Salerno,
Bari)

1
(Civitavecchia)

2
(Taranto, Salerno)

2
(Palermo, Trapani)

1
(Cagliari)

1
(Olbia)

22 Porti & Stazioni

2
(Regione Friuli
Venezia Giulia,

Basano del
Grappa)

3
(Lecce, Taranto,
Brindisi)

2
(Messina e
Caltanisetta,
Provincia Catania)
1
(Scandicci)

2
(Ferrara e Reggio
Emilia)

3
(Civitavecchia,
Fabriano, Perugia,
Provincia Roma)

2
(Caserta,
Benevento)

3
(Perugia e
Campobasso)

3
(Civitavecchia,
Pescara, Tivoli
Provincia Roma)
2
(Regione Calabria,
Taranto, Potenza)

1
(Cagliari)

1
(Sassari)

29 Piani
strategici/Mobilita

N.B. in nero sono segnalati i Comuni, in rosso le Provincie, in blu le Regioni

2.1.2. Caratteristiche dei vari programmi

1
(Provincia di
Gorizia)

1
(Taranto)

2
(Siracusa e
Provincia
Catania)

1
(Provincia
Ferrara)

2
(Fiumicino e
Jesi)

1
(Benevento)

1
(Regione
Abruzzo)

2

(Fiumicino,
Regione
Abruzzo)

1

(Taranto)

12 Progetti
Territorio
Snodol

1
(Provincia di
Gorizia)

1
(Provincia
Catania)

(Jesi)

2
(Benevento,
Caserta)

1
(Regione
Abruzzo)

1
(Regione
Abruzzo)

1
(Potenza)

1
(Palermo)

1
(Regione
Sardegna)

1
(Regione
Sardegna)
11 Progetti
Territorio

Snodo 2

La tabella sottostante illustra gli aspetti essenziali dei vari programmi innovativi promossi dal
MIT nelle Piattaforme territoriali.
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Programma
innovativo

Programma
S.I.S.Te.M.A.
(Sviluppo Integrato
Sistemi Territoriali
Multi-Azione)
articolato in Centro
Nord ¢ Aree
sottoutilizzate

Programma Porti &
Stazioni

Piani
strategici/Mobilita

Progetto di territorio
Snodo 1

Data di avvio

2003

(D.M. del
10/07/2003 n.
988)

2003
(Conferenza
permanente
13/11/2003,
D.M. 27
dicembre 2001)

Delibera CIPE n.
20/94

2007

Obiettivi

Infondere nuovo impulso allo
sviluppo policentrico e reticolare
tramite il rafforzamento delle
connessioni tra grandi reti
infrastrutturali e sistemi territoriali o
reti di citta = sostenere la ricerca e
la sperimentazione di modelli di
intervento capaci di coniugare lo
sviluppo locale con il rafforzamento
del sistema urbano policentrico,
attraverso la sinergia tra grandi reti
infrastrutturali e sistemi territoriali
(reti di citta).

A) Sperimentazione su larga scala
dei modelli, delle procedure e degli
strumenti necessari ai fini
dell’organizzazione dei processi di
produzione del cambiamento in
ambito urbano

B) Diffusione di un modello di
collaborazione verticale orizzontale,
pubblico-pubblico, pubblico-privato.
C) Maggiore efficienza del sistema
dell’accessibilita e della mobilita

Sperimentazione di una nuova forma
di intervento in aree urbane con
formazione congiunta di un piano
strategico e per la mobilita per
rafforzare la competitivita
all’interno dello spazio europeo,
nazionale e regionale attraverso una
visione strategica dello sviluppo.

Obiettivi dei progetti di territorio:

- rilanciare una progettualita che
nasca dalla capacita, specificita e
identita dei luoghi

- valorizzare le esternalita derivabili
dall’impegno nazionale, in atto e

Contesti
(soggetti
beneficiari)

Sistemi territoriali
e urbani di
secondo livello
Centro Nord:
Prov. Varese, La
Spezia, Gorizia
Com. Firenze,
Vicenza, Forli, Jesi,
Terni, Savona,
Cuneo, Fiumicino,
Centro Sud:
L’Aquila,
Campobasso
Caserta, Lecce,
Matera, Catanzaro,
Catania, Ragusa,
Siracusa, Nuoro

Ancona, Bari,
Brindisi, Cagliari,
Carrara, Catania,
Civitavecchia,
Genova, La Spezia,
Livorno, Messina,
Napoli, Olbia,
Palermo, Piombino,
Ravenna, Salerno,
Savona, Taranto,
Trapani, Trieste,
Venezia

Regioni: Calabria e
Friuli Venezia
Giulia

Province: Catania,
Ferrara, Roma,
Torino

Comuni: Bassano
del Grappa,
Benevento,
Brindisi, Busto
Arsizio, Cagliari,
Caltanisetta,
Campobasso,
Caserta,
Civitavecchia,
Fabriano, Ferrara,
Imperia, Lecce,
Messina, Novara,
Perugia, Pescara,
Potenza, Reggio
Emilia, Sassari,
Scandicci, Taranto,
Tivoli.

Regioni: Abruzzo
Province: Catania,
Ferrara, Gorizia,
Comuni:
Benevento, Cuneo,
Fiumicino, Genova,

Articolazione
del programma

3 fasi:

1) individuazione e
selezione di ambiti
territoriali di
intervento e dei
“contesti bersaglio”
2) strutturazione
delle “idee
programma’” con
elaborazione del
programma
esecutivo delle
azioni da finanziare
3) attuazione delle
“idee programma”
attraverso la
realizzazione delle
azioni (studi/
progetti)

1) Definizione di un
protocollo di intesa
2) Creazione del
partenariato

3) Attuazione del
programma

Fasi:

1. identificazione
degli interventi
2. articolazione
degli interventi
3. definizione dei
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programmato, per il potenziamento Jesi, Piacenza, termini di attuazione
del sistema infrastrutturale Siracusa, Taranto 4. valutazione

- rispettare e valorizzare la qualita integrata territoriale
dei territori 5. identificazione

- attivare processi innovativi di degli attori del
governance territoriale (integrazione partenariato
istituzionale multilivello, 6. aspetti
partecipazione, partneriato) metodologici

- fondarsi su valutazioni ex ante
rigorose e convincenti

Progetto di territorio 2009 Regioni:

Snodo 2 Abruzzo,Sardegna
Province: Catania,
Gorizia
Comuni:

Benevento, Cuneo,
Genova, Jesi,
Caserta, Palermo,
Potenza

In particolare, gli ultimi programmi innovativi promossi dal MIT sono costituiti dai Progetti di
territorio Snodo 1 e 2 che rappresentano il pitl concreto tentativo di rendere operative le
piattaforme.

I territori Snodo erano gia stati concepiti nella ricerca promossa dal MIT “Materiali per una
visione. Reti e territori al futuro (2007)” dove venivano descritti come:

- nodi di relazioni intersettoriali e

multidimensionali delle reti infrastrutturali e ) Fiues! ploball

immateriali; :
- “poli di intelligenza e innovazione” di
diverso livello per peso e funzioni;

- luoghi di “commutazione” dei “flussi”
esterni in flussi locali e viceversa;

e, soprattutto, come “i nuclei fondamentali di
strutturazione delle piattaforme strategiche”.
In quella visione territoriale, infatti, la lettura _
del territorio era basata sulla identificazione =
di: '

(— Grandi tersitori comunitari

(— Territori snodo

e TI, territori identitari,

e T2, territori della competitivita,

e T3, territori snodo,

e T4, grandi territori comunitari
In essa si sosteneva che “i fasci dei molteplici
flussi sono commutati dai territori snodo, veri
e propri integratori territoriali  che
costituiscono le chiodature funzionali del
territorio italiano” (cfr. fig. al lato).
In concreto 1 territori snodo sono generalmente caratterizzati dalla contemporanea presenza di:
a) attrattori di flusso per la mobilita di persone e merci (aeroporti, porti, interporti, stazioni, ecc),
b) funzioni avanzate per le innovazioni tecnologiche e scientifiche (es. parchi tecnologici), la
trasmissione della conoscenza (es. universita), le intermediazioni finanziarie e altri servizi rari
alle imprese o gli apparati della comunicazione (es. editoria, pubblicistica).

by

I1 “Progetto di territorio” ¢ definito invece, nei documenti ministeriali come:
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o “Lo spazio e lo strumento all’interno del quale trovare modalita di “integrazione” tra le
reti - materiali ed immateriali - dislocate alle diverse scale (trasnazionali, nazionali,
interregionali, locali) ed i contesti territoriali attraversati, tenendo conto delle loro
caratteristiche socioeconomiche, vocazionali ed ambientali e secondo processi innovativi
di governance multilivello. Le 12 “aree bersaglio” candidate alla costruzione di Progetti
di Territorio sono state individuate come aree di eccellenza in cui sperimentare una
metodologia innovativa di pianificazione territoriale e di programmazione economica’;

e “Una nuova forma di programmazione degli investimenti pubblici destinata a superare le
storture e le inefficienze delle “liste di opere. Dal superamento di questa logica in favore
di una logica di contesto, i progetti di territorio ipotizzano il miglioramento dei benefici
sociali ed economici prodotti dagli investimenti effettuati”.

Con la predisposizione del Progetto di Territorio si intende delineare in maniera fattibile ed
efficace “i/ futuro socio-economico del territorio, attraverso il superamento dei vincoli imposti
dalla pianificazione settoriale e dei limiti territoriali, mirando alla convergenza locale delle
suscettivita del territorio con quelle a scala di area vasta, nonché di politiche di intervento
multisettoriali di sostegno alla crescita ed all'occupazione, con particolare attenzione al tema
strategico della "logistica territoriale” intesa quale integrazione sistemica tra reti
produttive/distributive di beni e servizi (imprese ed altri attori economici del territorio) e reti
infrastrutturali e di servizi di trasporto e di altri servizi logistici”.

