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Abstract
L’obiettivo principale del lavoro è quello di razionalizzare gli strumenti e definire un quadro organico delle strategie programmatiche e finanziarie esistenti o in fase di start-up per lo sviluppo della logistica e dei trasporti con riferimento particolare al Mezzogiorno, nonché quello di analizzare lo stato di attuazione delle stesse.

Il sistema della programmazione è quanto mai complesso; esistono direttive comunitarie, nazionali e regionali che hanno portato all’elaborazione di documenti strategici, progetti e piani diretti spesso alla creazione di vere proprie società di sviluppo. Il panorama della programmazione regionale, invece, appare alquanto disomogeneo essendo caratterizzato da Accordi di Programma Quadro, Piani Regionali di Trasporto ed altri documenti che rendono non facile la ricostruzione dell’effettiva dimensione dello sviluppo logistico del territorio. Tutto ciò incide non poco nella definizione delle strategie finanziarie, ossia sugli effettivi stanziamenti di fondi che devono essere mirati allo sviluppo del comparto.

In particolare, nella prima sezione del lavoro l’attenzione è rivolta all’analisi degli strumenti programmatici che hanno delineato strategie e linee d’indirizzo per lo sviluppo del comparto; mentre nella seconda parte sono stati analizzati alcuni strumenti finanziari che, per volume di risorse e per strategie perseguite, hanno contribuito o cercato di contribuire maggiormente alla crescita del tessuto imprenditoriale ed infrastrutturale logistico. 

Per la prima sezione sono stati esaminati:

- il Documento di Programmazione Economica e Finanziaria (Dpef) 2008-2012;

- gli Accordi di Programma Quadro, laddove essi siano specificatamente rivolti alle Infrastrutture “pesanti” relative ai Trasporti ed alla Logistica.

Nella seconda sezione, invece, sono stati analizzati:

- la Legge 443-01 Obiettivo per la realizzazione delle Grandi Opere Infrastrutturali del Paese;

- il Rapporto Annuale di Esecuzione 2006 del PON Trasporti 2000-2006 con particolare attenzione ai risultati conseguiti;

- i Rapporti Annuali di Esecuzione dei POR per le Regioni del Mezzogiorno con dati disponibili al 31-12-2006 evidenziando i diversi modi che hanno avuto i singoli territori nell’esprimere il proprio sviluppo e le proprie strategie finanziarie;

- il PON “Reti e Mobilità” 2007-2013;

- i POR 2007-2013 delle Regioni del Mezzogiorno. 

TRASPORTI, LOGISTICA E POLITICHE DI SVILUPPO PUBBLICHE:

I RISULTATI DI UN OSSERVATORIO SUL MEZZOGIORNO
SEZIONE I

GLI STRUMENTI “STRATEGICO-PROGRAMMATICI”

1. La programmazione economica delle infrastrutture logistiche: il Dpef 2008-2012 – Allegato Infrastrutture

Nel Dpef si evidenzia, in primis, lo stato di attuazione delle opere e degli interventi previsti dalla Legge Obiettivo ed approvati dal CIPE. 

Il costo complessivo delle opere esaminate è di circa 97,5 miliardi di euro e le risorse disponibili ammontano a circa 53,5 miliardi. 

Dall’aggiornamento dei dati sullo stato di avanzamento al 31 dicembre 2006, risultano completate solo il 2% delle opere, cantierate il 25%, affidate l’8,5% e in gara il 2,5%. Resta significativo il dato relativo agli interventi in progettazione, intorno al 62%, che stentano ad essere messi in gara anche a causa dello stato di criticità delle finanze pubbliche. 

Tabella 1 – La Legge Obiettivo: stato d’attuazione

(valori in migliaia di euro)
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Quadro finanziario totale

97.491,57

Finanziamenti disponibili

53.481,91

Fabbisogno per completare il programma

44.009,66


Fonte: elaborazioni SRM su dati Dpef 2008-2012

Dalla ricognizione effettuata sono, inoltre, emerse due principali esigenze, ossia:

- individuare le nuove priorità di sviluppo infrastrutturale del Paese, partendo dall’obiettivo di portare a termine le opere in corso prima di assumere ulteriori impegni finanziari per nuovi progetti;

- costruire, in base alle risorse disponibili, un quadro finanziario per la copertura delle opere prioritarie.

Le priorità infrastrutturali del Paese sono state individuate, di concerto con le amministrazioni regionali, attraverso la definizione di atti di programmazione pluriennale in materia di infrastrutture (contratti di programma RFI e ANAS 2007-2011; programmi operativi nazionali finanziati con risorse comunitarie e dal Fondo per le Aree Sottoutilizzate nell’ambito del Quadro Strategico Nazionale; Master Plan delle “Infrastrutture Prioritarie”). Gli ingenti fabbisogni accertati con la ricognizione di novembre 2006 per le opere già approvate dal CIPE e i ritardi attuativi emersi in sede di monitoraggio di tali opere hanno reso necessaria una cauta selezione delle opere prioritarie meritevoli di finanziamento. In particolare, è stato definito un quadro articolato che distingue gli interventi in base allo stato di avanzamento e alla rilevanza strategica ed individua le opere prioritarie alle quali assegnare i contributi della Legge Obiettivo nel periodo 2008-2012.

Il quadro finanziario delle opere indicate nella programmazione 2008-2012, come si evince dalla tabella che segue, a fronte di un costo complessivo di 98 miliardi di euro, determinano un fabbisogno di 32 miliardi di euro, cui si prevede di far fronte con i limiti d’impegno stabiliti dalle Leggi Finanziarie per il 2008 (per oltre 3 milioni di euro), 2009, 2010 e 2011. 

Tabella 2 – La Legge Obiettivo: quadro complessivo degli interventi 2008-2012

(valori in migliaia di euro)
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Stato delle opere sottoposte al CIPE

Opere ultimate

2.171,79

-

Opere in corso

35.080,11

8.593,83

   integralmente coperte

13.696,38

-

   finanziate parzialmente

21.383,73

8.593,83

Opere da avviare entro il 2012

55.906,64

19.816,04

Riepilogo Legge Obiettivo

93.158,54

28.409,87

Ulteriori opere da avviare entro il 2012

4.971,07

3.739,58

Totale

98.129,61

32.149,45


Fonte: elaborazioni SRM su dati Dpef 2008-2012

L’assegnazione dei finanziamenti e la relativa articolazione temporale sarà effettuata tenendo presente la tipologia funzionale, l’avanzamento progettuale, la copertura finanziaria disponibile e l’effettiva capacità di “tiraggio” della spesa dei singoli progetti prioritari, nonché l’equa distribuzione territoriale delle risorse.

In merito a quest’ultimo punto, si evidenzia come il 48% dell’investimento complessivo e il 56% del fabbisogno finanziario necessario per il completamento degli interventi programmati, siano localizzati nelle regioni del Nord Italia, contro, rispettivamente, il 17% e il 20% del Centro e il 34% e il 24% delle regioni del Mezzogiorno. 

Tabella 3 – La Legge Obiettivo: ripartizione territoriale degli interventi
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Fonte: elaborazioni SRM su dati Dpef 2008-2012

Grafico 1 – La Legge Obiettivo: ripartizione territoriale degli investimenti
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Fonte: elaborazioni SRM su dati Dpef 2008-2012

L’insieme degli interventi infrastrutturali necessari genera un sistema di azioni finalizzato principalmente al raggiungimento di due obiettivi:

1 - potenziare le capacità trasportistiche e logistiche del sistema infrastrutturale intervenendo su:

- grandi direttrici strategiche ed i relativi nodi di rango internazionale, ovvero i corridoi transeuropei che interessano il territorio italiano, la rete delle autostrade del mare, il sistema dei grandi hub aeroportuali;

- assi di rilevanza nazionale, ovvero i corridoi tirrenico e adriatico e le direttrici trasversali peninsulari;

2 - rafforzare le connessioni di secondo livello ed i sistemi urbani e territoriali intervenendo sulle direttrici di “gronda” e di supporto rispetto al sistema principale e sul decongestionamento dei nodi urbani.

Le opere prioritarie individuate si inseriscono in una visione strategica che rappresenta i presupposti degli schemi di programmazione in corso di elaborazione da parte del Ministero delle Infrastrutture. Questi indirizzi strategici sono finalizzati a completare un sistema di azioni diretto ad integrare la localizzazione delle infrastrutture e lo sviluppo del territorio nazionale mediante:

- il potenziamento delle reti secondarie e il loro collegamento alle reti principali;

- un accesso più equilibrato, sul piano territoriale, al traffico intercontinentale tramite un’adeguata distribuzione di porti e aeroporti, potenziandone il loro livello di servizio e di collegamento con il retroterra.

Le opere prioritarie individuate delineano, inoltre, un sistema di azioni fondato su tre linee programmatiche tra loro strettamente integrate ed interagenti: 

I - La prima linea programmatica riguarda lo sviluppo delle capacità di trasporto e logistiche dell’armatura infrastrutturale del territorio nazionale. Si tratta di uno sviluppo di capacità che passa, necessariamente, attraverso  il potenziamento e la messa a sistema: 

a - delle grandi direttrici strategiche e dei relativi nodi di rango internazionale, ovvero i corridoi transeuropei che interessano il territorio italiano, la rete delle Autostrade del Mare e il sistema dei grandi hub aeroportuali;

b - degli assi e dei corridoi di rilevanza nazionale e “transfrontaliera”, con particolare attenzione ai corridoi tirrenico e adriatico ed alle loro diramazioni, alle trasversali peninsulari ed al potenziamento delle connessioni con l’Italia insulare.

II - La seconda linea programmatica affronta l’intreccio tra le grandi direttrici strategiche, le “reti lunghe” e i territori. In particolare, si definiscono i criteri di azione e gli interventi necessari per trasformare le opere infrastrutturali in efficaci strumenti di sviluppo e di coesione territoriale. Questa linea programmatica ha costituito il perno della concertazione avviata tra Amministrazione centrale ed enti territoriali; l’obiettivo è quello di assicurare al processo di costruzione dei corridoi transeuropei una forte condivisione interistituzionale.

III - La terza linea programmatica, infine, ha come obiettivo quello di dare risposta alle domande di accessibilità e di mobilità che provengono dalle due principali macroaree geografiche del Paese; si tratta delle regioni centro settentrionali che hanno più volte manifestato l’insostenibilità di una situazione di vera emergenza infrastrutturale. D’altro canto, come è stato ribadito anche nel QSN e nel Dpef 2007-2011, è necessario orientare, potenziare e accelerare il processo di sviluppo territoriale delle regioni meridionali italiane per trasformarle nelle porte di accesso agli scambi da e verso la sponda meridionale del Mediterraneo. All’interno di questo secondo profilo, egualmente rilevanti diventano le specificità dei territori insulari.

Occorre, in sintesi, cita il Dpef, contrastare l’eventualità che l’Italia divenga una semplice piattaforma di ingresso e di spostamento delle merci, fatto che porterebbe, tra l’altro, ad aumentare in alcune aree del Paese livelli di congestione già insostenibili. Al contempo, rimanere estranei al circuito logistico prodotto dalla globalizzazione significa pagarne gli svantaggi senza poterne utilizzare le potenzialità positive.

Sono state individuate, di conseguenza, le aree dove è plausibile ipotizzare una concentrazione delle funzioni di eccellenza dell’economia, della conoscenza e dell’innovazione. Si tratta delle aree territoriali del Paese definite “piattaforme territoriali”, ossia quelle aree capaci di raggiungere i più alti livelli di competitività  e di eccellenza nell’offerta territoriale e nella produzione di ricchezza. 

Si è configurata, in merito, una definizione del territorio articolata su tre livelli:

-
Piattaforme transnazionali, attestate sui corridoi transeuropei, che rappresentano gli spazi di saldatura dell’Italia al sistema europeo;

-
Piattaforme nazionali, individuate sulle trasversali Tirreno-Adriatico, che rappresentano gli spazi di rafforzamento delle connessioni tra Corridoi transeuropei, nodi portuali ed armatura territoriale di livello nazionale;

-
Piattaforme interregionali, che integrano e completano le piattaforme nazionali, a sostegno dello sviluppo policentrico per il riequilibrio territoriale.

La figura che segue riporta un quadro complessivo di tali aree.

Figura 1 – Il quadro complessivo delle Piattaforme territoriali: 

Piattaforme transnazionali (in verde), nazionali (in rosso) e interregionali (in celeste)
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* In corsivo le Piattaforme che interessano il Mezzogiorno.

Fonte: Dpef 2008-2012

Nel Mezzogiorno risiedono 2 piattaforme transnazionali, 1 nazionale e 4 interregionali. 

Il Dpef sottolinea il ruolo dei corridoi transnazionali che, nel loro insieme, rappresentano l’impalcatura fondamentale rispetto alla quale si collocano e con la quale si relazionano i sistemi infrastrutturali di rilievo nazionale. L’importanza delle sezioni transfrontaliere deriva dalla loro possibilità di divenire luoghi strategici dello sviluppo capaci di valorizzare in modo ottimale le esternalità presenti e, quindi, nel non attestarsi meramente come luoghi di transito con la conseguente perdita di competitività per sé e per i territori di riferimento. Ciò significa, in altre parole, sfruttare tutte le potenzialità presenti per assurgere a piattaforme territoriali - intese come spazi d’azione entro cui si concentrano, al grado più elevato, i flussi di relazione, materiali e immateriali, che connettono l’Italia al resto del mondo – ossia “masse critiche territoriali” che presentano caratteri endogeni e relazioni tali da facilitare l’intercettazione e il rafforzamento di filiere produttive di beni e servizi e, quindi, il conseguimento di livelli d’eccellenza dell’”offerta territoriale”.

All’interno delle Piattaforme territoriali strategiche, di particolare importanza sono i cosiddetti Territori-snodo, ossia quelle realtà che più di altre possono fungere da commutatori tra i grandi flussi europei e internazionali e i territori locali. 

Coerentemente con l’impostazione strategica intrapresa dal Ministero delle infrastrutture, le attività di ridefinizione delle priorità infrastrutturali del Paese sono state impostate avendo come riferimento principale gli scenari di carattere transnazionale. Il disegno complessivo delle infrastrutture prioritarie si configura, inoltre, come un vero e proprio Master Plan, ossia un piano d’azione articolato su due diversi orizzonti temporali:

- a medio-lungo termine costituisce la cornice strategica di riferimento, il quadro di coerenza complessivo degli assetti di lungo periodo;

- a breve termine si configura come un piano operativo che mette a sistema le diverse programmazioni di settore in una logica unitaria ed integrata con una forte attenzione degli aspetti territoriali.

Il disegno complessivo della programmazione operativa del prossimo quinquennio evidenzia l’unitarietà dei diversi interventi.

In merito al sistema stradale ed autostradale nazionale, gli interventi relativi sono racchiusi nel Piano ANAS 2007-2011. Sulla base delle disposizioni introdotte dalle Legge Finanziaria 2007, che ha destinato all’ANAS– in qualità di garante della mobilità - risorse pari a 1.120 milioni di euro per l’anno 2007 e 1.560 milioni di euro per ciascuno degli anni 2008 e 2009, è stata elaborata dal Ministero delle infrastrutture, tenuto conto delle indicazioni formulate da ANAS, una proposta tecnica di Piano per il periodo 2007-2011. Tale bozza destina ad interventi localizzati nel Mezzogiorno una quota pari al 35% del totale delle risorse del Piano.

Nel settore ferroviario, invece, in seguito al processo di liberalizzazione degli scorsi anni e in base alle disposizioni della Legge Finanziaria 2007, è stato elaborato un Contratto di Programma relativo al periodo 2007-2011 che individua una serie di interventi articolati in tre punti principali:

• le opere in corso, che presentano un investimento complessivo di circa 87.500 milioni di euro ed un fabbisogno, oggetto del Contratto, di 16.300 milioni di euro così articolato:

- 5.800 milioni di euro sono destinati ad interventi di manutenzione straordinaria;

- 4.400 milioni di euro riguardano interventi di potenziamento delle tecnologie per la sicurezza, la circolazione e l’efficientamento della rete;

- 3.100 milioni di euro si riferiscono ad interventi di potenziamento infrastrutturale relativi alla rete convenzionale;

- 3.000 milioni di euro riguardano interventi relativi allo sviluppo infrastrutturale della rete AV/AC;

• le opere prioritarie da avviare, che mostrano un investimento complessivo di quasi 8.700 milioni di euro ed un fabbisogno, oggetto del Contratto di Programma, di 3.500 milioni. 

• le altre opere da realizzare, che presentano un investimento complessivo di 36.500 milioni di euro, a fronte di un fabbisogno per il periodo 2007-2011 di 6.800 milioni.

Strategicamente rilevante per il Mezzogiorno e per tutto il territorio nazionale è, poi, il sistema portuale, ritenuto un fondamentale canale logistico ed economico del Paese. Nel recente passato, gli investimenti più rilevanti nel settore portuale si sono concentrati soprattutto su due asset strategici: 

1- l’intercettazione dei flussi transoceanici e l’integrazione con le Autostrade del Mare;

2- la massimizzazione di efficacia delle ricadute economiche e territoriali della realizzazione della rete TEN-T.

