Le conclusioni programmatiche della conferenza territoriale di CGIL CISL E UIL del 5 ottobre 2004 sui temi dello sviluppo e dell’occupazione a Bergamo, hanno ben evidenziato le preoccupazioni sulla capacità del sistema produttivo bergamasco di garantire,  anche nel futuro più prossimo, gli attuali livelli di produzione della ricchezza, di benessere, di occupazione.

Bergamo e la sua provincia si trovano nel cuore di una delle aree europee, la Lombardia, che per numero di abitanti, quantità di aziende che vi insistono, PIL pro capite prodotto,  è considerato uno dei motori d’Europa.

Come vedremo più avanti il sistema infrastrutturale Bergamasco è caratterizzato da un’intensa attività progettuale, alla quale però non sempre corrisponde un tempestivo avvio  della fase di cantiere.

La distanza che passa tra l’annuncio di nuove infrastrutture e la loro realizzazione è enorme, compromettendo in molti casi i risultati che quel progetto si proponeva.

Alcuni dei fattori più gravi che ritardano l’avvio degli interventi programmati sono la carenza di fondi, complessi iter procedurali, problemi politici e di consenso. Solo per rimanere all’analisi delle risorse stanziate nel 2005, queste mostrano una riduzione del 14% rispetto al 2004  che si sommano a quelle dello scorso anno che ha registrato un calo del 17% rispetto al 2003.

Il rapporto medio tra investimenti in opere pubbliche e PIL in Italia è stato, nell’ultimo decennio, inferiore di circa la metà rispetto al valore medio riscontrato negli altri paesi membri dell’Unione Europea e questo, naturalmente, si ripercuote a cascata anche sugli investimenti per il nostro territorio.

A questo si aggiunge che, quasi sempre, le risorse disponibili risultino, il più delle volte, insufficienti rispetto al fabbisogno necessario alla realizzazione dell’opera e che le cosiddette forme innovative di investimento (projet financing) rischiano di essere un ulteriore elemento di rischio rispetto alla certezza dei tempi di realizzazione.

Per quanto riguarda  lo stato di avanzamento delle opere rispetto al programma, questo risulta lento e disomogeneo, ( le vicende della tranvia delle valli, dell’interporto di Montello, dell’attraversamento del Brembo in direzione Bonate sono solo alcuni tra i molti esempi che potremmo portare) anche a causa dell’introduzione di elementi di aleatorietà ed indeterminatezza legati alla fase progettuale ed alle problematiche di finanziamento.

I finanziamenti appunto! Giusto per fare un esempio dell’aleatorietà  dei finanziamenti, basta guardare al Piano Straordinario per lo Sviluppo delle Infrastrutture lombarde 2003-2011 inserito all’interno del Dperf  presentato nel 2002.

Dall’analisi del documento quello che salta agli occhi è che le risorse finanziarie per dar corso ai progetti elencati nel piano sono insufficienti e che dei circa 48 miliardi di Euro allora previsti per i costi, solo meno di un terzo, 14 miliardi di euro,  erano disponibili. 

E non solo, le stesse opere le ritroviamo all’interno dell’intesa quadro tra Governo e Regione Lombardia firmata a Roma 11 Aprile 2003, ed anche in questo caso il denominatore comune è identico e cioè, la mancanza di finanziamenti necessari alla realizzazione delle opere!

Come peraltro avviene per tutte quelle opere inserite nella Legge obbiettivo,  e che fanno parte del programma delle Infrastrutture strategiche.  Il gigantismo del programma, ben 137 macro-opere, l’esiguità delle risorse finanziarie  a disposizione, impediscono di distinguere e quindi concentrarsi sulle  opere di maggiore utilità, determinando di fatto, il fallimento di una legge che nelle intenzioni avrebbe dovuto costituire il volano dello sviluppo del nostro Paese.

Il nostro territorio è interessato da una molteplicità di progetti che riguardano certamente ed in modo diretto la nostra Provincia, ma anche progetti  di interesse regionale ed Europeo

Al primo gruppo possiamo ascrivere quei progetti che hanno un immediato riscontro nella quotidianità di chi vive e lavora nel nostro territorio e che hanno lo scopo di migliorare la mobilità delle persone, il trasporto e la distribuzione delle merci oltre naturalmente  alle condizioni ambientali e quindi la qualità della vita nelle nostre città.

La  Lombardia è la regione Italiana nella quale viene movimentato il maggior quantitativo di merci, rappresenta infatti la principale destinazione ed il principale punto di partenza italiano per il trasporto delle merci, sia proveniente che diretto verso altre regioni o verso l’estero.

Paradossalmente la nostra Regione è anche, l’unica tra le grandi regioni Europee  a non avere un interporto. 