1 territori Snodo nel NORD

A. Cuneo 2 PTS Al Corridoio V Ovest
B. Genova 2 PTS Al C. V Ovest e A2 C. Due Mari
C. Piacenza > PTS A3 Asse Ti. Bre.

D. Ferrara (prov.) = PTS B2 Piattaforma Romagnola
E. Gorizia (prov.) =2 PTS A4 Corridoio V Est
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Nel disegno proposto dal MIT le piattaforme territoriali ed i territori-snodo sono intesi come
“spazi di azione nei quali sembrano condensarsi, al grado piu elevato, i flussi di relazione,
materiali e immateriali, che connettono I’ltalia al resto del mondo, “masse critiche territoriali”
che presentano caratteri endogeni e relazionali tali da facilitare [’intercettazione e il
rafforzamento di filiere produttive di beni e servizi e, quindi, il conseguimento di livelli di
eccellenza della “offerta territoriale”.
Gli obiettivi dei Progetti di Territorio sono:
- rilanciare una progettualita che nasca dalla capacita, specificita e identita dei luoghi,
- valorizzare le esternalita derivabili dall’impegno nazionale, in atto e programmato, per il
potenziamento del sistema infrastrutturale,
- rispettare e valorizzare la qualita dei territori,
- attivare processi innovativi di governance territoriale (integrazione istituzionale
multilivello, partecipazione, partneriato),
- fondarsi su valutazioni ex ante rigorose e convincenti.

1 territori Snodo nel Centro

F. Jesi - PTS B3 Lazio Umbria Marche
G. Fiumicino - PTS C2 Lazio Abruzzo
H. Abruzzo (reg.) > PTS CI Appen. Centr. e C2 Lazio Abruzzo

I contesti sono scelti tra quelli che sembrano “capaci di dimostrare nella prassi i benefici, in
termini di effetto moltiplicatore degli investimenti e di incremento dei livelli di competitivita e di
coesione, derivanti dal potenziamento infrastrutturale delle reti e dei nodi di primo livello,
assicurando un’efficace interazione tra livelli di azione distinti, tra locale e globale”.

“Questi ambiti territoriali sono accomunati da una triplice caratteristica:
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- la dimostrata capacita di costruire progetti di citta e di territorio in stretta coerenza con le
politiche e le strategie nazionali, cogliendone le opportunita per lo sviluppo locale e, ad
un tempo, facendo del progetto di territorio il punto di forza dell’armatura territoriale
nazionale, ottimizzando le loro potenzialita di “territori-snodo”, soprattutto di secondo
livello;

- il loro posizionamento territoriale che li colloca, anche oggi, tra i contesti territoriali
ribaditi come nevralgici per il sistema-Paese dal Master Plan delle infrastrutture
prioritarie e dal DPEF 2008-2012, confermando la rilevanza dei progetti di sviluppo di
questi sistemi locali per le politiche nazionali;

- il loro essere interessati da una significativa mole di investimenti nell’ambito della
programmazione infrastrutturale di breve-medio periodo (DPEF 2008-2012, Piano ANAS
2007-2011, Contratto di Programma RFI 2007-2011, PON e PNM Reti e Mobilita 2007-
2013)”.

Un primo sotto insieme esprime le relazioni tra “potenziamento della dotazione infrastrutturale
e valorizzazione della funzione logistica”. Cuneo, Genova, Piacenza, Gorizia, Taranto, Gioia
Tauro.

1 territori Snodo del Sud

1. Benevento - PTS B4 Trasv. Napoli Bari
J. Taranto - PTS C3 Direttrice Basentana
L. Catania (prov.) - PTS A6 Tirrenico Ionica

M. Siracusa - PTS A6 Tirrenico Ionica

el

G

Un secondo sotto insieme marca I’interesse che la programmazione in corso attribuisce alle
“relazioni tra infrastrutture, innovazione e sviluppo sostenibile”: le compatibilita reciproche
sono un obiettivo realistico e conseguente al rafforzamento di quelle funzioni territoriali e urbane
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di cui il progetto infrastrutturale deve sempre piu farsi carico: Ferrara, Jesi, Abruzzo, Benevento,
Catania, Siracusa.

Un terzo sotto insieme si identifica con I’area Fiumicino — Ovest romano. In questo caso il tema
del potenziamento della dotazione infrastrutturale si coniuga, in maniera ancora piu marcata che
in precedenza, con “i temi del contrasto al cambiamento climatico e del sostegno a una nuova
politica energetica”.

Nel rifinanziamento dei Progetti di territorio Snodo 2 si hanno due specifiche linee di azione per
la promozione e rilancio del programma:

- la prima finalizzata a indirizzare, verso Amministrazioni interessate dai Progetti in corso,
per particolari condizioni di merito, una quota premiale di risorse destinate alla
finalizzazione operativa delle azioni gia espletate: Cuneo, Genova, Gorizia, Jesi,
Benevento, Catania;

- la seconda orientata alla promozione di nuovi Progetti di Territorio: Savona, Caserta,
Potenza, Palermo, Sardegna.

Ma quanto i Progetti di territorio Snodo 1 e 2 portano avanti il disegno strategico delineato con le
piattaforme territoriali ed i primi programmi innovativi che ne avviavano I’implementazione?

La tabella sottostante ¢ stata redatta per verificare la continuita del soggetto beneficiario tra il
programma S.I.S.Te.M.A. e gli ultimi programmi innovativi, ovvero 1 Progetti di territorio Snodo
1 e 2, in modo da esplorare quanto I’idea programma declinata originariamente sia poi andata
avanti, passando ad una fase implementativa. In effetti, dei 19 soggetti beneficiari iniziali, solo 7
sono stati rifinanziati con 1 Progetti di territorio Snodo 1 e 2 e, di questi sette, in due casi ¢ stata
considerata come beneficiario la citta, ma ’ente istituzionale ¢ la regione e non il comune.
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Beneficiario

Comune Cuneo

Comune di
Firenze
Comune di
Fiumicino
Comune di
Forli

Comune di Jesi

Comune di
Terni

Comune di
Savona

Comune di
Vicenza

Provincia di

Gorizia

Provincia della
Spezia

Provincia di
Varese

S.I.S.Te.M.A. CENTRO NORD

Sistema
territoriale

Piemonte
Meridionale

Asse Firenze-
Pisa

Asse
Fiumicino

Medio
Adriatico

Direttrice
Marche -
Umbria

Direttrice
Umbria -
Abruzzo

Arco Ligure

Veneto
Meridionale

Asse
transfrontaliero
carsico

Asse Tirreno -
Brennero

Asse Malpensa

Idea Programma

Cuneo come porta transfrontaliera tra il
sistema territoriale del Piemonte meridionale
e il territorio di Nizza e 1’ Arco Ligure

Rafforzare 1’Asse Firenze Pisa mediante la
sperimentazione di un modello di intervento,

programmatico e procedurale, mirato
all’intercettazione delle opportunita
derivabili dal Corridoio infrastrutturale

tramite la rigenerazione e la valorizzazione
del bacino fluviale e delle aree di frangia e
relittuali

Fiumicino Citta da terminale naturale
dell’asse Roma — Aeroporto Da Vinci a
centro ordinatore dello sviluppo territoriale
nel quadrante nord ovest dell’area
metropolitana romana

Rafforzare le relazioni territoriali fra i poli
trasportistici del triangolo romagnolo Forli-
Cesena-Ravenna al fine di cogliere
pienamente le opportunita offerte tra
I’incrocio tra 1’asse infrastrutturale est ovest
parallelo alla via Emilia, quello del corridoio
Adriatico e quello nord-sud Venezia Orte

Governare lo sviluppo di un territorio di
connessione: il “Corridoio Esino” come
campo di sperimentazione per 1’integrazione
di politiche all’incrocio tra la regione
transfrontaliera delle Marche e la direttrice
trasversale verso il Tirreno

Rafforzare il ruolo di cerniera di Terni
attraverso il consolidamento delle relazioni
territoriali con Roma e lungo 1’asse Terni-
Rieti-L’Aquila

Rafforzare il sistema territoriale, urbano e
portuale Ponente Ligure-Piemonte
Meridionale, anche attraversop la risoluzione
dei problemi di mobilita legati al conflitto tra
traffico urbano e movimentazione di merci e
passeggeri nel nodo di Savona.

Vicenza come citta di eccellenza italiana
nella rete europea delle Citta dei giovani:
software per lo sviluppo sostenibile

L’allargamento ad est dell’Unione Europea
come occasione per la riorganizzazione del
sistema territoriale transfrontaliero del Carso
intorno al Corridoio 5

La coesione territoriale intorno al terminale
meridionale dell’asse Ti.Bre. come strategia
per la condivisione delle opportunita di
crescita offerte dalla presenza del corridoio
infrastrutturale

Intercettare le opportunita offerte dall’Asse
infrastrutturale Nuova Fiera di Milano-

CONTINUITA’

CON
PROGETTI DI
TERRITORIO
SNODO

Snodo 1 e 2

Snodo 1

Snodo 1 e 2

Snodo 1 e 2

X

PIATTAFORME
INTERESSATE

Al
Corridoio V Ovest

Bl
Asse dell’Arno

B3

Asse trasversale Lazio-
Umbria-Marche

C2

Asse Trasversale Lazio
Abruzzo

B2

Piattaforma romagnola

B3
Asse trasversale Lazio-
Umbria-Marche

B3

Asse trasversale Lazio-
Umbria-Marche

Cl

Appennino Centrale

Al
Corridoio V Ovest

A4
Cooridoio

A4
Corridoio V Est

A3
Asse Ti.Bre.