A fronte di ciò, le politiche d’intervento proiettate al futuro sono legate alla definizione di un sistema portuale nazionale al cui interno sia ben specificata la connotazione, la specializzazione e le relazioni funzionali di ciascuna realtà portuale, nel quadro del complessivo sviluppo delle capacità commerciali, da conseguire con interventi orientati al rafforzamento delle infrastrutture di accesso e di collegamento, alla realizzazione di approdi adeguati (sia per le banchine che per i fondali), alla costituzione o al potenziamento di piattaforme intermodali, sia in area portuale che retroportuale, all’uso sempre crescente di tecnologie innovative. Emerge, di conseguenza, la necessità di operare sulle infrastrutture, sui servizi e sull’impianto normativo, in modo da assicurare modelli organizzativi e gestionali più efficaci ed adeguati all’evoluzione del mercato. Per quanto attiene alle prospettive per il prossimo periodo di programmazione, inoltre, vanno segnalati i seguenti elementi:

- la Legge Finanziaria 2007 ha previsto uno stanziamento di 100 milioni di euro per il 2008, la metà dei quali assegnati al porto di Gioia Tauro, per lo sviluppo degli hub portuali di interesse nazionale, al fine di favorire le filiere logistiche e l’intermodalità;

- la stessa Legge autorizza, a valere sulle risorse destinate alla Legge Obiettivo, due contributi quindicennali di 10 e 15 milioni di euro, entrambi a decorrere dall’anno 2007, per la realizzazione di grandi infrastrutture portuali immediatamente cantierabili; sulla base della prima disposizione il Ministero delle infrastrutture ha predisposto due programmi di interventi che prevedono investimenti, rispettivamente, di 225 milioni di euro e 165 milioni di euro;

- il Ministero delle Infrastrutture ha predisposto il programma triennale (2007-2009) delle opere marittime, per un importo complessivo di circa 348 milioni di euro a valere sulle disponibilità ordinarie di bilancio.

La Legge Finanziaria 2007, inoltre, ha introdotto rilevanti novità in materia di autonomia finanziaria delle Autorità portuali, così sintetizzabili:

- trasferimento alle Autorità portuali degli introiti della tassa erariale sulle merci sbarcate ed imbarcate e di quella di ancoraggio;

- istituzione presso il Ministero dei trasporti di un fondo perequativo di 50 milioni di euro con ripartizione annuale da parte dello stesso Ministero, che dovrà provvedere, anche, ad indirizzare e verificare l’attività programmatica delle Autorità portuali;

- le stesse Autorità sono autorizzate, inoltre, ad applicare una addizionale su tasse, canoni e diritti per la realizzazione delle attività di vigilanza e per la fornitura di servizi di sicurezza;

- sono, infine, rimossi i vincoli posti dalla Finanziaria per il 2005 che limitava l’incremento delle spese delle Autorità portuali, nel 2006 e 2007 al 2% di quelle sostenute l’anno precedente; tale disposizione consentirà di effettuare, con le risorse già stanziate da precedenti leggi o con altre risorse disponibili, gli investimenti programmati per lo sviluppo e la riqualificazione dei porti.

Infine, ulteriore settore per lo sviluppo infrastrutturale e logistico del Paese è quello aeroportuale. Nel corso degli ultimi dieci anni gli interventi sugli aeroporti italiani sono stati realizzati, o sono in fase di realizzazione, con diverse fonti finanziarie pubbliche, nazionali e comunitarie, e con risorse rese disponibili dalle società di gestione aeroportuali. Le realizzazioni sono state finalizzate al potenziamento delle infrastrutture di ricezione dei passeggeri, laddove queste si presentavano inadeguate o con notevoli problemi di gestione sotto il profilo della qualità dei servizi, ed all’adeguamento, sotto il profilo della safety, delle infrastrutture alla normativa internazionale di riferimento.

Nel corso degli ultimi anni sono stati poi sottoscritti specifici Accordi di Programma Quadro tra il Ministero dell’economia e delle finanze, il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, l’ENAC, l’ENAV e le Regioni meridionali per la realizzazione di opere infrastrutturali aeroportuali del Mezzogiorno da finanziarsi con risorse provenienti dal PON Trasporti 2000-2006, da delibere CIPE e da fondi delle società di gestione.

Complessivamente i finanziamenti risultanti in tali Accordi di Programma Quadro ammontano a oltre 907 milioni di Euro, dei quali 706 milioni riconducibili al PON Trasporti 2000-2006 e a finanziamenti CIPE, mentre dal punto di vista territoriale, le risorse sono così ripartite: 111 milioni di euro alla Campania, 184,3 milioni alla Puglia, 114,6 milioni alla Calabria, 344,8 milioni alla Sicilia e 152,6 milioni alla Sardegna.

Per quanto attiene alle prospettive future di sviluppo del settore va segnalato che l’ENAC si è attivato per l’elaborazione di un piano strategico per la programmazione degli interventi sulle infrastrutture aeroportuali al fine di dotarsi di uno strumento operativo coerente con le priorità individuate nell’ambito della politica regionale unitaria (QSN 2007-2013).

2. La programmazione regionale per lo sviluppo dei trasporti e della logistica: gli Accordi di Programma Quadro (APQ).

L’analisi relativa alla programmazione regionale ha riguardato gli Accordi di Programma Quadro (APQ); in particolare, è stato effettuato un monitoraggio di tali strumenti evidenziando come le Regioni abbiano destinato le proprie risorse o in quale infrastruttura specifica siano intervenute. 

Di tali accordi è stato evidenziato lo stato di avanzamento e la numerosità degli interventi previsti, confrontando la rapidità con cui le regioni hanno realizzato (o meno) l’intervento programmato; rapidità desunta dall’andamento della spesa al 31 dicembre 2006. L’area interessata è quella dell’intero Paese (per consentire un confronto territoriale) e i dati sono quelli del Rapporto 2006 del MEF-DPS sugli interventi nelle aree sottoutilizzate.

Per l’elaborazione dei dati, gli APQ sono stati raggruppato in 5 macrocategorie, ossia trasporti in generale, aeroporti, ferrovie, infrastrutture viarie e infrastrutture portuali ed interportuali.

Nella categoria trasporti sono racchiudi gli Accordi denominati in modo generico (“Mobilità”, “Viabilità”, “Trasporti” ed “Infrastrutture di trasporto”); mentre nelle altre classificazioni sono indicati gli accordi “tematici”, cioè riguardanti opere di settori specifici. Nel primo caso, le Regioni hanno preferito racchiudere il complesso delle infrastrutture da incentivare in un Accordo dai contenuti più ampi; nel secondo, invece, hanno preferito dedicare una specifica attenzione ai singoli settori infrastrutturali o, talvolta, ad un’infrastruttura specifica.

Nella tabella che segue sono riportati gli Accordi di Programma Quadro relativi alle diverse categorie, con il relativo anno di stipula.

Tabella 4 – Accordi di Programma Quadro: tipologia ed anno di stipula

(in parentesi eventuale numero di atti integrativi)

[image: image7.wmf]Trasporti

Aeroporti

Ferrovie

Infr. Viarie

Porti ed 

Interporti

Piemonte

2003-06

2004

Valle D'Aosta

2005

2004-06

Lombardia

1999

2005-06

2000

Liguria

2002-04-05

2006

2005

P.A. Bolzano

2002-04-05

2005-06

Veneto

2001-03-04-05(2)-06

Friuli

2004

2005

2003

E. Romagna

2001-04(1)-05(1)-06

Toscana

2000-03-04(1)-05(2)-06

Umbria

2004

2001

2001(1)

Marche

2003-05(1)-06

1999

2004-05

Lazio

2004-05-06

2003-05-06

Abruzzo

2004-05-06

2002-03

Molise

2002-04-06

Campania

2002-03-04-05

Puglia

2003-04-05-06

Basilicata

2000-05(2)-06

2000

Calabria (*)

2006

Sicilia

2006

2001

2001

2001-06

2001-05-06

Sardegna

2003-04-05(2)-06

Tipologia di Accordo

(*) Per la regione Calabria, l'APQ siglato nel 2006 ricomprende e rimodula gli interventi del precedente APQ "Infrastrutture 

di Trasporto" sottoscritto nel 2002 e dei due Atti integrativi sottoscritti nel 2004 e nel 2005.

Regione


Fonte: elaborazioni SRM su dati Mef-Dps 2006

Si nota come le regioni meridionali, ad eccezione della Sicilia, abbiano preferito per lo più Accordi di programmazione infrastrutturale con dicitura generica, mentre nelle regioni del Centro e del Nord sia maggiore il ricorso ad Accordi specifici per le diverse tipologie di trasporto.

Ulteriori considerazioni possono essere tratte dallo stato di avanzamento degli Accordi stessi; dall’elaborazione dai dati disponibili emerge una situazione non uniforme tra le diverse regioni causata sia dei diversi momenti in cui le iniziative sono state intraprese, sia della presenza di un cospicuo numero di progetti.

In particolare, i dati sullo stato di avanzamento degli Accordi sono stati elaborati prendendo in considerazione:

- il numero ed il valore degli interventi emersi dall’ultimo monitoraggio del DPS;

- i costi sostenuti, alla stessa data, desunti dall’ultimo monitoraggio del DPS.

La tabella che segue riporta tale elaborazione considerando, per singola regione, la somma degli interventi di tutti gli accordi sottoscritti, siano essi generici o tematici.

Tabella 5 – Accordi di Programma Quadro: stato di avanzamento

(valori in milioni di euro)
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Fonte: elaborazioni SRM su dati Mef-Dps 2006 – In corsivo le regioni al di sopra della media-Italia.

Il grado di realizzazione dei progetti d’investimento considerati mostra un valore disomogeneo tra le diverse regioni, con un valore medio, a livello nazionale, del 28%. Solamente 5 regioni ed una Provincia Autonoma (Piemonte, Liguria, PA Bolzano, Toscana, Abruzzo e Molise) raggiungono o superano tale valore; per le restanti si riscontrano percentuali inferiori, con valore più basso in Lazio dove solamente il 3% dei progetti d’investimenti risulta realizzato.

Per le sole regioni del Mezzogiorno, ad esclusione della Calabria per la quale i valori richiesti dall’elaborazione non sono disponibili, lo stato d’avanzamento medio è di circa il 21% - dato inferiore a quello nazionale. In particolare, sono stati spesi 2.566,6 milioni di euro rispetto ai circa 13.836 milioni previsti. Solamente in due regioni, Abruzzo e Molise, il grado di realizzazione dei progetti supera quello medio dell’area; mentre il valore più basso si riscontra in Calabria (11%). Le restanti 4 regioni si attestano tutte ad un grado d’avanzamento del 19%. 

Sulla base di quanto appena esposto, l’Accordo di Programma Quadro non emerge come strumento atto ad individuare una corretta ed efficiente pianificazione delle risorse e delle infrastrutture. Occorrerebe, di conseguenza, non limitarsi a sottoscrivere accordi, prevedendo e pianificando fondi, ma è anche necessario imporre stati d’avanzamento e raggiungimento di obiettivi più rigidi.

SEZIONE II

GLI STRUMENTI FINANZIARI PUBBLICI PER LO SVILUPPO DELLA LOGISTICA E DEI TRASPORTI: RISULTATI E PROSPETTIVE

1. La Legge 443/01 Obiettivo 

La Legge Obiettivo è tuttora considerata uno strumento essenziale per il rilancio delle infrastrutture e la modernizzazione del sistema delle grandi opere ritenute strategiche per il Paese. 

Di seguito si è costruito un quadro dello stato di attuazione delle opere logistiche evidenziandone gli aspetti critici riscontrati. In particolare, per opere logistiche si è inteso circoscrivere l’analisi agli hub portuali ed interportuali.

Il piano di spesa iniziale della Legge Obiettivo prevedeva per gli hub portuali una disponibilità al 2001 di soli 29,955 milioni di euro, una cifra del tutto irrisoria che rappresenta poco più dell’1% del totale stanziato. La cifra è destinata allo sviluppo degli hub di Ancona, Civitavecchia, Taranto, Genova, Trieste, Napoli e Salerno.

È da osservare che la parte di stanziamento complessivo dedicata allo sviluppo degli hub portuali ammontava a 2,650 miliardi di euro pari al 2,1% del totale delle risorse.

Tabella 6 - Legge Obiettivo: il piano di spesa 

(importi in milioni di euro)
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Fonte: elaborazioni SRM su Delibera Cipe 21/12/2001

Tabella  7 - La spesa per i singoli hub portuali

(importi in milioni di euro)
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Fonte: elaborazioni SRM su Delibera Cipe 21/12/2001 

Nello specifico i progetti che interessano i porti del Mezzogiorno sono due: 

1 - adeguamento e potenziamento degli accessi ferroviari e stradali nei Porti di Napoli e di Salerno; 

2 - piastra portuale di Taranto.

Per quanto riguarda i porti di Napoli e Salerno la legge punta molto allo sviluppo delle vie di collegamento al porto, interessandosi soprattutto al potenziamento degli accessi ferroviari e stradali; i porti, infatti essendo situati in città risentono dei fenomeni di ingolfamento del traffico cittadino. È particolarmente sentita, quindi, l’esigenza di migliorare ed integrare sempre più il traffico via mare con quello stradale e ferroviario.

Discorso a parte vale per il Porto di Taranto che ha una situazione logistica diversa, essendo situato subito alla fine dell’uscita autostradale e, quindi, meglio servito via strada. Qui la legge ha puntato al potenziamento della piastra portuale che merita ancora ulteriori infrastrutture essendo il porto di Taranto un centro che sta conseguendo importanti risultati
; questa realtà vanta la presenza di aziende di livello mondiale sia per quanto riguarda i trasporti, sia per la gestione dei terminal che portano ad attraccare nel porto navi giganti e quantità di merci imponenti.

Va comunque osservato, a margine di tutto quanto sinora detto, che l’attenzione della legge sembra essere maggiormente indirizzata al più strutturato sistema portuale centro-settentrionale; basti vedere che i soli porti di Genova e Trieste assorbono circa l’84% degli investimenti previsti dal provvedimento, contro il 7,8% dei tre porti del Mezzogiorno.

Grafico 2 – Legge Obiettivo: ripartizione interventi per porto
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Fonte: elaborazioni SRM su Delibera Cipe 21/12/2001 
Per lo sviluppo degli interporti la Legge prevede, invece, investimenti per un totale di 1,5 miliardi di euro di cui 305 milioni disponibili nel periodo 2001-2003. le opere previste sono 4 ed interessano Puglia, Sicilia, Calabria e Campania.

Tabella 8 - La spesa per i singoli hub interportuali

(importi in milioni di euro)
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* Con asterisco i progetti con delibera CIPE emessa totalmente o parzialmente.

Fonte: elaborazioni SRM su Delibera Cipe 21/12/2001 

In questo caso il Mezzogiorno assorbe il 34,4% delle risorse e particolare rilievo assumono i progetti riguardanti lo scalo di Nola-Battipaglia-Marcianise e l’hub interportuale di Gioia Tauro.

La rivisitazione della Legge Obiettivo è stata effettuata a circa 5 anni dal varo dopo che vari studi
 ne hanno evidenziato carenze, sia nel funzionamento che nel finanziamento; ne è risultato che per alcune opere non sussisterebbe la necessaria copertura di risorse, mentre per altre il progetto è ancora ad uno stato non idoneo per essere finanziato.

È intervenuta, comunque, la delibera Cipe del 6 aprile 2006 a rimodulare, in aumento, i costi degli interventi previsti. La rimodulazione avvenuta ha portato il totale degli investimenti a valere sugli hub portuali a 3.286,730 milioni di euro (+24%) e sugli  Interporti a 1.664,477 milioni di euro (+8,6%).

Inoltre, tra i progetti della Legge Obiettivo è stato inserito uno relativo alla “piastra logistica euro mediterranea della sardegna” che prevede l’attuazione di 2 grandi mega-progetti per un ammontare di 2.086,340 milioni di euro. 

Dati non confortanti emergono dalla delibera del 6 aprile se si analizzano le disponibilità di risorse rispetto alle esigenze, così come riportato nella tabella che segue.

Tabella 9 - I Progetti logistici della Legge Obiettivo – Costo e disponibilità di risorse (valori in milioni di euro)
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Fonte:  elaborazioni SRM  su dati CIPE 2006

La Legge mostra, in definitiva, uno stato di avanzamento di circa il 22% (per le opere individuate). Lo stato dei progetti non mostra dati positivi in quanto la maggior parte delle opere è ad uno stadio preliminare o di studio di fattibilità. La questione, quindi, circa il funzionamento e la messa a regime di un programma ambizioso di grandi opere come la legge obiettivo è ancora aperta.

2. Il Programma Operativo Nazionale (PON) Trasporti 2000-2006. Analisi del Rapporto Annuale d’Esecuzione 2006.

Gli ultimi dati relativi all’utilizzo del PON Trasporti, riferiti al totale delle risorse e non alle singole misure, sono  quelli contenuti nel Rapporto Annuale d’Esecuzione 2006. Essi mostrano una situazione che lascia ben pensare riguardo all’obiettivo di spesa da raggiungere. L’attuazione del Programma presenta, infatti, a fine 2006 livelli di realizzazione e velocità di spesa soddisfacenti.

Un primo dato significativo è quello relativo alla scomposizione degli interventi (al 31 dicembre 2006) per regione che vede il prevalere della Campania con il 37%.

Grafico 3 – Regionalizzazione dei Pagamenti effettuati dal PON al 31/12/2006
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Fonte: RAE  2006 del PON Trasporti

L’avanzamento finanziario, al IV trimestre 2006, fa registrare a valere sul PON Trasporti certificazioni per un totale cumulato pari a circa 2.867 milioni di euro, di cui 1.247 milioni di contributo comunitario (FESR). L’ammontare complessivo dei pagamenti certificati del PON Trasporti risulta pari a oltre il 63% della dotazione del Programma. Alla stessa data, le spese effettuate dai Beneficiari finali del PON Trasporti ammontano a circa 3.491 milioni di euro, pari a oltre il 77% del Piano Finanziario del Programma, di seguito illustrato.

