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Osservatorio
collegamento ferroviario 

Torino-Lione

L’Osservatorio per il collegamento
ferroviario Torino-Lione

è stato istituito con decreto del
Presidente del Consiglio dei Ministri del 
1 marzo 2006, a seguito della decisione

assunta dal “Tavolo istituzionale di
Palazzo Chigi” del 10 dicembre 2005,

confermato nel corso della riunione del
“Tavolo istituzionale di Palazzo Chigi” 

del 29 giugno 2006. 
È la sede tecnica di confronto di tutte le

istanze interessate, per l’analisi delle
criticità e l’istruzione di soluzioni per i

decisori politico-istituzionali. 
È presieduto dal Commissario

Straordinario del Governo ed è
composto dai rappresentanti dei

Ministeri interessati (Infrastrutture,
Trasporti, Interno, Ambiente e Tutela 

del Territorio e del Mare, Salute,
Commercio Internazionale 

e Politiche Europee), della Regione
Piemonte, della Provincia e del Comune
di Torino, degli altri Enti locali interessati

(Bassa Valle e Alta Valle di Susa, Aree
metropolitane Nord e Sud e Valle

Sangone), da un rappresentante della
Delegazione italiana della Commissione

intergovernativa italo-francese per la
nuova linea ferroviaria Torino-Lione (CIG)

e dai rappresentanti di RFI ed LTF.
L’Osservatorio è diventato operativo dal

12 dicembre 2006, a seguito della
riunione del “Tavolo istituzionale” del 9

novembre 2006 e della riunione di
concertazione con i Sindaci della Valle di

Susa del 23 novembre 2006.
Dal suo insediamento l’Osservatorio si

riunisce ogni settimana, di norma il
martedì, presso la Prefettura di Torino.
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valutazione di progetti di infrastrutture di
trasporto e lo strumento della matrice
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rispetto alla letteratura che rispetto alla
pratica corrente. 
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finanziari sul tema del finanziamento dei
grandi progetti di infrastrutture di
trasportiAudizione degli esponenti di
istituti bancari e finanziari e di società di
progetto sul tema del finanziamento e
della valutazione di progetti di
infrastrutture di trasporti.
Audizione di Cecilia Felicetti,
Responsabile infrastrutture speciali della
società Infrastrutture Lombarde (IL), di
Cesare Prete di IL Spa e Carlo Mangiarotti
di Concessioni autostradali lombarde
(CAL) Spa, dedicata all’esperienza
lombarda nel finanziamento 
di infrastrutture pubbliche
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studi sviluppati dal Ministero delle
Infrastrutture nell'ambito del Quadro
Strategico Nazionale per la
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Direttivo della Società italiana urbanisti,
Aldo Bonomi, Direttore del Consorzio
Aaster, Giuseppe Dematteis, Ordinario di
Geografia urbana e regionale presso il
Politecnico di Torino, Antonio Ranieri,
Direttore dell’Ufficio studi per l’agenzia
per il controllo ela qualità dei servizi
pubblici del Comune di Roma, e da
Stefano Sampaolo, della Fondazione
Censis, Settore Territorio
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Audizione degli esperti coinvolti negli
studi coordinati dal Ministero delle
Infrastrutture sulla valutazione delle
esternalità nei progetti di opere
trasportistiche, presenti Nicolino Carrano
del Ministero delle Infrastrutture, da
Massimo Bagarani della società Economia
sviluppo ambiente (ESA) e da Paolo
Guglielminetti, Senior Manager della
Pricewaterhouse Coopers

30 ottobre 2007
Audizione dell'Unità Tecnica Finanza di
Progetto (UFTP) presso il CIPE, dedicata al
tema del Partenariato Pubblico Privato,
presenti Manfredo Paulucci de Calboli,
Coordinatore dell’Unità tecnica finanza di
progetto (UTFP) , affiancato da Rosalba
Cori, Alberto Germani e Gabriele
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6 novembre 2007
Audizione di Matthew Arndt, Banca
Europea degli Investimenti Capo della
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Operations in Italy della Malta and
Wester Balkans (BEI), e di Peter Bickel,
dell’Università di Stoccarda, Coordinatore
scientifico del progetto UE Heatco,
dedicata alle modalità con cui operano i
soggetti portatori di visioni europee
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finanziamenti dei progetti infrastrutturali

13 novembre 2007
Intervento di Anna Gervasoni, Direttore
del Centro di ricerca sui trasporti e le
infrastrutture dell’Università LIUC,
dedicato alle metodologie, importanza e
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benefici in Italia e in Europa, quale
strumento per verificare la 
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Intervento di Fabio Pasquali, Responsabile
del servizio Analisi economiche della
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concessioni autostradali di Anas Spa,
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PRESENTAZIONE

Valutazione dei progetti Esternalità e ricadute territoriali, costi e benefici, finanza di progetto

La valutazione economica e finanziaria dei progetti di investimento nel settore dei trasporti è da
alcuni anni al centro di un ampio processo di approfondimento e di evoluzione. L’esigenza di
padroneggiare meglio la materia approfondendo metodi ed esempi di analisi a livello pubblico
e privato in ambito internazionale è stata posta dai rappresentanti della Bassa Valle Susa presen-
ti all’Osservatorio e da tutti condivisa. Infatti la dinamica di realizzazione di grandi e medie
opere in tutti i settori del trasporto, lo sviluppo di forme di partenariato pubblico privato nella
loro realizzazione e gestione e la diffusione di forme innovative di finanziamento dei progetti
sono solo i più evidenti tra i fattori che hanno contribuito all’evidente salto di qualità della ri-
cerca e del dibattito sulla valutazione dei progetti. Ma più ancora forse dei fattori sopra ricor-
dati, ha agito a favore di un’accresciuta attenzione nei confronti delle forme e dei metodi di
valutazione di progetti di investimento in infrastrutture di trasporto, il sovvertimento di una lo-
gica di opera ideata e progettata “dall’alto” a favore di un processo nel quale tutti gli stake-
holders - i legittimi portatori di interesse - vengono chiamati ad esprimere il proprio punto di
vista in una dialettica di confronto. Questa ultima tendenza è ormai affermata e codificata nel-
la gran parte del mondo, ed è evidente il nesso tra il perseguimento di un obiettivo di valutazio-
ne degli effetti di un’opera sotto diversi punti di vista e lo sviluppo di metodologie che renda-
no possibile tale tipo di analisi e che puntino a mettere a disposizione risultati quanto più possibile
indipendenti.

Nell’applicazione al caso della Torino-Lione, il tema presenta in prima approssimazione al-
meno due aspetti: la rassegna e lo studio di metodi di valutazione di progetti comparabili,
ovvero gli strumenti usualmente adottati per una valutazione di progetti di infrastrutture di
trasporto con caratteristiche simili (grandi dimensioni, carattere transfrontaliero ecc.); le pos-
sibili applicazioni di tali strumenti di analisi al progetto Torino-Lione. In questa ottica,
l’Osservatorio ha adottato un approccio mediante il quale risultasse possibile acquisire un
quadro conoscitivo neutrale - ovvero non connesso nello specifico al progetto Torino-Lione
- e tale da fornire un riferimento di metodo per l’intero Osservatorio, nella prospettiva di uti-
lizzare questo quadro in successive fasi di analisi. Questo approccio appare del resto analo-
go a quanto seguito per la valutazione della capacità della Linea Storica e della domanda
di traffico merci sul corridoio, con la disamina dei metodi di stima e l’approfondimento di
uno strumento scientificamente rigoroso, dapprima condiviso e poi utilizzato per le stime
originali condotte sul tema dall’Osservatorio. 
Come è noto, nello studio della valutazione di progetti i metodi di analisi sono tradizionalmen-
te codificati nell’analisi costi benefici e nell’analisi finanziaria. Sebbene le relazioni tra i metodi
siano evidenti (essi affrontano lo stesso tema sotto ottiche diverse, la stessa analisi finanziaria è
una delle componenti di un’analisi costi benefici), si tratta di due strumenti distinti: un’analisi co-
sti benefici viene predisposta in relazione ad una valutazione condotta da soggetti pubblici e re-
lativa all’uso di finanziamenti e/o di politiche pubbliche, mentre un’analisi finanziaria è finalizza-
ta a valutare la fattibilità e la bancabilità di un progetto, ovvero la sua capacità di reperire i
finanziamenti ed i fondi propri necessari per la sua realizzazione in un’ottica privata. E’ anche
frequente il caso, come è noto, di soggetti pubblici che con forme di Partenariato Pubblico Privato
partecipano a vario titolo a progetti con operatori privati, cercando di massimizzare sia gli inte-
ressi della collettività che il rendimento di risorse finanziarie che potrebbero apportare al capi-
tale della società di progetto. 
E’ altrettanto noto, tuttavia, che i soggetti privati che partecipano a progetti di questo tipo si
muovono con aspettative e comportamenti del tutto analoghi a quelli relativi a progetti svilup-
pati in contesti interamente privati; questo porta con sé la necessità di disporre di strumenti di
analisi nei quali le ottiche di valutazione sono fortemente collegate e il progetto viene studiato
in tutta la sua complessità di interessi più o meno convergenti.

In questo quadro di riferimento, l’Osservatorio si è posto due obiettivi. In primo luogo, quello
di acquisire gli strumenti di analisi, ovvero le tecniche più avanzate e condivise - in un quadro na-
zionale ed internazionale - di analisi di un progetto complesso di infrastruttura di trasporto. In
secondo luogo, quello di costruire degli strumenti di valutazione, finalizzati a confronti tra pro-
getti egualmente complessi e comparabili e situati in contesti o ambiti diversi. 
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Nell’analisi di progetto nel settore dei trasporti, appare opportuno distinguere l’analisi dei costi
e dei benefici interni dall’analisi delle esternalità. La valutazione dei costi e dei benefici interni è
codificata in un insieme di metodologie consolidate sia nella letteratura che nella manualistica
utilizzata per questi scopi e il tema di maggiore attenzione è l’ambito di discrezionalità tra va-
lutatori diversi rispetto ad alcuni aspetti chiave del progetto (durata, tasso di sconto per l’attua-
lizzazione dei flussi, elementi per la costruzione del caso base senza progetto, costi opportuni-
tà delle risorse finanziarie, elementi ai fini del calcolo dei prezzi ombra). A questo proposito, gli
elementi più recenti della ricerca condotta da organismi internazionali e banche che operano in
contesti e Paesi diversi portano ad una base condivisa di criteri che permette di costruire l’ana-
lisi di progetto in modo tale da favorire la comparazione tra progetti diversi, in quanto costruiti
con metodologie ed assunzioni in cui la sfera della discrezionalità viene sempre più ridotta. La
presentazione all’Osservatorio di esperienze maturate tra Commissione e organismi finanziari
nella costruzione di parametri unitari di progetto rappresenta un punto di partenza importan-
te ai fini della definizione di un metodo aggiornato e completo di analisi di progetto. 
Accanto a costi e benefici interni e alle ricordate aree di possibile divergenza tra metodi di va-
lutazione, nell’analisi di un progetto di infrastruttura di trasporto appare quindi cruciale la trat-
tazione delle esternalità. Si tratta degli effetti sull’ambiente (inquinamento atmosferico, inqui-
namento acustico, riscaldamento del pianeta e gas serra, effetti a monte e a valle nelle fasi di
cantiere), sul territorio (attività economiche e scambi, insediamenti abitativi e industriali), sulla
mobilità in senso generale (congestione e risparmio del tempo, incidentalità e danni alla collet-
tività). Le esternalità rappresentano un tema che è stato ed è tuttora oggetto di un ampio e ar-
ticolato dibattito sia nelle sedi accademiche che presso gli organismi di valutazione di progetti
di investimento. Il Ministero delle Infrastrutture ha recentemente concluso un progetto dedica-
to alla redazione di un manuale con Linee Guida per l’analisi delle esternalità nei progetti di in-
frastrutture di trasporto: l’esame del documento e dei criteri alla base della sua redazione e con-
divisione ha permesso all’Osservatorio di acquisire un riferimento che sempre di più negli anni
successivi permetterà di costruire in Italia analisi di progetto nel settore dei trasporti.
Sempre nel campo dell’analisi del progetto di infrastruttura di trasporto, accanto alla più re-
cente esperienza istituzionale italiana, è stato acquisito il corpus legislativo ed operativo svi-
luppato in Francia a partire dalla Loi del 2005 e attraverso la pubblicazione delle circolari mi-
nisteriali, assimilabili a manuali per la redazione di analisi di progetto. Dell’esperienza francese
appaiono estremamente interessanti gli sviluppi di analisi che hanno seguito la prima sta-
gione normativa e regolatoria sopra richiamata ed hanno portato alla definizione di linee gui-
da per un’analisi di progetto condivisa tra i diversi stakeholder interessati. La presentazione in
Osservatorio delle circolari Bianco, Seligmann, della Legge Barnier e sua modifica e della pro-
cedura “Démarche grand chantier” ha permesso di condividere lo stato dell’arte in termini di
lettura di una grande opera all’interno di un territorio e di pianificazione degli effetti asso-
ciati alle diverse fasi di progetto, dedicando pari attenzione alle esternalità positive e a quel-
le negative ed individuando strumenti adeguati, a seconda dei casi, di massimizzazione o mi-
nimizzazione in un’ottica di condivisione del processo.

Venendo all’analisi tra progetti, le condizioni di comparabilità tra iniziative diverse assumono evi-
dentemente un ruolo centrale nell’analisi della valutazione di progetti di investimento. Questo
riporta a due aspetti: quali elementi comuni debbano essere utilizzati per un’analisi di progetti
ai fini di una loro successiva comparazione e come definire criteri di comparazione tra progetti.
Il primo aspetto riguarda gli elementi di omogeneità che i progetti devono avere nel meto-
do di analisi costi benefici utilizzata affinché sia possibile una loro comparazione. Il secon-
do aspetto riguarda invece le modalità di confronto tra progetti, una volta che ne sia stata
accertata la comparabilità su basi omogenee: quali indicatori sintetici di valutazione, quali
criteri oggettivi o numerici, quali criteri discrezionali a disposizione del valutatore. In que-
sto quadro, il focus dell’attività dell’Osservatorio si è spostato sulle tecniche utilizzate da
organismi bancari e finanziari, sia pubblici che privati, nella scelta dei progetti da finanziare.
E’ evidente che ancora prima degli elementi alla base di una selezione, tali organismi verifi-
chino la presenza di un set minimo di variabili analitiche sviluppate dal promotore ad un ade-
guato livello di dettaglio - in questo riportando al tema della costruzione di una valutazio-
ne di progetto. La BEI ha portato l’esperienza dei criteri alla base del finanziamento di progetti
di infrastrutture in generale e nello specifico del comparto ferroviario; altre istituzioni fi-
nanziarie hanno illustrato il processo di costruzione della scelta del finanziamento; alcuni or-
ganismi - prima tra tutti l’Unità Tecnica Finanza di Progetto del CIPE - hanno chiarito le
modalità di analisi di un progetto in ottica di analisi finanziaria di bancabilità e la verifica
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dei requisiti in ordine all’accesso a condizioni di finanza di progetto, ovvero di finanza non
sorretta in misura esclusiva dalle condizioni patrimoniali dei promotori. 

Del resto, come è noto, nello specifico dell’applicabilità concreta a progetti di infrastrutture di
trasporto, l’analisi economico-finanziaria sconta problemi e criticità ben noti: difficoltà di previ-
sione di flussi di traffico (e limitate possibilità di mitigazione del rischio traffico), difficoltà di de-
finizione della tariffa ottimale e di previsione delle curve di disponibilità alla spesa in un arco tem-
porale di non meno di trenta anni, esistenza di ampi margini di discrezionalità in molti ambiti
delle valutazioni. Accanto a questi problemi di metodo, sono stati richiamati nel corso delle
audizioni presso l’Osservatorio i problemi strutturali connessi al finanziamento di progetti di in-
frastrutture di trasporto: elevata intensità di capitale e redditività differita, difficoltà di finanzia-
mento privato o di partecipazione di privati ad alcuni dei rischi di progetto, vincoli di definizio-
ne o adeguamento della tariffa da applicare. Ma in questo quadro, sono stati anche descritti
interessanti sviluppi di progetti nel settore dei trasporti sia nelle forme di partenariato pubblico
privato che nelle modalità di unbundling (o “spacchettamento”) di stralci di progetto partico-
larmente adatti ad una gestione privatistica. 
Il quadro di insieme delle metodologie di analisi di progetto e di redditività nel settore ferrovia-
rio ha permesso di completare le attività all’interno dell’Osservatorio. Infatti, entrambi nello spe-
cifico del comparto ferroviario, è emerso come la valutazione economica e finanziaria dei
grandi progetti di infrastrutture ferroviarie sia oggi, in ambito internazionale, al centro di un si-
gnificativo processo di evoluzione di metodo e di contesto. Mentre infatti il settore ferroviario
è da molti anni oggetto di una politica selettiva dell’Unione in coerenza con gli obiettivi di soste-
nibilità ambientale e riduzione delle emissioni, solo di recente si sono prodotti importanti svilup-
pi nel settore ferroviario che stanno mutando il quadro di insieme. 