A2
Corridoio dei due Mari
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Aeroporto di  Malpensa attraverso la
rigenerazione delle aree residuali di frangia e
la valorizzazione del sistema ambientale
transnazionale del Ticino

S.I.S.Te.M.A. Aree sottoutilizzate CONTINUITA’ PIATTAFORME
Beneficiario Sistema Idea Programma CON INTERESSATE
territoriale PROGETTI DI
TERRITORIO
SNODO
Comune di Appennino Per I’evidenza delle potenzialita di sviluppo X Cl1
Campobasso Centrale del crocevia appenninico molisano Appennino Centrale
Comune di Corridoio Interventi strategici per la dinamicita e X A6
Catanzaro territoriale Iefficienza del sistema relazionale e Piattaforma Tirrenico
della dorsale funzionale tra i due mari calabresi Ionica
calabrese
Comune di Conurbazione La Conurbazione Casertana e il suo ruolo di X B4
Caserta Casertana “Porta del Meridione” Asse Trasversale
Napoli-Bari
Comune di Dorsale Interventi sul rapporto tra la trama delle reti Snodo 1 e 2 Cl1
L’Aquila Appenninica naturali (in primo luogo costituita dalla rete (come Regione Appennino Centrale
aree protette) ed il sistema insediativo delle = Abruzzo)
aree interne
Comune di Sistema Interventi di marketing mix per l’area X A5
Lecce integrato leccese, cerniera della plurimodalita pugliese Piattaforma Sud
salentino e polo culturale salentino Orientale
Comune di Frontiera Potenziamento del ruolo strategico di Matera X A5
Matera strategica come “citta frontiera” tra Puglia, Calabria e Piattaforma Sud
murgiana le aree interne della Basilicata Orientale
C3
Direttrice Basentana
Comune di Sardegna Interventi per il rafforzamento del sistema Snodo 2 (come C6
Nuoro centro- territoriale attraverso un incremento del Regione Sardegna
orientale livello di coesione e la messa a sistema delle ~ Sardegna) Settentrionale
risorse del contesto nuorese
Comuni di Sicilia Interventi per una rete territoriale di centri Snodo 1 e 2 A6
Catania, orientale specializzati per I’innovazione e lo sviluppo Piattaforma Tirrenico
Siracusa, Tonica
Ragusa

2.2 Le criticita di processo (consenso regionale e locale)

Nelle schede sono riconoscibili almeno tre differenti ambiti del dialogo e del consenso (e tre
attori collettivi): quello regionale, quello locale istituzionale e quello delle comunita locali che si
esprimono prevalentemente attraverso 1’associazionismo.

In diverse piattaforme (cfr. Al, A2, C1, C2) si registra un consenso locale istituzionale da

parte delle municipalita direttamente coinvolte negli interventi, che vedono delle opportunita di
sviluppo (territoriale e logistico) nella piattaforma, e al contempo si evidenziano varie forme di
dissenso espresse dall’associazionismo locale (valgono per tutti gli esempi della Val di Susa
sfociati nel 2005 in contrasti e anche scontri violenti tra manifestanti e polizia).

Nelle Piattaforme A1 e A2 il dissenso, piu che interessare gli attori istituzionali regionali o gli
stakeholders principali (es.: Camere di Commercio, Associazioni industriali) riguarda la
mobilitazione dal basso che si ¢ da anni creata intorno alla realizzazione di alcune opere. La
sollecitazione che viene da questi movimenti ¢ di considerare anche le opzioni riguardanti il
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potenziamento e 1’ammodernamento delle linee gia esistenti. Spesso i progetti delle “grandi”
opere sono ritenuti dagli ambientalisti non utili e comunque molto impattanti e troppo costosi.

Come rileva la scheda della piattaforma A2, la percezione del ruolo e delle potenzialita del
Corridoio e, conseguentemente, della Piattaforma sono diverse a seconda degli attori coinvolti.

Un ruolo determinante avrebbero potuto svolgere, nella fase implementativa, le regioni o le
province autonome con la loro capacita/volonta di introiettare all’interno del proprio sistema di
pianificazione e programmazione regionale/provinciale la previsione delle piattaforme concorde
con I’adesione politica in atto.

Nella scheda Al, ad esempio, si sostiene che “Il ruolo delle Regioni come coordinatori di un
processo di coinvolgimento delle diverse realta e dei diversi attori, pur presente ed attivo ormai
da diversi anni, non ¢ stato ancora in grado di produrre una vision comune, rispetto alla quale
valutare 1 diversi progetti e 1’integrazione reciproca tra di essi ed i territori di competenza”.
Pertanto, “la percezione a livello locale delle potenzialita del concetto di Piattaforma ¢ minima”.
A livello regionale si verifica, infatti, che “Il livello di maturazione dei progetti a livello locale,
in non rari casi, ¢ molto spinto, mentre continua a mancare una visione di insieme del corridoio e
della Piattaforma”. In proposito anche nella scheda A2 si sostiene che “rimane il problema di
come coordinare un cosi elevato numero di Enti ed attori in un processo che conferisca maggiore
chiarezza agli obiettivi strategici di livello transnazionale e nazionale e che faccia poi
conseguire, da questi, progetti locali coerenti e coordinati. Tavoli, conferenze, concertazioni,
accordi programmatici non sembrano avere sortito gli effetti desiderati”.

Dunque, al di 1a della condivisione o meno della ipotesi piattaforma territoriale vi ¢ una

difficolta nel coordinare forme di governance territoriale per una sua trasposizione al livello
locale. Si assiste cio¢ alla consapevole prevalenza di una concezione “locale” degli interessi
contrapposta alla concezione di possibili interessi generali e di larga scala. E’ altresi presente una
cultura, minoritaria ma resistente, sensibile alle posizioni di una salvifica e necessaria
“decrescita”.
Talvolta all’interno della stessa piattaforma si manifesta tra 1’altro una capacita disomogenea di
coordinamento e cooperazione territoriale. E’ quanto avviene, ad esempio, nella piattaforma A3
dove le azioni di cooperazione appaiono ben sviluppate lungo il corridoio del Brennero
(formazione di comunita di lavoro, creazione di soggetti economici, attivazione di progetti
europei), mentre sono carenti — o assenti — in relazione all’ Asse Ti-Bre.

L’attenzione piu elevata si registra a livello delle Amministrazioni comunali coinvolte dai
progetti infrastrutturali, sia perché si vedono in essi delle grandi potenzialita di sviluppo per i
territori  (secondo una logica tradizionale che vede nell’incremento della dotazione
infrastrutturale il presupposto per il rilancio economico di un’area), sia perché i loro territori
sono 1 “ricettori” delle ricadute ambientali, tema sul quale si mobilitano le forze sociali e 1
movimenti, che vedono nell’Amministrazione locale il primo e piu logico degli interlocutori.

Come rilevato per la piattaforma B4, le amministrazioni locali desiderano essere parte attiva
nella individuazione delle infrastrutture sul territorio, nella speranza di poter ottenere, attraverso
una loro opportuna collocazione, vantaggi in termini di sviluppo locale. Talvolta, rispetto alle
previsioni europee e nazionali, si sviluppa negli enti locali una sorta di resistenza che esprime
forme di preoccupazione o rifiuto per uno stravolgimento che tali previsioni potrebbero
provocare rispetto allo stato dei luoghi o alle dinamiche in atto previste dal basso. Forme di
resistenza possono derivare, inoltre, anche dalla esigenza di difendere o riaffermare il loro ruolo
istituzionale come soggetti responsabili del governo del territorio in un’ottica di sussidiarieta.

Tra le Amministrazioni locali, sono tuttavia meno presenti, nella previsione delle piattaforme,
le grandi citta o metropoli. Nel caso della piattaforma B3 si registra, ad esempio, il mancato

Commissione dell'INU sulle Politiche Infrastrutturali Pagina 24



Le piattaforme territoriali strategiche: esiti e prospettive

coinvolgimento nella previsione della piattaforma dell'area metropolitana di Roma che la legge
n. 42 del 2009 (federalismo fiscale) ha rafforzato con i poteri di “Roma Capitale”, per il
momento devoluti al Comune. Si segnala, dunque, la necessita che la programmazione delle
piattaforme tenga conto di questa importanti realta (cfr. scheda B3). In realta il MIT ha
finanziato un Piano strategico e per la mobilita nella Provincia di Roma.

Per la Piattaforma A2 si rileva come il frazionamento geografico sul quale si cala la
Piattaforma, rende indispensabile, ma allo stesso tempo difficoltoso, il coordinamento tra Enti ed
istituzioni pubbliche. Molto piu “mobili” appaiono altri attori istituzionali, quali le Associazioni
Industriali, le Camere di Commercio, le associazioni di categoria, le Fondazioni bancarie, che
sembrano molto piu interessate al progetto ed alla sua promozione e svolgono, talvolta, il ruolo
di “gruppi di pressione” presso le istituzioni pubbliche per I’implementazione dei progetti e la
loro realizzazione. Gli Enti pubblici territoriali appaiono un po’ al traino di questo attivismo
delle istituzioni intermedie.

Nell’ambito della piattaforma A2 si rileva inoltre che un punto di debolezza ¢ rappresentato
dai rapporti tra gli Enti locali (che hanno le maggiori responsabilita in termini di gestione del
territorio) ed organi Statali, come ad esempio Anas o Rfi. Questi attori sono visti come distanti e
di difficile coinvolgimento nelle istanze che i territori generano localmente. In questo senso,
I’indispensabile ruolo di mediazione e coordinamento che dovrebbero esercitare le Regioni non ¢
apparso, ad oggi, sviluppato appieno.

Per quanto riguarda le modalita di partecipazione ¢ possibile sostenere che essa sia avvenuta non
tanto in relazione alla questione delle strategie connesse all’ipotesi di piattaforme territoriali,
quanto rispetto a singoli interventi particolarmente impattanti, e soprattutto quando imposti con
progetti imperfetti e con modi “militari”. In tale caso, infatti, si ¢ provato talvolta ad adottare
strumenti e procedure di facilitazione per la risoluzione dei conflitti.

Ad esempio, nel caso della TAV Lione —Torino (cfr. A1) per gestire il rapporto tra Stato centrale
ed enti locali sono stati creati alcuni strumenti di mediazione:

- I’Osservatorio della Torino-Lione, che ¢ la sede tecnica di confronto di tutte le istanze
interessate ed ¢ formata da tutti i tecnici delle parti in causa. Tale organismo ha lavorato sulla
base di un’agenda di lavoro concordata sui diversi aspetti del problema, elaborando un
documento comune, per un percorso di confronto e concertazione con le premesse per una
riprogettazione della linea, e un documento sulle specifiche progettuali del nuovo progetto.