Tabella 14 – Quadro finanziario del PON Trasporti 2000-2006

(valori in euro)
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Fonte: Rapporto Annuale di Esecuzione 2006 del PON Trasporti 

Con la prima rendicontazione registrata a febbraio 2007 (spese certificate al 31 dicembre 2006) il PON Trasporti 2000-2006 ha superato il tetto dei 3.000 milioni di euro di spesa richiesta a rimborso comunitario.

In particolare, la conferma del tasso di cofinanziamento di numerosi Grandi Progetti (8 dei 13 presentati sono stati approvati nel corso del 2006) ha impresso una forte accelerazione alla certificazione della spesa. Come illustrato nella figura che segue, in corrispondenza della penultima domanda di pagamento del 2006, il PON Trasporti ha raggiunto livelli quasi doppi rispetto al totale della spesa cumulata a dicembre del 2005.
Grafico 4 – Andamento delle domande di pagamento presentate dal 2003 ad oggi
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Fonte:elaborazioni SRM su dati RAE 2006 del PON Trasporti

Per quanto riguarda l’avanzamento procedurale del Programma, si segnala che le procedure di selezione dei progetti e la conseguente assunzione dei relativi impegni sono state quasi interamente completate.

Una prima misura del PON Trasporti su cui si è scelto di soffermarsi è la 3.1 - Potenziamento e riqualificazione di infrastrutture portuali a servizio dei traffici commerciali, dei collegamenti di cabotaggio e a breve raggio, finalizzata al potenziamento e all’ammodernamento della dotazione tecnica degli scali meridionali (ivi compresa la connessione porto-territorio), garantendo la riqualificazione e la diversificazione dell’offerta strutturale e l’adeguamento agli standard medi europei, con particolare attenzione alla promozione del trasporto marittimo in alternativa a quello su strada, nonché al rafforzamento dei collegamenti tra i porti.

Le operazioni della Misura riguardano principalmente le seguenti linee di azione: 
- miglioramento delle caratteristiche tecniche delle aree e delle infrastrutture portuali, nonché adeguamento della rete dei terminali di cabotaggio e interventi relativi ai fondali (escavo dei fondali, ampliamenti e completamenti di banchine, moli e piazzali portuali);

- completamento e potenziamento dei principali nodi meridionali di transhipment, mediante interventi destinati ad accogliere il volume dei traffici in aumento (incremento della dimensione dei navigli, carichi di peso e dimensione crescente, containers e Ro-Ro);

- potenziamento delle connessioni porto-territorio, attraverso interventi di infrastrutturazione retroportuali e la creazione e ammodernamento di piattaforme logistiche e di itinerari intermodali dotati delle condizioni standard per lo sviluppo del trasporto combinato strada-ferro-mare;

- installazione di sistemi e dispositivi finalizzati a migliorare la sicurezza delle operazioni e del traffico commerciale dei porti, anche in relazione allo scenario delle nuove misure di controllo a livello internazionale instaurato dopo gli eventi dell’11 settembre.

Il piano finanziario della Misura al 31-12-2006 è il seguente:

Tabella 15 – Piano finanziario della Misura 3.1

(valori in euro)
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Fonte: RAE 2006  del PON Trasporti

La Misura III.1 assorbe, con i suoi 206,484 milioni di euro, circa il 38,9% del totale delle risorse dell’Asse III e solo il 4,8% del totale del PON. Si verifica così che nonostante da un lato il programma annunci di puntare incisivamente sullo sviluppo del settore portuale, dall’altro assegna una quantità di fondi non ingente rispetto a quelli previsti per i sistemi stradale e ferroviario.

Grafico 5 – La misura III.1 sul totale dell’Asse III del PON
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Fonte: elaborazioni SRM su dati RAE 2006 del PON Trasporti

Grafico 6 – La misura III.1 sull’intero PON
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Fonte: elaborazioni SRM su dati RAE 2006  PON Trasporti

Il quadro finanziario della Misura stabilisce che il 27% del finanziamento è previsto a carico del FESR, mentre il restante 73% è a carico del Fondo Nazionale di Rotazione e di leggi di settore.

La Misura presenta un avanzamento finanziario (pagamenti effettuati e certificati) di circa il 40%. Il livello di certificazione, non ancora soddisfacente, raggiunto al 31 dicembre 2006 è dovuto principalmente ai problemi incontrati negli scorsi anni nella gestione dei progetti inizialmente individuati in fase di che hanno determinato la necessità di operare una sostanziale revisione con l’introduzione di nuovi interventi. Tale revisione della selezione ha determinato, infatti, una rendicontazione di circa 33 milioni di euro in a giugno 2006. 

La spesa complessivamente certificata al 31-12-2006 è pari ad 82.340.494 euro, mentre l’avanzamento netto nel 2006 è stato pari ad 33.035.013 euro, corrispondente ai soli pagamenti certificati nel mese di luglio 2006.

Nel corso del secondo semestre 2006, invece, non sono stati registrati avanzamenti finanziari né in termini di pagamenti certificati rispetto alle previsioni effettuate nel corso dell’anno né in termini di impegni.

Gli indicatori di realizzazione fisica mostrano che non è stato ancora raggiunto il target per gli indicatori fisici relativi ai “collegamenti” e alle “banchine”, che presentano al 31/12/2006 livelli realizzativi poco significativi. È, invece, pressoché conseguito l’obiettivo relativo alle superfici per “servizi e movimentazione delle merci”, così come emerge dalla seguente tabella.

Tabella 16 – Gli indicatori di realizzazione fisica della Misura 3.1
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Fonte: RAE 2006 PON Trasporti 

Nel primo semestre del 2006, a fronte delle criticità riscontrate in precedenza, la selezione dei progetti è stata oggetto di un’ampia revisione che ha portato alla eliminazione di quelli che non avrebbero garantito il rispetto della tempistica prevista dal PON Trasporti 2000-2006 e all’individuazione di nuovi interventi “volano” in grado di assicurare il completamento dell’obiettivo di spesa a fine 2008 (206 milioni di euro).

La maggioranza dei progetti inseriti nel 2006 risulta già conclusa o in fase di realizzazione tale da non destare preoccupazioni ai fini del completamento delle opere e delle relative spese entro i termini previsti dal PON Trasporti (31 dicembre 2008). Sussistono, tuttavia, delle situazioni di disallineamento tra l’avanzamento procedurale e l’avanzamento finanziario (pagamenti certificati), in quanto i nuovi progetti inseriti nel corso del 2006 non sono stati ancora rendicontati poichè sarebbe in corso l’istruttoria documentale e i controlli di I livello.

La seconda misura su cui riteniamo opportuno soffermarci è la III.3 – Sviluppo delle infrastrutture nodali finalizzate all’intermodalità delle merci che mira principalmente a:

- promuovere la competitività del sistema economico meridionale e nazionale attraverso la razionalizzazione del sistema logistico;

- contribuire al decongestionamento delle aree metropolitane, attraverso la razionalizzazione dei sistemi distributivi;

- promuovere la sicurezza della circolazione e la qualità dell’ambiente attraverso modalità di trasporto alternative alla “strada” prendendo in dovuta considerazione i problemi del trasporto delle merci pericolose;

- migliorare l’integrazione fra le diverse modalità di trasporto puntando anche sulle infrastrutture intermodali esistenti;

- razionalizzare il sistema produttivo-distributivo migliorando la qualità dei servizi offerti.

Gli interventi previsti per la Misura III.3 sono quelli definiti per i centri merci ricompresi nello SNIT e nello Strumento Operativo, nonché nella Legge Obiettivo.

La Revisione di Metà Periodo del Programma ha determinato una rimodulazione del Piano Finanziario della Misura III.3 - approvato con Decisione della Commissione Europea C(2004)5190 del 15 dicembre 2004 - da un totale di 4.963.000 euro, di cui 1.488.900 euro come contributo FESR e 3.474.100 euro come contributo nazionale a carico di leggi di settore, ad un importo di 34.963.000 euro, dei quali 10.488.900 euro a valere sul fondo FESR e 24.474.100 euro a valere su leggi di settore.

Il piano finanziario della Misura al 31-12-2006 è il seguente.

Tabella 17 – Piano finanziario della Misura III.3

(valori in euro)
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Fonte: RAE 2006 PON Trasporti 

La Misura, con 34,963 milioni di euro, assorbe una quantità di risorse pari a circa il 6,6% del totale dell’Asse III e solamente lo 0,8% del totale del PON.

Grafico 7 – La misura III.3 sul totale dell’Asse III del PON
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Fonte: elaborazioni SRM su dati PON Trasporti 2000-2006

Grafico 8 – La misura III.3 sull’intero PON
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Fonte: elaborazioni SRM su dati PON Trasporti 2000-2006

Non sono disponibili dati in merito all’avanzamento finanziario della Misura; né  per l’avanzamento fisico, il cui quadro relativo, così come illustrato nel RAE, risulta essere il seguente.

 Tabella 18 – Gli indicatori di realizzazione fisica della Misura III.3
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Fonte: RAE 2006  PON Trasporti 

La selezione originaria della Misura III.3 prevedeva un unico intervento da realizzarsi nell’Interporto di Catania e riguardante la struttura ferroviaria e gli impianti connessi del Polo Intermodale. La selezione così proposta, approvata dal Comitato di Sorveglianza del settembre 2003 è rimasta invariata in fase di revisione di metà periodo, effettuata nel mese di luglio 2004 e con la quale sono state attribuite alla Misura in oggetto ulteriori risorse finanziarie a titolo di premialità.

Preso atto delle problematiche inerenti la possibilità di ricadere nella disciplina dei cosiddetti “Aiuti di Stato”, l’Autorità di Gestione del PON Trasporti, di concerto con il Responsabile di Misura, ha avviato una serie di verifiche per monitorare detta criticità e cercare di identificare possibili azioni correttive. In particolare, l’Autorità di Gestione avrebbe individuato l’ipotesi alternativa di selezionare interventi d’accesso agli interporti di certa proprietà pubblica. Il Responsabile di Misura avrebbe richiesto a sua volta alle Regioni e alle Società Interportuali di individuare progetti di collegamento o di accesso ad infrastrutture interportuali. Inoltre, facendo seguito agli indirizzi emersi nel corso del CdS del 20 luglio 2006, è stata richiesta al Responsabile di Misura di ANAS e di FS/RFI la ricognizione degli interventi di collegamento stradale e ferroviario ad infrastrutture logistiche, che potessero, eventualmente, configurarsi quali progetti da finanziarsi attraverso le risorse della Misura III.3, con priorità per quelli in grado di assicurare l’immediato tiraggio delle risorse comunitarie e nazionali (cosiddetti “progetti volano”). In seguito a tale sollecitazione, sono stati individuati, quali possibili “volano”, una serie di interventi coerenti con i nuovi obiettivi e in avanzato stato di realizzazione riguardanti l’interporto di Nola, l’impianto intermodale di Brindisi e lo scalo merci di Cagliari e Napoli.

Inoltre, il Responsabile di Misura ha sollecitato sia le Regioni che le Società di gestione interportuali alla presentazione di proposte da inserire nella selezione della Misura. L’esame delle proposte ha portato all’aggiornamento dei progetti mediante l’inserimento di due interventi, ossia:

- Interporto di Bari: collegamento dell’area ASI con l’Interporto e la SS 16. L’importo del progetto è di 20 milioni di euro, di cui 6 a valere sul FESR.

- Interporto di Salerno: strada di collegamento tra SP 195, la viabilità comunale e l’Interporto. L’importo del progetto è di 3,9 milioni di euro, di cui 1,18 richiesti come contributo al PON.

Risulta evidente, alla luce di quanto esposto, che gli obiettivi “logistici” del PON non risultano pienamente raggiunti.

3. Logistica e Sviluppo Regionale: un’analisi dei Programmi Operativi Regionali (POR) 2000-2006

Questa parte della ricerca analizza i Programmi Operativi Regionali (POR) 2000-2006 di alcune regioni del Mezzogiorno per verificare in che misura essi sono rivolti allo sviluppo della logistica, del trasporto merci e del trasporto intermodale. 

In particolare, sono stati analizzati i POR delle regioni per le quali è disponibile il Rapporto Annuale d’Esecuzione 2006, ossia Basilicata, Calabria, Campania e Sardegna.

Viene riportato, di seguito, un quadro delle Misure oggetto dell’indagine, tutte rientranti nell’Asse VI del Quadro Comunitario di Sostegno 2000-2006 denominato Reti e Nodi di servizio. Tale Asse ha previsto investimenti totali per 9,281 miliardi di euro (di cui il 46,1% come contributo UE, il 47,4% come fonte statale, il 6,4% come contributo regionale e il restante 0,05% a carico di privati). Si segnala che l’Asse VI è quello che, tra i sei, procede più rapidamente verso il raggiungimento degli obiettivi di impegno e di spesa.

Tabella 19 – Le misure dei POR 2000-2006 considerate
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Fonte: elaborazioni SRM su dati POR 2000-2006

Si riportano, di seguito, le singole situazioni regionali.

Regione Basilicata

La Misura 6.1 del POR Basilicata 2000-2006 è tesa al superamento del divario infrastrutturale esistente all’interno del sistema di trasporto regionale e si articola in sei differenti azioni:

Azione “A”-  Viabilità a valenza regionale

Prevede il completamento dell’asse viario “Bradanica” previsto nell’Accordo di Programma Quadro 1- Viabilità stipulato in attuazione dell’Intesa istituzionale di Programma tra la Regione Basilicata e il Governo nazionale.

Azione “B” - Assi ferroviari
È stata introdotta successivamente a seguito della revisione.

Azione“C” - Viabilità a valenza infraregionale

Prevede interventi a titolo di componenti “invarianti” in tema di viabilità infra-regionale, concernenti prioritariamente i completamenti degli itinerari già avviati con precedenti fondi dell’Unione Europea, già contenuti nell’intesa preliminare all’Accordo di Programma tra le due Province e la Regione; essi sono stati inseriti nel Piano Regionale della Viabilità recepito in appositi accordi di programma sottoscritti dalla Regione Basilicata con le Amministrazioni provinciali di Matera e di Potenza.

Azione ”D” - Aviosuperfici 

L’azione riguarda il completamento, l’adeguamento e l’ampliamento delle aviosuperfici esistenti site in aree strategiche della Regione.  

Azione “E” -  Infrastrutture logistiche 

L’azione prevede la realizzazione di infrastrutture logistiche per il trasporto merci (interporto e/o autoporto) e di aree di sosta e di corrispondenza nei nodi di intersecazione a valenza regionale delle reti trasportistiche stradali e ferroviarie in coerenza con il Piano Regionale della Viabilità di cui alla precedente Azione “B”.

Azione “F “ -  Integrazione reti trasportistiche
È stata introdotta successivamente a seguito della revisione.

Nel corso del 2006 la Misura ha confermato i trend di crescita degli anni passati, classificandosi tra quelle più “virtuose” del POR. Si è passati, a livello di impegni, dai 144.160.625,78 euro del 2005 ai 151.976.372,34 euro di fine 2006 con un incremento del 5,4%, mentre a livello di spesa certificata si è passati dai  64.491.826,03 euro del 2005 ai 83.411.108,48 euro del 2006 con un  tasso di crescita del 29,33%. 

Inoltre, come si evince dal Rapporto Annuale di Esecuzione (al 31-12-2006), gli indicatori di realizzazione fisica sottoposti ad aggiornamento hanno fatto registrare nel corso del 2006 una percentuale di realizzazione per l’azione B di circa il 22% per quel che riguarda la lunghezza della rete viaria a valenza infraregionale, con un numero di interventi pari al 67,36% di quelli previsti dal Complemento a fine programma.

Tabella 20 – POR Basilicata - Stato di attuazione fisica della Misura VI.1 
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Fonte: RAE 2006 POR Basilicata

Al 31 dicembre 2006 il complemento di programmazione prevedeva per la misura una spesa di 75.405.700 euro, mentre la spesa certificata ammonta a  83.411.108,48 euro, denotando un avanzamento di spesa oltre il livello programmato.

L’entrata a regime dell’Accordo di Programma tra la Regione e le Province di Matera e Potenza per l’attuazione dei Piani Provinciali per la viabilità ha determinato un ulteriore avanzamento della spesa sia in termini di impegni che di pagamenti seppure con una velocità ridotta rispetto al 2005.

Le informazioni contenute nel RAE, infine, segnalano un rapporto tra impegnato pubblico e programmato pubblico pari a circa il 134%; mentre il rapporto tra spesa pubblica e programmato pubblico è del 73,57%.

In generale si può concludere che la misura sta contribuendo in maniera importante alla riduzione del gap infrastrutturale che storicamente ha caratterizzato la Basilicata, infittendo il reticolo della viabilità infraregionale e interregionale e, soprattutto, migliorando i collegamenti tra aree forti ed aree deboli dell’intero sistema.  

Regione Calabria

La prima Misura del POR Calabria 2000-2006 considerata è la 6.1 che prevede interventi finalizzati a rafforzare il collegamento della regione con le grandi direttrici del traffico, al fine di agevolare i flussi di merci, di risorse finanziarie e di capitale umano, nel rispetto degli standard di sicurezza in materia di inquinamento atmosferico e acustico e di minimizzazione dell'impatto ambientale. 