La liberalizzazione del settore ferroviario merci (e, con un orizzonte temporale più lungo, an-
che quella del trasporto passeggeri), l’obiettivo dell’interoperabilità tra sistemi, l’introduzione
di misure a favore di un recupero di efficienza ed affidabilità del vettore ferroviario merci, stan-
no portando ad una ridefinizione dei progetti di nuove infrastrutture ferroviarie. Si tratta di
progetti intermodali per definizione, con ampio impatto sull’economia dei trasporti e sullo sta-
to dell’ambiente, con un articolato insieme di portatori di interesse associati a specifici seg-
menti di costo e/o di beneficio del progetto. Un’analisi costi benefici e un’analisi industriale, con
i relativi risvolti di analisi finanziaria e di verifica della fattibilità e bancabilità del progetto, pren-
de necessariamente la forma di un macro-studio di trasporto di una vasta area di studio nel qua-
le il perseguimento dei numerosi obiettivi posti dall’Unione si confronta con gli effetti per le col-
lettività interessate e gli operatori che a diverso titolo influiscono sullo sviluppo del progetto.
Inoltre, nell’ambito di questi progetti possono essere individuate componenti a forte carattere
industriale, soggette a finanziamento privato e ad operazioni di finanza di progetto.

L’insieme degli strumenti acquisiti, in particolare per analisi costi benefici ed analisi finanziaria di
progetti nel settore ferroviario, hanno permesso di inquadrare il problema alla luce dei più recen-
ti sviluppi. Nell’affrontare il tema di un progetto, come quello della Torino-Lione, appare necessa-
rio definire un insieme di aspetti ormai irrinunciabili in un’ottica di completezza di valutazione.
Si tratta della costruzione di modello di analisi del trasporto in chiave multi-modale, con una sti-
ma degli effetti nella sua interezza attraverso il confronto della situazione con e senza progetto.
Si tratta inoltre di una valutazione sulla base di criteri diversi costruiti con la massima trasparenza
e in un’ottica di sistema territoriale complesso, dove ogni soggetto svolge un ruolo chiaro e
ogni gruppo è portatore legittimo di interessi, così da disporre di una valutazione nella quale
tutte queste componenti siano chiare. Il progetto dovrà essere scelto in base a criteri di efficien-
za tecnica, ambientale, economica, finanziaria, gestionale, pubblico-privata e comunitaria.

Mario Virano
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L’examen économique et financier des projets d’investissement dans le secteur des transports
est, depuis quelques années, au centre d’un ample processus d’approfondissement et d’évo-
lution. La nécessité de mieux maîtriser la matière en approfondissant méthodes et exemples
d’analyse au niveau public et privé dans un cadre international a été posée par les représentants
de la Bassa Valle Susa présents à l’Observatoire et approuvée par tous. En réalité, la dynami-
que de réalisation de grands et moyens ouvrages dans tous les secteurs du transport, le déve-
loppement de formes de partenariat public privé pour leur réalisation et gestion et la diffusion
de formes innovantes de financement des projets ne sont que le plus évidentes parmi les fac-
teurs qui ont contribué à l’évident saut de qualité de la recherche et du débat sur l’évaluation
des projets. Mais peut-être plus encore que les facteurs évoqués ci-dessus, le renversement d’une
logique d’ouvrage idéalisée et conçue “par le haut” en faveur d’un processus dans lequel tous
les stakeholder - les légitimes porteurs d’intérêts - sont appelés à exprimer leur point de vue dans
une dialectique de confrontation, a joué en faveur d’une attention accrue vis-à-vis des formes
et des méthodes d’évaluation des projets d’investissement dans les infrastructures de transport.
Cette tendance est désormais affirmée et codifiée dans la majeure partie du monde, et il y a
un lien évident entre poursuite d’un objectif d’évaluation des effets d’un ouvrage sous divers
points de vue et le développement de méthodologies qui rendent possible ce type d’analyse
et qui visent a rendre disponibles des résultats les plus indépendants possible.

Appliqué à la Lyon-Turin, le sujet présente tout d’abord au moins deux aspects : l’inventaire et
l’étude des méthodes d’évaluation des projets comparables, c’est-à-dire les outils habituelle-
ment utilisés pour un examen des projets d’infrastructure de transport avec des caractéristiques
similaires (grandes dimensions, caractère transfrontalier, etc.); les applications possibles de ces
outils d’analyse au projet Lyon-Turin. Dans cette optique, l’Observatoire a adopté une approche
permettant l’acquisition d’un cadre de connaissance neutre - c’est-à-dire non spécifiquement
lié au projet Lyon-Turin - et de nature à fournir une référence méthodologique à tout l’Observatoire,
dans la perspective d’utiliser ce cadre lors des phases d’analyse ultérieures. Cette approche ap-
paraît du reste analogue à celle qui a été suivie pour l’évaluation de la capacité de la Ligne his-
torique et de la demande de trafic fret sur le corridor, avec l’examen des méthodes d’estimation
et l’approfondissement d’un outil scientifique rigoureux partagé dès le départ et utilisé ensuite
pour les estimations originales menées sur le sujet par l’Observatoire.

Comme on le sait, dans l’étude sur l’évaluation de projets, les méthodes d’analyse sont tradi-
tionnellement codifiées dans l’analyse coûts bénéfices et dans l’analyse financière. Bien que les
rapports entre les méthodes soient évidents (elles abordent le même sujet avec des optiques dif-
férentes, l’analyse financière même est une des composantes de l’analyse coûts bénéfices) , il
s’agit de deux instruments distincts : une analyse coûts bénéfices est préparée en rapport avec
l’évaluation faite par les acteurs publics et relative à l’utilisation de financements et/ou de poli-
tiques publiques, tandis qu’une analyse financière a pour but d’évaluer la faisabilité et la banca-
bilité d’un projet, c’est-à-dire sa capacité de repérer les financements et les fonds propres néces-
saires à sa réalisation dans une optique privée. Il est également fréquent, on le sait, que des
acteurs publics, sous forme de Partenariat Public Privé, participent à différents titres à des pro-
jets avec des opérateurs privés, en cherchant à maximiser les intérêts de la collectivité ainsi que
le rendement de ressources financières qu’ils pourraient apporter au capital de la société de pro-
jet. On sait cependant que les acteurs privés qui participent aux projets de ce type ont des at-
tentes et des comportements totalement analogues à ceux qu’ils auraient dans le cadre de pro-
jets développés dans des contextes entièrement privés; ceci implique la nécessité de disposer
d’outils d’analyse dans lesquels les optiques d’évaluation sont fortement liées afin d’étudier le
projet dans toute sa complexité d’intérêts plus ou moins convergents.

Avec ce cadre de référence, l’Observatoire, s’est posé deux objectifs. En premier lieu, celui d’ac-
quérir les outils d’analyses, c’est-à-dire les techniques les plus avancées et partagées - dans un
cadre national et international - d’analyse d’un projet global d’infrastructure de transport. En se-
cond lieu, celui d’élaborer des outils d’évaluation destinés à confronter des projets également
complexes et comparables, s’inscrivant dans des contextes ou des cadres différents.
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Il semble opportun de distinguer, dans l’analyse de projet dans le secteur des transports, l’ana-
lyse des coûts et des bénéfices internes de l’analyse des externalités. L’évaluation des coûts et
des bénéfices internes est codifiée en un ensemble de méthodologies consolidées, que ce soit
dans la littérature ou dans la documentation utilisée à ces fins. Le sujet majeur est le cadre de
la discrétionnalité entre différents évaluateurs sur certains points clés du projet (durée, taux de
réduction pour l’actualisation des flux, éléments pour l’élaboration du cas de base sans projet,
éléments pour le calcul des prix ombre). À ce propos, les éléments les plus récents de la recher-
che conduite par des organismes internationaux et des banques qui opèrent dans des contex-
tes et des pays différents conduisent à une base partagée de critères qui permette de construire
l’analyse de projet de manière à favoriser la comparaison entre différents projets, dans la me-
sure où ils sont élaborés avec des méthodologies et des assomptions dans lesquelles la sphère
de la discrétionnalité est toujours plus réduite. La présentation à l’Observatoire d’expériences
mûries entre Commission et organismes financiers dans l’élaboration de paramètres unitaires
de projet représente un important point de départ en vue de la définition d’une méthode ac-
tualisée et complète d’analyse de projet.
Outre les coûts et bénéfices internes et les zones de possible divergence évoquées entre mé-
thodes d’évaluation, il apparaît donc crucial, dans un projet d’infrastructure de transport, de
traiter les externalités. Il s’agit des effets sur l’environnement (pollution atmosphérique, nui-
sances sonores, réchauffement de la planète et gaz à effet de serre, effets en amont et en aval
dans les phases de chantier), sur le territoire (activités économiques et échanges, zones habi-
tées et industrielles), sur la mobilité au sens général (encombrement et gain de temps,taux d’ac-
cidents et dommages pour la collectivité). Les externalités sont un sujet qui fait encore l’objet
d’un large débat articulé, que ce soit dans le cadre académique ou dans les organismes d’éva-
luation de projets d’investissement. Le ministère de l’Équipement a récemment conclu un pro-
jet consacré à la rédaction d’un manuel avec des Lignes Directrices pour l’analyse des externa-
lités dans les projets d’infrastructure de transport : l’examen du document et des critères qui
sont à la base de sa rédaction et partage a permis à l’Observatoire d’acquérir une référence qui
permettra davantage, au cours des ans, d’élaborer en Italie des analyses de projet dans le
secteur des transports. 

Toujours dans le domaine de l’analyse de projet d’infrastructure, outre la récente expérience ins-
titutionnelle italienne, on a acquis un corpus législatif et opérationnel développé en France à
partir de la loi de 2005 et la publication de circulaires ministérielles, assimilables à des manuels
pour la rédaction d’analyses de projet. Il émerge de l’expérience française des développe-
ments d’analyse extrêmement intéressants qui ont suivi la première phase normative et régle-
mentaire évoquée ci-dessus et qui ont conduit à la définition de lignes directrices pour une ana-
lyse de projet partagée par les différents stakeholder intéressés. La présentation à l’Observatoire
des circulaires Bianco, Seligmann, de la loi Barnier et sa modification et de la “Démarche grands
chantiers” a permis de s’accorder sur l’état de l’art en terme de lecture d’un grand ouvrage dans
un territoire et de planification des effets associés aux différentes phases du projet, en accordant
la même attention aux externalités positives et négatives, et en déterminant des outils adaptés
de maximisation ou de minimisation selon les cas, dans une optique de partage du processus.

Pour en venir à l’analyse entre projets, les conditions de comparabilité entre diverses initia-
tives jouent évidemment un rôle central dans l’analyse de l’évaluation de projets d’investis-
sement. Ceci renvoie à deux aspects : quels éléments communs utiliser pour une analyse de
projets en vue de leur comparaison ultérieure et comment définir des critères de comparai-
son entre projets ?
Le premier aspect concerne les éléments d’homogénéité que les projets doivent avoir dans la
méthode d’analyse coûts bénéfices utilisée afin de rendre possible leur comparaison. Le se-
cond aspect concerne en revanche les modalités de comparaison entre projets, une fois cer-
tifiée la comparabilité sur des bases homogènes: quels indicateurs synthétiques d’évaluation,
quels critères objectifs ou numériques, quels critères discrétionnaires à disposition de l’éva-
luateur ? Dans ce contexte, l’attention de l’activité de l’Observatoire s’est déplacée vers des
techniques utilisées par des organismes bancaires et financiers, publics comme privés, dans
le choix des projets à financer. Il est évident qu’avant même l’examen des éléments de base
d’une sélection, ces organismes vérifient la présence d’un set minimum de variables analyti-
ques développées par le promoteur de manière suffisamment détaillée - ce qui renvoie au
thème de l’élaboration d’une évaluation de projet. La BEI a rapporté l’expérience des critè-
res sur lesquels se base le financement de projets d’infrastructures en général et ferroviaires
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en particulier; d’autres institutions financières ont exposé le processus d’élaboration du choix
du financement ; certains organismes -au premier rang desquels l’Unità Tecnica Finanza di
Progetto du CIPE - ont clarifié les modalités d’analyse d’un projet dans une optique d’analyse
financière de bancabilité et la vérification des qualités requises concernant l’accès à des condi-
tions de finance de projet, c’est-à-dire de finance non soutenue de manière exclusive par les
conditions patrimoniales des promoteurs. 

Du reste, comme on le sait, en matière d’applicabilité concrète à des projets d’infrastructures de
transport, l’analyse économico-financière escompte des problèmes et des criticités bien connus
: difficulté de prévision de flux de trafic (et possibilité limitée de réduction du risque trafic), dif-
ficulté de définition du tarif optimal et de prévision des courbes de disponibilité à la dépense
dans un laps de temps d’au moins trente ans, existence d’amples marges de discrétionnalité
dans de nombreux champs des évaluations. Outre ces problèmes de méthode, les problèmes
structurels liés au financement de projets d’infrastructure de transport ont été rappelés au cours
des auditions au sein de l’Observatoire : forte intensité de capital et rentabilité différée, difficulté
de financement privé ou de participation de privés à certains risques du projet, contraintes de
définition ou d’ajustement du tarif à appliquer. Mais d’intéressants développements de projets
dans le secteur des transports ont également été décrits dans ce cadre, que ce soit dans les
formes de partenariat public privé ou dans les modalités d’unbundling (ou “séparation patrimo-
niale”) de liquidations de projets particulièrement adaptés à une gestion privée.
Le cadre d’ensemble des méthodologies d’analyse de projet et de rentabilité dans le secteur fer-
roviaire a permis de compléter les activités au sein de l’Observatoire. En fait, toutes deux ont
montré dans les faits à quel point l’évaluation économique et financière des grands projets d’in-
frastructures ferroviaires est aujourd’hui au centre d’un processus significatif d’évolution de mé-
thode et de contexte. Alors qu’en réalité le secteur ferroviaire est depuis de nombreuses années
l’objet d’une politique sélective de l’Union conformément aux objectifs de soutenabilité envi-
ronnementale et de réduction des émissions, ce n’est que récemment que sont intervenus d’im-
portants développements dans le secteur ferroviaire, lesquels sont en train de transformer le ca-
dre d’ensemble.

La libéralisation du secteur ferroviaire fret (et, à un horizon temporel plus lointain, également
celle du transport passagers), l’objectif de l’interopérabilité entre systèmes, l’introduction de me-
sures en faveur d’un regain d’efficacité et de fiabilité du vecteur ferroviaire fret, sont en train
de mener à une redéfinition des projets de nouvelles infrastructures ferroviaires. Il s’agit de
projets intermodaux par définition, avec un gros impact sur l’économie des transports et sur
l’état de l’environnement, avec un ensemble articulé de porteurs d’intérêts associés à des seg-
ments spécifiques de coûts et/ou bénéfices du projet. Une analyse coûts bénéfices et industrielle,
avec les conséquences relatives d’analyse financière et de vérification de la faisabilité et de la
bancabilité du projet, prend nécessairement la forme d’une macro-étude de transport d’une
vaste zone d’étude dans laquelle la poursuite de nombreux objectifs posés par l’Union se confronte
avec les effets pour les collectivités intéressées et les opérateurs qui, à différents titres, influent
sur le développement du projet. En outre, dans le cadre de ces projets, on peut identifier des
composantes à fort caractère industriel, sujettes à des financements privés et à des opérations
de finance de projet.

L’ensemble des outils acquis, en particulier pour des analyses financières de projets dans le sec-
teur ferroviaire, a permis de délimiter le problème à la lumière des développements les plus ré-
cents. Pour aborder le sujet d’un projet comme celui du Lyon-Turin, il apparaît nécessaire de dé-
finir un ensemble d’aspects auxquels on ne peut pas renoncer dans une optique d’évaluation
globale. Il s’agit de l’élaboration d’un modèle d’analyse du transport en clé multimodale, avec
une estimation des effets dans leur globalité à travers la comparaison de la situation avec et sans
projet. Il s’agit en outre d’une évaluation sur la base de différents critères élaborés dans une
transparence maximale et une optique de système territorial complexe, où chaque acteur joue
un rôle clair et où chaque groupe est porteur d’intérêts, de manière à disposer d’une évaluation
dans laquelle toutes ces composantes sont claires. Le projet devra être choisi sur la base de cri-
tères d’efficacité technique, environnementale, économique, financière, gestionnelle, public-
privé et communautaire.