Tramontata l’ipotesi Lacchiarella che avrebbe dovuto costituire l’asse portante del sistema interportuale Lombardo, Bergamo attende da oltre venticinque lunghissimi anni che venga realizzato l’interporto di Montello, ormai ridotto nelle dimensioni e nelle pretese ma pur sempre necessario al sistema economico Bergamasco.

La realizzazione dell'interporto di Montello, il cui progetto è stato avviato nel 1982,  avrebbe dovuto rispondere alla domanda di trasporto di un'area tra le più carenti di infrastrutture destinate al trasporto merci in rapporto alle sue capacità produttive.

 Dal successo di questa iniziativa dipende anche la dismissione degli impianti ferroviari destinati al traffico merci di Bergamo ( in parte già avviata), che verranno trasferiti a Montello all'interno dell'interporto, offrendo alla nostra città una formidabile occasione per  ridisegnare profondamente una parte consistente del proprio territorio urbano.

Ma Montello rischia a questo punto di risultare insufficiente rispetto alla richiesta di servizi logistici che viene dalle imprese.  E’ noto infatti che in un mercato fortemente competitivo e globalizzato, il costo della logistica diventa una variabile strategica per le decisioni aziendali, per mantenere la realtà produttiva, il loro sviluppo oppure la delocalizzazione verso siti maggiormente competitivi.

Nella nostra Provincia circolano, il dato è del 2002, quasi 70.000 veicoli adibiti al trasporto delle merci, i quali movimentano  oltre il 90% delle merci trasportate.

Torna  alla mente un’immagine rappresentata da un ricercatore qualche anno fa, era il 1999, e gli autocarri circolanti sul nostro territorio erano “appena” 55.000, aveva calcolato che mettendoli in fila si sarebbe creata un’autocolonna lunga 600 km. Se poi a questi si aggiungevano tutti gli altri mezzi pubblici e privati circolanti nella nostra Provincia, l’autocolonna avrebbe raggiunto la lunghezza di 2400 km a fronte di una rete viaria che contava e conta ancora oggi poco più di 2600 km di lunghezza!

Questo naturalmente poneva e pone problemi di carattere ambientale, rischi per la salute oltre che grandi difficoltà per la circolazione stradale. Ne deriva che per ridurre problematiche di questo genere è necessario trasferire una consistente quota di merci trasportate,  dalla gomma alla ferrovia.

Altro punto dolente del ritardo infrastrutturale di Bergamo!

La rete ferroviaria della Provincia di Bergamo è sostanzialmente quella di fine ottocento. Volendo  tralasciare la pena del povero viaggiatore che capita in città attraverso la stazione ferroviaria, pessimo biglietto da visita, ci troviamo a doverci confrontare ancora  oggi con una rete a binario  unico, (si spera solo ancora per qualche giorno, almeno in direzione Milano via Treviglio dal momento che l’11 luglio dovrebbe essere inaugurato il raddoppio di questo tratto di linea atteso da oltre 50 anni!), lenta ma con oltre 20.000 pendolari che si affollano ogni giorno su carrozze vecchie e fatiscenti, fredde d’inverno e calde d’estate nonostante i restyling degli ultimi anni e, naturalmente, perennemente in ritardo!.

Non staremo qui a dire dei costi sociali che questi ritardi comportano in termini di tempo sottratto al riposo, allo studio, alla cura, alla famiglia oltre agli incidenti stradali che quotidianamente registriamo sulle nostre strade, per questo vi rimandiamo ai quotidiani locali che dedicano tutti giorni ampi spazi.

Ciliegina sulla torta, il  servizio di trasporto delle merci per ferrovia si è praticamente azzerato negli ultimi anni!  (lo scalo merci di Bergamo città è in fase di progressiva dismissione, come dicevamo prima, in funzione di Montello ancora di la da venire).

Se ne parla invece  tanto, spesso anche a sproposito, ma non se ne è ancora fatto nulla, di una metropolitana leggera  tra le stazioni di Albano S. Alessandro e Ponte S. Pietro, utilizzando il sedime ferroviario esistente della linea  Brescia – Bergamo – Lecco.

Dall’analisi della domanda, risultava  e risulta peraltro evidente l’opportunità oltrechè la convenienza di estendere questo tipo di servizio fino a Montello in direzione Brescia e a Calusco in direzione Milano via Carnate.

Riteniamo questo progetto estremamente interessante (anche perché consentirebbe di alleggerire la pressione del traffico automobilistico sulla  città), fermo restando la propedeuticità del raddoppio di questa linea e la creazione di  nuove fermate soprattutto nel tratto urbano, oltre all’interconnessione con la costruenda Tranvia delle Valli.