La misura si compone di una serie d’azioni:

- completamento di raccordi viari strategici e potenziamento di alcuni assi stradali primari per migliorare l’accessibilità territoriale ed interconnettere le reti primarie con quelle secondarie;

- realizzazione/correzione di alcuni elementi infrastrutturali ferroviari strategici. È  necessario realizzare e completare tratti della rete in un’ottica intermodale, rafforzando il collegamento di nodi trasportistici primari con il territorio;

- potenziamento delle infrastrutture e dei servizi sui tre principali aeroporti. È necessario migliorare l’operatività strumentale, le infrastrutture degli aeroporti e i servizi; 

- attivazione di nuovi servizi di trasporto aereo sulla dimensione interregionale e internazionale;

- adeguamento delle infrastrutture portuali e sostegno all’attivazione di nuovi servizi. È necessario sostenere, con adeguati interventi sulle infrastrutture e sui servizi, il potenziamento e l’attivazione di nuovi servizi di trasporto via mare, tanto nel comparto passeggeri quanto in quello merci;

- organizzazione del sistema logistico regionale. È necessario predisporre e potenziare le aree di raccolta e smistamento delle merci e sviluppare sistemi di gestione per una efficiente organizzazione logistica nel comparto distributivo delle merci.

Al 31 dicembre 2006, la misura 6.1, rispetto alla dotazione finanziaria prevista dal piano finanziario in vigore, pari a 79,9 milioni di euro, presenta un overbooking sia degli impegni (con un valore del 116,65%) che dei pagamenti (103,2%).

Rispetto all’avanzamento finanziario del 31 dicembre 2005, gli impegni assunti hanno fatto registrare un incremento del 12% (pari a 9,7 milioni di euro) mentre i pagamenti sostenuti hanno fatto registrare un aumento del 14% (pari a 10,1 milioni di euro).

La situazione relativa alla realizzazione fisica degli interventi previsti, invece, si evince dalla tabella che segue.

Tabella 21 – POR Calabria - Stato di attuazione fisica della Misura 6.1 
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Fonte: RAE 2006 POR Calabria

I ritardi registrati sugli interventi della programmazione 2000-2006 – che, alla data del 31 dicembre 2006, hanno prodotto una spesa di 24,2 milioni di euro (pari al 31% della spesa complessivamente certificata) - sono da addebitare, soprattutto nel primo periodo, alla mancanza di un Piano Regionale dei Trasporti conforme ai criteri di programmazione previsti nel Piano Generale dei Trasporti e della Logistica. Per tale motivo è stato possibile rendicontare soltanto interventi qualificati come “invarianti” (secondo le indicazioni del QCS e dello stesso POR Calabria).

La seconda Misura considerata del POR Calabria (la 6.2) è finalizzata al potenziamento e alla qualificazione delle reti e dei nodi di trasporto a dimensione regionale-locale. Essa recepisce interventi riconducibili al sistema stradale, con adeguamenti di strade esistenti e costruzioni di nuove trasversali, nonché al potenziamento delle infrastrutture e servizi di trasporto a scala regionale e sub regionale. La misura si compone di quattro azioni:

Azione 6.2.a – Infrastrutture e servizi di trasporto a sostegno alla mobilità a scala regionale

Prevede la creazione di nodi di scambio merci localizzati a valenza regionale. È prevista, in particolare, la realizzazione di un sistema di autoporti alla periferia delle grandi città, con un interporto a valenza internazionale (Gioia Tauro) previsto nella Misura 6.1, e nodi di scambio distribuiti in modo equilibrato sul territorio preferibilmente alla periferia delle cinque città capoluogo e di Lamezia Terme (presso l’aeroporto). Il POR ribadisce che la realizzazione di un autoporto non richiede ingenti risorse, ma solo un’ubicazione intelligente alla periferia dei centri urbani, in modo da favorire l’interscambio delle merci fra vettori di maggiori dimensioni (camion, TIR) e vettori minori (furgoni), riducendo in tal modo la presenza dei mezzi pesanti all’interno delle città. È prevedibile una successiva fase di espansione del sistema attraverso impianti analoghi, ma di dimensioni più contenute, in altre aree della regione, attivati su iniziative di consorzi di comuni ed imprenditori. 

Azione 6.2.b – Infrastrutture e servizi di trasporto a sostegno della mobilità a scala sub-regionale 

Un primo obiettivo che ci si pone con tale azione è il completamento dell’armatura viaria di secondo livello. Il raccordo fra le direttrici primarie costiere (A3 e SS 106 Jonica) potrà essere migliorato attraverso interventi localizzati su alcuni percorsi trasversali esistenti; appare opportuno puntare alla qualificazione di tali percorsi ed alla loro integrazione piuttosto che alla costruzione di nuove infrastrutture ad eccezione di quelle esplicitamente individuate negli strumenti di programmazione. Gli interventi saranno mirati in primo luogo alla velocizzazione degli itinerari e all'innalzamento dei livelli di sicurezza della circolazione stradale. 

Il secondo obiettivo è, invece, l’integrazione dell’armatura viaria in aree in via di conurbazione e miglioramento dell’accessibilità fra le aree deboli e tra queste e i centri urbani. La tendenza a conurbarsi di diversi piccoli centri richiede interventi volti a favorire la cooperazione fra comuni vicini in modo da realizzare infrastrutture viarie di utilità comune, secondo schemi equilibrati e a maglie, ma anche a prevedere interventi in grado di qualificare i migliori percorsi esistenti fra aree deboli e centri urbani, drenare i flussi di attraversamento dagli insediamenti urbani, superare criticità localizzate. Sono previsti, inoltre, interventi di qualificazione del sistema viario mare-monti, e di connessione delle aree interne alle aree urbane costiere al fine di migliorare l’accessibilità dei territori collinari e montani.

Infine, ultimo obiettivo è la realizzazione di infrastrutture e servizi volti a favorire l’integrazione dei porti commerciali e dei tre aeroporti con le reti di trasporto. 

Sono previsti interventi per la realizzazione di infrastrutture e servizi utili a favorire l’integrazione del sistema portuale commerciale e del sistema aeroportuale con le reti stradali e ferroviarie, nonché iniziative di raccordo diretto fra porti e aeroporti.

Azione 6.2.c – Infrastrutture e servizi di trasporto a sostegno della mobilità nelle aree urbane

Gli obiettivi sono per lo più tarati sull’adeguamento degli standard dei servizi di trasporto pubblico nelle aree urbane e sul decongestionamento delle aree urbane mediante infrastrutture locali e servizi capaci di rimuovere criticità localizzate.

Azione 6.2.d – Potenziamento delle strutture di programmazione per la gestione dei trasporti e di monitoraggio e controllo del traffico 

Obiettivi della misura sono la creazione di strutture di assistenza tecnica per la programmazione e gestione dei sistemi di trasporti e la creazione di centri di monitoraggio e controllo del traffico, sistemi informativi per l’utenza e apparati per la sicurezza dei trasporti.

Sono previsti, tra l’altro, interventi finalizzati a migliorare gli standard di sicurezza della mobilità delle persone e delle merci quali sistemi di monitoraggio del traffico e dello stato delle infrastrutture, sistemi di informazione intelligenti dell’utenza, tecnologie per il miglioramento dei livelli di sicurezza.

Al 31 dicembre 2006, la misura 6.2, rispetto alle risorse previste dal piano finanziario in vigore, pari a 360,2 milioni di euro, registra impegni per 386,2 milioni di euro (pari al 107,2%) e pagamenti per 262,2 milioni (pari al 72,77%).

Tale risultato è stato conseguito con l’apporto dei progetti di I e di II fase che, alla stessa data, hanno consentito di rendicontare pagamenti per oltre 100 milioni di euro (con un’incidenza di circa il 40% sulla spesa complessivamente certificata).

Rispetto all’avanzamento finanziario del 31 dicembre 2005, la misura ha fatto registrare un notevole incremento: gli impegni sono passati da 258 milioni a 386 milioni di euro (+ di 128 milioni), con un +49,4%, mentre i pagamenti sono passati da 162 milioni a 262 milioni (+100 mil. di €), con un +61,69%.

Per quanto concerne, invece, la realizzazione fisica degli interventi i dati relativi sono riassunti nella tabella che segue.

Tabella 22 – POR Calabria - Stato di attuazione fisica della Misura 6.2 
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Fonte: RAE 2006 POR Calabria

Gli interventi realizzati  (47 per un importo di 67,7 milioni di euro) si riferiscono ad infrastrutture a sostegno della mobilità a scala sub-regionale previsti dall’az. 6.1.b ed hanno contribuito a soddisfare alcune esigenze prioritarie, quali il miglioramento della sicurezza della circolazione stradale, l'agevolazione della mobilità trasversale est-ovest e la riabilitazione della circolazione veicolare locale.

I restanti 365 interventi avviati sono situati nelle aree interne e sulle trasversali di collegamento; un loro completamento è necessario al fine di soddisfare le esigenze di una dinamica insediativa più recente che ha visto crescere l'estensione delle aree urbane costiere e marginalizzare ancora di più le aree interne.

Circa i ritardi registrati sugli interventi della programmazione 2000-2006 valgono le stesse considerazioni fatte per la misura 6.1.

Regione Campania

La misura 6.1 del POR Campania 2000-2006 si propone di sviluppare il sistema del trasporto regionale secondo la logica dell'integrazione fra reti locali e reti nazionali e fra i diversi modi di trasporto, oltre che contribuire alla riduzione dell'impatto ambientale. Sono previsti, oltre al completamento e potenziamento dei nodi intermodali e il raccordo con la rete nazionale e regionale, il completamento del sistema della mobilità regionale su ferro, la realizzazione del progetto della rete di metropolitana regionale e l'introduzione di sistemi di controllo e tecnologie avanzate per la sicurezza e la gestione efficiente dei trasporti. È, inoltre, previsto lo sviluppo del trasporto passeggeri via mare – con l'adeguamento della portualità regionale - mediante interventi monosettoriali e interventi inclusi nel PIT Portualità Turistica. 

In particolare, la misura è articolata in cinque azioni:

a. Adeguamento e potenziamento delle strutture nodali ed intermodali regionali con particolare riguardo al sistema degli interporti, ai nodi di interscambio ferro-ferro, ferrogomma, al sistema dei servizi a terra per gli aeroporti e per il cabotaggio. 

L’azione propone interventi per gli interporti, mirati particolarmente all’integrazione dei due interporti esistenti, quelli di Marcianise e Nola, per ricondurli a sistema, e propone altresì interventi per l’ampliamento delle aree di movimento e per il potenziamento delle attività operative, oltre, infine, il collegamento ferroviario con i porti di Napoli e Salerno. Prevede, inoltre, l’attrezzaggio delle stazioni di corrispondenza, finalizzato a sviluppare e favorire l’interscambio ferro/gomma. Sempre nell’ottica del potenziamento delle strutture nodali si prevedono interventi che realizzano nodi di interscambio sulla rete “metropolitana regionale” al fine di integrare rete urbana e rete metropolitana regionale, rete regionale e rete FS. Infine l’azione si propone di sviluppare in modo adeguato il sistema dei servizi a terra degli aeroporti, per aumentare il livello della qualità dei servizi ed assicurare gradi di efficienza elevati tali da assicurare il massimo sviluppo del servizio, con la creazione anche di nuove fermate e stazioni.

b. Adeguamento e velocizzazione del sistema delle ferrovie regionali, con particolare attenzione anche al traffico merci.

L’azione si estende sull’intera rete metropolitana regionale e interessa ogni direttrice operante in ciascun bacino con interventi che, attraverso opere di raddoppio della rete e introduzione di tecnologie, realizzino la velocizzazione della rete e quindi una più facile accessibilità e una maggiore capacità.

c. Completamento del sistema della “metropolitana regionale”, ivi compresa la introduzione di sistemi di controllo e tecnologie avanzate per la sicurezza e la gestione efficiente dei trasporti.

L’azione è rivolta al traffico passeggeri. 

d. Adeguamento dei collegamenti stradali di interesse regionale, con particolare riguardo a quelli di connessione con i sistemi locali di sviluppo.

L’azione prevede una serie di interventi sulla viabilità, che sono destinati ad assicurare gli accessi, tra l’altro, ai centri di produzione, alle aree interportuali, alle aree di sviluppo industriale, tutti finalizzati ai collegamenti da e per i centri di sviluppo produttivi locali.

e. Adeguamento della portualità regionale in funzione del trasporto passeggeri via mare. 

L’azione è rivolta al traffico passeggeri.

Al 31-12-2006 la Misura 6.1 fa segnare un buon andamento, come è possibile riscontrare dal confronto tra le previsioni di spesa, operate sulla base dei flussi di cassa della stessa, e l'avanzamento finanziario registrato nel corso del 2006, per cui si ritiene possibile il conseguimento degli obiettivi della Misura a fine Programma. La Misura, inoltre dispone di un notevole parco progetti in overbooking finalizzato, da un lato a consentire il completamento della programmazione finanziaria della Misura rispetto al budget delle risorse disponibili per il periodo 2000-2006 e, dall'altro, ad assicurare che il volume delle risorse programmate sia tale da sopperire all'eventuale manifestarsi di ritardi nell’esecuzione degli interventi ovvero all'eventuale mortalità di alcuni progetti programmati/finanziati sul medesimo Programma, nonché ad un agevole passaggio dall'attuale ciclo di programmazione al 2007-2013.

Si evidenzia, inoltre, che nel corso del 2006 non si è proceduto alla redazione del IV Piano Attuativo Regionale dei Trasporti a causa della previsione dell'aumento della dotazione della Misura, da formalizzarsi agli inizi dell'anno 2007.

Al 31 dicembre 2006, la Misura, rispetto alle risorse previste dal piano finanziario in vigore - pari a 825.546.606 euro - registra impegni per 846.734.058,62 euro (pari al 103%) e pagamenti per 667.810.831,04  euro (pari al 80,89%).

In merito alla realizzazione fisica degli interventi, invece, i dati relativi sono riassunti nella tabella che segue.

Tabella 23 – POR Campania - Stato di attuazione fisica della Misura VI.1
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Fonte: RAE 2006 POR  Campania 

Per le Azioni B e C della Misura l'avanzamento fisico è calcolato in base all'indicatore "chilometro virtuale", il cui valore attuale (numero di chilometri virtuali realizzati al 31-12-2006) è ottenuto dividendo l'ammontare dei lavori - rilevabile dai S.A.L. ed espresso in euro – per il costo medio per chilometro di lavori - espresso in Euro/Km. Tale indicatore di realizzazione si è reso necessario in quanto l'avanzamento dei lavori non avviene quasi mai "per cantieri", ossia con il completamento di tutte le lavorazioni in un singolo tratto prima di passare al successivo, ma realizzando diverse tipologie di lavorazioni sull'intero tracciato. 

In termini di performance, i risultati migliori si registrano per gli interventi di cui all’Azione B inerenti le infrastrutture per il trasporto. per le quali, al 31-12-2006, risulta un avanzamento del 93% del totale previsto dal Programma. Seguono le realizzazioni relative all'Azione D - Viabilità Regionale (84% ) e all'Azione C - Ferrovie Regionali (56%). Il ridotto avanzamento fisico per gli interventi di cui all'Azione E - Portualità Regionale, pari al 20% del totale, risente del ritardo nelle procedure di affidamento. In particolare, per i progetti di cui all'indicatore "MQ", si sono svolte verifiche con i beneficiari finali, relative alle previsioni sui tempi di esperimento delle gare di appalto; a seguito di ciò, è stato revocato un intervento e rimodulato il valore atteso a 316 MQ. Rispetto all'azione A, relativamente alle strutture logistiche per aeroporti, il sistema di monitoraggio registra una sola iniziativa avviata.

Nel complessivo, non si rilevano scostamenti rispetto alle previsioni relative all'avanzamento fisico, finanziario e procedurale della Misura 6.1 contenute nel CdP per il 31-12-2006. Di rilevante importanza, ai fini dell'attuazione generale della Misura, è stato l'avvio dell'attività di aggiornamento della Scheda Grande Progetto "Linea 1 della Metropolitana di Napoli - Tratta Municipio/Garibaldi/Brin - Cod. 67" nel corso del mese di ottobre 2006. Tale aggiornamento si è reso necessario al fine di includere l'estensione della tratta in questione fino al Centro Direzionale, nonché per inserire nel Costo Ammissibile alcune lavorazioni aggiuntive per sopravvenute perizie di variante tecnica ed economica approvate dal Comune di Napoli fra la fine dell'anno 2005 e l'anno 2006.

Regione Sardegna

La misura 6.1 del POR Sardegna 2000-2006, articolata nelle azioni “Viabilità” e “Intermodalità”, è finalizzata al ridimensionamento del deficit infrastrutturale dell’intera regione attraverso interventi rivolti al completamento della maglia viaria fondamentale e al riequilibrio modale ferro-gomma. In particolare le azioni di cui si compone sono due:

1 - Completamento della maglia viaria fondamentale

Per quanto riguarda il settore della grande viabilità regionale, gli interventi previsti dalla misura concorrono all’obiettivo dell’integrazione e dell’ottimizzazione dell’intera maglia viaria di collegamento tra i principali sistemi urbani dell’Isola ed i nodi d’interscambio con l’estero, al fine di: ricondurre ad uno standard di tipo autostradale l’itinerario Cagliari-Porto Torres/Nuoro/Olbia, ottimizzando l’accessibilità agli snodi portuali e alle principali polarità, elevare agli standard medi europei la maglia viaria di valenza regionale, aggredendo il fenomeno del doppio isolamento dei contesti periferici; realizzare alternative infrastrutturali tese ad ottimizzare l’accessibilità dei nodi urbani e degli scali portuali ed aeroportuali.