Mario Virano
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DOCUMENTI PRESENTATI

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 05

Quadro generale
Tavola sinottica dei documenti su Valutazione dei progetti,
esternalità e ricadute territoriali, costi e benefici, finanza
di progetto, presentati alle audizioni dell'Osservatorio

Titolo Documento Autore Emissione Consegna

Conferenza Nazionale Infrastrutture 
- Contributi alla programmazione 2007-2013 Ministero
- Il territorio come infrastruttura di contesto delle Infrastrutture 12-07-2007 30-08-2007

Risultati traffico alpino 2006 ALPINFO 7-09-2007 7-09-2007

Il tema della valutazione di progetti di investimento nel settore 
dei trasporti e le audizioni dell’Osservatorio Fabio Pasquali 10-10-2007 10-10-2007

Scenari di crescita e potenziale localizzativo 
economico-territoriale per l’economia italiana CELS Srl 16-10-2007 16-10-2007

Conferenza Nazionale Infrastrutture - Materiali per una visione Alberto Clementi,
- Reti e territorio al futuro Italia Europa - Sintesi Ministero delle 12-07-2007 16-10-2007

Infrastrutture

Modello applicativo per la stima dei costi esterni: definizione Paolo Guglielminetti,
e stima dei costi Pricewaterhouse Coopers 23-10-2007 23-10-2007

I possibili schemi di  possibili schemi di Partenariato Pubblico Unità tecnica
Privato Finanza di progetto 30-10-2007 30-10-2007

Presentazione del progetto Developing Harmonised European 
Approaches for Transport Costing and Project Assessment Peter Bickel - IER,
(HEATCO) Universität Stuttgart 6-11-2007 6-11-2007

RAILPAG Railway Project Appraisal Guidelines 
- Linee guida Railpag Guy Chetrit, BEI 6-11-2007

The European Investment Bank (EIB) - Promoting European 
Objectives Matthew Arndt, BEI 19-11-2007 6-11-2007
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Tavola sinottica dei documenti presentati

Valutazione dei progetti Esternalità e ricadute territoriali, costi e benefici, finanza di progetto

Titolo Documento Autore Emissione Consegna

Una Metodologia di Valutazione degli investimenti pubblici:
L’Analisi Costi Benefici Anna Gervasoni 13-11-07 13-11-07

Recenti sviluppi dell’analisi costi benefici di progetti 
di infrastrutture ferroviarie Fabio Pasquali 13-11-07 13-11-07

Valutazioni socio-economiche svolte da LTF per il progetto 
di collegamento ferroviario Torino-Lione LTF 13-11-07 13-11-07

La Démarche Grand Chantier pour la nouvelle liaison ferroviaire Conseil Général
transalpine LYON-TURIN de la Savoie 27-11-2007

Presentazione LTF delle procedure Dup e dei progetti 
di valorizzazione sul versante francese Jacques Ricard, LTF 19-11-2007 27-11-2007

Caratteristiche della Demarche Grand Chantier Bernard Barneoud 27-11-2007 27-11-2007

Criteri e indicazioni per la predisposizione della documentazione 
di rendicontazione dei progetti di sviluppo del trasporto Carlo Di Gianfrancesco,
combinato accompagnato o non accompagnato ministero dell'Ambiente 6-12-2007 6-12-2007

Protocollo d’intesa sulla Torino-Lione fra Governo francese 
ed Enti locali 19-03-2007 6-12-2007

Emendamento all'art. 34 della Finanziaria 2008 Ministero dei Trasporti 6-12-2007

Studio della realizzazione progressiva degli itinerari di accesso 
alla nuova linea Torino-Lione Philippe Demester, RFF 6-12-2007 6-12-2007

Il finanziamento delle opere e delle infrastrutture pubbliche Cecilia Felicetti,
di rilevanza regionale Infrastrutture lombarde Spa 10-12-2007 10-12-07

Q05_A0_Doc_7_VDR.qxd  7-02-2008  19:44  Pagina 15



16

DOCUMENTI PRESENTATI

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 05

Q05_A0_Doc_7_VDR.qxd  7-02-2008  19:44  Pagina 16



Valutazioni 
economiche
Esternalità e ricadute 

territoriali, costi e benefici, 
finanza di progetto
Valutazione 
dei progetti

O
s

s
e

rv
a

to
ri

o
co

lle
g

am
en

to
 f

er
ro

vi
ar

io
 T

o
ri

n
o

-L
io

n
e

Q
U

A
D

E
R

N
IQ05_A1 Bagarani_7_VDR.qxd  7-02-2008  19:41  Pagina 17



18

VALUTAZIONI ECONOMICHE

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 05

I dati Alpinfo 2006 
sui flussi di traffico 
ai valichi alpini 
Bollettino delle rilevazioni del traffico ai valichi alpini tra 2005 e 2006,
presentato da LTF nella riunione del 7 settembre 2007, dal quale
emerge l’elasticità dei valichi alpini, specie per le origini destinazioni
lunghe (per cui è irrilevante attraversare un valico piuttosto che un
altro) e un aumento del 3,3 per cento del traffico complessivo, con una
crescita considerevole dei mezzi pesanti ai valichi del Frejus e del
Monte Bianco, un leggero incremento al tunnel ferroviario del
Moncenisio (a causa delle condizioni di circolazione particolarmente
degradate), una diminuzione del 7 per cento dei veicoli pesanti sul
Gottardo (a seguito delle politiche di trasferimento modale svizzere), 
e un forte aumento del traffico stradale e ferroviario sul Brennero
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Presentazione. Mario Virano ringrazia gli ospiti per avere accettato l’invito a contribui-
re ai lavori dell'Osservatorio in tema di economia e territorio, presentando in partico-
lare un recente studio, commissionato dal ministero delle Infrastrutture, finalizzato al-
l’elaborazione di linee guida e di indirizzo per le valutazioni delle esternalità dei progetti
di investimento nel settore dei trasporti, che permetta di disporre, per la prima volta in
Italia, di un modello applicativo per la stima dei costi esterni e di una griglia base di ri-
ferimento per le valutazioni di grandi progetti. 
Comunica inoltre che, a causa della specificità dei temi affrontati, i rappresentanti del-
la Bassa Valle di Susa hanno chiesto e ottenuto di farsi assistere dal Prof. Marco Ponti,
docente di Economia dei Trasporti presso il Politecnico di Milano, le cui conoscenze
nel settore delle analisi costi benefici costituiscono un arricchimento e uno stimolo di
alto livello alla interlocuzione.

Premesse. Nicolino Carrano, nel ringraziare l’Osservatorio per l’occasione fornita al mi-
nistero delle Infrastrutture di presentare uno dei suoi studi più recenti, spiega che le
Linee guida sono il risultato di uno studio del ministero delle Infrastrutture, con la col-
laborazione con il ministero dello Sviluppo economico, avviato verso la fine del 2005
e completato nei primi mesi del 2007, svolto su indicazione della Commissione Europea,
al fine di armonizzare il nostro processo di valutazione con quello dei maggiori paesi
europei che si sono già dotati di Linee guida o Istruzioni quadro in materia di costi ester-
ni generati dalle infrastrutture di trasporto.
Lo studio ha preso in esame la letteratura settoriale disponibile, la cui ampiezza, peral-
tro, ha comportato la necessità di alcune scelte operate in funzione del livello di aggior-
namento scientifico delle metodologie e della praticabilità della loro applicazione con-
creta. Affinamenti ed approfondimenti delle stesse metodologie potranno essere
naturalmente realizzati in futuro, in funzione dell’avanzamento della ricerca e dei la-
vori di armonizzazione della materia che sono in corso di realizzazione, in particolare,
da parte della Commissione Europea.

Gruppo di lavoro. Il gruppo di lavoro chiamato a redigere il progetto è composto da
un’associazione temporanea di imprese, fra Price Waterhouse Coopers Advisory (capo-
fila) ed ESA (Economia Sviluppo Ambiente). Il gruppo di lavoro, coordinato dal Prof.
Massimo Bagarani, docente di Politica Economica presso l’Università di Campobasso,

Definizione delle linee guida nazionali per la stima dei costi esterni nei grandi progetti
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Definizione delle linee
guida nazionali per 
la stima dei costi esterni
nei grandi progetti
Il Modello applicativo per la stima dei costi esterni
commissionato dal Governo italiano per giungere
all’elaborazione di linee guida di riferimento 
per le valutazioni di grandi progetti, presentato nella
riunione del 23 ottobre 2007 da Nicolino Carrano 
del Ministero delle Infrastrutture, da Massimo Bagarani
della società Economia sviluppo ambiente (ESA) 
e da Paolo Guglielminetti, Senior Manager 
della Pricewaterhouse Coopers
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si è avvalso di esperti, fra i quali, nell’ambito accademico, Giovanni Scarano, docente
di Economia dell’Ambiente presso l’Università di Roma 3, come responsabile dello
Sviluppo delle Metodologie per gli impatti territoriali, e Cristina Pronello, della Facoltà
di Ingegneria presso il Politecnico di Torino, responsabile dello sviluppo delle metodo-
logie per l’inquinamento atmosferico e acustico. 

Specificità. Le Linee guida sono uno strumento  operativo, di supporto alla valutazio-
ne dei costi-benefici delle opere trasportistiche, la cui necessità, per i progetti di im-
porto superiore a 50 milioni di euro per la  partecipazione finanziaria al FERS,  è confer-
mata dall’attuale regolamento comunitario 1083/2006, dalle disposizioni di cui alla
legge 350/2003 per i progetti ricompresi nella “legge obiettivo” e dalla normativa
sulla valutazione di impatto ambientale.
Il modello di valutazione definito dalle Linee guida assume come costi esterni quelli ge-
nerati dalla gestione delle infrastrutture di trasporto e dall’esercizio dei mezzi di traspor-
to; sono stati considerati anche i benefici esterni determinati dalle stesse infrastrutture,
come ad esempio la riduzione della congestione su altre arterie nel caso di realizzazio-
ne di una nuova strada. Vengono, inoltre, fornite alcune indicazioni in ordine agli im-
patti che i cantieri, in talune particolari e rilevanti circostanze, possono determinare.
Elementi particolarmente innovativi delle Linee guida risultano la presa in conto della
dimensione territoriale tra le tipologie di impatto (quali  l’uso del suolo e il consumo di
risorse ambientali e paesistiche) e degli effetti upstream /dowstream (indirettamente
generati “a monte e a valle” dalle attività di trasporto: ad esempio, la produzione e lo
smaltimento dei veicoli; la produzione di energia elettrica). Per quanto riguarda l’inter-
nalizzazione dei costi esterni, le Linee guida si limitano a fornire gli indirizzi e gli obiet-
tivi generali, ritenendo che l’adozione delle relative misure e modalità rientri nella sfe-
ra più generale delle politiche di intervento pubblico finalizzate al governo della mobilità.

Articolazione. Il modello di valutazione è composto: dalle Linee guida, che definiscono la
metodologia standard per la valutazione dei costi esterni, attraverso l’analisi comparata del-
le ricerche e delle linee guida disponibili a livello nazionale ed internazionale, armonizzata
con le raccomandazioni dell’Unione Europea; dal Manuale di riferimento, che riporta i ri-
sultati dell’analisi di letteratura; dal Modello applicativo in formato Microsoft Access, che
consente la traduzione informatica delle linee guida metodologiche.
Le indicazioni operative sono destinate prioritariamente a trovare applicazione nella va-
lutazione dei grandi progetti. E’ tuttavia auspicabile che una loro applicazione più ge-
neralizzata possa assicurare maggiore efficacia e qualità al processo di programma-
zione e di realizzazione delle infrastrutture di trasporto.

Ambito dello studio. Massimo Bagarani precisa che l’ambito dello studio, così come
era stato richiesto dal ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti dell’epoca, era cir-
coscritto all’analisi dei costi esterni generati dalla costruzione e dalla gestione di infra-
strutture di trasporto in generale e dall’esercizio delle stesse. 
Non è stato posto un limite alle dimensioni delle infrastrutture, senza quindi differen-
ziare le grandi e medio-piccole infrastrutture di trasporto. 
Una specifica richiesta del Ministero si è tradotta nella valutazione, all’interno del-
l’analisi, della dimensione territoriale dei progetti e cioè, sostanzialmente, di quegli aspet-
ti legati all’uso del suolo, al consumo delle risorse ambientali e paesaggistiche nonché
di tutti gli aspetti per i quali si possa trovare maggiore difficoltà nella valutazione mo-
netaria degli effetti ambientali. 
La metodologia sviluppata è basata su un’analisi comparata delle ricerche, degli studi,
delle metodologie, delle linee guida disponibili a livello tanto nazionale quanto interna-
zionale. 
Al fine di predisporre un modello applicabile in piena coerenza con la regolamenta-
zione comunitaria in materia, si è cercato di sviluppare una metodologia il più possibi-
le armonizzata con le raccomandazioni dell’Unione Europea.
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Approccio metodologico. Massimo Bagarani evidenzia che, nell’ambito della valuta-
zione degli effetti ambientali, la finalità generale dello studio consiste nello sviluppo di
un modello metodologico da porre a base comune per le valutazioni sugli interventi in-
frastrutturali. 
Lo strumento così predisposto deve rendere quindi omogeneo il comportamento de-
gli analisti nei riguardi dell’elemento ambientale, uniformandone i criteri valutativi. 
Precisa che si tratta comunque di un passo iniziale, richiesto dalla Commissione Europea
e propedeutico ad un processo di sviluppo metodologico tuttora da compiere e che è
quindi da considerarsi come un primo passo di ricerca, di rassegna di metodologie e
di studi in campo internazionale e nazionale. 
Il lavoro di rassegna ed analisi è stato poi trasferito in un manuale, costruito come
strumento operativo di supporto all’azione di valutazione delle opere infrastrutturali. Si
sottolinea anche come le proposte emergenti dal modello così definito hanno valenza
nazionale e non hanno, allo stato dell’arte, specificità regionale o locale. 

Percorso seguito. Il percorso seguito ha visto la preliminare identificazione dei costi
esterni e delle rispettive tipologie, la relativa analisi della letteratura correlata e l’indivi-
duazione della metodologia applicabile per ciascuna tipologia. Successivamente, si è
testato quanto elaborato nel corso di un primo workshop e si è provveduto a redigere
il primo rapporto intermedio.
Un secondo workshop, aperto al pubblico, ha visto l’effettuazione dei test su casi di in-
vestimento reali, mentre nel corso di un terzo seminario di studi sono stati approfon-
diti gli aspetti territoriali e quindi, a parte l’affinamento delle metodologie, l’output fi-
nale dello studio. 
Massimo Bagarani puntualizza che l'identificazione dei costi, l’analisi della letteratura e
la proposta di metodologie contengono minimi elementi di arbitrarietà da tenersi in
considerazione: infatti le metodologie applicate a livello nazionale e internazionale
per ciascuna tipologia di costo esterno sono numerose e, in qualche caso, contrastan-
ti in termini di risultato finale. 
Nelle molteplici possibili scelte si sono adottate quindi scelte motivate che non sono ba-
sate su indagini effettivamente operate sul territorio nazionale presso i consumatori. Il
manuale di riferimento, quando disponibile, riporterà tutti gli approcci metodologici
possibili, tutte le alternative e tutto il materiale ritenuto indispensabile per una stima
dell’arbitrarietà adottata. 

Applicazione su casi specifici. Massimo Bagarani rivela poi che il Ministero ha chie-
sto di testare il modello su quattro casi specifici, uno per principale tipologia di infra-
struttura di trasporto: strade, porti, aeroporti e ferrovia. 
Dai test condotti si sono tratte considerazioni ed esperienze relative all’utilizzabilità ed
ai limiti del modello stesso. 
Riconosce, tuttavia, che si tratta di test condotti su progetti non problematici, mentre
l’applicazione piena del modello comporta l’utilizzo di una base informativa sufficien-
temente dettagliata, mentre una carente qualità di essa comprometterebbe la corret-
ta applicazione del modello. 
Inoltre, proprio in ragione della necessità di una base informativa molto dettagliata, si
è verificata la complessità di una sua applicazione a situazioni di piano invece che di sin-
golo progetto. Non si sono rilevate differenze sostanziali tra le diverse tipologie di inve-
stimento se non, forse, negli investimenti portuali a causa di una maggiore carenza di
informazioni statistiche, mentre nel caso degli aeroporti la disponibilità di statistiche
puntuali consente maggiori dettagli. 
Il gruppo di lavoro ha sviluppato quindi una metodologia standard per la valutazione
dei costi esterni, applicabile a varie tipologie di interventi infrastrutturali, indipendente-
mente dal territorio di intervento, come punto di riferimento per gli analisti. 
Questo non significa che non si debbano considerare peculiarità e specificità locali: que-
ste devono essere tuttavia giustificate alla luce di un benchmark di tipo generale. 