- il “Commissario Straordinario del Governo per il coordinamento delle attivita finalizzate
agli approfondimenti di carattere ambientale, sanitario ed economico relativi all’asse ferroviario
Torino-Lione” che presiede I’Osservatorio citato;

- 1l Comitato di Pilotaggio del Piano strategico per il territorio interessato dalla Torino-
Lione, che ¢ presieduto dalla Provincia (ente promotore) ma di cui fanno parte Regione,
Ministero ed enti locali.

Nel caso della piattaforma A2, invece, le procedure finora adottate hanno di fatto escluso la
partecipazione, prevedendo piuttosto la costituzione di “tavoli” di discussione tra organi
rappresentativi, portatori di interessi e quadri tecnici. Unica eccezione potrebbe essere
individuata dal progetto della Gronda autostradale del nodo genovese (opera che non ¢ parte
della Piattaforma in senso stretto) per la quale ¢ stata di recente attivata una procedura di debat
public, sulla scorta di simili esperienze francesi.

Nella Piattaforma A3 la partecipazione ¢ rientrata nella procedura di VIA delle singole opere.
Nella maggior parte dei casi, comunque, la partecipazione avviene molto di piu per
“mobilitazione dal basso” (comitati), piuttosto che attraverso strumenti partecipativi strutturati.
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2.3 1l rapporto con la pianificazione/programmazione regionale e provinciale.

La proposta delle piattaforme ¢ percepita a livello regionale in modo differenziato. A volte le
schede illustrano la distanza tra scelte nazionali e territori regionali.
In proposito, ¢ possibile citare in particolare:

Il caso delle Piattaforme ministeriali B1 e B2, trasformate nell’ipotesi delle regioni
Toscana ed Emilia Romagna nella Piattaforma Tosco-Emiliano-Romagnola. La
piattaforma regionalista modifica la proposta della Dicoter per il QSN: per la Toscana e
I'Emilia la proposta ministeriale individua soltanto “piattaforme territoriali nazionali”,
mentre le pit importanti e strategiche “piattaforme transnazionali” sono tutte esterne e, in
particolare, quella contraddistinta dalla sigla Ti-Bre (Tirreno-Brennero), che si attesta su
La Spezia, poggiandosi sulla Pontremolese, per la Toscana, ¢ Parma per I'Emilia-
Romagna. Per esplicito riconoscimento della Dicoter, la piattaforma strategica territoriale
Ti.Bre ¢ fortemente legata all'effettiva implementazione del corridoio infrastrutturale di
collegamento fra la direttrice transfrontaliera del Brennero e quella transappenninica che
unisce il nodo di Parma a La Spezia ed alla Toscana nord occidentale. In realta per la
Toscana, e per buona parte dell'ltalia centrale tirrenica, l'area di gravitazione naturale ¢
l'asse trasversale Livorno/Pisa-Firenze, un territorio ad elevata competitivita. Da qui
nasce la proposta di Piattaforma territoriale strategica Transnazionale “Tosco-Emiliana-
romagnola”, presentata congiuntamente dalla Regione Toscana e dalla Regione Emilia-
Romagna.

Il caso della Piattaforma A5 Sud Orientale dove se “non si sono avuti conflitti a livello di
enunciazioni di principi o di obiettivi programmatici relativi alla piattaforma, tali conflitti
sono subentrati al momento delle decisioni operative sui finanziamenti mettendo in crisi
I’attuazione degli interventi”. Cid ¢ avvenuto quando ¢ subentrata una visione Bari-
centrica regionale in contrasto con la visione ministeriale che considerava non solo Bari,
ma anche Brindisi e Taranto, come “i tre fuochi della Piattaforma Territoriale Strategica
Sud-Orientale”. Mentre, infatti, inizialmente la Puglia si era proposta di “realizzare le
condizioni strutturali materiali e immateriali per affermare il ruolo di piattaforma
logistica multimodale nello spazio euro mediterraneo” riconoscendo i tre subsistemi
portuali del Levante, del Salento e dello Ionio (L.R. n.16/08 sui Principi, indirizzi e le
linee di intervento in materia di PRT), nei fatti, successivamente, la regione ha deciso di
potenziare il solo ruolo del capoluogo regionale. In tal modo mentre il corridoio VIII,
nella programmazione europea e nazionale, presenta come terminali italiani sia il porto di
Bari che quello Brindisi; nella programmazione trasportistica regionale si ¢ manifestata la
tendenza a considerare il solo porto di Bari quale effettivo terminale, bloccando
I’attuazione di altri interventi (vedasi al riguardo le recenti iniziative di RFI e regione
Puglia e regione Campania per il tratto ad alta velocita Bari-Napoli). Di fondo si registra,
a livello regionale, una sorta di incapacita ad allargare lo sguardo agli scenari
transnazionali, rimanendo “intrappolati” nella dimensione locale (cfr. scheda AS).

Il caso della piattaforma C4 poiché “L'individuazione dell'area Termini-Palermo-Trapani
come area che avrebbe dovuto presentare caratteristiche di omogeneita interne e di
complementarita rispetto alla piattaforma orientale ¢ stata confermata piu nella sostanza
della programmazione socio-economica e negli strumenti di pianificazione di area vasta
che nelle procedure formali nelle quali ¢ raro incontrare questa definizione di
appartenenza (...). Mentre per la provincia e il comune di Palermo, la visione fortemente
integrata, almeno nominalmente, della piattaforma ¢ ancora presente, le politiche della
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Regione (...) dimostrano che la logica prevalente ¢ quella delle reti in cui i principali
beneficiari delle politiche (di co-finanziamento prevalentemente pubblico) restano i1 poli”.
Pertanto, “secondo i documenti di programmazione regionale in materia di trasporti
emerge una visione strategica spaziale prevalentemente orientata verso il modello delle
reti: sono i nodi e non le linee a servire il territorio”. Sembrano dunque emergere due
modelli: “quello del MIT procederebbe per polarizzazioni e non per poli, il PRT procede
invece (confortato dall'APQ del 2008) per ammagliamenti complessivi di tutte le reti, in
una visione strategica di integrazione reticolare plurimodale, relazionale e pluricentrica
tra sistemi competitivi (“‘aree metropolitane”, “facciate costiere” e “centri di eccellenza”,
intesi come potenziali «poli di competitivitay) con la restante parte della regione
costituita dai tessuti precompetitivi e rurali prevalentemente siti nelle aree interne”.
Insomma “Le piattaforme propongono per la prima volta nella pianificazione dei trasporti
regionale una visione policentrica nazionale che potenzia ed esalta il ruolo centrale
(soltanto) di alcune delle sue fasce territoriali forti (...). Per questi motivi, con buona
approssimazione, l'ipotesi della PTS occidentale C3, fatta salva la continuita formale tra
livello di indicazione centrale e declinazione progettuale provinciale, comunale e
settoriale (piano strategico provinciale e waterfront a Palermo), non ha incontrato né
attenzioni di consenso, né conflitti veri e propri, ma sostanzialmente una certa
indifferenza”.

Il caso della piattaforma A6, per la quale “una certa divergenza tra proposte ministeriali e
previsioni regionali emerge circa la realizzazione del ponte sullo Stretto che non ¢
considerata opera prioritaria negli scenari di sviluppo e assetto (Bozza del QTR, bozza
del PTCP di Reggio Calabria)”.

In sintonia, invece, sembrano essere:

La proposta ministeriale di piattaforma Al e il recente PTR della Lombardia che assume
tra 1 suoi scenari infrastrutturali, lo sviluppo dell’asse rappresentato dal corridoio 24 e
quindi della Piattaforma A2. Tuttavia, il tema non ¢ affrontato se non marginalmente e la
Piattaforma non ¢& vista come occasione per risolvere alcuni nodi territoriali pure
importanti per il territorio lombardo, come la infrastrutturazione definitiva di Malpensa
ed 1 collegamenti di questa con Milano ed in particolare con 1’area del nuovo polo
fieristico di Rho — Pero. Le previsioni infrastrutturali indicate nella Piattaforma per i
collegamenti con il doppio tunnel svizzero di attraversamento delle Alpi (progetto
Alptransit) — linea per il Sempione e linea verso Domodossola - trovano solo generici
accenni nel Piano. Nel PTR del Piemonte ’ipotesi del Corridoio 24 e conseguentemente
della Piattaforma A2 sono tenuti in considerazione nel disegno del piano, sebbene
assumano un ruolo secondario rispetto agli assi est-ovest (Corridoio V e bassa padania).
E’ affrontato, ma non coordinato col confinante territorio lombardo della provincia di
Pavia, lo snodo dell’alessandrino, dove la divaricazione della linea proveniente da
Genova (attraverso le linee attuali con 1’aggiunta del terzo valico) dovrebbe portare al
rafforzamento dei collegamenti Tortona — Novara (e poi Domodossola e Svizzera) e
Tortona — Milano. Ad oggi, per tali tratte, non sono presenti né progetti preliminari, né
indicazioni di piano, a dimostrazione dell’insufficiente livello di maturazione dell’ipotesi.
Anche per i collegamenti tra la rete ferroviaria e stradale ed il sistema degli interporti del
basso Piemonte (pur significativo per numero di snodi e dimensione degli stessi) la
riflessione appare ancora iniziale ed incerta. Pare evidente che si riconosca, senza troppa
discussione, la rilevanza sovranazionale del polo milanese nel quale transitano e
incrociano 1 flussi verso il centro Europa, ma non se ne valutino le conseguenze
fortemente attrattive a senso prevalente sui territori interagenti
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e La proposta di Piattaforma territoriale nazionale B3 Lazio-Umbria-Marche e le visioni
sviluppate dalle Regioni Umbria e Marche. Il Disegno Strategico Regionale della
Regione Umbria ¢ coerente con 1 principali strumenti della programmazione nazionale,
che trovano nel QSN la sintesi piu significativa. La coerenza tra la visione guida per le
Marche e la Piattaforma MIT ¢ da ricercarsi innanzitutto nel superamento dell'idea della
piattaforma come semplice direttrice infrastrutturale di collegamento trasversale tra i due
grandi nodi portuali di Ancona e Civitavecchia per dare forma ad un grande telaio
multidirezionale in grado di organizzare ed indirizzare, di concerto con ['Umbria, i
molteplici flussi che attraversano 1'Ttalia centrale, sia in direzione trasversale
(Quadrilatero) che longitudinale (Corridoio Adriatico, E45); e al tempo stesso assumere
il telaio come un grande progetto di territorio, mirato ad elevare la competitivita
regionale mediante la convergenza di politiche insediative, infrastrutturali, ambientali,
dei servizi, di sostegno allo sviluppo locale.