2 – Completamento delle azioni per lo sviluppo dell’intermodalità ferro-gomma (trasporto merci)

Coerentemente con gli indirizzi dell’Unione Europea e con le indicazioni del Piano Generale dei Trasporti e della Logistica, il Piano Regionale dei Trasporti pone in evidenza la necessità di completare i centri intermodali di Chilivani e Porto Torres e di realizzare strutture volte a sostenere il traffico intermodale presso Cagliari, Olbia e Sardegna Centrale (Borore-Zona industriale di Tossilo-Macomer). Attraverso lo “Studio di fattibilità per il potenziamento del trasporto ferroviario merci in Sardegna” è stato possibile individuare quegli interventi in grado di migliorare e rendere economicamente attraente l’offerta di Trasporto Ferroviario Merci da e per la Penisola. Il fine di questa azione è, perciò, quello di realizzare il progetto pilota “Autostrada Viaggiante”, attrezzando piattaforme intermodali di modesto impegno infrastrutturale, a partire dalle quali potrà svilupparsi il trasbordo su ferrovia di semirimorchi, containers, case mobili, con successivo trasferimento su nave containers o Ro-Ro (intermodalità ferro-gomma-nave), in corrispondenza sia dei maggiori porti commerciali, quali Cagliari, Olbia/Golfo Aranci, Porto Torres, sia di alcuni terminali interni alla Sardegna, quali Oristano, Borore, Sassari, Carbonia, etc. Tale progetto consentirà tra l’altro di far fronte alla crisi del trasporto merci ferroviario, seguita al ridimensionamento della capacità di traghettamento delle merci su ferrovia.

Al 31-12-2006 la Misura risulta totalmente programmata e presenta un overbookig in termini di impegni, che aumenta rispetto al 2005 raggiungendo il 116,24% corrispondente a 234.300.213,41 euro. Cresce, inoltre, la quota dei pagamenti che risulta pari al 94,94% della spesa ammissibile (191.364.027,12 euro).

Per quanto riguarda, invece, la realizzazione fisica degli interventi a fine 2006, la valorizzazione degli indicatori della Misura risulta invariata rispetto a quella dell’anno precedente; la relativa situazione è riportata nella tabella che segue.

Tabella 24 – POR Sardegna - Stato di attuazione fisica della Misura 6.1
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Fonte: RAE 2006 POR Sardegna

4. I nuovi indirizzi per la logistica: il Programma Operativo Nazionale (PON) “Reti e Mobilità” 2007-2013 ed i Programmi Operativi Regionali (POR).

4.1 Il Programma Operativo Nazionale (PON) “Reti e Mobilità” 2007-2013

Il PON “Reti e Mobilità” 2007-2013, finanziato dal FESR e dal fondo di rotazione nazionale, interviene nelle aree "Convergenza" (Campania, Calabria, Puglia e Sicilia) ed ha l'obiettivo di contribuire alla valorizzazione della posizione del Paese nel bacino del Mediterraneo, mediante interventi che realizzano una piattaforma logistica quale testa di ponte dell'U.E. verso il sud del Mediterraneo. 

Il PON è uno dei canali finanziari che prevedono l’assegnazione di risorse per lo sviluppo delle strutture nazionali al fine di promuovere e attuare una politica regionale unitaria; ossia una politica alimentata – seppure con declinazioni (priorità e obiettivi) opportunamente differenziate a seconda dei contesti socio-economici e territoriali di applicazione
, a cui corrispondono anche diverse disponibilità finanziarie – tanto dalle risorse dei fondi strutturali quanto dalle risorse nazionali messe a disposizione con il Fondo per le Aree sottoutilizzate (FAS).

La strategia del PON 2007-2013 è indirizzata all’attivazione di politiche per il trasporto e la logistica orientate al superamento del divario tra Centro-Nord e Sud del Paese e al sostegno dei fattori di sviluppo competitivo dei territori, soprattutto delle aree Convergenza, tenendo conto sia dei profili di adeguatezza e sostenibilità ambientale della dotazione infrastrutturale che dell’efficienza e diffusione dei servizi (informativi, gestionali) connessi a tale dotazione. In particolare, come mostrano gli scostamenti fra le due macro-aree in termini di competitività e di attrattività, cui si affiancano elevati profili di criticità e vulnerabilità ambientale, tale necessità assume caratteri quasi emergenziali nei territori Convergenza dove si registrano: 

· pesanti livelli di arretratezza sul fronte della logistica e dell’accessibilità, che si traducono in livelli di servizio ancor più penalizzanti; 

· elevati livelli di criticità ambientali dovuti a diversi fattori, peraltro spesso concomitanti.

Più nel dettaglio, l’impalcatura del Programma declina e specifica alcuni elementi di contesto europeo con riferimento alle peculiarità proprie del sistema-Paese, e individua tre principali ambiti di azione, tra loro strettamente correlati e sinergici, finalizzati allo sviluppo socio-economico e territoriale delle aree Convergenza: 

1- lo sviluppo delle capacità trasportistiche e logistiche dell’armatura infrastrutturale di rilevanza nazionale ed europea; 

2- la “territorializzazione” delle reti infrastrutturali interpretando i grandi fasci infrastrutturali multimodali come “portatori di opportunità”; 

3- la reinterpretazione – declinando e “specializzando” le predette linee d’azione – delle aree peninsulari e insulari in Obiettivo Convergenza come opportunità per l’Italia e per l’Ue, attraverso la valorizzazione (partendo prima di tutto dal ricco sistema della portualità) della loro potenzialità di assurgere a piattaforma strategica/testa di ponte dell’Unione verso il sud del Mediterraneo. 

Ai fini di uno sviluppo equilibrato, competitivo e, nel contempo, ambientalmente sostenibile del settore dei trasporti e della logistica nelle aree Convergenza, il Programma promuove una strategia che, coniugando tra loro profili di valenza settoriale e territoriale, mira al rafforzamento sia dell’armatura infrastrutturale portante di interesse europeo e nazionale – potenziamento delle principali direttrici di trasporto (Corridoio I) e dei nodi logistici legati alle Autostrade del Mare (Corridoio 21) – che delle connessioni interne ad essa e fra questa e i principali sistemi produttivi delle regioni Convergenza.

L’impostazione strategica del PON 2007-2013 ruota, infatti, attorno alla compresenza dei seguenti elementi: 

1 - Rafforzare e dare continuità alle linee programmatorie promosse con il PON “Trasporti” 2000-2006, seppure cercando di coniugare tra loro – con maggiore forza – profili “settoriali” e profili “territoriali” delle politiche pubbliche. Più precisamente, la strategia del Programma interpreta il binomio “competitività-coesione” come elemento cardine delle politiche pubbliche, ma da declinare e applicare con intensità diverse sulla base dei diversi ruoli assegnati ai livelli istituzionali (nazionale e regionale) nella definizione e attuazione delle politiche di settore, nonché a seconda di specifiche potenzialità di crescita dei contesti territoriali di riferimento. 

Coerentemente con quanto espresso dal QSN 2007-2013, il Programma interviene sull’armatura infrastrutturale portante dei territori Convergenza ai fini di accrescerne le potenzialità attrattive in termini trasportistici e logistici. Il PON si riconduce quindi, principalmente, più ai profili legati alla competitività dei sistemi territoriali che a quelli spiccatamente afferenti la sfera della coesione; questi ultimi, infatti, sono affidati alla programmazione di livello regionale. In tal senso, dunque, il PON riflette pienamente la strategia nazionale laddove intende promuovere sia investimenti selettivi, sia fortemente “territorializzati” con riguardo alle aree più mature sotto il profilo socio-economico e che, in quanto tali, evidenziano maggiori “potenzialità di sviluppo”. 

2 - Sostegno di un sistema complessivo di trasporto e logistica che, intervenendo sia sui nodi e le direttrici portanti che sulle connessioni fra questi e i poli produttivi principali, faccia leva sulle diverse modalità di trasporto, pur dando priorità assoluta a quelle alternative alla strada. 

3 - Promozione e attivazione di forme di investimento miste, ossia investimenti rivolti alla realizzazione, potenziamento o completamento di infrastrutture materiali e immateriali e, nel contempo, di investimenti tesi a innalzare i livelli di accessibilità ed efficienza dei servizi connessi a tali realizzazioni. 

4 - Opportunità di prevedere interventi anche a sostegno della domanda (potenziale o inespressa) degli operatori privati del settore della logistica; tali interventi potranno tradursi in specifici regimi di aiuto e in azioni mirate di “animazione economica”, così da catturare l’interesse degli operatori e contribuire ad un efficace e tempestivo decollo delle aree attrezzate per la logistica. 

L’articolazione del contributo comunitario a valere sul FESR del PON “Reti e mobilità”, per i sette anni previsti, nonché la ripartizione dell’importo per i tre assi, è riportata nella tabella che segue.
Tabella 25 – Le risorse del PON “Reti e Mobilità” 2007-2013 a valere sul FESR

(dati in euro)
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Strutturale 

FESR

2007 184.917.472

2008 188.615.822

2009 192.388.138

2010 196.235.901

2011 200.160.619

2012 204.163.831

2013 208.247.108

TOTALE 1.374.728.891


Fonte: QSN 2007-2013

Tabella 26 – Le risorse del PON per Asse

(dati in euro)
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Fonte:  elaborazioni SRM su dati PON 2007-2013

A livello di categorie d’intervento, le maggiori percentuali di risorse sono destinate a “ferrovie (RTE-T)” e “trasporti ferroviari”, rispettivamente con il 34,7% e il 21,6% dell’importo totale, seguiti dalle “strade nazionali” (17,1%) e dai “porti” (13,7%).

L’obiettivo globale che il PON “Reti e mobilità” intende perseguire nell’ambito della politica regionale unitaria è identificato nella prospettiva strategica di 

“Contribuire alla valorizzazione della posizione del Paese rispetto ai flussi che attraversano il bacino del Mediterraneo e, soprattutto, dei territori peninsulari e insulari delle aree Convergenza ai fini di realizzare una piattaforma logistica quale testa di ponte dell’Ue verso gli altri continenti, in una logica tesa ad affermare processi di sviluppo socio-economico e territoriale basati sulla contestuale considerazione, ai diversi livelli istituzionali, dei concetti di competitività e di coesione”. 
La strategia del Programma trova attuazione declinandosi in tre Obiettivi Specifici: 

1 - Contribuire alla realizzazione di un’efficiente, efficace e sicura armatura logistica del Mediterraneo affidando alle aree Convergenza un ruolo strategico nello sviluppo delle direttrici di interesse europeo e nazionale in funzione del riequilibrio modale. 

2 - Contribuire al potenziamento e alla messa in sicurezza delle connessioni tra le infrastrutture di rilevanza europea e nazionale ai fini di accrescere i livelli di competitività e di fruibilità del sistema logistico. 

3 - Accrescere l’efficacia dell’attuazione del PON e la qualità degli interventi in esso inclusi e promuovere la conoscenza da parte del pubblico e dei beneficiari. 

A ciascun Obiettivo Specifico corrisponde un Asse prioritario; un apposito Asse è dedicato all’Assistenza tecnica. 

Gli Obiettivi Specifici del PON sono, a loro volta, articolati in Obiettivi Operativi. 

L’Asse I del Programma si propone di potenziare la rete nazionale di terminali di trasporto e logistica ai fini di rafforzare il ruolo strategico del Mezzogiorno quale piattaforma logistica del Mediterraneo nella dinamica dei traffici mondiali. Più nello specifico, l’Asse I indirizza la propria azione al rafforzamento e alla creazione di sinergie tra i diversi sistemi infrastrutturali delle aree meridionali.

L’Asse II indirizza la propria strategia verso il potenziamento delle connessioni tra i sistemi locali (produttivi e urbani) e l’armatura infrastrutturale di rilevanza nazionale e internazionale, sostenendo così processi di sviluppo e internazionalizzazione del Mezzogiorno alimentati, soprattutto, dai territori già collocati in posizione di “eccellenza competitiva”.

L’Asse III, dedicato all’Assistenza tecnica, riconosce di fatto che la realizzazione di un efficace e competitivo sistema logistico basata su un processo di costruzione e rafforzamento dei corridoi transeuropei venga accompagnata da un presidio istituzionale condiviso, che il Ministero delle Infrastrutture è impegnato a promuovere, stimolare, coordinare, per garantire che i corridoi (di rilevanza sia europea che nazionale) siano costantemente interpretati e “utilizzati” non già come meri fasci infrastrutturali, ma come occasione per porre in essere cooperazioni strategiche tra politiche urbane e territoriali; come occasione di organizzazione e riorganizzazione di sistemi territoriali, di luoghi della produzione, e di costruzione di reti cooperative far questi stessi sistemi/luoghi.

Di conseguenza, i contenuti degli Assi garantiscono il perseguimento di tre basilari finalità:

- garantire la coerenza della rete trasportistica in termini di standard, concentrandosi prioritariamente sull’eliminazione dei colli di bottiglia;

- comportare un incremento di capacità infrastrutturale e dei livelli di servizio;

- assicurare l’effettiva efficacia e addizionalità delle risorse comunitarie tramite la selezione degli interventi, contenendo i progetti già interamente finanziati con risorse nazionali in termini non maggioritari sul Programma.

4.2 I Programmi Operativi Regionali (POR) 2007-2013

Questa parte della ricerca analizza i Programmi Operativi Regionali (POR) 2007-2013 delle regioni del Mezzogiorno obiettivo Convergenza per verificare, laddove possibile, in che misura essi sono rivolti allo sviluppo della logistica, del trasporto merci e del trasporto intermodale.

Si riporta, di seguito, un quadro degli Assi oggetto dell’indagine con la relativa dotazione finanziaria e, a seguire, le singole situazioni regionali. A differenza di quanto visto per la precedente programmazione, gli Assi dei POR 2007-2013 non prevedono più una scomposizione in Misure prioritarie, bensì una serie di Obiettivi Specifici ed Operativi da raggiungere attraverso una serie d’azione specifiche.

Tabella 27 – Gli Assi dei POR 2007-2013

	Regione
	Asse
	Investimenti totali previsti per Asse
	Incidenza % sul POR 

	Basilicata
	I - Accessibilità
	116.000.000
	15,4

	Calabria
	VI - Reti e collegamenti per la mobilità
	479.718.408
	16

	Campania
	IV - Accessibilità e Trasporti
	1.200.000.000
	17,5

	Puglia
	V - Reti e collegamenti per la mobilità
	1.050.000.000
	20

	Sicilia
	I - Reti e collegamenti per la mobilità
	1.438.713.120
	22

	Totale
	 
	4.284.431.528
	 


Fonte: elaborazioni SRM su dati POR 2007-2013

POR Basilicata

Oggetto d’analisi del POR Basilicata 2007-2013 è l’Asse I che persegue l’Obiettivo Generale di assicurare ai cittadini ed alle imprese residenti standard elevati di accessibilità e di qualità dei servizi per la mobilità di persone e merci attraverso il potenziamento delle reti di trasporto e dei sistemi logistici.

Nel periodo di programmazione 2000-2006, stante la limitatezza delle risorse in merito attivabili, gli interventi realizzati in materia di reti di trasporto a valere sul POR sono stati prevalentemente orientati alla ricomposizione della maglia viaria infraregionale in modo da elevare complessivamente il grado di connettività e di accessibilità delle aree più interne della regione. Contemporaneamente, a valere su fonti finanziarie nazionali  sono stati finanziati progetti volti ad accrescere la connettività esterna della regione anche in considerazione della cospicua dimensione finanziaria di tali interventi.

Il nuovo quadro programmatico, fondato sull’integrazione fra Fondi Strutturali da una parte e risorse nazionali (FAS) e regionali (rivenienti dalle royalties petrolifere) dall’altro, agevola l’impostazione unitaria delle politiche relative al sistema trasportistico-logistico; mentre, l’entità delle risorse mobilitabili complessivamente, se opportunamente integrate in una strategia nazionale complessiva, consente di orientare gli investimenti verso gli obiettivi dell’apertura della Regione all’esterno e del suo inserimento organico nelle reti di trasporto e nei sistemi logistici nazionali ed internazionali. In particolare, per quanto riguarda l’attivazione delle risorse a valere sul P.O. FESR, verrà data priorità agli interventi volti ad assicurare una mobilità integrata di persone e merci e ad accrescere l’accessibilità complessiva della regione in modo da contribuire in maniera significativa al superamento dell’attuale condizione di ‘perifericità’ ed isolamento fisico della Basilicata. 

L’Asse prioritario 1 “Accessibilità” si articola in quattro Obiettivi Specifici:

I.1 Rafforzamento della connettività della viabilità interna di livello regionale e  provinciale alle reti TEN;

I.2 Potenziamento e miglioramento della rete e dei servizi di trasporto su ferro;

I.3 Qualificazione delle strutture e dei servizi logistici regionali;

I.4 Potenziamento della mobilità regionale passeggeri.

Questi sono a loro volta suddivisi in distinti Obiettivi Operativi riportati, assieme ai relativi indicatori di realizzazione, nella tabella che segue.

Tabella 28 – POR Basilicata: Obiettivi Operativi e indicatori di realizzazione
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Ob. Operativo

Indicatore di realizzazione
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Valore atteso a 
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Strade oggetti d'intervento

km

2

Interventi

N.

I.2

I.2.1 Potenziamento di strutture e servizi di 

trasporto ferroviario

Interventi

N.

1

I.3

I.3.1 Adeguamento e miglioramento dei 

sistemi logistici regionali

Interventi

N.

2

Aree e piattaforme 

attrezzate

N.

4

Completamento STIB

N.

1

I.1

I.1.1 Completamento ed adeguamento delle 

direttrici strategiche a scala provinciale e 

regionale

I.4

I.4.1. Allestimento infrastrutturale 

tecnologico e funzionale di nodi di 

interscambio gomma-gomma e gomma-rotaia


Fonte: POR Basilicata 2007-2013

POR Calabria

Per il POR Calabria 2007-2013, l’Asse di riferimento per il settore della logistica e dei trasporti è l’Asse VI il cui Obiettivi Generale è quello di sviluppare l'accessibilità esterna e interna della Calabria, potenziare il Sistema Regionale dell'intermodalità e della logistica, promuovere la mobilità regionale e urbana sostenibile e migliorare l'accessibilità alle Aree interne e periferiche.