Definizione delle linee guida nazionali per la stima dei costi esterni nei grandi progetti
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Definizione di esternalità. Il concetto di “esternalità” viene definito come “l’effet-
to che il comportamento di un agente esercita direttamente sul risultato di un altro
agente”, che può essere positivo o negativo.
Normalmente, la generazione di esternalità non determina variazioni nel sistema dei
prezzi in quanto, operando in ambito di mercati incompleti, non si è in presenza né di
scambi, né di determinazione di prezzi. 
La realizzazione di una nuova infrastruttura di trasporto può generare l’aumento dei
costi esterni, quindi esternalità negative, e può generare la diminuzione dei costi ester-
ni, quindi esternalità positive. 
Tipicamente, il processo da seguire è quello dell’analisi costi benefici storica (standard)
con la monetizzazione dei benefici e dei costi ambientali, da cui trarre la disponibilità
a sostenere la corrispondente spesa sociale. 
In questo processo sono stati seguiti quattro step: l’identificazione degli effetti; la de-
terminazione della natura degli effetti (positivi o negativi, economie e diseconomie, ecc.)
su agenti terzi, con la quantificazione delle relative entità e volumi; la definizione dei
prezzi ombra e la relativa monetizzazione, comprendendo anche gli effetti intermedi
convertiti in valore monetario; la definizione di una possibile ipotesi di internalizzazio-
ne e, cioè, di una modalità di tariffazione tale da permettere che tali esternalità possa-
no essere incorporate nel processo decisionale dell’agente chiamato a decidere per l’in-
vestimento. 
In tal modo si è arrivati alla costruzione del modello richiesto dal Ministero.

Esternalità considerate. Paolo Guglielminetti, ripercorrendo le fasi principali dello stu-
dio, spiega che il primo passo è stato quello di identificare le esternalità collegate al pro-
cesso di costruzione e di esercizio di un’infrastruttura di trasporti. 
Sono state individuate le procedure di quantificazione e monetizzazione dell’inquina-
mento atmosferico, dei gas serra, dell’inquinamento acustico, dell’incidentalità, della con-
gestione, i processi a monte e a valle della realizzazione e dell’esercizio dell’infrastruttura
e, infine, gli impatti sul territorio che costituiscono una specificità delle linee guida. 
Per ognuno di questi tipi di effetti sono state considerate le rispettive  dimensioni del-
l’impatto attraverso opportuni indicatori: ad esempio, l’inquinamento atmosferico ha
effetti sulla salute umana, sui raccolti agricoli, sugli edifici a seguito dell’esposizione agli
agenti inquinanti e al variare dei livelli di emissione dei principali inquinanti generati dai
trasporti. 
Per quanto riguarda i gas serra, si ha l’impatto del cambiamento climatico, quindi la de-
gradazione dello stato generale dell’ambiente. Per l’inquinamento acustico si hanno gli
effetti di disturbo e di deterioramento sull’uomo e sugli ecosistemi, ovviamente lega-
to sia ai livelli di esposizione che alla quantità di popolazione esposta. 
Sull’incidentalità si quantificano i danni relativi a vittime, morti o feriti, da incidenti, con-
siderando tanto gli aspetti più tangibili, come la perdita di capitale umano e i costi di
assistenza sanitaria che non siano già in qualche modo internalizzati, ma anche natu-
ralmente la sofferenza, attraverso la valutazione della disponibilità a pagare per evita-
re appunto questo tipo di eventi. 
Per la congestione si hanno i costi addizionali per perdite di tempo e gli indicatori
sono il risparmio e gli aumenti dei tempi di percorrenza per tutti i viaggiatori e le mer-
ci che li sopportano. 
Per un progetto che ha effetti significativi sulla produzione di nuovi mezzi di traspor-
to, c'è l’ampio settore dei processi a monte e a valle che vanno dalla produzione allo
smaltimento dei veicoli.  Per la movimentazione dei materiali, con  i mezzi che vengo-
no utilizzati in fase di cantiere e in generale per il trasporto, si hanno effetti di inquina-
mento e di congestione. 

Effetti territoriali. La parte ritenuta più innovativa (e anche di più complessa formu-
lazione) è quella che riguarda gli effetti territoriali che fanno genericamente riferimen-
to al consumo di risorse paesistiche e agli impatti socio-culturali. 

VALUTAZIONI ECONOMICHE
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Si è deciso di adottare una classificazione per ambito di impatto considerando innanzi
tutto che l’opera genera un taglio nel territorio, una cesura, che quindi determina per
le attività economiche degli allungamenti dei tempi di accesso a determinati luoghi di
produzione o consumo. 
Per gli ecosistemi naturali la nuova infrastruttura può determinare l’interruzione di cor-
ridoi faunistici; per il paesaggio può determinare la difficoltà di fruizione visiva di am-
biti di paesaggio; rispetto alla qualità della vita può determinare un allungamento dei
percorsi relativi agli spostamenti nel tempo libero. 
Per evitare duplicazioni di costi già internalizzati, occorre prestare attenzione nell’appli-
cazione concreta della metodologia. Ad esempio, per il consumo del suolo non va pre-
so il valore dell’esproprio, qualora questo sia già stato compreso nei costi di realizzazio-
ne, ma va invece considerato l’ulteriore consumo relativo a fasce di rispetto o qualunque
altro consumo connesso all’opera ma non direttamente pertinente gli espropri. 
Infine, vanno presi in considerazione gli effetti di sistema perché l’infrastruttura non ge-
nera impatti rigidamente soltanto nella fascia su cui insiste, ma può determinare ad
esempio valorizzazioni o de-valorizzazioni immobiliari su scala più ampia, generando
effetti che vanno al di là dell’ambito locale strettamente interessato dalla realizzazione. 

Tipologie di impatti. Le Linee guida indicano le tipologie di impatti la cui valutazio-
ne va, per quanto possibile, integrata nell’analisi; tuttavia esse lasciano inevitabilmen-
te all’analista e al valutatore il compito di calarle sulla specificità territoriale locale dove
viene realizzato il progetto. 
Le metodologie proposte contengono alcuni dati di riferimento per la quantificazione
dell’impatto, quali ad esempio i tassi di incidentalità media per modo di trasporto ed i fat-
tori di emissione; propongono inoltre dei valori di costo esterno per unità d’impatto, ad
esempio quanto costa, in funzione del danno prodotto, una tonnellata di inquinanti. 
Sono proposte inoltre delle regole per indicizzare nel tempo quei valori ritenuti varia-
bili nel tempo che si evolvono, quindi, al netto dell’inflazione. 

Alternative di valutazione dell'inquinamento. Per l’inquinamento atmosferico ven-
gono esemplificate due metodologie alternative che vanno adottate, in funzione del
tipo di progetto e della disponibilità di informazioni. 
La prima fase è quella del calcolo della variazione delle emissioni inquinanti tra la si-
tuazione di non intervento e la situazione con intervento. Se si tratta di un’autostrada,
si considera un aumento del traffico veicolare che risulterà dagli studi di traffico espres-
sa tramite una variazione del volume di traffico in termini di veicoli-km. 
Quindi, in base alle condizioni previste di circolazione alla velocità di percorrenza, è pos-
sibile trovare in letteratura dei valori sui fattori d’emissione: ad esempio, quanti gram-
mi di NOx o di PM10 vengono emessi per veicolo-km. Questa quantificazione, nella si-
tuazione “senza” e in quella “con” intervento, permette di quantificare nel complesso
le emissioni inquinanti nelle due fattispecie. 
La prima metodologia valuta la variazione percentuale rispetto allo stato iniziale, quin-
di rispetto alla situazione senza intervento; la variazione percentuale viene poi molti-
plicata per il numero di persone esposte e per la disponibilità a pagare delle persone per
la riduzione dell’inquinamento di un punto percentuale, e questo permette di quanti-
ficare il costo esterno di tutta la parte di danni che afferiscono all’ambito personale e
quindi, genericamente, dei danni alla salute. 
Naturalmente è necessario poi considerare altre componenti, in particolare quella dei
danni agli edifici, per le quali esistono alcuni studi che forniscono direttamente l’ester-
nalità espressa come danno in euro per veicolo-km. 
La seconda metodologia, più tradizionale, tiene conto della disponibilità a pagare ed
è basata sulla quantificazione domanda-risposta e quindi del danno che viene gene-
rato dalla singola tonnellata (unità) di inquinante. In questo caso, anziché valutare la va-
riazione percentuale delle emissioni, si calcolano le variazioni in termini assoluti, cioè
in tonnellate emesse. 
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Le due metodologie sono uguali nella prima parte mentre, nel secondo caso, si com-
putano le variazioni in termini assoluti invece che in termini percentuali. 
Nel caso di emissioni inquinanti, articolate in quattro diverse tipologie, la relativa varia-
zione viene moltiplicata per il rispettivo costo esterno: quest’ultimo è tratto dalla lette-
ratura e racchiude in sé le diverse tipologie di danno prodotto dall’inquinamento atmo-
sferico. In questo caso si sono presi i dati del Progetto Heatco della Commissione Europea
(i cui coordinatori sono stati ascoltati dall’Osservatorio nel corso di un’audizione di cui
si riferisce nel presente Q05, ndt), che fornisce dati per i diversi inquinanti.
Le linee guida forniscono inoltre al valutatore un’indicazione su quale sia la metodolo-
gia più appropriata da adottarsi. 

Valori monetari utilizzabili. Relativamente ai valori monetari da utilizzare nell’appli-
cazione delle due metodologie, Paolo Guglielminetti precisa che il ministero delle
Infrastrutture ne sta approfondendo la quantificazione in stretta collaborazione con il
ministero delle Attività produttive. 
Il valutatore e l’analista del singolo progetto potranno in casi particolari derogare dai valo-
ri suggeriti, naturalmente giustificando gli scostamenti rispetto ai valori di riferimento. 
Questa è una scelta che è simile a quella di altri Paesi che hanno sviluppato linee gui-
da con indicazione di valori o semplicemente delle linee guida di tipo metodologico,
che però non hanno un valore normativo. 
La Francia ha invece una vera e propria circolare ministeriale cogente: in essa sono in-
dicati dei valori tutelari da adottarsi per consentire la comparazione generale delle va-
lutazioni. 
Per l’Italia si tratta di un primo passaggio e quindi tutti i valori monetari riportati nelle
Linee guida possono essere oggetto di affinamento in questa fase, che è ancora di
approfondimento, e potranno anche essere oggetto, in alcuni casi, di specificazioni o
deroghe per singoli progetti che abbiano caratteristiche particolari. 

Esempi di altri impatti. Altri esempi riguardano le metodologie per impatti dati dai
gas serra, dall’inquinamento acustico, dall’incidentalità, dalla congestione e dagli im-
patti territoriali. Il primo è un tema di grande complessità perché pone il quesito su quan-
to vale in termini di esternalità una tonnellata di anidride carbonica emessa. 
Per l’inquinamento acustico, tutte le ricerche più recenti in materia si orientano sul par-
tire dal calcolo della popolazione esposta attraverso la quantificazione di un costo del
disturbo che la popolazione sopporta; esso dipende dal livello equivalente acustico pe-
sato – di giorno, di sera e di notte – e da un costo esterno per persona e per anno. Il
livello di disturbo viene generalmente quantificato attraverso il metodo della disponibi-
lità a pagare, quindi realizzando inchieste che in maniera più o meno diretta fanno espri-
mere le persone sulla loro disponibilità a vivere in una particolare condizione, con un cli-
ma acustico più o meno degradato; fermo restando, tuttavia, che il rumore non è un
termine assoluto e che un certo livello acustico può essere più o meno sopportabile an-
che in funzione del modo di trasporto. 
Sugli impatti territoriali si precisa che la letteratura cui potersi ispirare è risultata essere
scarsa e che gli indicatori di impatto suggeriti non sono da considerarsi esaustivi, deter-
minando la necessità che essi siano integrati da parte dell’analista anche con indagini
specifiche in ambito locale.  

Mario Virano ritiene importante la socializzazione delle problematiche di internalizza-
zione dei costi esterni nell’ambito dell’Osservatorio, in quanto emerge che la valutazio-
ne di un intervento infrastrutturale deve essere effettuata con una metodologia in gran
parte consolidata e con una griglia di base di riferimento, per esplicitarne le peculiari-
tà di impatto all’interno di una cornice logica e razionale.  

Luigi Rivalta, riferendosi alla fase di lavoro in cui l’Osservatorio affronterà il tema del-
la definizione delle alternative di tracciato, chiede se, in quella occasione, le diverse
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soluzioni progettuali attualmente oggetto di studio per la Valle di Susa, vedranno l’ado-
zione delle metodologie esposte. 

Mario Virano raccomanda a tutti coloro che intervengono al dibattito di circoscrivere
i propri interventi al lavoro svolto finora dal Tavolo. Ad oggi gli argomenti affrontati sono
tre (su cui sono stati trovati punti di convergenza) e, nel caso di dissensi, si è saputo
delimitarne i contorni. Successivamente, affrontate alcune specifiche richieste di prove-
nienza territoriale come quella sui terminali, si è passati ad affrontare il delicato tema
delle esternalità. Resta inteso che il prodotto di tutto questo lavoro costituirà elemen-
to decisionale per il Tavolo Politico di Palazzo Chigi, che indicherà all’Osservatorio i suc-
cessivi passi da compiere. Questa logica è l’unica che consente di procedere in manie-
ra corretta, senza accelerazioni e senza dare per scontato alcun passo che non sia stato
condiviso o quanto meno adeguatamente discusso. 
Appare quindi inopportuno, alla luce di queste considerazioni, anticipare uno scadenza-
rio metodologico ancor prima di ricevere un nuovo mandato dal Tavolo istituzionale. 
Appare logico che, se il ministero delle Infrastrutture ha deciso di dotarsi di linee guida
che esplicitamente dovranno uniformare tutti i processi di valutazione dei prossimi in-
terventi infrastrutturali in ambito nazionale, ci si possa legittimamente attendere che le
stesse, ancorché necessitino di approfondimenti e test, potranno essere applicate ad
un caso concreto come quello della Val di Susa. 
Oggi si sta cercando di socializzare un lavoro fatto per condividerlo al fine di capirne i
limiti e lo stato di approfondimento. Il tema delle esternalità è stato finora trattato
nelle varie sedi che hanno affrontato il problema della Torino-Lione, drammatizzando-
ne o sottovalutandone alcuni aspetti a seconda dei punti di vista. Effetti come il rumo-
re, l’inquinamento, l’amianto, la riduzione del traffico su strada, hanno rilevanza tale
da non poter essere usati strumentalmente: essi devono essere ricondotti in una cor-
nice di oggettività metodologica.

Andrea Debernardi, ricordando la specifica sollecitazione ad affrontare queste tema-
tiche all’interno dell’Osservatorio avanzata dalla Bassa Valle, sottolinea l’importanza di
una metodologia finalizzata alla valutazione economica e ambientale del progetto che
sia fondata su metodologie e parametri riconosciuti su scala internazionale. 
Ritiene interessante, di concerto con il ministero delle Infrastrutture, approfondirne tem-
pistica, modalità di applicazione e sviluppi attesi. 
Con riferimento agli studi di Cristina Pronello, domanda se la disponibilità a pagare quo-
tata in euro per variazione percentuale di inquinamento atmosferico non comporti una
implicita svalutazione del danno al crescere dei livelli di inquinamento di base, facen-
do notare che con valori di inquinamento crescenti si monetizza il corrispondente in-
cremento percentuale con un valore che rimane costante. 
Sottolinea inoltre un secondo aspetto di carattere euristico, legato alla monetizzazione
dei valori dei tempi di percorrenza, soprattutto in una situazione come la nostra in cui
il trasferimento modale è un elemento importante: considerando che le merci tra-
sportate per via aerea hanno un valore unitario maggiore di quelle trasportate in treno,
si desume che il valore del tempo applicato ai diversi modi di trasporto è differenziato. 
Affrontando il tema del trasferimento modale dalla strada alla ferrovia, bisogna evita-
re il rischio implicito di stimare benefici economici distorti dalla rivalutazione e dalla sva-
lutazione delle unità di merci trasferite. Infatti un allungamento dei tempi di percorren-
za ferroviaria consentirebbe di  ottenere comunque un beneficio economico, a danno
però del caricatore che subirebbe l’effetto della svalutazione della merce. 
Quindi si tratta di un passaggio molto delicato che comunque non riduce la grande uti-
lità di poter avere finalmente un qualificato riferimento nazionale in materia.