Ci piace pensare che questo potrebbe essere il primo passo verso il collegamento ferroviario con l’aeroporto di Orio al Serio divenuto ormai uno dei più importanti scali italiani (3.400.000 passeggeri nel 2004) ed il terzo aeroporto Italiano per i courier. Ma su questo avremo modo di tornare.

Questo collegamento, in fase di analisi di fattibilità, è già previsto nel  più ampio progetto per il potenziamento della Gronda Nordest ferroviaria, opera che dovrebbe svilupparsi quasi per intero attraverso l’ammodernamento e l’interconnessione di linee già esistenti consentendo risolvere parte dei problemi di congestione del traffico stradale, causati dall’inefficienza dei collegamenti trasversali Ovest – Est, che affliggono soprattutto  il territorio a nord di Milano.   

Ma tornando alla Tranvia delle Valli ci troviamo di fronte ad  un’altra di quelle opere necessarie al sistema della mobilità bergamasca, che anzi nelle intenzioni del Consiglio Provinciale  di Bergamo che nel 1988  approvava il “ Piano direttore della Mobilità”, avrebbe dovuto costituire il primo passo verso la costruzione di un asse portante della mobilità provinciale.

Il progetto nel suo complesso segna un concreto avanzamento nella auspicata formazione di un sistema a rete di trasporto pubblico in sede propria e ad elevata frequenza, mentre il possibile, auspicato  prolungamento fino a S. Pellegrino  per quanto riguarda la tratta interessante la Valle Brembana, da inoltre la possibilità di trasferire su rotaia il forte traffico di T.I.R. che giornalmente intasano la vecchia strada di fondovalle per il trasporto dell’acqua prodotta nello stabilimento di S. Pellegrino e diretta al deposito logistico di Madone,  non molto distante dalla A4.

Questo tipo di intervento volto al ripristino, seppur parziale, dei vecchi tracciati delle Ferrovie delle Valli, unito al progetto di  riqualificazione che comprende tra l’altro la realizzazione di nuove fermate, orari cadenzati, maggior frequenze, rappresenta un inversione di tendenza rispetto alle scelte modali che gravitano sulla Città, molto sbilanciate verso il privato e  tendenti a trasferire quote di utenza  dal mezzo privato a quello pubblico anche attraverso l’interscambio modale.

In questo contesto, l’intera rete urbana di trasporto pubblico dovrebbe essere  rivista ed adattata all’inserimento del tracciato tranviario (e  del Trambus di cui purtroppo sembrano essersi perse le notizie!), con interventi destinati ad integrare le linee di trasporto pubblico con i parcheggi di interscambio opportunamente da realizzare in corrispondenza delle diverse fermate con l’obbiettivo di attestare alle stesse e trasferire sul mezzo pubblico forti quote di utenza, con notevoli benefici sulla viabilità ordinaria oltre che per l’ambiente.

Il che in un area come la nostra dove circolano oltre 600.000 vetture, il dato purtroppo è ancora del 2002, è tutto dire, perché i blocchi del traffico, nell’immediato, servono certamente a ridurre le polveri sottili nell’aria e le loro conseguenze sulla salute dei cittadini, ma non risolvono il problema.

Bisogna prendere coscienza che gli attuali trend di traffico, peraltro in forte crescita anche grazie alle carenze del servizio pubblico, non sono più sostenibili. Siamo convinti che il problema vada affrontato a partire dal congestionamento piuttosto che dall’inquinamento, operando politiche di dissuasione nell’utilizzo del mezzo privato, investendo nel trasporto pubblico di massa facilitandone l’utilizzo anche attraverso politiche tariffarie di promozione.

Su questo argomento, la Cgil e la Filt , hanno più volte avanzato proposte in questo senso. Dalla integrazione tariffaria tra i vari vettori ( un solo biglietto per tutti i mezzi pubblici della rete urbana e interurbana), alla chiusura della città nelle ore di punta e la gratuità del mezzo pubblico per chi decide di lasciare l’auto a casa o nei parcheggi di interscambio.

A tal proposito, risulta interessante l’esperienza di Londra ( non sappiamo quanto realizzabile a Bergamo) che ha ridotto notevolmente i flussi di traffico in entrata dal lunedì al venerdì tra le 7.00 e le 18.30, attraverso la  congestion charge.  E non solo, le entrate derivanti da questo pedaggio, 5 sterline, vengono tutte utilizzate per migliorare i servizi trasporto pubblico, cosicché quella che poteva apparire una iniquità (solo i ricchi che possono pagare entrano in centro città), è diventato un trasferimento di ricchezza, sotto forma di maggior servizi di trasporto, dalle classi più abbienti ai poveri utenti del trasporto pubblico.

In Europa, ma la stima è facilmente applicabile anche a Bergamo, su ogni auto viaggiano in media 1,2 passeggeri con una velocità media ben al di sotto dei 15 km orari, mentre la nostra rete autostradale risulta essere la più intasata d’Europa.