La strategia regionale per sviluppare l’accessibilità esterna alla Calabria trova attuazione attraverso il potenziamento delle principali strutture portuali, aeroportuali e logistiche regionali e il loro efficiente collegamento alle reti primarie.

Per quanto attiene il potenziamento delle infrastrutture e dei servizi per l’intermodalità e la logistica sono previsti interventi per il potenziamento dei nodi di interscambio ed in particolare il raggiungimento della piena operatività del Porto di Gioia Tauro, la dotazione di adeguate banchine per il trasporto Ro-Ro nei nodi portuali strategici, la dotazione di adeguate infrastrutture per attività cargo in ambiti aeroportuali e l'individuazione e la realizzazione di infrastrutture intermodali minori.

Il nodo pivot del sistema logistico è rappresentato dal polo di Gioia Tauro in qualità di “Porto Paese”, ovvero di Hub europeo principale del Mezzogiorno. Esso deve essere potenziato ulteriormente sia dal lato mare, mediante l’estensione delle banchine portuali e la capacità di accoglienza di navi di maggiori dimensioni, sia mediante il pieno dispiegamento di spazi, magazzini e funzioni logistiche. L’obiettivo è realizzare una vera e propria ZAL (Zona di Attività Logistica) dotata sia di efficienti infrastrutture materiali (strade, ferrovie, collegamenti cargo con aeroporti, banchine, piazzali, magazzini, poste, presidi medici, banche, ecc.) che immateriali (cablaggi telematici a larga banda, centri servizi, centri di formazione, ecc.). Gli interventi sul Porto di Gioia Tauro sono di competenza del PON “Reti e Collegamenti per la Mobilità”.

L’Obiettivo Specifico sopra esposto si articola in una serie di Obiettivi Operativi:

6.1.1 - sviluppare l'accessibilità esterna ed interna della Calabria attraverso l'interconnessione e l'interoperabilità fra Corridoio Tirrenico e Corridoio Jonico;

6.1.2 - potenziare i Sistemi Regionali Portuale, Aeroportuali e Intermodale-Logistico;

6.1.3 - potenziare i Sistemi di Mobilità Sostenibile e di Logistica delle Merci nelle Aree Urbane;

6.1.4 - favorire la connessione delle aree produttive e dei sistemi urbani alle reti principali, le sinergie tra i territori e i nodi logistici e l'accessibilità delle aree periferiche, migliorare i servizi di trasporto a livello regionale e promuovere modalità sostenibili.

Per gli Obiettivi Operativi appena esposti sono stabiliti degli “indicatori di realizzazione”, il cui valore atteso al 2013 è riportato nella tabella che segue:

Tabella 29 -  POR Calabria: gli i indicatori di realizzazione
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Valore 

atteso al 

2013

6.1.1

Interventi infrastrutturali sulle trasversali

N.

9

Interventi infrastrutturali sui principali porti regionali

N.

4

Interventi sulla logistica portuale nei principali porti regionali

N.

4

Interventi di potenziamento e riqualificazione aerostazioni 

N.

3

Interventi per infrastrutture e servizi “land side” e “air side” realizzati negli aeroporti regionali

N.

9

Infrastrutture eliportuali create

N.

7

Interventi per la realizzazione del Sistema Intermodale Logistico Regionale

N.

10

Interventi infrastrutturali e di acquisizione di tecnologie per la mobilità sostenibile nelle aree 

urbane

N.

10

Strutture logistiche intermodali nelle città e nelle aree urbane create 

N.

10

Interventi per il potenziamento del Sistema Ferroviario Metropolitano Regionale

N.

4

Interventi infrastrutturali stradali sul Corridoio Jonico

N.

4

Interventi infrastrutturali ferroviari sul Corridoio Jonico

N.

5

Interventi di potenziamento dei servizi di trasporto pubblico nell’Area dello Stretto

N.

5

Interventi di riqualificazione delle infrastrutture ferroviarie delle Ferrovie della Calabria

N.

10

Interventi di riqualificazione stazioni e parcheggi dei nodi principali della rete TLP

N.

15

Sistemi di monitoraggio, informazione, allerta attivati

N.

5

Interventi infrastrutturali per l’accessibilità delle aree interne

N.

10

6.1.2

6.1.3

6.1.4


Fonte: POR Calabria 2007-2013

Infine, nel POR Calabria FESR 2007–2013 sono riportati 5 Grandi Progetti da realizzare per promuovere lo sviluppo della logistica e della mobilità regionale, ossia:

- interporto e strutture logistiche per il Polo di Gioia Tauro;

- nuova Aerostazione di Lamezia Terme;

- sistema di collegamento su ferro tra Catanzaro Città e Germaneto;

- collegamento ferroviario a servizio dell’Aeroporto di Lamezia Terme;

- sistema di mobilità su ferro dell’Area di Cosenza.

POR Campania

Nel POR Campania 2007-2013 si legge come nella strategia regionale di sviluppo il settore dei trasporti rivesta un ruolo importante sia per le specifiche finalità trasportistiche e territoriali - quali il collegamento fra le diverse parti di una Campania plurale, l’avvicinamento delle persone e delle imprese, la riduzione del traffico, della congestione e dell’inquinamento nelle città e nelle aree metropolitane, l’accessibilità delle aree interne e costiere, il recupero del rapporto con il mare, il rafforzamento della rete logistica a supporto del sistema produttivo regionale - sia per la valorizzazione degli interventi strutturali come occasioni di riqualificazione urbanistica e, più in generale, di sviluppo economico.

Gli obiettivi e le strategie della pianificazione regionale nel settore dei trasporti si articolano su due macrolivelli territoriali che assicurano piena interoperabilità tra sistemi e servizi nazionali e regionali: il livello dell’inserimento e della valorizzazione del territorio regionale nel contesto nazionale e comunitario e il livello del soddisfacimento delle esigenze di mobilità a scala regionale, declinato secondo due differenti tipologie territoriali (aree interne e marginali, aree costiere e

Insulari, aree metropolitane e aree sensibili).

Tra le principali linee di intervento tese allo sviluppo della Campania nel contesto internazionale, nazionale e del Sud Italia, figura la realizzazione, in coordinamento sinergico con le altre regioni del Mezzogiorno, della piattaforma logistica unitaria e integrata del Sud quale nodo fondamentale della rete di infrastrutture materiali e immateriali nell’Italia Meridionale e nel Mediterraneo Centrale. L’obiettivo è quello di attivare relazioni efficaci, sia con le altre regioni del Mezzogiorno sia con gli altri Paesi mediterranei, tali da produrre un aumento di servizi di qualità ed una conseguente crescita dei traffici interni e con il Far-East, anche in riferimento alla prossima istituzione (2010) della Zona di Libero Scambio.

L’Asse di riferimento è l’Asse IV – Accessibilità e trasporti che si scompone in una serie di Obiettivi Specifici, così riassumibili:

- potenziare i collegamenti trasversali e longitudinali lungo le direttrici indicate dai Corridoi europei;
- valorizzare il territorio regionale nel contesto nazionale e comunitario mediante lo sviluppo del Sistema regionale della Logistica e dell’Intermodalità;

-  soddisfare le esigenze di accessibilità alle aree interne e periferiche, sia attraverso il potenziamento dei collegamenti esistenti, che mediante la realizzazione di nuovi interventi;

- soddisfare le esigenze di accessibilità e mobilità sostenibile nelle aree metropolitane e nelle aree sensibili;

- sviluppare la competitività regionale attraverso il miglioramento e la qualificazione del sistema integrato della portualità regionale.

Gli Obiettivi Operativi ad essi associati con i relativi indicatori di realizzazione sono riportati nella tabella che segue.

Tabella 30 -  POR Campania: Obiettivi Operativi e indicatori di realizzazione
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Indicatore di realizzazione

Unità di 

misura

Valore atteso 

al 2013

Rete stradale nuova/ristrutturata

km

14

Linea ferroviaria nuova/ristrutturata

km

10

4.2 Collegamenti aerei

Sistema di accesso viario e/o ferroviario ai siti aeroportuali 

realizzato/potenziato

km

12

4.3 Interporti

Sistema di accesso viario e/o ferroviario ai siti interportuali 

realizzato/completato

km

17

Interventi infrastrutturali per attrezzaggio di stazioni di 

corrispondenza e piattaforme logistiche, ampliamento di 

aree di movimento e potenziamento di aree operative

N.

3

Lunghezza banchine

Ml

1.680

Tratte per la viabilità adeguate ed integrate

km

14

Realizzazione di Interventi di Opere Civili

km

9

Nuove tratte di viabilità di accesso al Sistema della 

Metropolitana Regionale

km

22

Nuovi parcheggi di interscambio realizzati

N.

8.400

Stazioni realizzate/riqualificate

N.

6

Raddoppi e ammodernamenti della linea ferroviaria

Km virtuali

2

4.7 Sicurezza stradale

Strade oggetto di intervento per la sicurezza

km

17

Moli nuovi/consolidate

km

3

Terminal Metrò del mare realizzati

N.

15

Impianti per la tutela ambientale

N.

25

4.1 Collegamenti trasversali e 

longitudinali

4.5 Strade e ferrovie nelle aree 

interne e perifeiche

4.6 Sistema della metropolitama 

regionale

4.8 La regione in porto

4.4 Sviluppo del sistema della 

logistica


Fonte: POR Campania 2007-2013

Infine, il POR Campania 2007-2013 contempla la realizzazione di 6 Grandi progetti per lo sviluppo del comparto della logistica e dei trasporti relativi a:

− sistema della Metropolitana regionale;

− logistica e porti;

− interventi regionali complementari all’Alta Capacità NA-BA;

− sistema degli Aeroporti campani;

− tangenziale aree interne.

POR Puglia

Per il POR Puglia 2007-2013 l’Asse di riferimento è l’Asse V – Reti e collegamenti per la mobilità. La finalità generale del POR in relazione a tale Asse è quella di contribuire, per quanto attiene al livello regionale, a colmare il gap della Puglia rispetto al territorio nazionale in termini di accessibilità territoriale e di mobilità di merci e persone.

Il PO agisce in relazione agli obiettivi che la programmazione nazionale ha valutato come “di valenza regionale” e si pone in modo complementare rispetto al PON “Reti e Mobilità”. 

Il QSN ha declinato l’obiettivo generale di “Accelerare la realizzazione di un sistema di trasporto efficiente, integrato, flessibile, sicuro e sostenibile per assicurare servizi logistici e di trasporto funzionali allo sviluppo” della Priorità 6 “Reti e collegamenti per la mobilità” in tre obiettivi specifici che sono stati definiti anche in relazione ai livelli amministrativi più idonei per la loro attuazione: 

- nazionale per l’obiettivo specifico 6.1.1 “Contribuire alla realizzazione di un sistema logistico nazionale, supportando la costruzione di una rete nazionale di terminali di trasporto e di logistica, integrata, sicura, interconnessa ed omogenea”, in considerazione della sua natura “sistemica”;

- regionale per gli obiettivi specifici 6.1.2 “Promuovere la mobilità urbana sostenibile e la logistica urbana” e 6.1.3. “Favorire la connessione delle aree produttive e dei sistemi urbani alle reti principali, le sinergie tra i territori e i nodi logistici e l’accessibilità delle aree periferiche: migliorare i servizi di trasporto a livello regionale e promuovere modalità sostenibili”. 

Di conseguenza, il PO sarà dedicato all’attuazione degli Obiettivi Specifici 6.1.2 e 6.1.3, potendo contribuire all’obiettivo 6.1.1 esclusivamente “in relazione alle proprie specificità territoriali, in funzione complementare ed integrativa rispetto al Programma Nazionale, assicurando, nel complesso, il rispetto della ripartizione fra modalità prevista per il PON”. 

Gli Obiettivi Operativi connessi, nonché gli indicatori di risultato attesi sono indicati nella tabella che segue:

Tabella 31 - POR Puglia: Obiettivi Operativi e indicatori di realizzazione
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Indicatore di realizzazione

Unità di 

misura

Valore atteso a 

fine programma

Potenziare le strutture e i servizi "a terra" e "lato mare" dei porti 

strategici di interesse regionale

Interventi

N.

5

Migliorare l'accessibilità ai porti strategici di interesse regionale 

garantendo alti standard di sicurezza e livelli di servizio

Interventi

N.

5

Realizzazione d'interventi integrati per l'implementazione di 

sistemi urbani di trasporto a capacità intermedia eco-compatibili

Interventi

N.

3

Realizzare percorsi ciclabili in ambito urbano in continuità con 

itinerari turistici esistenti e programmati in ambito europeo, 

nazionale e regionale

Estensione piste

km

10

Realizzazione infrastrutture di interscambio presso i principali 

nodi di trasporto pubblico accessibili

Interventi

N.

5

Implementare sistemi di infomobili agli utenti

Interventi

N.

3

Realizzare infrastrutture logistiche e sistemi informativi e 

telematici per il controllo e la gestione del trasporto merci in 

campo urbano

Interventi

N.

2

Promuovere l'istituzione di piattaforme logistiche a servizio dei 

sistemi produttivi locali presso interporti, centri merci, eree 

portuali esistenti, incentivando forme di trasporto intermodale

Area attrezzata

mq

150.000

Realizzare in ambito urbano e regionale gli interventi 

infrastrutturali necessari al completamento delle connessioni tra 

reti ferro-stradali e nodi logistici e di trasporto

Estensione infrastrutture

km

10

Realizzare progetti integrati di tipo infrastrutturale, tecnologico e 

sul materiale rotabile sui rami ferroviari della rete regionale

Estensione infrastrutture

km

150

Estendere la copertura del Trasporto Pubblico Locale

Interventi

N.

3


Fonte: POR Puglia 2007-2013

Infine, il POR contempla la realizzazione di 4 Grandi progetti

- adeguamento ferroviario dell’area metropolitana Nord-barese;

- mobilità ferroviaria sostenibile del Salento;

- bretella ferroviaria del Sud-est barese;

- ampliamento dell’Interporto regionale della Puglia con la realizzazione di piattaforme logistiche dedicate.

POR Sicilia

La strategia regionale prevista dal POR Sicilia 2007-2013 per il settore trasporti si articola in tre Obiettivi Specifici, a loro volta scomposti in Obiettivi Operativi, di seguito riportati.

Obiettivo Specifico 1.1: Completare, qualificare funzionalmente e potenziare le reti di trasporto ferroviaria e stradale, sia primaria che secondaria, al fine di migliorare l’accessibilità ed accrescere la competitività del territorio.

Questo obiettivo specifico si sostanzia in una serie di  Obiettivi Operativi:

- 1.1.1: Completare e adeguare i principali assi ferroviari

Gli effetti attesi da tale obiettivo consistono nella riduzione della marginalità geografica con miglioramento dei collegamenti con le arterie di comunicazione più importanti, rendendo compatibile lo sviluppo del territorio con la salvaguardia delle risorse ambientali, grazie, soprattutto, alla conseguente riduzione del trasporto su gomma di merci e persone.

- 1.1.2: Completare e adeguare la rete stradale primaria

Tale obiettivo operativo punta a garantire il completamento di interventi già avviati nel precedente ciclo di programmazione. Nello specifico, deve essere garantito il completamento degli interventi già avviati sulla Autostrada Siracusa – Gela.

- 1.1.3: Favorire l’ interconnessione tra reti e nodi principali

Tale obiettivo operativo ha lo scopo di migliorare la funzionalità dei nodi principali, soprattutto portuali ed aeroportuali, creando i presupposti per investimenti da parte di imprese con creazione di ricchezza per il territorio.

- 1.1.4: Adeguare la funzionalità della viabilità secondaria

Tale obiettivo è volto alla riqualificazione della viabilità secondaria, attraverso la definizione di Piani Provinciali che individuino carenze funzionali e strutturali del sistema e gerarchizzino i possibili interventi con riferimento alle esigenze di mobilità e sicurezza sulla rete viaria di competenza. 

Obiettivo Specifico 1.2: Accrescere la dotazione e la funzionalità dei nodi infrastrutturali in grado di favorire l’intermodalità e l’ottimale trasporto delle merci e delle persone, con particolare attenzione alla specificità insulare del territorio.

Tale obiettivo si sostanzia in una serie di Obiettivi Operativi:

- 1.2.1: Potenziare le infrastrutture logistiche

Tale obiettivo prevede come principali benefici la riduzione dei costi esterni socio-ambientali per effetto della diminuzione delle percorrenze di quota del traffico merci convertito al combinato intermodale strada-rotaia. Altri benefici prodotti dalla realizzazione degli interventi sono correlati agli effetti indotti scaturenti dal miglioramento dei servizi logistici a favore delle imprese di produzione rientranti nella sfera gravitazionale delle infrastrutture logistiche di interesse regionale, così come definite dal Piano regionale per il trasporto delle Merci e della Logistica.

- 1.2.2: Sviluppare la portualità regionale

Tale Obiettivo Operativo mira a sviluppare il trasporto commerciale via mare, realizzando un sistema portuale integrato con le altre modalità, favorendo il riequilibrio modale nel trasporto delle merci. Il potenziato sistema portuale contribuirà alla riduzione del traffico merci di lunga percorrenza su strada, con benefici effetti sia in termini di sostenibilità ambientale che di riduzione dei costi diretti ed indiretti del trasporto. Il perseguimento di tale strategia si fonda sullo sviluppo dei porti commerciali, in particolare quelli dedicati allo short sea shipping, concentrando le risorse sugli interventi finalizzati allo sviluppo dei quattro sistemi portuali della regione.