Marco Ponti accoglie favorevolmente lo sforzo effettuato nel settore dei trasporti per
dare avvio ad un approccio metodologico teso a ridurre la discrezionalità delle scelte
nella realizzazione di nuove infrastrutture. 
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Sulla scelta dell’approccio ottimale ricorda di avere condotto una ricerca analoga edita
da Il Mulino e segnala la disponibilità, in letteratura, di una copiosa casistica di propo-
ste che vanno da quelle di Fabio Nuti a quelle disponibili presso la stessa Commissione
Europea, che sono forse da privilegiare. 
Entrando in ambito più accademico sottolinea come le definizioni di costi esterni e di
costi interni non sono tuttora in grado di esaurire ampi dibattiti in corso, ad esempio,
sugli aspetti della incidentalità. 
L’aspetto forse più problematico risiede nella definizione della congestione perché, con-
cettualmente, una quota di essa è efficiente. Infatti, se una parte di essa si quantifica in
maggiori perdite di tempo ed in costi aggiuntivi di carburante, è pur vero che una
percentuale di congestione è funzionale al trasporto: altrimenti si concluderebbe che
una strada deserta è la soluzione più efficiente. 
Per i costi ambientali, anche tenuto conto delle recenti posizioni espresse dall’IPCC
(International Panel on Climate Change), segnala un problema di comparazione in-
tersettoriale sui livelli di internalizzazione fissati a 100 Euro per tonnellata di CO2. Le
attuali tasse sui carburanti determinano valori pari a 450 Euro per tonnellata di CO2,
mentre l’industria dichiara critica la soglia dei 50 Euro. Osserva infine che, in una dina-
mica temporale dei fenomeni, traguardando orizzonti a 10 e 15 anni, occorre conside-
rare gli scenari in relazione ai progressi tecnologici nel campo delle emissioni dei gas e
cita il caso automobilistico con le normative Euro 3 ed  Euro 4.

Anna Gervasoni esprime il suo apprezzamento per il lavoro in un campo di studio par-
ticolarmente complesso. Tenuto conto che le analisi in questo settore vengono fatte per
comparazione di scenari, formula un quesito su quali possano essere gli scenari base di
riferimento in assenza di infrastruttura e inoltre se, trattandosi di opere pubbliche, lo
scenario di base possa essere l’opzione zero, la realizzazione completa o una serie di in-
terventi migliorativi scaglionati nel tempo. 

Fabio Pasquali, condividendo gli apprezzamenti per la metodologia presentata, do-
manda, in relazione agli impatti sul territorio, come siano stati presi in considerazione
gli effetti economici positivi conseguenti alla realizzazione di una infrastruttura di tra-
sporto.  Questa infatti può avere ricadute sulla localizzazione industriale, sulla riduzio-
ne del costo all’interno della funzione di produzione delle imprese che ottengono tra-
sporti delle materie di prime a costi relativamente minori, nonché ricadute sui passeggeri
per la riduzione dei costi di trasporti che danno maggiore accesso per esempio a for-
mazione e cultura, nonché infine sul mercato del lavoro. 
Cita, a questo titolo, il caso dell’autostrada che unisce Roma con Pescara e L’Aquila che
sono i principali centri dell’Abruzzo. La messa in servizio di tale autostrada ha genera-
to molteplici esternalità positive sia nella popolazione che nel mercato del lavoro. 

Carlo Alberto Barbieri, evidenziando l’importanza per il nostro paese di dotarsi di uno
strumento metodologico confrontabile con quelli utilizzati nella Comunità Europea,
chiede delucidazioni sulla definizione di concetto di esternalità nella parte in cui asse-
risce che “non genera, normalmente, variazioni nel sistema nei prezzi …”. 
A questo proposito cita, infatti, le variazioni del mercato immobiliare osservate in pre-
senza di una infrastruttura sul territorio che riflettono le attese di chi si occupa di pia-
nificazione del territorio. 
Riferendosi poi agli effetti territoriali ed agli impatti sulla qualità della vita, riconoscen-
do che si tratta di ambiti complessi da modellizzare, reputa insoddisfacenti i soli effetti
di taglio e di sistema olistico proposti nel corso della presentazione. 
Propone, quindi, un terzo effetto incidente sulla qualità della vita: l’accessibilità mi-
gliorabile per città come Torino e Milano proprio con la presenza del Corridoio 5. 
A conforto della proposta  evidenzia che con la messa in esercizio della tratta AV/AC
della Torino-Novara è stato reso più appetibile il collegamento Torino-Milano che in pro-
spettiva richiederà in treno 50-60 minuti.
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In analogia con la dimensione temporale con la quale è stata progettata la città di
Copenhagen, una distanza di 50 minuti crea i presupposti di un unico agglomerato ur-
bano, potendo così modificare moltissimo la qualità della vita dei torinesi e dei mila-
nesi. In chiave di progetto integrato culturale, segnala che recentemente la manife-
stazione Settembre musica di Torino, prima concepita per una realtà tutta torinese, è
stata sperimentata con successo in una sinergia cooperante e competitiva in chiave
Milano-Torino. In tal senso anche il progetto di un’Alta scuola politecnica tra i due po-
litecnici di Torino e di Milano ha dei vantaggi se aumenta l’accessibilità a seguito della
nuova infrastruttura ferroviaria. 
Concludendo, auspica che il lavoro, pur con le insite difficoltà metodologiche e di quan-
tificazione già dichiarate, possa essere integrato da un insieme di considerazioni più am-
pie che non si fermino, esemplificando,  ai soli costi di trasporto.

Nicolino Carrano, circa i tempi di operatività dello strumento metodologico, risponde
che entro un mese circa può essere raggiunta la condivisione col ministero delle Attività
produttive e che successivamente è prevista la verifica con la Commissione Europea. 
Tuttavia, indipendentemente dai tentativi in essere per condividerlo ed affinarlo, lo stru-
mento è già applicabile su progetti ricadenti sotto la responsabilità del Ministero di
appartenenza. 

Paolo Guglielminetti fornisce una serie di riscontri alle osservazioni formulate nei pre-
cedenti interventi. Con riferimento a quello di Andrea Debernardi riconosce, coerente-
mente con gli studi da Cristina Pronello, i limiti di approssimazione della metodologia
1: si è deciso tuttavia di propugnarla ugualmente perché rappresenta uno dei pochi casi
presenti in letteratura a livello italiano. 
Idealmente bisognerebbe rivisitare quella metodologia quantificando un valore di di-
sponibilità a pagare che tenga conto anche del punto di partenza perché, formal-
mente, risulta che essa vari in funzione dell’inquinamento iniziale. 
Sul trasferimento modale e sul valore del tempo si sono esclusi i valori per modo di
trasporto dei passeggeri mentre, per le merci, potrebbe avvenire che, nel caso del
passaggio da una modalità ad un’altra senza miglioramenti di tempo, appaia comun-
que un guadagno in funzione del diverso valore del tempo. Le linee guida raccoman-
dano quindi di non monetizzare la variazione del tempo di trasporto in assenza di un
effettivo risparmio di tempo. Le linee guida francesi suggeriscono, in questo caso, di
usare eventualmente un valore medio tra le due modalità di trasporto. 
La congestione, evidentemente, è un effetto di club, un effetto, cioè, che riguarda co-
munque l’utenza della modalità di trasporto: le Linee guida attestano che la quantifi-
cazione degli effetti del progetto sulla congestione attiene a valutazioni proprie dello
studio del traffico e si limitano ad indicare come monetizzarla.  
Sugli effetti dei gas serra dichiara che il dato di 100 euro è stato ricavato da una sanzio-
ne prevista da apposita direttiva europea e rappresentante l’unico caso in cui il ministe-
ro delle Infrastrutture ha fornito un valore tutelare. Ciò riflette l’intento di promuovere
progetti di trasporto che tendono ad abbattere le emissioni, ma non elimina il proble-
ma citato e non elimina la questione che in letteratura, così come nel mercato, rinven-
gono valori ben differenti. 
Sulla richiamata dinamica temporale riguardante alcuni di questi elementi quali, ad
esempio, l’inquinamento atmosferico, le Linee guida convengono sulla necessità di non
assumere fattori di emissione costanti nel tempo, ma indicano l’esigenza di basare l’evo-
luzione di tali fattori su un’analisi del parco veicolare attuale e di un’indicazione dei tas-
si di sostituzione applicabili. 
Indica, inoltre, nei possibili doppi conteggi una grossa problematica inerente lo studio
degli effetti territoriali. 
Esemplificando, la monetizzazione dei guadagni di tempo per merci e persone in pre-
senza di nuova infrastruttura assorbe già l’aumento del valore immobiliare delle aree
con migliorata accessibilità. 
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Qualora il valutatore ritenga più importante la valorizzazione della riduzione del tempo
quale incremento del valore immobiliare delle aree che si avvicinano ad un certo polo
di interesse, egli potrà usare quel valore al posto del guadagno di tempo, in funzione
delle conoscenze specifiche sul progetto e sugli effetti che esso determina. 

Massimo Bagarani conferma che, al crescere dell’inquinamento, l’assunzione di un
valore monetario costante comporta effettivamente un valore marginale di costo de-
crescente. La scelta operata va nel senso della semplificazione dello studio ma è di tut-
ta evidenza che esso andrebbe adeguato. 
Circa la valorizzazione della merce in funzione del modo di trasporto precisa che la scelta
operata tra il mezzo aereo piuttosto che quello ferroviario o stradale sottintende, implicita-
mente, una disponibilità a sostenere costi diversi e a valorizzare il tempo diversamente. 
Sulla scelta della letteratura evocata da Marco Ponti evidenzia che si è scelto, proprio
a causa della variegata disponibilità di dati da fonti disparate, di non riportare per
esteso la pluralità dei casi proprio per evitare gradi di arbitrarietà. In caso di approfon-
dimento ed estensione del processo in corso, allargando la comunità scientifica e pro-
fessionale consultabile, si potrà affinare in itinere la valutazione di queste opzioni. 
Sulla definizione di esternalità riconosce, effettivamente, che l’assunto andrebbe integrato
con il riferimento alla variazione dei prezzi e col conseguente squilibrio dei mercati. Per
esigenze semplificative si è scelto di adottare una esplicitazione elementare ed ampia. 
Sul tema dell’incidentalità e della internalizzazione dei beni assicurati, ammette tutte le
difficoltà incontrate nella fase di studio che, a causa della specificità della materia, rima-
ne incompleto nella parte in cui non è possibile condurre valutazioni appropriate. 
La dinamica temporale dei fenomeni e la rispettiva correlazione al progresso tecnologi-
co comporta, quando se ne prospetta l’analisi, catastrofici errori dal punto di vista
pratico. Un esempio è quanto avvenuto nella costruzione della terza corsia Roma-
Orte quando, la scelta di una tecnologia innovativa in luogo di quella tradizionale per
la realizzazione di una galleria, ha comportato ritardi nella consegna e costi suppletivi. 
Riferendosi agli scenari di riferimento alternativi osserva che il lavoro svolto è focalizzato pre-
cipuamente sulle esternalità e sulla valutazione di esse. 
Le opzioni possibili sono di competenza dei trasportisti e dei decisori politici, mentre il me-
todo interviene in una fase successiva, quella della valutazione degli effetti conseguenti a
quelle decisioni. 
Riscontrando gli interventi di Fabio Pasquali e Carlo Alberto Barbieri sugli effetti molti-
plicativi delle infrastrutture sui territori, precisa che essi, a questo stadio, non sono va-
lutati sia per la oggettiva difficoltà di stima sia per evitare doppi conteggi. 

Angelo Tartaglia osserva l’estrema positività di analisi di questo tipo e formula l’au-
spicio che queste metodologie siano applicate a monte delle decisioni e non a valle di
esse. Altrimenti, precisa, prendere decisioni e poi ricorrere alla valutazione delle ester-
nalità conseguenti mette in difficoltà il valutatore stesso. 
In ogni caso è il metodo che si auspica venga seguito, perché secondo la Bassa Valle le
decisioni sono ancora da prendere. Sarà perciò molto interessante entrare nel merito quan-
do vi saranno i risultati dello studio applicato al caso che ci interessa, e a quel punto si po-
trà vedere la rilevanza di un’ipotesi o di un’altra o di un’assunzione o di un’altra. 
Un’altra osservazione consiste nel fatto che le esternalità sono, evidentemente, una par-
te del bilancio di un’opera mentre si vorrebbe discutere il bilancio completo rapportan-
do, cioè, un investimento di assegnata entità ai benefici ed ai costi conseguenti alla nuo-
va infrastruttura. In una fase di gestione ordinaria, si devono quindi confrontare i vantaggi
di varia natura che derivano da questa ipotesi per la nuova opera, con gli svantaggi che
la stessa opera genera man mano che funziona. 
Aggiunge un commento sulle esternalità positive e negative dichiarandosi favorevole
al loro computo finchè esse conservino un carattere di misurabilità. Laddove se ne
perda il carattere di misurabilità, si ricade nel campo ideologico in cui positività e ne-
gatività sono opinabili.
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In questo senso, un esempio sono i casi del Tunnel sotto la Manica e del collegamen-
to aereo fra Europa e New York con il Concorde: in questi casi il mercato si è incarica-
to di liquidare la problematica. 
Lo stesso ragionamento lo si può fare riguardo a un collegamento tra due città a 130
km o 50-60 minuti l’una dall’altra: non ritiene che usare questo collegamento pendo-
lare quotidiano di 50 minuti per andare e 50 per tornare sia un miglioramento della
qualità della vita; ammessa l’esistenza di una soggettività di giudizio nelle valutazioni,
occorre esplicitare con evidenza la inesistenza di scientificità di talune valutazioni. 
Solleva quindi un interrogativo riguardante le ricadute dei costi diretti e indiretti, dei be-
nefici e degli svantaggi pendenti sulle comunità interessate: si interroga su come si pos-
sa confrontare il fatto che le adiacenze della linea sono state divise in due metà e che
alcuni non vedono più le montagne o la collina con l’interesse di altre persone, diverse,
di partecipare a manifestazioni come Settembre musica. 
Per chiarezza un ente istituzionale non dovrebbe ritenere queste valutazioni né giuste
nè sbagliate e si dovrebbe ammettere la soggettività delle stime, non confondendole
con qualcosa che non ha nulla di scientifico; questo perché tale genere di vantaggi o
svantaggi rientra in scelte di natura diversa da quelle che si possono considerare con i
metodi di cui trattasi, che vanno trattate in forma neutrale per non dare risposte inap-
propriate. 

Mario Villa solleva un primo interrogativo riguardante il taglio dei suoli agricoli inteso
come perdita di lavorabilità; un secondo interrogativo è inerente l’adeguamento dei ri-
sultati dell’analisi costi benefici tra lo studio di fattibilità e la fase esecutiva vera e pro-
pria: infatti, gli studi di fattibilità consentono,  nella adozione della parametrizzazione
e dei valori medi, una sensibilità che poi si perde nella fase esecutiva. 
Un terzo interrogativo si pone per un progetto come la nuova linea Torino-Lione che va
a produrre benefici temporali su aree anche molto differenziate, mentre le linee guida
illustrate si applicano a progetti aventi stesse aree di influenza. Si tratta, asserisce, di un
passaggio non indolore nell’ottica della valutazione per confronti. 

Cesare Paonessa ritiene che un limite dell’analisi costi benefici sia il non analizzare i
gruppi sociali ma l’intera collettività; lo studio, introducendo come indicatori degli ele-
menti quali la disponibilità a pagare, potrebbe aggiungere delle indicazioni operative
su come affrontare le problematiche dei gruppi sociali. 
Segnala un altro aspetto relativo alla trasformazione dei costi di progetto e dei costi di
realizzabilità in costi ombra, di cui il manuale non fornisce indicazioni di come (e da qua-
li parametri) essi si possano ottenere. 
Se la disponibilità a pagare può considerarsi un costo ombra internalizzabile, non altret-
tanto facilmente si  può operare con i costi orari, ricavato dalle indagini Istat, con cui
viene definito il tempo. 

Saverio Palchetti chiede quali siano le relazioni fra lo studio presentato e la metodo-
logia similarmente applicata in Francia. In particolare, è lecito domandarsi se sia possi-
bile individuare motivi di conflitto o se vi sia la necessità di armonizzare le due metodo-
logie in vista del lavoro da compiersi in comune. 