Se pensiamo che negli anni ’70 la nostra rete autostradale era considerata d’eccellenza risulta evidente che nel frattempo si è fatto molto poco  per adeguarla ai nuovi flussi di traffico tanto da costituire oggi uno dei problemi più seri alla mobilità delle merci e delle persone.

E Bergamo non poteva farsi mancare neppure questa, la A4 incombe sulla città come un incubo infinito e neppure la mitica quarta corsia, pensiamo, potrà risolverne i problemi di intasamento.

Come non li risolverà la Bre.be.mi. pensata e progettata proprio per risolvere i problemi di congestionamento del traffico veicolare lungo la tratta Brescia – Bergamo – Milano, già oggi molto elevato e destinato ad aumentare sensibilmente in futuro

Su questa opera abbiamo più volte espresso la nostra opinione. Sarebbe stato più utile e certamente meno costoso (sia dal punto di vista economico che dalle ferite che vengono inferte ad un territorio prevalentemente agricolo), la riqualificazione della vecchia e ormai insufficiente statale 11 alla quale la Bre.Be.Mi si sovrappone nel tratto bresciano per poi discostarsene, e di molto, nel tratto bergamasco e milanese, andandosi ad affiancare, in una delle tante modifiche che il progetto ha subito, alla nuova linea ferroviaria ad Alta Capacità/Alta Velocità Milano – Verona.

Le molte modifiche e le richieste di integrazione progettuali, da parte di Enti Locali, Ministero dell’Ambiente, nuove normative oltre che dall’aumento dei prezzi hanno fatto, nel tempo, lievitare i costi che, sono passati dagli iniziali 866.000.000 di euro del progetto preliminare agli attuali (dati novembre – dicembre 2004) 1.582.000.000 di Euro, tanto da rendersi necessario un riequilibrio sul piano economico che vedeva l’opera  interamente realizzata in projet financing, ovvero senza contributi pubblici. 

Questo se tutto va bene comporterà degli ulteriori ritardi nella realizzazione dell’opera oltre a maggiori pedaggi, essendo a carico di Bre.Be.Mi il reperimento dei fondi necessari, non escludendo un contributo di parte pubblica a partire dal prolungamento della concessione attualmente stabilita in 19 anni e 6 mesi.

Qualche preoccupazione la pone anche l’intenzione di creare un nuovo Sistema Viabilistico Pedemontano,  il quale sarà probabilmente una superstrada a doppia carreggiata, differenziata nella sua tipologia per tratte a seconda dei territori attraversati (per quanto riguarda la nostra Provincia è stato richiesto uno studio per individuare la soluzione ottimale del tracciato), con un insieme di opere integrate e complementari. 

Crediamo sia opportuno valutare attentamente oltre all’opportunità dell’opera (inutile ricordare che il territorio è l’unica cosa che non si riproduce e che una volta perso è perso per sempre), la compatibilità e la sostenibilità dell’ intervento, individuando le necessarie opere di mitigazione ambientale oltrechè delle interconnessioni con la viabilità esistente ed il servizio ferroviario.

Allo stesso modo pensiamo che sia giunta l’ora di abbandonare le sterili polemiche, anche degli ultimi giorni, e  dire se la tangenziale est serve oppure no alla mobilità della nostra Provincia. Continuare a sostenere come qualcuno sta facendo, a nostro avviso in modo strumentale, che è una questione che riguarda la città, serve solo a perdere tempo prezioso e soprattutto farlo perdere a chi di questa arteria ha necessità. Perché se è vero che tra progettazione ed esecuzione di un opera i tempi sono biblici, è vero anche che pure i tempi del dibattito non sono indifferenti! E se serve, come noi pensiamo, che si faccia in modo di completarla!

In conclusione, riteniamo che opere come l’interporto di Montello, la Tranvia delle Valli, il sistema di metropolitana leggera, unito alla riqualificazione delle vecchie ed ormai insufficienti strade Statali e Provinciali, possono essere un importante occasione per la ripartenza dell’economia nella nostra Provincia. Ma bisogna fare presto.

Siamo convinti e non da oggi, che La costituzione di una Autority che sorvegli e monitorizzi tutte le fasi, dalla progettazione al finanziamento, alla realizzazione delle infrastrutture sia ormai indispensabile. Un’Autority tecnica, indipendente e con funzioni di supporto e di stimolo ma non sostitutiva all’attività degli Enti,  perché un efficiente sistema infrastrutturale costituisce condizione primaria per uno sviluppo duraturo che unito alla qualità delle opere può dare un notevole contributo ad una crescita ordinata oltrechè alla sicurezza degli operatori e di tutti quei soggetti che quelle opere utilizzano.