- 1.2.3: Potenziare le strutture land side degli aeroporti esistenti e realizzare interventi finalizzati all’innovazione tecnologica nel settore del trasporto aereo

L’obiettivo operativo mira al consolidamento delle azioni, avviate nel precedente periodo di programmazione per il potenziamento ed ammodernamento del settore aeroportuale, coerenti con le scelte strategiche declinate dalla programmazione regionale di settore. Tale potenziamento si intende mirato, innanzitutto, all’innalzamento degli standard di qualità dei servizi nelle strutture delle aree terminal passeggeri e merci, nonché di attrezzature funzionali a progetti di innovazione tecnologica nel settore del trasporto aereo.

Obiettivo Specifico 1.3: Migliorare le condizioni di circolazione di merci e persone, riducendo la mobilità con mezzo proprio nelle aree urbane, potenziando i sistemi di trasporto pubblico di massa e ottimizzando l'offerta di trasporto attraverso le reti immateriali.

Tale obiettivo specifico viene declinato in tre obiettivi operativi, precisamente:

- 1.3.1: Completare il sistema di trasporto pubblico di massa a guida vincolata. 
- 1.3.2: Realizzare e potenziare i parcheggi di interscambio modale connessi alla rete di trasporto pubblico locale.

- 1.3.3: Potenziare e diffondere l’impiego di sistemi ITS (Intelligent Transport System) per l’ottimizzazione del trasporto delle merci e delle persone in ambito locale, migliorando e sviluppando, inoltre, i sistemi informativi per l’utenza.

Per tutti gli Obiettivi Operativi sopra esposti si riportano, nella tabella che segue, i relativi indicatori di realizzazione, con il relativo valore atteso a fine programma.

Tabella 32 - POR Sicilia: gli i indicatori di realizzazione

[image: image37.wmf]Ob. 

Operativo

Indicatori di realizzazione

Unità di 

misura

Target

1.1.1

Tratte/Asse ferroviario principale oggetto di ammodernamento

km

20

1.1.2

Tratte di strada primaria oggetto di intervento/km necessari al 

completamento e/o adeguamento di un itinerario

km

15

1.1.3

Interventi di interconnessione

N.

7

1.1.4

Tratte di rete stradale secondaria adeguata

km

300

1.2.1

Superficie coperta da nuove infrastrutture logistiche

N.

7 (1 interporto e 6 

autoporti)

1.2.2

Interventi di potenziamento

N.

9

1.2.3

Interventi di potenziamento

N.

6

1.3.1

Tratte di rete di trasporto realizzata

km

35

1.3.2

Posti auto realizzati in parcheggi di interscambio

N.

2500

1.3.3

Progetti ITS attivati

N.

5


Fonte: POR Sicilia 2007-2013

Infine, il POR Sicilia prevede la realizzazione di Grandi Progetti relativi al trasporto e alla logistica: 

- potenziamento mediante raddoppio della linea ferroviaria Palermo-Aeroporto di Punta Raisi con funzione di metropolitana urbana e territoriale;

- chiusura dell’anello ferroviario di Palermo;

- circumetnea (progetto a cavallo con la programmazione 2000-2006): completamento tratte urbane e avvio interventi sulle nuove tratte, fino all’aeroporto di Catania;

- costruzione di tre linee tranviarie nel Comune di Palermo Autostrada Siracusa–Gela lotti 6 + 7 – “Viadotto Scardina e Salvi”, del lotto 8 “Modica” e del lotto 9 “Scicli”;

- interporto di Termini Imerese.

5. Considerazioni conclusive e proposte

Una prima riflessione generale riguarda la carenza della programmazione su base nazionale. Il lavoro ha individuato tra i principali vincoli alla determinazione di un sistema logistico nazionale efficace ed adeguato a rispondere alle esigenze di un mercato globalizzato, un approccio strategico generale che fino ad oggi ha trascurato una programmazione della logistica in un’ottica sistemica e di lungo periodo. L’impressione che deriva dall’analisi dei principali strumenti programmatici è che l’attenzione sia focalizzata in particolare sul potenziamento delle singole infrastrutture più che sulla definizione di strategie incisive e linee di indirizzo per lo sviluppo di un sistema.

Un tentativo in questo senso è stato fatto in passato con il Piano della Logistica che a tutt’oggi rappresenta uno dei pochi atti programmatici che razionalizzano la strategia logistica del Paese, seppure con alcuni limiti. Il documento risulta infatti, da un lato, principalmente tarato sulle esigenze dell’autotrasporto, che comunque rappresenta la modalità di spostamento delle merci maggiormente utilizzata nel nostro Paese e, dall’altro, per alcuni versi obsoleto.

Il Documento di Programmazione Economica e Finanziaria per il sostanzialmente individua in maniera analitica e razionalizza lo stato di attuazione delle opere e degli interventi previsti dalla Legge 443/01-Obiettivo. Quest’ultima rappresenta uno dei pochi provvedimenti emanati negli ultimi 10 anni nel quale siano state definite puntualmente le opere strategiche considerate prioritarie. Un altro aspetto evidenziato è la critica alla concreta attuazione delle infrastrutture in essa inserite, perché spesso queste non hanno saputo esprimere, sia in termini progettuali che burocratici, quella esecutivo-cantierabilità che si richiede a progetti previsti da provvedimenti di questo tipo.

Una seconda riflessione riguarda l’inadeguatezza della programmazione regionale.

L’analisi della programmazione regionale della logistica ha mostrato una sostanziale disomogeneità tra le regioni, dovuta essenzialmente ai diversi momenti in cui sono partite le iniziative ed alle diverse esigenze dei territori.

In molti casi i progetti rischiano di essere datati ovvero non adeguati alle continue esigenze di aggiornamento e monitoraggio richieste dalla costante evoluzione della logistica.

Riguardo agli Accordi di Programma Quadro (APQ), i dati concernenti lo stato di avanzamento dimostrano che essi ancora non rappresentano lo strumento più adeguato per individuare una corretta ed efficiente pianificazione delle risorse e delle infrastrutture, in quanto contengono un cospicuo numero di progetti che, spesso, decollano con ritardo o mostrano stati di avanzamento molto lenti.

Per fornire alcuni dati circa la programmazione regionale basta consultare lo stato di avanzamento degli interventi degli AQP; esso mostra numeri preoccupanti. Basti pensare che tutti gli accordi sono stati sottoscritti in un periodo che va dal 1999 al 2006; il grado di realizzazione dei progetti di investimento si attesta sul 28% se consideriamo il dato Italia; se analizziamo le singole regioni del Sud, nessuna ha un avanzamento superiore alla media nazionale.

Inoltre, ed è questo un altro aspetto importante del fenomeno, la ricerca ha constatato il carente coordinamento tra programmazione nazionale e programmazione regionale, accompagnato da una inadeguata capacità di governo del sistema. Questa situazione, emersa nell’ambito dell’indagine conoscitiva e confermata da quella strategica e territoriale, comporta diverse conseguenze negative, tra le quali in particolare il proliferare di strutture che non rispondono ad esigenze né di mercato né strategiche e che sono comunque finanziate con fondi pubblici con la conseguente dispersione di risorse finanziarie.

Una terza riflessione concerne le politiche di sviluppo UE che spesso presentano strategie disomogenee rispetto alle politiche di sviluppo Nazionali e Regionali.

A livello di Unione Europea, l’attenzione verso il trasporto intermodale viene confermata dall’approvazione del programma Marco Polo II, che offre un importante contributo all’interscambio commerciale di merci e di mezzi da un paese all’altro. Questa iniziativa, però, per sua stessa natura tende ad incentivare le singole imprese e non fornisce alcun apporto alla definizione di una strategia europea finalizzata allo sviluppo della logistica in un’ottica di sistema.

Con riferimento alla Legge Obiettivo, una prima riflessione, anche alla luce della rivisitazione effettuata a circa 5 anni dal varo, riguarda proprio i presupposti che sono alla base di questo strumento: la questione circa il funzionamento e la messa a regime di un programma ambizioso di grandi opere come la Legge Obiettivo è ancora aperta. 

E’ infatti da rilevare che, al momento, l’operatività della Legge sta procedendo con un passo quanto mai lento, anche perché non tutte le infrastrutture hanno raggiunto un livello di progettazione adeguato per essere finanziate ed i fondi, di fatto, per la maggior parte dei casi, sono ancora da reperire. Nel 2006 la legge è stata revisionata e sono stati rimodulati, in aumento, i costi degli interventi previsti.

Va rimarcato, inoltre, l’aspetto più complesso che riguarda la Legge Obiettivo: l’esiguità degli investimenti previsti per il Mezzogiorno.

Il PON Trasporti, è uno dei canali finanziari che prevede l’assegnazione di maggiori risorse per lo sviluppo della rete logistica meridionale. Si tratta di oltre 4 miliardi di euro per lo sviluppo di tutto il sistema infrastrutturale del Mezzogiorno. 

Dalla verifica dello stato di attuazione risulta però che gli obiettivi “logistici” del PON non sono ancora stati pienamente raggiunti; continua infatti, almeno dal punto di vista progettuale, il predominio di strade e ferrovie. E’, tuttavia, da specificare che anche alcune misure rivolte allo sviluppo delle interconnessioni infrastrutturali non sono state ancora utilizzate. Per lo sviluppo delle strutture portuali ed interportuali questo strumento non si è dimostrato efficace in quanto sono state stanziate poche risorse e peraltro la valutazione della spesa non è confortante. Di fatto quasi tutta la spesa effettuata per questi comparti ha riguardato due regioni, la Calabria e la Campania, che hanno visto protagonisti i porti di Napoli e Gioia Tauro.

I Programmi Operativi Regionali 2000-2006 delle regioni analizzate mostrano un diverso modo di interpretare le politiche finanziarie del territorio. Dall’analisi complessiva dei POR si evince che tali strumenti hanno favorito essenzialmente il, pur importante, trasporto passeggeri ed, in alcuni casi, seppure includevano azioni specificamente tarate su progetti logistici, in sede di revisione queste sono state cancellate.

L’approfondimento di PON e POR consente a questo punto di fare una considerazione generale: sono inequivocabilmente confermati maggiori stanziamenti di risorse a favore di strade e ferrovie, mentre in minor misura a favore dei porti, trascurando invece piattaforme logistiche, trasporti intermodali e la creazione di un sistema di tali infrastrutture.

Nel nuovo Quadro Strategico Nazionale 2007-2013 viene attribuita particolare importanza alle reti e collegamenti per la mobilità, che rappresentano proprio una delle priorità individuate dal documento. A tale attenzione corrisponde anche un effettivo stanziamento di risorse; il QSN infatti ha messo a disposizione per il PON “Reti e Mobilità” circa 1,3 miliardi di euro.

La finanza, sia essa pubblica o privata,  rimane un aspetto rilevante per lo sviluppo di un sistema logistico nazionale. Al riguardo, la riflessione derivante dagli approfondimenti realizzati nel corso dei lavori è che i fondi pubblici disponibili, sia europei che nazionali, non sono certo rilevanti ma, se oculatamente investiti esclusivamente sui progetti strategici per lo sviluppo del settore, potrebbero ritenersi sufficienti.

Il vero problema consiste nello scarso ricorso ad altre forme di finanziamento, diverse dalle risorse pubbliche, in quanto c’è la consapevolezza che strumenti quali il project financing o più in generale l’affidamento a privati, hanno e avranno per ora spazio e utilizzo limitato. Un sistema farraginoso come quello italiano, infatti, non è in grado di garantire certezze e un effettivo ritorno degli investimenti effettuati dai soggetti privati, sia per problemi di ordine endogeno che esogeno. Quanto ai primi, si fa riferimento principalmente alla debolezza della progettazione delle grandi opere nel nostro Paese, spesso troppo generica per garantirne la concreta fattibilità. Riguardo alle variabili esogene, il discorso concerne quei fattori che incidono sull’attendibilità delle previsioni progettuali e che spesso dipendono dalla scarsa capacità programmatoria dell’amministrazione, a sua volta dovuta all’incertezza del quadro giuridico-amministrativo ed alla difficoltà di coordinare la realizzazione delle opere sul territorio. Mancano così le più importanti condizioni per attirare il capitale privato e per abbassare il costo del finanziamento. La soluzione ottimale per massimizzare l’utilità pubblica, quando interviene il capitale privato, richiede chiarezza, trasparenza e prevedibilità delle regole.  In mancanza di tali condizioni si assiste ad un aumento inutile dei costi dovuto alla copertura del rischio regolatorio. 

Le analisi e le elaborazioni svolte nel corso del paper, i fattori di competitività e le criticità evidenziate hanno portato all’individuazione di problematiche, sulle quali possono essere elaborati alcuni suggerimenti che potrebbero contribuire al superamento delle criticità riscontrate e, quindi, al rafforzamento del sistema logistico nazionale e meridionale, migliorando contestualmente lo stato infrastrutturale del Paese. Esse vanno poi definite e tradotte dal punto di vista più tecnico-operativo ma possono rappresentare una prima indicazione per avviare un processo di ridefinizione del settore.

LE POLITICHE DI SVILUPPO STRATEGICHE PER LE INFRASTRUTTURE VANNO CANALIZZATE VERSO LE INFRASTRUTTURE ESISTENTI

Ormai non occorre più programmare o prevedere risorse per nuove opere; la canalizzazione dei fondi disponibili, seppur di dimensione modesta, deve essere diretta a quelle infrastrutture che hanno saputo dimostrare nel tempo un significatività logistica nonostante le diseconomie territoriali esistenti, in particolare nel Sud. 

Occorre quindi definire, sulla base delle disponibilità finanziarie esistenti, un piano di consolidamento fondato su progetti che possano realmente contribuire a sviluppare la logistica in particolare nel Mezzogiorno. Priorità dovrebbero essere porti, interporti e rafforzamento del sistema dei valichi alpini. 

Risulterebbe forse opportuno prevedere anche la possibilità di individuare infrastrutture complementari e di dimensioni minori considerate, a volte, di secondaria importanza  a favore di opere di “maggiore impatto” nonostante, invece, la loro funzione risulti spesso non solo più rispondente alle reali esigenze territoriali ma anche di fondamentale supporto per le strutture già esistenti. 

RAZIONALIZZAZIONE DELLE COMPETENZE PUBBLICHE

Va definito un modello istituzionale più chiaro e deciso in cui inquadrare chi deve occuparsi di logistica: Stato, Regioni, Comuni, etc..

Al momento non appare più perseguibile una gestione con competenze promiscue del “fenomeno logistica”; sovente capita, ad esempio, che un’infrastruttura sia presente nel PON, nel POR, nella Legge Obiettivo ed in altri provvedimenti.

Appare forse necessario ripartire con una competenza in tema di logistica e trasporto merci affidata in parte allo Stato ed, in parte, a chi gestisce le infrastrutture logistiche, in particolare porti ed interporti. La competenza del trasporto passeggeri dovrebbe essere invece delle Regioni, avendo queste una visione più completa delle problematiche inerenti gli spostamenti locali.

CREAZIONE DI VERI E PROPRI DISTRETTI LOGISTICI RICONOSCIUTI DALLA NORMATIVA STATALE E/O REGIONALE

Occorre a questo punto provvedere all’individuazione di veri e propri distretti logistici catalizzatori di sviluppo, costituiti da quel sistema integrato di infrastrutture ed imprese rivolte, con interessi comuni, ad offrire servizi logistici ad elevato valore aggiunto. Tali distretti, sulla falsariga di quelli industriali, sarebbero ovviamente anche elementi stimolatori di strategie condivise e politiche di sviluppo finanziarie ed andrebbero individuati secondo parametri che potrebbero essere ad esempio:

-presenza di porto ed interporto collegati tra loro da strade e binari ferroviari;

-presenza di un certo numero di imprese di servizi logistici individuati secondo codici ISTAT appositi;

-presenza di un livello di occupazione significativo nei settori della logistica;

-movimentazione di un determinato traffico di merci nell’ambito distrettuale.

Una logica del genere favorirebbe la messa a sistema di infrastrutture che sinora hanno operato in modo isolato ed in concorrenza tra loro.

CREAZIONE DI UN SISTEMA DI INCENTIVI FISCALI CHE FAVORISCANO L’AGGREGAZIONE DI IMPRESE E LA TERZIARIZZAZIONE DEI SERVIZI LOGISTICI

La ricerca ha messo in evidenza la necessità da parte dell’impresa logistica di avere un dimensionamento che consenta di offrire servizi diversificati e di qualità (si pensi alla possibilità di poter fornire service di trasporto aereo, terrestre, marittimo e ferroviario) ed, inoltre, di inseguire quei necessari investimenti in innovazione che permettono di stare sul mercato.

Gli incentivi dovrebbero essere diretti ad aggregare realtà aziendali così da creare gli spazi necessari per competere con le grandi multinazionali logistiche, le quali vanno consolidando ed acquisendo sempre più quote di mercato.