Gérard Cartier commenta l’interpretazione dei risultati ottenuti con l’approccio pro-
posto, che si compone di una parte economica, di natura obiettiva, e di una esternali-
tà affetta da una significativa arbitrarietà nella scelta dei valori. 
In Francia, questo tipo di metodo viene utilizzato per confrontare due progetti piutto-
sto che per trarre una conclusione su un progetto particolare. 
Esemplificando con il costo della sicurezza, LTF ha confrontato il dato tutelare con gli
investimenti operati da Italia e Francia a seguito del noto incidente del Monte Bianco.
Si è ricavato un valore più elevato di 30 o 20 volte quello prescelto dall’amministrazio-
ne francese.  
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Si deduce che bisogna essere molto prudenti nella scelta e nella interpretazione dei ri-
sultati, in quanto questi non sono fissi nel tempo e si registra un’evoluzione nella
mentalità: ad esempio, 10 anni o 20 anni fa vi era una sensibilità molto meno pro-
nunciata sull’effetto serra rispetto ad oggi.  

Massimo Bagarani concorda con Angelo Tartaglia sull'opportunità di condurre le
valutazioni a monte e non a valle del processo decisionale. Concorda anche col bilan-
cio dei costi-benefici che deve essere completo e ricorda che lo studio presentato man-
ca di una parte fondamentale, come è stato deciso in fase di impostazione e precisato
nelle premesse. 
Circa la quantificazione delle esternalità occorre capire, come collettività, quanto si è di-
sposti a pagare uno studio di ricerca campionaria su di una popolazione, stratificata fino
ad un sufficiente livello di rappresentatività ed accuratezza. In questo caso occorre do-
mandarsi se il valore aggiunto dall’informazione così ottenuta sia tale da giustificarne
gli alti costi da sostenere. E’ altresì vero che in Italia si lamenta un ritardo in questo cam-
po di circa 20 anni rispetto agli altri paesi europei e quindi oggettivamente occorre
trovare finalmente un equilibrio accettabile nello strumento metodologico. 
Per quanto concerne i gruppi economici, a parte le precedenti considerazioni sulla quan-
tificabilità, occorre introdurre il principio di valutazione della distribuzione del reddito e,
su questo aspetto, occorrerebbero complessi approfondimenti scientifici non contem-
plati nella attuale fase dello studio. Occorre, quindi, trovare un equilibrio tra il nulla e un
minimo ragionevole. 
Sull’effetto del taglio dei suoli riconosce la perdita di manovrabilità, per la quale si pre-
vede comunque una prima ipotesi di misurazione.
Concorda anche con Mario Villa sul fatto che il livello di informazione cambia nel pas-
saggio ai progetti definitivi ed esecutivi. In questo caso occorrerebbe, tuttavia, un cam-
bio di mentalità e lo sviluppo di una cultura in materia nonché uno stimolo per i propo-
sitori pubblici a farsi carico del sostegno ad iniziative che permettano il reperimento di
una sufficiente base informativa. Infatti, se la base informativa di partenza è sufficien-
temente ampia, i risultati potranno cambiare nella fase esecutiva ma non saranno stra-
volti rispetto agli studi di fattibilità. Allo stato attuale, in generale lo studio di fattibilità
presenta una base di statistica di riferimento relativamente scarsa. 
Rispetto agli ambiti territoriali di riferimento, condivide la circostanza che tanto più un
progetto è grande, tanto più l’effetto del progetto sarà ampio sul territorio. Tuttavia,
dal punto di vista dello studio, si tratta di una particolarità poco rilevante perché lo
studio interviene solo a valle di una decisione politica e, di conseguenza, interviene
per valutarne gli effetti sulla popolazione interessata: quindi, il problema è che manca
la sensibilità politica che richiede questo tipo di valutazioni e il Manuale è anche un ten-
tativo per cambiare questa mentalità. 
Per quanto riguarda i prezzi ombra, la metodologia non trasforma i parametri di pro-
getto in prezzi ombra, in quanto il progetto stesso viene visto come dato di problema:
il metodo interviene sui dati di progetto e su quelli di traffico. 
Ammette l’arbitrarietà della scelta dei valori ed il fatto che essa possa condurre a risultati
non coerenti con la realtà nazionale in caso di ampia divergenza fra i valori minimi e mas-
simi disponibili in letteratura. Tuttavia, in determinate circostanze, è meglio avere un valo-
re in qualche misura arbitrario ma condiviso, piuttosto che non disporne affatto. 
Concorda anche sulla dinamicità dei valori da adottarsi che non possono ritenersi sta-
tici. Laddove è stato possibile, sono state introdotte indicizzazioni sulla base anche di
informazioni di proiezione macroeconomica. 

Paolo Guglielminetti, con riferimento alla metodologia francese, specifica che essa
ha valore normativo cogente e quindi, per sua natura, identifica con precisione  valori
monetari ben precisi e non derogabili esplicitandoli per le cinque aree tradizionali del-
l’esternalità: incidentalità, inquinamento atmosferico, gas serra, valore del tempo del
trasporto e rumore. 
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Si sono condotti esercizi introducendo qualche differenza numerica e non metodolo-
gica. Le differenze presenti fra i due Paesi consistono nella parte sugli impatti territoria-
li, non considerata nella metodologia francese. Naturalmente questo non vuol dire che
in Francia non vengano considerati questi tipi di impatto nelle valutazioni dei progetti ma,
semplicemente, essi non vengono integrati nell’analisi costi benefici. La parte degli effetti
territoriali viene considerata prevalentemente a livello di confronto tra progetti a partire
da una scelta più o meno definita, tracciati alternativi (o meglio, opzioni alternative), ma-
gari in territori leggermente differenti. 
In questo caso, questi effetti territoriali che sono magari piccoli in scala assoluta, diven-
tano determinanti per differenziare le alternative.

Marco Ponti manifesta il proprio sostegno all’approccio per così dire minimalista
evocato dai relatori: meglio mettere sul tavolo pochi numeri ma subito. Questi, anche
se non accurati ed essenziali, consentono tuttavia di operare delle stime ed un confron-
to fra progetti alternativi. 

Mario Virano osserva che l’ipotesi sottostante all’applicazione di queste metodolo-
gie è riferita a scenari fissi, in qualche modo considerati a regime. Laddove si è in pre-
senza di interventi di grande complessità e di  durate attuative di oltre i 10 anni, la co-
siddetta fase di cantiere, ancor prima che la situazione a regime dispieghi compiutamente
gli effetti di una trasformazione bene identificata dai dati di progetto, determina una
serie di effetti percepiti dal territorio come stabili, ancorchè in corso. 
Una quota rilevante della vita di una comunità viene ad essere valutata con difficoltà sia
perché intrinsecamente precaria sia perché gli effetti prodotti  dalla cantierizzazione
sono dinamici e transitori. 
Quindi questo stadio realizzativo è spesso carente di rappresentazione e di valutazio-
ne analitica. Si rischia, per questo motivo, una visione miope essendo invece la fase più
critica cui prestare maggiormente attenzione. 
Domanda, quindi, se in un processo di 15 anni l’approccio metodologico oggetto di di-
battito possa essere utile all’analisi di queste fasi intermedie per leggerne gli effetti a dif-
ferenti scadenze temporali. Il tema, conclude, è socialmente e politicamente delicato. 

Paolo Guglielminetti precisa che l’analista che segue le Linee guida ha il diritto-dove-
re di prendere in esame gli effetti transitori, che non sono solo quello connessi ai mez-
zi di cantiere, ma che comprendono anche gli effetti di perdita di accessibilità, di con-
gestione, di afflusso di mezzi personali, di effetti sulle attività agricole, di occlusioni e
di disagi vari. 
Peraltro, per l’effetto dell’applicazione del tasso di sconto, questi effetti  sono anche va-
lutati con peso maggiore rispetto agli effetti di lungo periodo perché, avvenendo  pri-
ma, acquistano un peso maggiore. 
Peraltro, occorre un’attenta identificazione e quantificazione dei problemi e capirne an-
che la consistenza ad esempio in termini di persone che hanno un allungamento del
proprio spostamento quotidiano casa-lavoro, a causa del cantiere, o in termini di etta-
ri di superficie agricola che man mano viene occlusa dal traffico aggiuntivo determi-
nato dai cantieri sulle arterie locali. 
E’ necessario procedere esattamente con la stessa attenzione con cui si procede sulla
fase di esercizio avvalendosi di una buona valutazione di impatto ambientale e socia-
le: il metodo fornirà poi le trasformazioni in valori monetari da introdurre in un’analisi
più complessiva.

Mario Virano propone alcune considerazioni e integrazioni a quanto finora emerso,
riferendosi a grandi progetti di infrastrutture ferroviarie come quello in esame. 
Tra i risultati condivisi attorno al tavolo vi è quello relativo al tema infrastrutturale che, con-
siderato a sé stante, al di fuori di una politica infrastrutturale priva di una visione unitaria e
strategica dei trasporti, costituisce un non senso logico, culturale, politico e tecnico. 
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Una seconda considerazione investe l’interpretazione da dare alla cosiddetta “opzione
zero” che, lungi dall’essere la scelta del non fare, diventa la dotazione strutturale cui af-
fidare la politica dei trasporti ferroviari per un orizzonte temporale che in ogni caso sarà
così lungo, ed eventualmente aggravato nel frattempo dalle cantierizzazioni, da do-
ver necessariamente prendere in considerazione interventi propedeutici di politica dei
trasporti in vista della soluzione definitiva. 
In questa ottica, il mero mantenimento dello status quo sottende invece un processo
di ottimizzazione non, o solo in parte, infrastrutturale, ma soprattutto organizzativo e
tecnologico. Questa visione comporta l’inclusione all’interno del progetto principale
di un altro importante progetto.  
Si pongono due opzioni: una prevede di rinviare ogni decisione, tenuto conto che la
problematica infrastrutturale ha una scadenza talmente a lungo termine che sembra
prematuro discuterne oggi; l’altra ritiene invece che si debba agire in una logica suffi-
cientemente lungimirante e che le operazioni da fare aumentino l’attrattività del tra-
sporto ferroviario e conseguentemente si motivano per i salti di generazione che con-
sentono nell’ottica di lungo e lunghissimo periodo. 
Quindi, il ragionamento non azzera le differenti posizioni, ma permette   di uscire da
una logica che esce da polarizzazioni un po’ semplicistiche. 
Il rischio che si corre è che ci si doti di strumenti raffinati ed utili nello scenario di lungo
periodo trascurando invece gli strumenti in grado di valutare un progetto complesso,
con una prospettiva pluriennale fatta di fasi che consentano di passare dal vecchio al
nuovo e dove il nuovo non è soltanto infrastrutturale, ma è anche organizzativo. 

Carlo Alberto Barbieri osserva che per una cantierizzazione così lunga, di circa 15-20
anni, come quella di una diga, non dovrebbe risultare complesso considerare gli effet-
ti urbanistici ed abitativi, sia positivi che negativi. Cita il caso della costruzione della
Centrale di Montalto di Castro e ricorda che, nel corso della lunga fase di cantiere, dal
punto di vista micro territoriale si è registrato l’esodo della popolazione residente nel
territorio. 
Per quanto riguarda aspetti di natura macro, un grande investimento infrastrutturale
non è avulso dal territorio ma è un’opera collocata in un  contesto che prevede una se-
rie di investimenti collaterali. 
Sono tutti investimenti di piano in base ad una strategia di sviluppo del sistema dei
trasporti, che è il progetto zero, l’ipotesi base che si realizzerebbe comunque con o sen-
za l’intervento. Si tratta di tutta una serie di iniziative, di miglioramenti, di opere, di al-
tri piccoli micro o macro cantieri che si realizzano intorno a questa grande opera, e che
costituiscono una invariante.

Andrea Debernardi evidenzia che un ulteriore effetto positivo delle Linee guida è
dato dalla possibilità che esse forniscono la possibilità di effettuare comparazioni tra
progetti piuttosto che esprimere valutazioni in senso assoluto. 
Ritiene che le esternalità considerate e le modalità di relativa misura siano in grado inol-
tre di orientare la progettualità. E’ importante dunque essere consapevoli che la predi-
sposizione di una griglia della portata di quella finora presentata può avere innegabili
effetti sulla metodologia di progettazione. 
Anche l’utilizzo di valori inaccurati ed approssimativi, suggerito dal Prof.  Ponti, produr-
rebbe positivi condizionamenti sulla progettualità. In Italia ciò costituisce una totale in-
novazione perché si è completamente disabituati a confrontare le situazioni, mentre
conta solo quello che è scritto nel capitolato di appalto. 
Aggiunge un’altra considerazione, relativamente agli ambiti di impatto e alle tipologie
di indicatori che possono essere di breve, di medio e di lungo periodo: l’impatto  terri-
toriale è tendenzialmente di lungo periodo e tuttavia va considerata una dimensione di
breve periodo, quella vissuta immediatamente. 
In relazione alle classi di età in cui si può suddividere la popolazione, esso ha significati
diversi se rapportato ai giovani o agli anziani. 

VALUTAZIONI ECONOMICHE

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 05

Q05_A1 Bagarani_7_VDR.qxd  7-02-2008  19:41  Pagina 34



35

Questa considerazione non richiede necessariamente appesantimenti ma sicuramente
esige dei chiarimenti metodologici. 
Ricollegandosi infine a quanto diceva il Presidente, ritiene che un progetto di questa na-
tura e di questo impegno non possa produrre effetti raffigurabili da una funzione a gra-
dino a partire dal giorno “t0” perché essi dipendono dalla realizzazione di una serie di
condizioni da predisporre per tempo che possono generare benefici anche prima che
l’opera sia in pre-esercizio. 
Quando si opera su un sistema di trasporto consolidato, di grande dimensione e con
tempi di cantieramento lunghi, i benefici devono poter anticipare i costi: lo è ad esem-
pio, in un quadro politico più complesso, il possibile utilizzo delle super locomotive, già
sulla linea esistente, che vanno a costituire un elemento di capitale mobile e che quindi
produrrebbe da subito dei benefici sulla linea esistente; questa scelta genererebbe sin da
subito benefici senza necessariamente attendere la realizzazione della nuova opera. 
In questa ottica non si va a valutare solo il tunnel ma il tunnel più materiale rotabile che,
a far data dalla relativa acquisizione, forma un ulteriore elemento di valutazione non-
ché di ottimizzazione del progetto stesso. 
Tutto questo avrebbe una enorme importanza, come insegna l’esperienza dei valichi
svizzeri, dove già si utilizzano locomotori di tecnologia avanzata ancor prima della
realizzazione di nuove infrastrutture e si consente così al traffico di crescere prima del-
la realizzazione del nuovo tunnel.

Maria Sorbo fa rilevare che il protrarsi del dibattito sulla scelta sulla Gronda Nord fra
quattro possibili ipotesi di progetto, ancor prima della cantierizzazione vera e propria,
ha già provocato una serie di impatti territoriali nei quattro ambiti locali interessati. 
La  discussione in atto ha infatti causato una svalutazione immobiliare conseguente ai
vincoli urbanistici attesi con l’annuncio della soluzione progettuale definitiva e al fatto
che in tali zone gli enti locali non fanno interventi migliorativi ed investimenti in attesa
delle decisioni. 
Poiché questa fase di transizione purtroppo in Italia dura molti anni, ci sono delle po-
polazioni che magari per dieci anni, da quando il progetto viene annunciato, si trova-
no in questa condizione; quando poi la scelta viene fatta, si liberano questi ambiti ma
queste popolazioni per dieci anni hanno subito un impatto. 
Domanda quindi se la metodologia presentata possa fornire delle risposte a questa pro-
blematica e se ci sono degli esempi che possano aiutare in tal senso. 

Luigi Rivalta propone una riflessione a partire dalla constatazione che la Linea Storica
Torino-Modane, realizzata a metà dell'Ottocento ma poi notevolmente aggiornata e
migliorata, richiederà ulteriori adeguamenti rispetto a quelli in corso in vista degli ulte-
riori 20 anni di esercizio per farla divenire una ferrovia di efficiente livello merci e  pas-
seggeri fino a Lione. 
Per il traffico merci si pone il problema di realizzare i 200-240 treni definiti dall’Osservatorio
in un quadro di elevato consumo di energia necessaria a superare il dislivello fra i 250
metri di Susa e i 1.100 metri di Bardonecchia. 
Osserva quindi che i miglioramenti da apportare alla ferrovia storica non sono banali
per portarla, nella fase transitoria, ad essere una ferrovia di buon livello ed efficiente
nonché compatibile con la rete europea. 

Fabio Pasquali, riferendosi al contributo offerto dalla teoria delle opzioni reali nell’ambi-
to dell’analisi costi benefici, chiede se essa possa prospettare soluzioni al problema posto
da Mario Virano sull'analisi della “opzione zero” concatenata a una serie di altre scelte.