In altri casi (Piattaforme B4, C5, C6) la nozione di piattaforma territoriale non compare negli
strumenti di pianificazione/programmazione regionale.

Piattaforma Risposta Aspetti convergenti o divergenti
B1 Asse dell’Arno Proposta alternativa Trasformata nell’ipotesi delle regioni Toscana ed Emilia
Romagna nella Piattaforma Tosco-Emiliano-Romagnola
B2 Romagnola Proposta alternativa Trasformata nell’ipotesi delle regioni Toscana ed Emilia
Romagna nella Piattaforma Tosco-Emiliano-Romagnola
A5 Sud Orientale Stravolta nell’attuazione Visione Bari-centrica che ha negato i 3 fuochi della PTS
(Bari-Brindisi-Taranto)
C4 Sicilia Occidentale 2 modelli Visione di reti a scale differenti (non solo “fasce territoriali
forti” ma anche tessuti precompetitivi e rurali interni)
A6 Tirren. Divergenza relativa Relativa al Ponte sullo stretto non considerato prioritario
Ionica negli scenari di sviluppo
Al Condivisione Previsioni coerenti del PTR Lombardia e Piemonte
B3 Condivisione Previsioni coerenti nel DSR Umbria e DST delle Marche

(posizione diversa per il Lazio)

B4, C5, C6 Non considerata

La questione del coordinamento tra previsione ministeriale della piattaforma e sistema della
pianificazione e programmazione locale ¢ posta esplicitamente in termini problematici in alcune
analisi di dettaglio.

Nel caso della piattaforma C3 si rileva che “difficilmente una piattaforma, sebbene di secondo
livello, cosi come concepita dal Ministero, pud coincidere con un piano regionale o sub-
regionale tradizionale. Dunque occorre trasferire ai piani i contenuti essenziali della piattaforma
oppure pensare ad una diversa pianificazione regionale od interregionale”.

Per la piattaforma A3 I’analisi fa rilevare che 1 documenti di programmazione e di pianificazione
regionale sottolineano come il quadro infrastrutturale giochi un ruolo centrale, purché si
sappiano cogliere le opportunita offerte dai nuovi progetti ed a tale fine sono necessarie azioni di
cooperazione territoriale locale e sovra locale. Il quadro della governance multilivello appare
operante solo in parte. Mentre in alcuni casi c’¢ la capacita di interagire, da parte dei territori e
degli attori istituzionali e non istituzionali locali, con i livelli nazionale ed europeo, anche sulla
base di documenti — di piano o di programma, ma anche non ufficiali -, in altri casi i documenti
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di pianificazione territoriale, quelli di settore e quelli programmatici rivolti ai finanziamenti
comunitari non appaiono in sintonia o adeguati alle sfide poste. In particolare, le azioni di
cooperazione appaiono ben sviluppate lungo il corridoio del Brennero (formazione di comunita
di lavoro, creazione di soggetti economici, attivazione di progetti europei), mentre sono carenti —
o assenti — in relazione all’ Asse Ti-Bre.

Quanto agli strumenti di pianificazione territoriale consolidati, tende a prevalere la natura di
documento progettuale-normativo, collocando il processo di costruzione del piano a latere
rispetto alle azioni di progettazione, valutazione e concertazione relativi al sistema
infrastrutturale e logistico (cfr. A3).

Per la piattaforma A4, si sottolinea come “la pianificazione tradizionale che tende a separare gli
ambiti trasportistici e infrastrutturali da quelli territoriali rende pit complesse le procedure di
conciliazione dei diversi procedimenti. Di per sé la formalizzazione del concetto di piattaforma
integrata come sintesi di un sistema infrastrutturale finalizzato a compiti nuovi e piu importanti
limiterebbe il frazionamento delle procedure relative alle infrastrutture singole definendo un
quadro di riferimento. Ma un approccio innovativo al tema della piattaforma potrebbe essere
favorito anche dallo sviluppo del concetto di sistema metropolitano reticolare nel NE, dove il
superamento del policentrismo tradizionale delle citta medie e piccole in favore di una
cooperazione in rete, potrebbe trarre beneficio da una piu stretta integrazione tra progetti di
infrastruttura e sistema insediativo, qualora i due aspetti venissero affrontati in modo unitario.
Questo richiederebbe uno sviluppo sincronico dei due diversi tipi di procedimento, la qual cosa
potrebbe essere favorita da una sottostante condivisione del comune concetto di piattaforma,
destinata soprattutto a influenzare i PTRC delle due regioni, per poi lasciare alla gestione
territoriale piu tradizionale il governo delle ricadute sui livelli amministrativi sotto ordinati” (cft.
A4).

2.4 Positivita e negativita riscontrate

Per il Ministero, tre sono le considerazioni positive che si possono trarre dai programmi
innovativi che implementano localmente le piattaforme territoriali:

1. 1 soggetti istituzionali coinvolti stanno confermando e/o maturando quelle caratteristiche di
vivacita amministrativa che avevano motivato la scelta dei contesti bersaglio;

2. ’obiettivo strategico di favorire lo sviluppo policentrico e reticolare ¢ condiviso dalle citta
di secondo livello individuate come contesti bersaglio;

3. 1 soggetti coinvolti hanno confermato di poter essere quei motori di sviluppo che la
Commissione europea individua nel Regolamento per la programmazione dei Fondi strutturali
2007-2013.

In effetti, con le piattaforme territoriali si ¢ provato a sperimentare ‘“una nuova forma di
programmazione degli investimenti pubblici destinata a superare le storture e le inefficienze
delle liste di opere”. Tra le principali positivita riscontrate ¢ possibile inserire, dunque, il
tentativo di promuovere una modalita di pianificazione delle infrastrutture che ha cercato di far
emergere un sistema multipolare attraverso una pianificazione strategica fondata su un
percorso innovativo sostanzialmente costituito da:

- un macro disegno strategico delle infrastrutture del Paese che ha riavviato la
programmazione nazionale di tipo strategico ferma al “Progetto 80”;

- la implementazione di programmi innovativi che hanno promosso, a valle della visione
generale, studi di fattibilita sempre piu di dettaglio e operativi che hanno sviluppato e declinato
(almeno parzialmente) la macrovisione in alcuni territori specifici;
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- la creazione di partenariati misti: pubblico-pubblico e pubblico-privati composti in primo
luogo dai soggetti beneficiari e dagli enti funzionali coinvolti (ANAS, Ferrovie dello Stato,
Autorita portuali, ecc).

Gli esempi maggiormente positivi sono quelli in cui il programma e gli studi di fattibilita hanno
coinvolto progressivamene contesti sempre piu estesi € un partenariato sempre piu vasto (come
nei casi di Cuneo/Savona e la Piattaforma Al, Genova e la piattaforma A2, Gorizia ¢ la
piattaforma A4, Jesi e la Piattaforma B3, Catania e la Piattaforma C4).

Un esempio significativo ¢ quello della piattaforma A1 dove, intorno al “progetto di territorio del
quadrante cuneese” previsto in sede nazionale e regionale nell’ambito del PRUSST e di
S.I.S.Te.M.A. relativo al Piemonte meridionale, si ¢ andato consolidando un partenariato
istituzionale tra cittd di Cuneo, Province di Cuneo, Savona, Asti, Alessandria e Regioni del
Nord-Ovest (Valle d’Aosta, Piemonte e Liguria) finalizzato a potenziare il sistema dei valichi
alpini valdostani, le connessioni con la Francia meridionale e 1’arco costiero ligure. A Cuneo le
attivitd condotte hanno consentito di individuare un disegno di potenziamento infrastrutturale
strettamente integrato e coerente con gli strumenti di programmazione nazionale, sostenuto da un
partenariato territoriale ampio (Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, Dipartimento per le
infrastrutture, gli affari generali e il personale, Finalizzazione e rilancio delle attivita di
programmazione innovativa promosse dalla Direzione generale, ottobre 2009).

A Genova, invece, si ¢ messo a sistema un disegno di rilancio strategico del ruolo del capoluogo
e del suo sistema portuale come snodo di connessione tra Mediterraneo e direttrici di Torino,
Novara, Milano, Bologna. Inoltre si ¢ assegnata la giusta priorita all’accessibilita interna
dell’area metropolitana all’interno del sistema logistico di area vasta.

Nell’ambito della Piattaforma A3 Asse Ti. Bre si ¢ attivata una vasta concertazione tra gli enti
coinvolti attraverso 1’istituzione di un tavolo partenariale misto (politico/tecnico) che ha seguito
il Programma S.I.S.Te.M.A. in cui hanno partecipato le Regioni Liguria e Toscana, le Autorita
portuali di La Spezia, Carrara, Livorno e Piombino, il Parco Nazionale delle Cinque Terre, le
FFSS, le Province di Massa Carrara, La Spezia, Lucca, Pisa, Livorno ¢ Parma. Dal lavoro svolto
dal Tavolo partenariale e dai risultati dello studio di fattibilita dell’azione di sistema ¢ emersa
I’opportunita della costituzione di una Agenzia di Gestione, Sviluppo, Coordinamento e
Implementazione del sistema territoriale, infrastrutturale e logistico come struttura di supporto
del potenziamento dell’asse Ti-Bre e delle opere connesse. Inoltre, ¢ emersa la necessita di uno
studio che individui progetti a supporto dell’asse Ti-Bre finanziabili con i Fondi strutturali 2007-
2013.