Una seconda tipologia di incentivo dovrebbe essere rivolta a favorire la terziarizzazione dei servizi logistici da parte delle imprese manifatturiere così da creare un doppio binario di sviluppo: da una parte, un risparmio di costi per l’impresa manifatturiera e, dall’altra, la crescita dell’impresa logistica.
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		Napoli e Salerno		154.937

				2,650.456

		Poggio Mirteto		258.228

		Gioia Tauro		92.962

		Nola-Battipaglia-Marcianise		361.52

		Area Romana		149.772

		Segrate		113.621

		Jesi		87.798

		Novara		296.963

		Area Brindisina		61.975

		Catania		10.846

		Termini Imerese		1.549								26.146				156.149

		Livorno Guasticce		25.823								74.686				37.544

		Piastra Logistica Umbra		14.719				527.303				27.743				92.59

		Porto di Cremona		57.843				34.383				27.574				4.492

				1,533.619								156.149				21.523

																156.149





campania

		0

		0

		0

		0

		0

		0



Legge Obiettivo: ripartizione interventi per porto



Puglia

		

		Risorse  UE		71,425,000

		Risorse Private		11,110,000

		Risorse Statali		21,427,000

		Risorse Regionali		49,998,000

				Euro

		2001		10,030,500

		2002		20,307,000

		2003		20,807,500

		2004		24,171,500

		2005		24,017,000

		2006		21,315,500

		2007		22,124,500

		2008		11,185,000

		Risorse  UE		64,623,000

		Risorse Private		12,924,000

		Risorse Statali		19,387,000

		Risorse Regionali		45,236,000

				Euro

		2001		9,263,000

		2002		18,752,000

		2003		19,213,500

		2004		22,319,500

		2005		22,176,000

		2006		19,683,000

		2007		20,431,000

		2008		10,329,000

				142,167,000

				64,178,500

				45.1430360069





Puglia

		0

		0

		0

		0



Provenienza delle risorse: POR Calabria Misura 6.1



POR Campania utilizzo

		0

		0

		0

		0

		0

		0

		0

		0



Euro

POR Calabria - Misura 6.1: il piano finanziario

0

0

0

0

0

0

0

0



PIT Puglia

		0

		0

		0

		0



Provenienza delle risorse: POR Calabria Misura 6.2



PIT Puglia (2)

		0

		0

		0

		0

		0

		0

		0

		0



Euro

POR Calabria - Misura 6.2: il piano finanziario

0

0

0

0

0

0

0

0



Foglio4

		

		Risorse  UE		317,544,000

		Risorse Regionali		95,263,200

		Risorse Statali		222,280,800

				Euro

		2000		82,751,576

		2001		84,784,236

		2002		86,880,052

		2003		112,537,591

		2004		85,609,956

		2005		90,246,343

		2006		92,278,247

		Totale		635,088,001

		Risorse  UE		64,623,000

		Risorse Private		12,924,000

		Risorse Statali		64,623,000





Foglio4

		0

		0

		0



Provenienza delle risorse: POR Campania Misura 6.1



Foglio2

		0

		0

		0

		0

		0

		0

		0



Euro

POR Campania - Misura 6.1: il piano finanziario

0

0

0

0

0

0

0



superfici

		0

		0

		0



Provenienza delle risorse: POR Calabria Misura 6.2



superfici2

		

		Risorse  UE		83,800,000

		Risorse Regionali		25,140,000

		Risorse Statali		58,660,000

		Risorse Private		45,956,000

				Euro

		2001		13,245,992

		2002		37,732,153

		2003		31,021,855

		2004		28,000,000

		2005		16,000,000

		2006		16,000,000

		2007		15,000,000

		2008		10,600,000

		Totale		167,600,000





superfici2

		0

		0

		0

		0



Provenienza delle risorse: POR Puglia Misura 6.1



cabotaggio

		0

		0

		0

		0

		0

		0

		0

		0



Euro

POR Puglia - Misura 6.1: il piano finanziario

0

0

0

0

0

0

0

0



sbarco merci

		

		Anno		Fondi da Impegnare

				Euro		%

		2000		-		-

		2001		81,262,000		15.3

		2002		98,788,000		18.6

		2003		100,383,000		18.9

		2004		82,324,000		15.5		68.3

		2005		83,386,000		15.7

		2006		84,979,000		16.0

		TOTALE		531,122,000		100.0

		Anno		Fondi da Impegnare

				Euro		%						2000		2001		2002		2003		2004		2005		2006

		2000		-		-				Asse I		0		462,681,616		511,497,240		553,113,493		505,220,020		506,979,250		481,778,400

		2001		655,351,616		15.3				Asse II		0		105,484,000		128,236,000		130,303,000		106,863,000		108,242,000		110,310,000

		2002		745,723,240		17.4				Asse III		0		81,262,000		98,788,000		100,383,000		82,324,000		83,386,000		84,979,000

		2003		791,117,493		18.5		51.2		Asse IV		0		5,924,000		7,202,000		7,318,000		6,002,000		6,078,000		6,194,000

		2004		700,409,020		16.4				TOTALE		0		655,351,616		745,723,240		791,117,493		700,409,020		704,685,250		683,261,400

		2005		704,685,250		16.5

		2006		683,261,400		16.0

		TOTALE		4,280,548,019		100.0

		Fondi disponibili		4.281

		Fondi impegnati  al 31-12-03		1.060

		Fondi spesi al 31-12-03		0.572

				Programma		% di spesa

						al 31/12/03

				POR Campania totale		17

				ASSE I		13.5

				ASSE II		10

				ASSE III		13.5

				ASSE IV		17

				ASSE V		13.5

				ASSE VI		28.19

				ASSE VII		13.5

				MISURA 6.1		38.22





sbarco merci

		0

		0

		0



Stato di avanzamento del PON Trasporti al 31/12/03



imbarco merci

		0

		0

		0

		0

		0

		0

		0

		0

		0



% di spesa  al 31/12/03

PON

% di spesa

POR Campania  % di spesa  al 31/12/03 (Stime)



attivita internazionale

		Bari

		Misura 4.1 - Industria		13,860

		Misura 4.2 - Infrastrutture produttive		13,691

		Misura 6.1 - Trasporti		10,056

		Misura 6.2  - Soc. dell'informazione		11,150

		ALTRE		19,652

				68,409

				Euro

		2001		13,245,992

		2002		37,732,153

		2003		31,021,855

		2004		28,000,000

		2005		16,000,000

		2006		16,000,000

		2007		15,000,000

		2008		10,600,000

		Totale		167,600,000

		Risorse  UE		64,623,000

		Risorse Private		12,924,000

		Risorse Statali		64,623,000





attivita internazionale

		0

		0

		0

		0

		0



Struttura finanziaria del PIT Barese



Foglio3

		0

		0

		0

		0

		0

		0

		0

		0



Euro

POR Puglia - Misura 6.1: il piano finanziario

0

0

0

0

0

0

0

0



navi1

		0

		0

		0



Provenienza delle risorse: POR Calabria Misura 6.2



peso misure

		Taranto

		Misura 4.1 - Industria		13,860

		Misura 6.1 - Trasporti		16,089

		ALTRE		29,763

				29,949

				59,712





peso misure

		0

		0

		0



Struttura finanziaria del PIT di Taranto



		0

		0

		0



Provenienza delle risorse: POR Calabria Misura 6.2

0

0

0



				Inc%		Misura		Asse

		Calabria		77.5		296,131,000		382,294,000

		Campania		62.3		635,088,001		1,019,870,000				153960000

		Puglia		30.1		213,556,000		709,072,000				142171000





		0

		0

		0



%

INC. % del settore dei trasporti sul totale dell'Asse VI



				Risorse POR-Trasporti		Popolazione		Superficie Kmq		Comuni

		Calabria		296,131,000.00		2,043,000		15,080		409

		Campania		635,088,001.00		5,782,000		13,595		551

		Puglia		213,556,000.00		4,087,000		19,357		258

						POR/Popolazione		POR/superficie		POR/Comuni

		Calabria				145		19,637		724,037

		Campania				110		46,715		1,152,610

		Puglia				52		11,032		827,736





				Merce 2000		Merce 2001		Merce 2002		Merci (media 2000-2002)		Spazio portuale

		Bari		2,693		2,628		2,821		2,714		48,000		18

		Gioia Tauro		21,638		21,204		25,538		22,793		1,117,501		49

		Napoli		12,360		12,164		11,961		12,162		101,500		8

		Salerno		2,853		2,981		4,534		3,456		250,176		72

		Taranto		33,117		33,625		32,462		33,068		1,008,515		30

		Genova		43,797		43,134		44,408		43,780		1,178,616		27

		Il dato delle merci è espresso in tonnellate; il dato degli spazi in mq

				Merci (media 2000-2002)		Spazio portuale		Mq/merci

		Bari		2,714		48,000		18

		Gioia Tauro		22,793		1,117,501		49

		Napoli		12,162		101,500		8

		Salerno		3,456		250,176		72

		Taranto		33,068		1,008,515		30

		Genova		43,780		1,178,616		27

		Il dato delle merci è espresso in mgl. tonnellate; il dato degli spazi in mq





		

				Superfici destinate alle merci		Magazzini frigoriferi		Altri Magazzini		SILOS

				MQ		MC		MC		MC

		Bari		48,000		-		50,000		28,000

		Gioia Tauro		1,117,501		-		-		9,000

		Napoli		101,500		208,900		64,000		-

		Salerno		250,176		-		-		-

		Taranto		1,008,515		134,000		-		-

		Genova		1,178,616		-		240,109		329,580





				2000		2001		2002		Media		Merci porto navig. Cabotaggio./Totale merci del porto

		Bari		-		-		489		489

		Gioia Tauro		2,800		3,081		3,814		3,232

		Napoli		7,717		7,252		7,363		7,444

		Salerno		-		-		1,793		1,793

		Taranto		7,587		6,836		7,557		7,327

		Genova		11,049		10,790		11,284		11,041

		TOTALE PORTI		119,255		114,811		123,570		119,212

				TOTALE MERCI

				2000		2001		2002		Media

		Bari		2,693		2,628		2,821		2,714

		Gioia Tauro		21,638		21,204		25,538		22,793

		Napoli		12,360		12,164		11,961		12,162

		Salerno		2,853		2,981		4,534		3,456

		Taranto		33,117		33,625		32,462		33,068

		Genova		43,797		43,134		44,408		43,780

		TOTALE PORTI		446,639		444,804		457,958		449,800

				Merci porto navig. cabotaggio/Totale merci del porto

		Bari		18.0

		Gioia Tauro		14.2

		Napoli		61.2

		Salerno		51.9

		Taranto		22.2

		Genova		25.2

		TOTALE PORTI		26.5

		attività internazionale

				Inc.%

		Bari		89.0

		Gioia Tauro		83.4

		Napoli		40.6

		Salerno		46.0

		Taranto		50.8

		Genova		66.2

		TOTALE PORTI		73.5





		0

		0

		0

		0

		0

		0

		0



Merci porto navig. cabotaggio/Totale merci del porto

Merci in sbarco dal porto in navigazione di cabotaggio in percentuale del totale merci trasportate nel porto



		0

		0

		0

		0

		0

		0

		0



Inc.%

Merci in sbarco dal porto in navigazione internazionale in percentuale del totale merci trasportate nel porto



				2000		2001		2002		Media		Merci porto navig. Internaz./Totale merci del porto		Merci porto navig. Internaz./merci tutti i porti

		Bari		1,744		-		1,672		1,708		62.9		0.66

		Gioia Tauro		9,016		11,205		10,735		10,319		45.3		3.98

		Napoli		3,152		3,993		3,324		3,490		28.7		1.35

		Salerno		1,081		-		1,444		1,263		36.5		0.49

		Taranto		21,180		-		19,433		20,307		61.4		7.84

		Genova		25,845		8,937		25,767		20,183		46.1		7.79

		TOTALE PORTI		255,619		260,741		260,986		259,115		57.6		100.00

				2000		2001		2002		Media

		Bari		2,693		2,628		2,821		2,714

		Gioia Tauro		21,638		21,204		25,538		22,793

		Napoli		12,360		12,164		11,961		12,162

		Salerno		2,853		2,981		4,534		3,456

		Taranto		33,117		33,625		32,462		33,068

		Genova		43,797		43,134		44,408		43,780

		TOTALE PORTI		446,639		444,804		457,958		449,800

				Merci porto navig. Internaz./Totale merci del porto

		Napoli		28.7

		Salerno		36.5

		Gioia Tauro		45.3

		Genova		46.1

		Taranto		61.4

		Bari		62.9

		TOTALE PORTI		57.6





		0

		0

		0

		0

		0

		0

		0



Merci porto navig. Internaz./Totale merci del porto

Merci in sbarco dal porto in navigazione internazionale in percentuale del totale merci trasportate nel porto



				2000		2001		2002		Media		Merci porto navig. Internaz./Totale merci del porto		Merci porto navig. Internaz./merci tutti i porti

		Bari		753		-		660		707		26.0		3.29

		Gioia Tauro		9,822		5,279		10,989		8,697		38.2		40.46

		Napoli		1,490		160		1,274		975		8.0		4.53

		Salerno		949		-		1,297		1,123		32.5		5.22

		Taranto		4,350		-		4		2,177		6.6		10.13

		Genova		6,903		9,186		7,358		7,816		17.9		36.36

		TOTALE PORTI		24,267		14,625		21,582		21,494		4.8		100.00

				2000		2001		2002		Media

		Bari		2,693		2,628		2,821		2,714

		Gioia Tauro		21,638		21,204		25,538		22,793

		Napoli		12,360		12,164		11,961		12,162

		Salerno		2,853		2,981		4,534		3,456

		Taranto		33,117		33,625		32,462		33,068

		Genova		43,797		43,134		44,408		43,780

		TOTALE PORTI		446,639		444,804		457,958		449,800

				Merci porto navig. Internaz./Totale merci del porto

		Taranto		6.6

		Gioia Tauro		8.0

		Bari		17.9

		Napoli		26.0

		Genova		32.5

		Salerno		38.2

		TOTALE PORTI		4.8





		0

		0

		0

		0

		0

		0

		0



Merci porto navig. Internaz./Totale merci del porto

Merci in imbarco dal porto in navigazione internazionale in percentuale del totale merci trasportate nel porto



				Sbarco		Imbarco		Totale

		Bari		1,708		1,844		2,415

		Gioia Tauro		10,319		8,697		19,015

		Napoli		3,490		1,443		4,933

		Salerno		1,263		1,123		1,590

		Taranto		20,307		4,912		16,812

		Genova		20,183		8,789		28,972

		TOTALE PORTI		259,115		71,473		330,588

				Sbarco										Totale

				2000		2001		2002						2000		2001		2002

		Bari		1,744		-		1,672						2,497		-		2,332

		Gioia Tauro		9,016		11,205		10,735						18,838		16,484		21,724

		Napoli		3,152		3,993		3,324						4,642		5,558		4,598

		Salerno		1,081		-		1,444						2,030		-		2,741

		Taranto		21,180		-		19,433						25,530		-		24,906

		Genova		25,845		8,937		25,767						35,667		18,123		33,125

		TOTALE PORTI		255,619		260,741		260,986						327,384		329,993		334,388

				Imbarco

				2000		2001		2002

		Bari		753		2,275		660

		Gioia Tauro		9,822		5,279		10,989

		Napoli		1,490		1,565		1,274

		Salerno		949		-		1,297

		Taranto		4,350		-		5,473

		Genova		9,822		9,186		7,358

		TOTALE PORTI		71,765		69,252		73,402





		0		0

		0		0

		0		0

		0		0

		0		0

		0		0

		0		0



Sbarco

Imbarco

porti

inc.%

L'attività internazionale dei porti  - anni 2000-2002



				Attività totale		Attività internazionale		Inc.%

		Bari		2,714		2,415		89.0

		Gioia Tauro		22,793		19,015		83.4

		Napoli		12,162		4,933		40.6

		Salerno		3,456		1,590		46.0

		Taranto		33,068		16,812		50.8

		Genova		43,780		28,972		66.2

		TOTALE PORTI		449,800		330,588		73.5

				Inc.%

		Bari		89.0

		Gioia Tauro		83.4

		Napoli		40.6

		Salerno		46.0

		Taranto		50.8

		Genova		66.2

		TOTALE PORTI		73.5

				Interscambio commerciale/PIL

		Liguria		27.0

		Campania		18.7

		Puglia		18.0

		Calabria		2.8

		Totale Italia		42.0

						Puglia

						Calabria

						Campania

						Campania

						Puglia

						Liguria

						Totale Italia

				Attività internazionale porto/attività totale		Interscambio commerciale regionale/PIL regionale

		Bari/Puglia		89.0		18.0

		Gioia Tauro/Calabria		83.4		2.8

		Napoli/Campania		40.6		18.7

		Salerno/Campania		46.0		18.7

		Taranto/Puglia		50.8		18.0

		Genova/Liguria		66.2		27.0





		0		0

		0		0

		0		0

		0		0

		0		0

		0		0



Attività totale

Attività internazionale

porti

merci mgl tonnellate

L'attività commerciale internazionale dei porti



		0

		0

		0

		0

		0

		0

		0



Inc.%

porti

Inc % attività internazionale/attività totale dei porti



		0

		0

		0

		0

		0



Interscambio commerciale/PIL

porti

Inc % interscambio commerciale regionale/pil regionale



		0		0

		0		0

		0		0

		0		0

		0		0

		0		0



Attività internazionale porto/attività totale

Interscambio commerciale regionale/PIL regionale

%

L'internazionalizzazione dei porti e delle regioni meridionali



		

				NAVI (Unità)		TSN (migliaia)		TSN/NAVI

		Bari		2,841		11,152		3.9

		Gioia Tauro		3,178		28,855		9.1

		Napoli		24,551		25,023		1.0

		Salerno		3,665		9,459		2.6

		Taranto		1,821		11,845		6.5

		Genova		7,328		61,670		8.4

		TOTALE PORTI		562,460		772,014		137





		0

		0

		0

		0

		0

		0



NAVI (Unità)

Numero di Navi - anno 2000



		0

		0

		0

		0

		0

		0



NAVI (Unità)

mgl tonn.

Tonnellate di stazza netta TSN - anno 2000



		0

		0

		0

		0

		0

		0



NAVI (Unità)

mgl. tonn.

TSN/NAVI- anno 2000



		

				POR		Misure		Inc. %

		Calabria		5,302,864,000		296,130,000		5.6

		Campania		6,944,450,384		635,088,000		9.1

		Puglia		6,695,376,694		213,556,000		3.2

		Liguria		651,986,286		62,481,280		9.6