Nicolino Carrano sottolinea, come rappresentante del Ministero promotore dello stu-
dio, l’inquadramento innovativo nel contesto nazionale proposto dal lavoro ma con un
profilo basso, nel senso che esso consente l’analisi costi benefici e rappresenta solo una
delle fasi di una progettazione completa del ciclo del progetto. 
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C’è quindi piena consapevolezza che questo strumento è una parte importante dell’ana-
lisi costi benefici; evidentemente si dovrebbe riaprire il dibattito del rapporto tra il ciclo del
progetto, la programmazione, lo studio di fattibilità. Probabilmente, aggiunge, lo studio
non è lo strumento idoneo per andare ad individuare le componenti dei costi di investimen-
to e, inoltre, non fornisce indicazioni sugli impatti che l’infrastruttura produce. 
In definitiva, non sovraccaricando il lavoro di significati effettivamente non posseduti, invi-
ta a considerarlo come uno strumento di supporto a una fase decisionale. 

Conclusioni. Mario Virano esprime la propria soddisfazione per il dibattito seguito alla pre-
sentazione dello strumento di analisi delle esternalità nella valutazione delle infrastrutture
di trasporto, sottolineando che è stato illustrato un lavoro, uno strumento sicuramente mol-
to interessante, che ha  raccolto l’apprezzamento unanime. Secondo lo stile dell’Osservatorio,
si sono sostenute tutte le  tesi, spiegandole con chiarezza e a beneficio di tutti. L’esplicitazione
dei limiti delle linee guida non costituisce un limite, bensì un valore aggiunto. 
L’audizione odierna ha permesso a tutti, a dispetto delle diverse e rispettive formazioni, di
omogeneizzare il livello delle conoscenze comuni e, cosa politicamente molto importan-
te, ha permesso di dimostrare le caratteristiche di supporto alla decisione insite nello studio
metodologico che non si pone come argomentazione di decisioni già prese. 
Evidentemente i confini tra le opzioni politiche, le decisioni, gli approfondimenti, costitui-
scono un tema complesso, soprattutto quando si tratta di opere, di investimenti e di deci-
sioni che hanno dimensioni nazionali e internazionali. 
Come Osservatorio si può e si deve assumere questo dato nonché rivolgere un auspicio ed
una raccomandazione al Tavolo Politico di Palazzo Chigi affinché ne preveda  l’applicazio-
ne ai fini della decisione. Operando con queste modalità non si fa che ribadire il senso del
lavoro dell’Osservatorio, che non è quello di costruire decisioni, ma di preparare materiali
utili al livello politico, perché si assuma le proprie responsabilità, con la massima chiarezza
possibile, in un limpido rapporto fra istruttoria tecnica e momento di decisione politica. 
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Presentazione. Mario Virano precisa che il tema della riunione odierna è compreso nel ca-
pitolo dedicato alla omogeneizzazione della cultura relativa agli aspetti valutativi. 
Ricorda che si sta trattando la problematica delle relazioni tra l’infrastruttura di traspor-
to e le aree territoriali intorno alle quali è ipotizzabile la realizzazione di progetti strate-
gici; in particolare l’ultima riunione ha avuto come oggetto il tema delle esternalità. 
Con la riunione odierna l’Osservatorio affronta il tema valutativo in modo più diretto
con la partecipazione dell’Unità Tecnica Finanza di Progetto che fa capo al CIPE, ora po-
sto sotto la competenza della Presidenza del Consiglio. 

Sviluppo dell'UTFP. Manfredo Paulucci de Calboli spiega che l’Unità Tecnica Finanza
di Progetto (UTFP) nasce con legge 144 del 1999, costituita presso il CIPE, quando era
collocato nell’ambito del Ministero del tesoro. Ad essa fu assegnato il compito princi-
pale di promuovere all’interno delle Pubbliche Amministrazioni la realizzazione di infra-
strutture tramite tecniche di finanziamento con ricorso a capitale privato, nonché di as-
sistere le stesse amministrazioni nella valutazione tecnico-economica delle proposte
formulate dal promotore. 
Un punto molto importante è il compito di accompagnare le Pubbliche Amministrazioni,
anche piccole, nel capire se un progetto può essere realizzato in partenariato. I compi-
ti dell’Unità sono stati ulteriormente ampliati in relazione alle opere strategiche, in-
nanzitutto con l’articolo 1, comma 4 della Delibera CIPE 121 del 2001 è stato conferi-
to all’UTFP il compito di realizzare studi pilota sui progetti inseriti nel primo programma
di opere strategiche. Successivamente il Codice dei Contratti pubblici, così come mo-
dificato da ultimo dal d.lgs. 113 del 2007, ha conferito all’UTFP gli ulteriori compiti di
effettuare valutazioni sugli studi di fattibilità delle infrastrutture e insediamenti pro-
duttivi strategici, di fornire supporto tecnico al Ministero delle infrastrutture nella fase
istruttoria dei progetti per favorirne l’avanzamento procedurale e fisico, nonché di
fornire supporto al CIPE nella fase di approvazione dei progetti stessi. 
L’UTFP, per perseguire l’obiettivo della promozione della partecipazione di capitale pri-
vato alla realizzazione e gestione delle infrastrutture, secondo modelli di PPP, interagi-
sce con le singole Amministrazioni, svolgendo un ruolo di struttura tecnica dedicata al
supporto del CIPE. Inoltre rappresenta un punto di riferimento nella promozione del
PPP a livello non solo nazionale, tanto che fa parte di una rete informale costituita a li-
vello europeo tra le task force del PPP. In particolare l’Unità partecipa alle riunioni del
Tavolo di lavoro costituito nel 2003 presso la DG TREN per lo studio dei sistemi di finan-
ziamento dei progetti TEN-T mediante ricorso prioritario ai modelli di PPP. 
In considerazione dell’importanza del ruolo che il Governo ha attribuito alla stessa,
anche attraverso l’attribuzione di nuovi compiti, si è provveduto a una riorganizzazio-
ne che ha comportato il trasferimento dell’Unità e della stessa Segreteria del CIPE pres-
so la Presidenza del Consiglio dei Ministri. 

I possibili schemi di Partenariato Pubblico Privato
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Vantaggi del PPP. Manfredo Paulucci de Calboli mette in evidenza i motivi del ricor-
so alla finanza e a modelli di PPP. Infatti i modelli di PPP presentano il vantaggio di per-
seguire una politica di adeguamento infrastrutturale del nostro Paese limitando l’utiliz-
zo di risorse finanziarie pubbliche con il coinvolgimento di competenze private in
tutte le fasi di costruzione, gestione ed erogazione del servizio con un maggiore coin-
volgimento dei soggetti finanziatori e un trasferimento ottimale dei rischi al settore pri-
vato. Inoltre consentono di ottimizzare la gestione delle diverse attività necessarie alla
realizzazione del progetto, di aumentare il livello di certezza sui costi e sui tempi e di mi-
gliorare il legame tra investimenti e risorse finanziarie impiegate. 
I modelli di PPP presentano tuttavia anche alcuni svantaggi che è necessario considera-
re, in particolare la complessità del procedimento di identificazione ed allocazione dei
rischi, l’allungamento dei tempi di avvio dell’iniziativa, maggiori costi per la struttura-
zione dell’operazione e infine la rigidità della struttura contrattuale al completamento
della fase di negoziazione.

Partenariato Pubblico-Privato (PPP) e Project Financing (PF). Rosalba Cori, giuri-
sta esperta in particolare nei rapporti fra ordinamento giuridico italiano e diritto co-
munitario e negli schemi di partenariato pubblico e privato, spiega innanzitutto quali
sono le definizioni di Partenariato Pubblico-Privato (PPP) e Project Financing (PF) nell’or-
dinamento italiano e comunitario.
Per Public Private Partnership si intende ogni forma di cooperazione tra pubblico e pri-
vato in cui le rispettive competenze e risorse si integrano per realizzare e gestire opere
infrastrutturali in funzione delle diverse responsabilità ed obiettivi che si pone la parte
pubblica e la parte privata. 
Il Project Financing rappresenta un sottoinsieme del partenariato pubblico-privato ed è
una, quindi, delle modalità applicative del PPP per la realizzazione di opere infrastruttu-
rali pubbliche o di pubblica utilità. Una definizione molto chiara del Project Finance (PF)
è quella data dal NEVITT nel 1998, secondo il quale per PF si intende il finanziamento
di una specifica unità economica, di solito la cosiddetta società di progetto, mediante
un’operazione in cui il finanziatore considera il flusso di cassa e gli utili derivanti dalla
gestione del progetto come garanzia per il rimborso del debito e le attività dell’unità
economica come garanzia collaterale. 
Il PF, quindi, è un approccio multi-disciplinare al finanziamento di investimenti partico-
larmente complessi, caratterizzati dalla possibilità di ricorrere ad un elevato coinvolgi-
mento di finanziamenti provenienti dal settore bancario ed in cui i flussi dei ricavi deri-
vanti dalla gestione di un’infrastruttura sono sufficienti alla copertura dei costi di gestione,
al rimborso del prestito e a remunerare il capitale investito; oltre ovviamente alla rile-
vanza che ha il privato per quanto riguarda il finanziamento e la gestione di una infra-
struttura pubblica. 

Specificità del Partenariato Pubblico-Privato. Il Partenariato Pubblico-Privato, al
contrario di quanto avviene nel caso di PF, è una modalità di realizzazione, finanziamen-
to e gestione di infrastrutture pubbliche in cui i ricavi derivanti dalla gestione dell’in-
frastruttura sono insufficienti alla copertura dei costi di gestione, al rimborso del presti-
to e alla remunerazione del capitale investito. 
Ciò comporta che nella struttura finanziaria è necessario anche l’intervento della Pubblica
Amministrazione attraverso un contributo finanziario in conto capitale o in conto ge-
stione, ovvero attraverso l’assunzione di alcuni rischi di progetto, pur rimanendo rile-
vante l’apporto gestionale del privato. 
Sulla base di quanto detto si evince che si ha un PPP quando, in un progetto, la Pubblica
Amministrazione affida all’operatore privato, sulla base di uno specifico contratto, la
realizzazione di un’opera pubblica o di pubblica utilità e la gestione del relativo servizio. 
Questo implica la realizzazione di una complessa operazione in cui coesistono una se-
rie di elementi chiave, quali progettazione, finanziamento dell’infrastruttura, costruzio-
ne o rinnovamento, gestione e manutenzione dell’infrastruttura stessa. 

VALUTAZIONI ECONOMICHE

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 05

Q05_A2 Uftp_7_VDR.qxd  7-02-2008  19:43  Pagina 62



63

Il PPP in considerazione delle proprie caratteristiche rappresenta una modalità di rea-
lizzazione utilizzata anche per il finanziamento e la realizzazione delle reti transeuropee. 
Il termine PPP non è definito né a livello comunitario, né a livello nazionale, tuttavia si
possono individuare alcuni indici rivelatori sia nel Libro Verde della Commissione euro-
pea sui Partenariati pubblico-privati che nel diritto comunitario degli appalti. 
Si ha partenariato pubblico-privato quando, in un progetto, la Pubblica Amministrazione
affida all’operatore privato, sulla base di uno specifico contratto, la realizzazione di un
progetto comprendente costruzione, rinnovamento, gestione e manutenzione. 
In particolare i contratti di PPP si caratterizzano per i seguenti elementi chiave: lunga du-
rata della collaborazione tra pubblico e privato nella realizzazione del progetto; finan-
ziamento del progetto garantito in parte anche dal settore privato; ruolo importante
dell’operatore economico che partecipa alle diverse fasi del progetto, pur mantenen-
do il partner pubblico un ruolo importante che si concentra principalmente sulla defi-
nizione degli obiettivi da raggiungere; infine la ripartizione dei rischi tra il partner pub-
blico e il partner privato. 

Differenze tra tipi di il PPP. Il Libro Verde della Commissione fa un’importante distin-
zione tra il PPP contrattuale ed il PPP cosiddetto istituzionalizzato. Il PPP contrattuale è
basato sullo strumento giuridico del contratto di concessione di costruzione e gestio-
ne, ovvero il contratto con cui una Pubblica Amministrazione affida ad un privato, at-
traverso una procedura di evidenza pubblica, la progettazione, il finanziamento, la rea-
lizzazione, gestione e manutenzione di un’opera pubblica e la gestione del relativo
servizio. 
Questa tipologia contrattuale è idonea sia per la realizzazione di opere cosiddette cal-
de (come ad esempio le autostrade), in cui i ricavi derivanti dalla gestione sono assicu-
rati direttamente dai cittadini-utenti attraverso il pagamento di una tariffa, che delle co-
siddette opere fredde (ad esempio ospedali/scuole), in cui il principale utilizzatore è
l’Amministrazione stessa che assicura i ricavi attraverso il pagamento di canoni al sog-
getto privato relativi alla disponibilità dell’infrastruttura e ai servizi resi dal privato con-
cessionario. Il contratto di concessione di costruzione e gestione, in quanto contratto
pubblico, deve essere affidato attraverso procedure ad evidenza pubblica. 

Applicazione in Italia del PPP. Rosalba Cori precisa che in Italia le modalità per affi-
dare questo tipo di contratto sono sostanzialmente due: il procedimento a iniziativa
pubblica e quello a iniziativa privata, noto anche come procedimento del promotore. 
Il procedimento ad iniziativa pubblica si caratterizza per il fatto che l’Amministrazione
redige tutti gli atti da porre a base di gara (studio di fattibilità, progetto preliminare, pia-
no economico-finanziario, studio ambientale e territoriale, bozza di convenzione) ed
ha, quindi, un controllo maggiore su tutto il progetto. 
Nel procedimento ad iniziativa privata, invece, tutti gli atti di gara sono predisposti dal
promotore in quanto costituiscono la proposta per la realizzazione e la gestione dell’in-
frastruttura. L’Amministrazione valuterà questa proposta o anche altre, nel caso in cui
ne vengano presentate più di una. La valutazione sarà fatta anche in maniera compa-
rativa, fino a scegliere quella proposta che l’Amministrazione ritiene di pubblico inte-
resse e quella proposta sarà a base di una gara per l’affidamento successivo del con-
tratto di concessione di costruzione e gestione. 
Oltre al PPP contrattuale vi è anche il PPP cosiddetto "istituzionalizzato", che si caratte-
rizza per la creazione di società a capitale misto e quindi di entità ad hoc pubblico-pri-
vate e si applica generalmente alla gestione dei servizi pubblici locali e per la realizza-
zione delle infrastrutture necessarie all’erogazione dei servizi stessi o nel caso del passaggio
al controllo privato di un’impresa pubblica già esistente. 

Modelli del PPP contrattuale. Fra i differenti modelli ricompresi all’interno del PPP
contrattuale si ha innanzitutto lo schema tradizionale di appalto di lavori pubblici, in cui
la responsabilità delle diverse attività è totalmente pubblica.

I possibili schemi di Partenariato Pubblico Privato
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In questo caso, infatti, l’amministrazione affida al privato, attraverso una gara, la sola
realizzazione dell’infrastruttura mentre gestione e finanziamento restano a carico del-
l’amministrazione.  
Vi è poi un secondo schema indicato con l’acronimo BOT (Build Operate and Transfer)
che costituisce una variante del contratto di concessione in cui il soggetto privato pro-
getta, realizza e gestisce l’infrastruttura, ma con finanziamenti pubblici che possono es-
sere finanziamenti comunitari, nazionali e regionali nonché finanziamenti erogati dal-
la BEI. In questo schema rientra anche il cosiddetto Contratto chiavi in mano. 
Il terzo schema è lo schema di concessione DBFO (Design, Build, Operate and Transfer)
ossia il contratto con il quale il partner privato progetta, costruisce, finanzia e gestisce
l’infrastruttura, la proprietà dell’opera resta pubblica per tutto il periodo della conces-
sione mentre il partner privato detiene solo il possesso dell’infrastruttura stessa nel pe-
riodo concessorio. In questo schema contrattuale sono ricompresi anche la concessio-
ne di servizio e il cosiddetto BOOT (Build Own Operate Transfer), variante della concessione,
in quanto il privato costruisce e nel periodo della concessione è anche titolare del dirit-
to di proprietà sull’immobile; lo stesso privato al termine della concessione ritrasferi-
sce nuovamente l’immobile all’Amministrazione. 
Oltre lo schema tradizionale di appalto di lavori pubblici in cui la responsabilità, come
detto, è totalmente pubblica, si ha poi l’ultimo schema che è un contratto totalmente
privato, in cui l’opera è privata, quindi il privato progetta, realizza, finanzia e gestisce
l’opera, ma l’opera resta del privato. Tutti gli schemi illustrati sono stati pubblicati nelle
linee guida della Commissione europea per il successo del PPP del marzo del 2003. 