Alcuni risvolti positivi inattesi si sono avuti in alcune piattaforme con 1’implementazione dei
programmi innovativi, in particolare, nell’ambito del Programma S.I.S.Te.M.A. di Cuneo,
I’azione di sistema/contesto 1 Cuneo come porta territoriale dello SPILP e porta urbana di
Cuneo Foro Boario ha portato alla redazione congiunta con la Regione Valle d‘Aosta, come
capofila, e il gruppo di lavoro sulla “piattaforma logistica cuneese” (avviata su iniziativa della
Provincia di Cuneo) di un progetto strategico in ambito INTERREG 2007-2013 dal titolo “Dai
porti mediterranei agli interporti dei Valichi Alpini”.

Inoltre I’idea programma S.I.S.Te.M.A. di Cuneo e il “progetto rete” Pass Polo Agroalimentare
dei servizi per lo sviluppo”, contenuto nel Piano strategico di Cuneo 2020, sono diventati il tema
strategico conduttore della candidatura cuneese al Programma Territoriale Integrato promosso
dalla Regione Piemonte, dimostrando una convergenza tra scelte operate con il Programma
ministeriale S.I.S.Te.M.A. e politiche economiche e territoriali regionali a supporto
dell’organizzazione del comparto agroalimentare e agroindustriale del cuneese.
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Le difficolta riscontrate nell’implementazione delle opere infrastrutturali relative alle Piattaforme
territoriali sono di diverso tipo.

La questione economico-finanziaria appare in alcuni casi come uno degli elementi critici
predominanti nell’implementazione della piattaforma.

Ad esempio, nell’ambito della piattaforma A2 Corridoio dei due Mari, si rileva come le maggiori
criticita “sono di natura economico-finanziaria e prevalentemente concentrate nella copertura dei
costi relativi alla realizzazione del Terzo Valico dei Giovi, che risulta la tratta di competenza
italiana piu impegnativa e onerosa per la complessita degli interventi. Considerati i bassi livelli
di redditivita diretta della linea e, al contrario, gli elevati ritorni indotti dal superamento di un
collo di bottiglia decisivo per il potenziamento della modalita ferroviaria sull’intero corridoio,
sono stati svolti studi e assunti interventi legislativi mirati a definire criteri innovativi di
finanziamento: in particolare si fa riferimento all’applicazione di sovra pedaggi autostradali (in
attuazione della Direttiva Eurovignette), di tasse di scopo ovvero dei principi di federalismo
fiscale per la portualita introdotti dalla Legge Finanziaria 2008”.

Nel caso della piattaforma A3 “I’impegno progettuale e attuativo si concentra sulla parte atesina
del collegamento ma si confronta con la scarsita di finanziamenti e con la complessita del
collegamento, che comporta grandi opere di ingegneria, ad iniziare dal tunnel del Brennero”.
Anche nel caso della piattaforma C3 si registrano problemi per 'assenza di previsioni finanziarie
nazionali (CIPE) destinate agli investimenti per la realizzazione della Direttrice Basentana.

Nel caso delle piattaforma A6, uno dei nodi critici ¢ rappresentato dalla presenza della
criminalitd organizzata e dalle conseguenti infiltrazioni nei cantieri. Cid ha determinato ritardi
sia nelle opere relative all’ammodernamento dell’A3, che nelle opere di potenziamento dell’hub
portuale di Gioia Tauro. E’ possibile che altre Piattaforme del Sud Italia presentino
problematiche analoghe.

Nel caso della Piattaforma B1 e B2 si rileva come in Toscana, a livello locale, sia emerso, da
qualche anno, un approccio alle questioni territoriali che basa le sue considerazioni soprattutto
sul concetto di Area Vasta e non piu solo ed esclusivamente di aree amministrative. Quello che
ancora manca ¢ il passo successivo e cio¢ la capacita di costruire degli strumenti e delle strutture
di governo del territorio che riescano a superare in qualche modo i confini amministrativi, per
poter mettere in atto politiche di intervento che possano avere una vera e fattiva ricaduta a livello
di Area Vasta.

Nella Piattaforma C4 le problematiche principali registrate in ordine alla difficolta di realizzare
le previsioni della programmazione della mobilita riguardano gli aspetti della VIA e soprattutto
della VAS per diversi motivi: a) confusione ed incertezza normativa soprattutto per parte
regolamentare, b) iper-settorializzazione dipartimentale delle competenze, c¢) insufficiente livello
di conoscenza unificata e codificata dei dati ambientali nel territorio regionale, d) sostanziale
indisponibilita pubblica dei dati di conoscenza ambientale, €) sottodimensionamento delle risorse
finanziarie dell'Assessorato Territorio ¢ Ambiente, f) ritardo nella costruzione del Sistema
Informativo Territoriale Regionale, (ecc.).

2.5 Piattaforme territoriali: un riferimento concettuale in mutazione?

Le Piattaforme territoriali sono state proposte nei documenti ministeriali come “masse critiche
che presentano caratteri endogeni e relazionali tali da facilitare [’intercettazione e il
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rafforzamento di filiere produttive di beni e servizi e di dare quindi nuovo impulso allo sviluppo
territoriale”.
I1 concetto di Piattaforma territoriale pud considerarsi come una “metafora di sintesi di una idea
diffusa in alcuni ambiti della sfera tecnica e politica” (definizione proposta nella scheda A4) che
pero trova difficolta a diventare operativa nei territori locali per almeno tre motivi:
1. non coincide con alcuno strumento di gestione territoriale o infrastrutturale (come rilevano
esplicitamente le schede A4 e C3), ma anzi deve essere trasposto in differenti strumenti con
tempi, processi, obiettivi differenti;
2. presuppone la costituzione di una governance plurilivello molto complessa da
implementare, non corrispondendo ad alcun livello di governo del territorio gia in essere;
3. contempla un approccio olistico e multidimensionale alla questione dei trasporti, del
territorio e dell’economia che ¢ difficilmente gestibile nel nostro sistema burocratico-
amministrativo, tradizionalmente formatosi ed organizzatosi in un regime di separatezza delle
“materie” citate.
Questi motivi di difficolta non possono portare di per s¢ alla non utilizzabilita o non fattibilita di
una proposta come quella delle piattaforme territoriali. L’ipotesi dei Progetti di territorio “Snodo
1” e “Snodo 2” appare, in effetti, un tentativo di rendere operative le piattaforme territoriali da
un lato connettendole ad interventi localizzati in specifici ambiti nodali, delimitati, e dall’altro
collegandole a forme di governance identificabili (in quanto emergono gia dalla programmazione
operativa implementata con S.I.S.Te.M.A., Porti e Stazioni, Piani strategici ¢ della mobilitd) o
fattivamente  costituibili (in quanto gia in embrione per altri  processi di
pianificazione/programmazione in atto).
In questo senso si delinea il tentativo di declinare operativamente la piattaforma territoriale
attraverso i Territori Snodo.
Nella evoluzione delle piattaforme con 1 Territori Snodo non sono tanto i livelli di governo
regionale o provinciale 1 protagonisti dell’azione progettuale strategica quanto le citta medie. Gli
Snodi sono, infatti, citta di secondo livello con i piu vasti territori di riferimento che:
- per dinamicita di crescita economica e sociale,
- per posizionamento rispetto alla grande armatura infrastrutturale ed ai suoi nodi
strategici di primo livello,
- per potenzialita di contribuzione al rafforzamento della interoperabilita tra porti,
aeroporti e interporti, in una prospettiva programmatica di piattaforme logistiche
territoriali, multiscalari e integrate,
- per capacita di intessere sistemi di alleanze territoriali attorno a progetti condivisi di
sviluppo,
possano agire, per prime, come costruttori di sviluppo policentrico, valorizzando le esternalita
derivabili dal possente impegno nazionale, in atto e programmato, per il potenziamento del
sistema infrastrutturale del Paese.

Si puo ipotizzare che i "Territori snodo" costituiscano un concreto, primo risultato delle
Piattaforme territoriali ma per valutare la loro efficacia bisogna meglio comprendere:

1) in primo luogo se essi sono, come sembra, da un lato effettivi strumenti di raccordo e
commutazione tra Ministero e territori locali a geometria variabile e dall’altro nodi di
raccordo tra reti infrastrutturali nazionali e reti infrastrutturali locali, non solo in essere
ma anche previste,

2) in secondo luogo se vi ¢ una connessione riconoscibile tra obiettivi di piattaforma e
obiettivi di Progetti di territorio finanziati in essa,
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3) in terzo luogo se i territori snodo funzionano non solo come luogo di elaborazione di
studi di fattibilita e di ipotesi di trasformazione ma anche come "soggetti" (forme di
governance multilivello) che operano per realizzare interventi concreti sul territorio della
piattaforma.

Comprendere quanto detto non ¢ semplice anche perché i Progetti dei territori Snodo 2 sono
ancora in fase di avvio e per quelli Snodo 1, appena conclusi, non vi ¢ un monitoraggio
effettuato. In proposito si possono ricordare gli strumenti di governance ante litteram costituiti in
alcune regioni dai Comprensori della fine degli anni ‘70 e inizio ‘80
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3. Riflessioni conclusive

3.1 Le Piattaforme come strumento di analisi ed interpretazione delle problematiche del
territorio italiano

1. Le Piattaforme prospettano una lettura originale del territorio italiano:

- costruiscono sistema, al loro interno e tra di loro, intorno ai corridoi trans-europei;
in quanto tali si predispongono le condizioni per una territorializzazione dei grandi corridoi che
non esisteva nella programmazione europea anche se presente nelle analisi del piano Delors;

- in particolare quelle nazionali e interregionali, si predispongono anche ad una
azione di contrasto della eccessiva monodirezionalita che pud essere generata dalla direttrice
nord-sud e trans-padana, dell’alta velocita ferroviaria;

- in tutta la parte centro meridionale del paese sembrano puntare ad una
integrazione, delle cittd minori e dei territori pit marginali, alle grandi direttrici, a prevalente
andamento nord-sud, autostradali e ferroviarie;

- sono incentrate non tanto sulle grandi aree metropolitane, ma sulle citta-nodali di

medio-piccola dimensione.
Dopo la prima grande infrastrutturazione del Paese, quella ferroviaria della seconda meta
dell’800, e dopo la seconda grande infrastrutturazione del Paese, quella autostradale dei primi
decenni della seconda meta del 900, le Piattaforme entrano oggi in interazione con la terza
grande infrastrutturazione del Paese, quella dell’alta velocita ferroviaria. In altri termini, la spinta
“isotropica” delle Piattaforme punta ad allargare e diffondere 1 vantaggi e le opportunita dell’alta
velocita, che integra nel modello AV/AC servizi merci e servizi passeggeri nei nodi
metropolitani, anche nei territori che non ne beneficiano direttamente, ma che spesso
costituiscono il vero tessuto produttivo del Paese. Da questo punto di vista le Piattaforme sono
coerenti con un principio di coesione territoriale ma guardano anche ad una competitivita
territoriale alle scale piu vaste.

2. In altri termini, la lettura che, del Paese, fanno le Piattaforme ¢ quella di una coesione
territoriale che, non solo non ¢ data in natura ma che non ¢ neppure assicurata automaticamente
dai grandi programmi di infrastrutturazione europea e dai corridoi dell’alta velocita. 11 forte
collegamento all’Europa continentale, a nord, attraverso i corridoi verso ovest (PTS Al), verso
est (PTS A4), verso nord (PTS A2 e A3), come il riaggancio alle rotte provenienti dall’Oriente in
un Mediterraneo che torna ad essere centro di traffici transcontinentali, aprono orizzonti di
scenario di rilievo epocale alle due parti estreme del Paese. Ma le Piattaforme, quasi consapevoli
delle grandi distanze temporali da colmare come delle tensioni e delle divergenze geo-politiche
che ne possono derivare per gli interessi a breve delle diverse parti del Paese, corrono a
rafforzare e a dare concretezza e credibilita territoriale a queste prospettive radicandole in quella
fisicita di citta e territori reali che, sola, pud dare gambe alle centinaia di programmi che
localmente vanno promossi per avvicinare ed attualizzare quelle prospettive di coesione. In altre
parole, le Piattaforme prima ed i Territori snodo oggi (che sono la prosecuzione delle
Piattaforme) ci dicono che le infrastrutture sono un mezzo e non il fine per perseguire un
modello di sviluppo dell’intero Paese e che quegli scenari epocali non potranno avere attuazione
senza che centinaia di citta e di territori se ne facciano attori e promotori con impegno di risorse
anche proprie.
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3. Questa pare essere la grande novita e I’inedito portato della lettura del territorio italiano fatto
oggi dalle Piattaforme e concretizzato nei programmi del MIT: il disegno dei grandi corridoi cosi
come delle grandi strategie di infrastrutturazione pesante, se non accompagnato da processi
articolati e multilivello capaci di far atterrare quel disegno sul territorio reale e di agganciarlo
non solo a polarita virtuali ed astratte ma a citta vere e proprie, a territori vitali e reattivi, rischia
di generare fratture insanabili tra le varie parti del Paese e tra grandi aree metropolitane e citta
minori e tra citta e territori.

4. Quelle appena indicate sono le grandi positivita delle Piattaforme che le schede
sostanzialmente confermano e rafforzano. Le confermano e le rafforzano anche nel momento in
cui le “falsificano” mostrandone, in qualche caso spietatamente, le debolezze, ma anche, al
contempo, I’assoluta necessita a causa della mancanza di alternative credibili. Il Paese, in altre
parole, o “va in Europa” con questo modo di intendere la coesione territoriale, o, altrimenti,
anche la competitivita del sistema Paese, ne risultera fortemente ridimensionata. Questo ¢ il
messaggio che le Piattaforme trasmettono e che chiedono di sviluppare e migliorare. Le
debolezze delle Piattaforme, quindi, che pur sono numerose e che di seguito enucleiamo, non
vanno intese come “falsificazioni” inutilmente demolitorie ma come spunti di riflessione per il
miglioramento di un processo che giustamente si ¢ voluto incrementale ed autoevolutivo.

5. Le schede restituiscono letture diverse del territorio in funzione di come sono state localmente
interpretate. Il termine “piattaforma” sembra rimandare infatti, nei contesti territoriali, almeno a
due principali interpretazioni semantiche non sempre, peraltro, compatibili tra di loro: a) ad un
significato di origine trasportistica (le “piattaforme logistiche™) e come tale, da I’impressione di
riguardare solo una funzione, per quanto importante (quella, appunto, trasportistica), del
territorio; b) ad un significato politico-negoziale come “base per accordi”, significato che
presuppone la collocazione, della “piattaforma”, in un contesto socio-territoriale capace di
generare, appunto, ampi accordi intorno ad agende programmatiche. Le letture che le schede
propongono delle diverse piattaforme si muovono all’interno di questo spazio semantico
riproducendo la percezione che ¢ maturata intorno alla problematica individuata da ciascuna
specifica piattaforma. Nel primo caso il limite concettuale a monte puo stare nel nascondere altre
possibili priorita territoriali dell’area interessata e del Paese in generale quali, per esempio, i
gravi e diffusi dissesti idrogeologici o le insostenibili caratteristiche della mobilita nelle citta e
tra le citta (che qualcuno ha definito la “priorita delle priorita”). Nel secondo caso il limite
concettuale sta nel supporre come possibili degli accordi, intorno a delle agende territoriali,
senza perd averne esplorato le necessarie condizioni strutturali e politico-istituzionali a monte.
Da cui le inevitabili domande: ma la “piattaforma” (nel senso di accordo) cosa riguarda? E’ gia
in essere o ¢ tutta da costruire?

Si deve rilevare, a questo proposito, che 1’approccio del MIT e I’azione ministeriale di
promozione e finanziamento di programmi innovativi fa riferimento, sostanzialmente, piu al
secondo significato semantico di piattaforma che non al primo, come ¢ possibile cogliere dal
capitolo 4 delle schede elaborate. Le idee programma, le azioni di sistema o di contesto, le
tipologie di intervento su porti e stazioni e le finalita dei progetti pilota perseguono, infatti, un
approccio al progetto di trasformazione territoriale di tipo integrato e non meramente trasporti
stico con azioni di razionalizzazione della rete, sviluppo di modelli di esercizio integrati ed
efficaci, impegno nel recupero dei suoli compromessi.

6. Le Piattaforme in qualche caso (es. PTS A6 Calabria-Sicilia) sembrano dare una
interpretazione troppo “macro”, astratta e virtuale del territorio e, quindi, piuttosto lontana dalla

Commissione dell'INU sulle Politiche Infrastrutturali Pagina 35



Le piattaforme territoriali strategiche: esiti e prospettive

percezione che, dei problemi urbani e territoriali, ne hanno i cittadini, le piccole imprese e le
amministrazioni locali in quanto “abitanti di luoghi” e non di “piattaforme”.

7. Dal punto di vista piu generale non sembra che le Piattaforme siano riuscite a portare ad una
sintesi strutturata e tanto meno ad una sintesi condivisa, le visioni spaziali del territorio
attualmente in concorrenza, e non sempre compatibili, tra di loro come quella dei corridoi trans-
europei, quella dei policentrismi urbani e metropolitani di diversa scala, quella delle reti di citta,
quella dei distretti produttivi ecc. Le schede testimoniano, da questo punto di vista, una
situazione assai diversificata ma, in generale, piuttosto disarticolata e di assai scarsa
comunicazione e coordinamento multilivello.

8. E’ difficile sostenere, quindi, che le Piattaforme siano riuscite a fornire dei quadri del territorio
italiano capaci di portare a sintesi le diverse problematiche, di introdurvi un qualche ordine e,
quindi, di pervenire ad una identificazione di priorita di intervento. Se questo c’¢ ¢
prevalentemente di natura infrastrutturale e trasportistica ma con il rischio che le tipiche
problematiche territoriali di fondo, trascurate a monte, si riproducano a valle con tutto il loro
potere di interdizione dei processi.

3.2 Le Piattaforme come strumenti di governo dei processi di modernizzazione infrastrutturale

1. Dal punto di vista della prospettiva temporale le Piattaforme manifestano diversita notevoli: in
qualche caso tendono ad essere fortemente proiettate su scenari relazionali futuri largamente
incerti o mutevoli (quelle del sud, o del nord—ovest, per esempio); in qualche altro intervengono,
piu pragmaticamente, a razionalizzare ex-post situazioni gia fortemente definite (quella tosco-
emiliana per esempio).

2. Sono rimaste un frame di valenza nazionale e poco regionale; molte regioni non le conoscono
0 comunque non pianificano tenendone conto (es. PTS A4 del Corridoio V Est; Veneto-FVG);
ma anche a livello nazionale hanno scarsamente scalfito sia la tradizionale separatezza,
nell’approccio al territorio, tra Ministero dell’Economia, da una parte, ¢ MIT, dall’altra, sia la
difficile comunicazione tra due modi di intendere la stessa pianificazione territoriale a livello
nazionale e regionale: piu legata ai programmi complessi ed ai progetti di territorio, in qualche
caso, piu legata alla costruzione di quadri strutturali, in qualche altro.

3. Debole si ¢ dimostrata, vista la ripartizione frazionata delle competenze tra diverse Regioni,
Provincie, citta, la capacita di coordinamento nazionale. Anche se ci sono casi di accordo
spontaneo dal basso (PTS BI1-B2 “tosco-emiliana-romagnola”), non si sa chi debba o possa
intervenire in caso di divergenze tra le Regioni (es. PTS A2 Liguria-Lombardia). Il soggetto
nazionale (il MIT), da questo punto di vista, non si ¢ dimostrato interessato né a un ruolo di
promozione dell’accordo interregionale ma neppure a piu deboli forme di coordinamento. Le
piattaforme sono servite al Ministero per individuare “snodi” nei quali promuovere 1’intervento,
localmente, all’interno delle regioni, piuttosto che per individuare quegli spazi di interazione tra
regioni diverse per costruire e coordinare “accordi” tra Regioni e Stato.

4. Da un punto di vista piu operativo le Piattaforme non hanno aiutato molto i processi di
territorializzazione vera e propria delle infrastrutture perché, non essendo basate su conoscenze
appropriate a questo scopo (non prevedono una conoscenza dei rischi e delle qualita del territorio
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di sufficiente dettaglio per poterlo fare), il processo di decisione localizzativa tende a rimanere
separato da quello di definizione ed implementazione della Piattaforma. Ma se la localizzazione
viene prima della Piattaforma rischia di metterla in crisi o di renderla inutile (es. PTS Al del
Corridoio V Ovest dove si manifesta la preesistenza di consistenti progetti e investimenti nelle
reti metropolitane e impianti e piattaforme intermodali); se invece viene dopo, ¢ la localizzazione
che rischia di apparire subalterna alla logica, prevalentemente trasportistica, della Piattaforma in
assenza di una visione dinamica e partecipativa pubblico/privato.

5. In conclusione si puo dire che, se c’¢ una debolezza che le somma un po’ tutte, ¢ che le
Piattaforme sono rimaste una visione del territorio, certamente originale e potente, ma con delle
“gambe deboli” per poter procedere. In un contesto istituzionalmente frammentato ed incompleto
come quello italiano, solo una Direzione del MIT ha continuato a credere e ad investire su di
esse mentre sarebbe stata necessaria, prima ancora di ricercare una condivisione multilivello, una
forte promozione e condivisione da parte dell’intero Ministero per farle diventare il nuovo
paradigma dello sviluppo territoriale programmato del Paese.

3.3 Le domande di fondo ancora aperte

Siamo partiti ponendoci alcune domande di fondo. Vediamo quali possono essere le risposte
conclusive.

1. La visione delle piattaforme ha permesso di valutare meglio, sul piano nazionale e regionale,
le priorita di intervento?

Le Piattaforme, proponendo una visione da perseguire, certamente permettevano di identificare
anche delle priorita programmatiche. Ma, al di la, degli obiettivi del Quadro Strategico
Nazionale 2007-2013 ed in particolare del PON Reti ¢ Mobilita, sembra di dover riconoscere che
non sono uscite da quest’ambito programmatico ¢ che non hanno inciso stabilmente sugli
approcci di programmazione ordinaria dello Stato e delle Regioni nel campo delle infrastrutture
come del territorio in generale e che, quindi, non costituiscono ancora un frame atto a definire
priorita nelle sedi istituzionali di pianificazione, programmazione e spesa. Si puo rispondere che
questo non era neppure il loro obiettivo. Ma non ¢ pensabile che una visione cosi densa e
strutturata del territorio italiano possa essere ridotta solo ad una funzione settoriale e limitata nel
tempo. Se le Piattaforme costituiscono un’interpretazione strutturata ed integrata dell’obiettivo
europeo della coesione territoriale e della competitivita del territorio, il loro potere di
persuasione deve sicuramente andare oltre la specifica congiuntura e permeare piu stabilmente le
politiche nazionali e regionali per il territorio e le infrastrutture. Devono diventare un progetto
nazionale tout court.

2. Le piattaforme hanno favorito il dialogo interistituzionale (dall’Europa alle citta) e la
partecipazione pubblica?

Le Piattaforme hanno generato un limitato dialogo interistituzionale. Questo dialogo ha
riguardato sicuramente, e in primo luogo, il Ministero e le istituzioni locali beneficiarie dei suoi
programmi; in secondo luogo gli altri soggetti ed istituzioni entrati nei partenariati dei
programmi innovativi. I livelli istituzionali intermedi (Regioni e Provincie), tranne che nei pochi
casi di coinvolgimento diretto nei programmi del MIT, sono, invece, rimasti sullo sfondo. Gli
accordi quadro tra Stato e Regioni si sono naturalmente fatti ma hanno riguardato altre politiche
ed in particolare quelle per 1’attuazione della Legge Obiettivo del 2001. La paternita delle
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Piattaforme lanciate dal MIT non ¢ stata condivisa o non si ¢ allargata ad altri livelli di governo
del territorio e Ministero e Regioni, non hanno certo seguito la logica delle Piattaforme per
costruire 1 loro accordi quadro sulle infrastrutture. Nel caso della Al ¢ emersa I’assenza di
strumenti legislativi atti a garantire il territorio che i benefici locali eventuali possano prodursi
solo a opera compiuta e non anche “in corso d’opera” come possibile e dunque da comprendere
nel progetto (alla “maniera” francese p.es.)

3. Le piattaforme hanno fatto da guida dei processi di programmazione territoriale ed
economico-finanziaria regionale?

Le Piattaforme sono entrate troppo poco nella pianificazione e nella programmazione socio-
economica ¢ finanziaria delle Regioni. A volte hanno generato una proposta regionale alternativa
(PTS BI1 - B2), in altri casi sono state viste come occasioni per degli approfondimenti di studio
(in particolare nei Quadri Strategici Regionali) o per delle sperimentazioni sul campo (i Piani
Strategici e della Mobilitd) ma non sono penetrate nei meccanismi istituzionali di pianificazione
e programmazione. In non rari casi sono state del tutto ignorate (anche per questioni di
sfasamento con 1 tempi della pianificazione territoriale ordinaria o anche per mancanza di
sinergia politica).

Un’ultima osservazione riguarda la messa alla prova, provocata dalle Piattaforme, di alcune
questioni, propriamente disciplinari, relative alle concettualizzazioni del territorio ed agli
approcci di pianificazione. La concettualizzazione olistica e multidimensionale delle reti, dei
trasporti, dell’economia territoriale, ’interpretazione della complessita territoriale, che ¢
certamente coerente con le teorie geografiche piu aggiornate, si ¢ dimostrata una volta di piu,
assai difficile da introdurre nei contesti amministrativi organizzati in regime di separatezza delle
diverse “materie” citate, nonostante I’enfasi che si pone da anni sulle copianificazioni.

Dall’altra, la nozione, che ¢ stata ampiamente associata a quella delle Piattaforme territoriali,
della “visione strategica” ha mostrato una serie di debolezze concettuali. Un dato di fatto
emerge, tra gli altri, dall’analisi condotta: la “visione” delle piattaforme, ancorché strategica, non
puo essere proposta scavalcando 1 livelli di governo intermedio e, per giunta,
contemporaneamente ad altre politiche ministeriali incoerenti con tale visione. Le potenzialita, di
tale visione, che 1’analisi ha comunque permesso di apprezzare, spingono tuttavia a non
abbandonare 1’idea delle piattaforme ed a rilanciarle magari ripartendo da quegli esiti piu riusciti
ed operativi delle stesse che sono oggi rappresentati dai Territori snodo.

Sussiste anche una visione “negativa ma consolidata” che assegna i benefici conseguibili con le
infrastrutture ed i servizi di trasporto, alla valorizzazione dei suoli. Cid spinge in avanti le attese
e immobilizza per lungo tempo le risorse finanziarie soprattutto private.
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1. Questionario sulle piattaforme territoriali strategiche

a) Obiettivi del questionario

La “Commissione nazionale Politiche Infrastrutturali” ha deciso di avviare, con la collaborazione delle Sezioni
regionali, una raccolta di informazioni, di valutazioni e di opinioni relativamente alle 16 Piattaforme strategiche
individuate dal Ministero delle Infrastrutture nella sua programmazione economico-finanziaria per il 2007-2013 e,
analizzate, in prima istanza, nel Rapporto dal Territorio, 2007 (cfr. cap. 4).

Le informazioni, valutazioni ed opinioni vengono raccolte con i seguenti obiettivi principali:

1. contribuire a sviluppare una politica dell’Istituto nel campo della pianificazione territoriale delle grandi
infrastrutture europee, nazionale e regionali,

2. contribuire alla stesura del Rapporto dal Territorio, 2009 offrendo una informazione approfondita e aggiornata
sulle trasformazioni territoriali poste in essere e connesse con le politiche infrastrutturali delle Piattaforme
territoriali.

Relativamente ai suddetti obiettivi va sottolineato che la filosofia generale che la Commissione persegue
(espressa nel suo documento programmatico approvato dal CdN in data 4/10/08 e dalla Commissione stessa nella
sua prima riunione tenutasi a Roma il 22/10/08) ¢ quella di una pianificazione territoriale multilivello delle
previsioni infrastrutturali.

Condizioni di un approccio multilivello alla pianificazione territoriale delle infrastrutture dovrebbero essere:

e [|’“armonizzazione” delle visioni infrastrutturali-territoriali che vengono elaborate ai diversi livelli di
governo (europeo, nazionale, regionale e locale) le quali, invece di esaurirsi, ciascuna per conto proprio,
nella prefigurazione di strategie separate, dovrebbero cercare di misurarsi con la pluralita dei livelli in
gioco e dei conseguenti obiettivi di sviluppo e strumenti di regolazione;

e la costruzione di una visione territoriale condivisa, intesa come prospettiva verso la quale ridefinire e
rilegittimare gli obiettivi assunti ai diversi livelli di elaborazione strategica (europeo, nazionale, regionale e
locale).

Relativamente al secondo obiettivo va sottolineato che, in un’ottica di autorganizzazione della elaborazione del
RdT, si intende procedere, dopo la prima schedatura ed analisi delle Piattaforme strategiche operata sul Rapporto dal
Territorio 2007, ad un monitoraggio sistematico ed approfondito delle previsioni e delle realizzazioni che riguardano
gli ambiti territoriali di tali Piattaforme.

Preme a tal fine sottolineare, come ¢ stato anche chiaramente sostenuto nel corso della prima riunione della
Commissione nazionale Politiche Infrastrutturali, che le Piattaforme non sono viste qui tanto co