Contratto di concessione. La definizione di contratto di concessione nel nostro or-
dinamento è data dall’articolo 3, comma 11, del Codice dei contratti pubblici e ri-
prende la definizione di concessione della Direttiva comunitaria, ossia un contratto che
presenta le stesse caratteristiche di un appalto di lavori pubblici, ad eccezione del fat-
to che il corrispettivo dei lavori consiste unicamente nel diritto di gestire l’opera, ovve-
ro in tale diritto accompagnato da un prezzo. 
Quindi, mentre nel contratto di appalto il privato realizza l’opera dietro corrispettivo ver-
sato dall’Amministrazione, nel contratto di concessione il privato viene remunerato da-
gli introiti derivanti dalla gestione. 
Da tale definizione si evince che elemento di discrimine tra contratto di appalto e con-
cessione è il rischio di gestione che nella concessione è in capo al partner privato o con-
cessionario; però non è il “nomen iuris” che permette di distinguere le due forme con-
trattuali ma è necessario verificare in concreto l’allocazione dei rischi che sono
generalmente rischio di progettazione, gestione e costruzione. 
Nella prassi spesso vi sono contratti che nascono come contratti di concessione, ma poi,
nel corso delle negoziazioni, diventano contratti di appalto, perché al privato viene as-
sicurato tutto e non vi è alcun rischio in capo ad esso. 
Il contratto di concessione pone una serie di criticità derivanti dal fatto che non è re-
golato a livello comunitario se non  nella forma del contratto di concessione di lavori
pubblici superiore alla soglia comunitaria. Ciò appare confermato dall’esigenza mani-
festata dai diversi Stati europei circa un’iniziativa comunitaria nel settore delle conces-
sioni che chiarisca meglio le modalità di affidamento del contratto stesso e le caratte-
ristiche peculiari. 
Lo stesso Comitato economico europeo ritiene la definizione di concessione data dal-
le Direttive europee insufficiente in quanto il contratto è caratterizzato oltre che dal tra-
sferimento al privato del rischio di gestione anche dalla durata lunga e dal fatto che il
partner privato entra in molteplici attività. 
Il Comitato suggerisce quindi di distinguere il contratto di concessione ed il contratto
di PPP sulla base del fatto che mentre nel primo il privato è remunerato mediante un
prezzo pagato principalmente dagli utenti e quindi attraverso le tariffe, nel contratto di
PPP la remunerazione del privato è corrisposta principalmente dall’autorità pubblica at-
traverso i canoni. 
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In occasione di una  comunicazione della Commissione europea del 2005 e della rela-
zione del Parlamento europeo dello scorso anno è stata  sottolineata l’esigenza di in-
trodurre elementi di chiarezza anche per quanto concerne l’affidamento del contratto
stesso al fine di garantire la concorrenza, la pubblicità, l’oggettività e non discriminazio-
ne della selezione. 
Rosalba Cori ricorda infine che la Direttiva unificata ha introdotto una nuova procedu-
ra di aggiudicazione dei contratti, che si affianca alla procedura ristretta ed a quella ne-
goziata, è il cosiddetto dialogo competitivo. 
Il dialogo competitivo è una modalità di affidamento contrattuale che si applica, così
come espressamente previsto dal dettato normativo, ai soli contratti di appalto partico-
larmente complessi, quindi in tutte quelle situazioni in cui l’amministrazione non sia in
grado di definire i mezzi tecnici atti a rispondere alle proprie esigenze rispetto al mon-
taggio giuridico o finanziario di un progetto. Il dialogo competitivo è una modalità di
affidamento più flessibile rispetto alle altre procedure e quindi è auspicabile che venga
utilizzato anche per l’affidamento di contratti di PPP. 

Finanziamento delle reti trans-europee. Rosalba Cori mostra poi le modalità di rea-
lizzazione e finanziamento delle reti trans-europee di trasporto, così come viste nell’or-
dinamento giuridico comunitario, segnalando innanzitutto che il Trattato di Maastricht
ha promosso l’interconnessione e l’interoperabilità delle reti per la creazione di uno spa-
zio comune senza frontiere. 
In particolare, in attuazione di quanto previsto dall’articolo 155 del Trattato, il Parlamento
europeo nel 1996 ha adottato una decisione sugli orientamenti nel settore dei traspor-
ti. Obiettivo principale di questa politica è quella di colmare i collegamenti mancanti nel-
le grandi reti di infrastruttura. 
Trascorsi 10 anni dall’entrata in vigore del Trattato di Maastricht i progetti avviati era-
no ancora pochi. Quindi nel 2003 è intervenuta la comunicazione n. 132 della
Commissione europea diretta allo sviluppo della rete transeuropea di trasporto, che in-
dividua le motivazioni delle difficoltà di sviluppo delle reti: mancanza di volontà politi-
ca dei decisori negli Stati membri; insufficienza delle risorse finanziarie, siano esse pub-
bliche o private; sfruttamento soltanto parziale delle forme di PPP; frammentazione
delle entità responsabili di questi progetti che rende difficile coordinare le risorse e la ge-
stione dei progetti medesimi. 
Dopo aver individuato le cause del mancato sviluppo, è la stessa Commissione europea che
evidenzia l’inadeguatezza, al fine della realizzazione di queste opere di grandi dimensioni,
sia di un finanziamento totalmente pubblico a causa dei vincoli di bilancio degli Stati, che
di un finanziamento totalmente privato, sull’esempio di Eurotunnel, a causa degli importi
significativi necessari per la costruzione, dei rischi d’esercizio e di costruzione, della lunga
durata dell’ammortamento dell’infrastruttura e della redditività aleatoria. 

Applicazioni positive del PPP. La Commissione sottolineata invece l’adeguatezza, per
tali opere, del ricorso a forme di PPP che rispettino una serie di condizioni essenziali: una
definizione chiara del progetto; una volontà politica chiara e di lungo respiro per evi-
tare che siano rimesse in discussione le decisioni assunte; una completa trasparenza dei
costi, delle condizioni di concessione e di esercizio così che il settore  privato non deb-
ba far fronte ad una serie di sovra-costi rispetto alle previsioni iniziali. 
Viene inoltre evidenziato dalla Commissione che, per garantire il ricorso al PPP, devo-
no essere chiaramente definite le garanzie finanziarie e deve esistere un ambiente
giuridico stabile. 
Inoltre il progetto deve essere ben dimensionato da un punto di vista economico e deve
produrre entrate entro tempi ragionevoli, anche attraverso attività connesse al pro-
getto principale, e tali entrate non devono essere in alcun modo collegate ad aiuti di
Stato mascherati. 
Infine, il progetto deve prevedere una ripartizione chiara e dettagliata dei rischi, in modo
che ogni partner abbia il controllo degli stessi. 

I possibili schemi di Partenariato Pubblico Privato
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Purtroppo i progetti di grandi reti di trasporto europee offrono una redditività finanzia-
ria debole a lungo termine e un rischio di costruzione e di esercizio a volte molto eleva-
to e ciò limita il ricorso ai PPP. Tuttavia, per le parti transfrontaliere di un progetto spe-
cifico e per le sezioni ben definite dello stesso è possibile che le suddette condizioni si
verifichino e quindi che sia possibile attrarre capitale privato, come avvenuto per il col-
legamento HSL-Zuid olandese e per la tratta ferroviaria Perpignan-Figueras in cui il
settore privato ha finanziato il 20 per cento del progetto, la parte della sovrastruttura,
mentre le restanti parti sono fondi pubblici. 
Però le resistenze di alcuni Stati membri ad incoraggiare il PPP, la durata sempre più lun-
ga dei negoziati e l’importo elevato necessario per partecipare alla gara rappresentano
ulteriori elementi dissuasivi nei confronti del ricorso a contratti di PPP. 

Conclusioni della Commissione europea. Quindi, secondo la Commissione, per ren-
dere interessanti le formule di partenariato, in particolare per gli investitori privati, biso-
gna diffondere buone pratiche e aggiornare il quadro normativo esistente. Viene cita-
ta, quale caso emblematico, la sezione internazionale Alta Velocità Perpignan-Figueras,
di cui si parlerà ugualmente dopo. 
La Commissione europea giunge alla conclusione che non è possibile individuare un
modello di PPP unico applicabile in generale, ma è necessario un approccio caso per
caso; inoltre per una migliore sinergia degli investimenti, viene evidenziata la necessità
di definire meglio le priorità e coordinare i finanziamenti pubblici e quelli privati così
da evitare la dispersione degli stessi. 
La Commissione europea raccomanda l’attuazione di strutture di gestione del proget-
to sul modello della società di Diritto europeo, che potrebbe apportare trasparenza e
coordinamento, nonché la definizione di un quadro comunitario stabile e prevedibile
in materia di tariffazione che renderebbe più efficace l’uso delle infrastrutture miglio-
randone la redditività e l’attrattività per gli investitori. 
Infine dovrebbe prevedersi l’attuazione di prestiti o di garanzie comunitarie specificata-
mente dedicati a progetti delle reti transeuropee di trasporto sul modello di quanto pre-
visto dalla comunicazione della Commissione del 2007 che attiva nuove forme di ga-
ranzia da parte della BEI. 

Remunerazione degli interventi. Alberto Germani introduce il concetto di analisi dei
rischi, sottolineando che nel caso di ricorso ad uno schema di PPP, la remunerazione del-
l’investimento può avvenire in fase di costruzione, come inizialmente previsto dalla nor-
mativa nazionale, ma soprattutto in fase di gestione sia attraverso una tariffazione di-
retta degli utenti che ricevono il servizio, come nel caso dell’autostrada, sia attraverso
l’intervento della pubblica amministrazione. Tale intervento avviene in due forme con-
comitanti: il versamento di un canone di disponibilità rappresentato dal pagamento di
un contributo al concessionario privato a fronte della messa a disposizione dell’infra-
struttura a cui si aggiunge l’erogazione di un canone per i servizi resi. 
Ulteriore modalità di remunerazione dell’investimento è rappresentato dalla messa a
disposizione, nel piano di investimento, di una quota di ricavi aggiuntivi come per esem-
pio avviene nel caso delle autostrade in cui tali ricavi aggiuntivi sono costituiti dai rica-
vi accessori derivanti dalla gestione delle aeree di servizio, delle benzine ecc. 
In merito alla ripartizione dei rischi precisa che esistono delle parti che sostengono de-
terminati rischi con un costo minore, e quindi attribuendo il rischio a tale parte il costo
del progetto diminuisce con un beneficio per tutti. In conseguenza di ciò bisogna cer-
care un’allocazione dei rischi che attribuisca i singoli rischi alle parti che meglio li gesti-
scono. 

Rischi associati ai progetti. I rischi associati ai progetti sono molteplici e cospicua è la
letteratura in merito, tuttavia appare opportuno fare riferimento a tal fine alla decisio-
ne Eurostat dell’11 febbraio 2004 che ha il pregio di sviluppare una trattazione sempli-
ce e di validità generale dei rischi. 
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Quanto affermato in tale decisione è direttamente applicabile alle c.d. opere “fredde”,
operazioni di PPP aventi ad oggetto la realizzazione delle opere in cui la Pubblica
Amministrazione paga la maggior parte dei servizi prestati o per uso diretto o per
conto terzi, e per le quali è previsto un trattamento contabile favorevole nella contabi-
lità di Stato, ma può avere validità generale. 
Un esempio in Italia di tali opere è rappresentato dagli ospedali, la cui utenza è l’intera
popolazione che non paga direttamente ma attraverso il Servizio sanitario nazionale,
finanziato dai proventi della fiscalità ordinaria. La decisione in argomento, laddove
applicata correttamente, comporta che l’investimento per la realizzazione dell’opera
non gravi sul debito pubblico. Perché ciò si verifichi è necessario che il rischio costruzio-
ne sia allocato al partner privato insieme ad uno tra il rischio disponibilità ed il rischio
di mercato. 

Rischio costruzione. Il rischio costruzione si può definire come l’assunzione del rischio
del rispetto dei tempi di consegna dell’opera, del costo preventivato e degli standard
progettuali. Soprattutto il rispetto degli standard progettuali è importante in quanto
la Pubblica Amministrazione richiede che l’opera sia coerente con quanto previsto dai
documenti in base ai quali è stato stipulato l’accordo e cioè progetto preliminare, de-
finitivo ed esecutivo. 
L’assunzione del rischio di costruzione da parte del privato comporta che l’Amministrazione
non sopporterà extra-costi, extra-time ed extra situazione progettuale; l’unica deroga
ammessa è rappresentata, almeno in via generale, dalla causa di forza maggiore che,
de facto, è assunta dalla pubblica amministrazione. 

Rischio disponibilità. Il rischio disponibilità è invece legato alla capacità dell’opera-
tore di far funzionare l’infrastruttura correttamente che è la principale remunerazione
dell’infrastruttura stessa. 
L’assunzione di tale rischio comporta che, se ad assumerlo è il soggetto privato, la
parte pubblica eseguirà una serie di pagamenti al soggetto privato strettamente cor-
relati alla performance contrattuale; quindi nell’eventualità in cui si verifichino “not com-
pliance”, o difetti di servizio, ciò comporterebbe una decurtazione del canone che non
è fisso e ciò distingue il Project Finance o il PPP da altre formule contrattuali, come per
esempio il leasing finanziario. 

Rischio di domanda. Infine il rischio di domanda è quello che le banche tendono ad
assumersi con maggiore difficoltà ed è legato a fattori esterni che non dipendono dal-
la bontà del servizio prestato. Il trasferimento di tale rischio comporta che il soggetto in
capo al quale è allocato percepisca direttamente le tariffe. 
Tuttavia ci sono forme di PPP in cui, nonostante il trasferimento di tale rischio al sogget-
to privato, la parte pubblica versa un contributo minimo, il cosiddetto "minimo ga-
rantito": in contratti di questo genere il rischio non è adeguatamente trasferito. 
Naturalmente, la parte che assume un rischio deve anche adottare adeguate contro-
misure per gestirlo al meglio. Ad esempio, nel caso di rischio di costruzione non solo è
importante lo svolgimento delle indagini conoscitive propedeutiche al progetto, ma è
importante anche mettere in campo meccanismi forti di controllo di tempi e costi in
corso d’opera. 
La disponibilità, come detto, è legata alla prestazione, per cui è importante definire gli
obiettivi funzionali ed un sistema di misura della qualità e della quantità sul quale ba-
sare i pagamenti ed anche un meccanismo di incentivi e penalità, bonus-malus, in modo
da premiare l’ottenimento di un traffico superiore. 

Procedura Value for money assessment. In questo quadro Alberto Germani segna-
la l'utilità del Value for money assessment, una procedura anglosassone che in Italia
non è stata ancora introdotta e non è codificata, che permette di valutare la convenien-
za per l’Amministrazione nella realizzazione e gestione di un’infrastruttura. 

I possibili schemi di Partenariato Pubblico Privato
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Con tale metodo vengono poste a confronto dal punto di vista economico e finanzia-
rio due opzioni: la prima opzione è quella cosiddetta “tutto pubblico”, cioè quella in
cui l’Amministrazione paga l’infrastruttura e ne sostiene costi ed assicura la gestione,
che viene confrontata con la seconda opzione, ovvero il ricorso ad uno schema di PPP. 
Il confronto tra due opzioni comporta la valutazione del costo base dell’opera e successi-
vamente del valore economico dei rischi che possono essere trasferiti. Tale costo base po-
trebbe essere più basso nel caso dell’opzione tutto pubblico in quanto il settore pubblico
ha generalmente una capacità di indebitamento migliore perché ha un rating migliore. 
La vera convenienza per il settore pubblico quindi risiede nel valore dei rischi che si rie-
scono a trasferire al settore privato. 

Schemi applicabili alla Torino-Lione. Riguardo a possibili applicazioni concrete
per il progetto di un nuovo collegamento ferroviario fra Torino e Lione, Alberto
Germani segnala che nel corso degli studi sono state prospettate otto soluzioni di
finanziamento/gestione.
Queste soluzioni, secondo l’allocazione dei rischi adottata, vanno dall’appalto al Project
Finance completo, sulla base delle attività che il soggetto pubblico e quello privato sono
chiamati a svolgere e alla conseguente allocazione dei rischi. 
Degli otto schemi esaminati, due sono di appalto con trasferimento al privato pari a
zero; uno è di Project Finance pieno, con trasferimento dei rischi disponibilità, di mer-
cato e di costruzione totale; poi si ha una graduazione che va dal Project Finance, quan-
do il rischio di mercato è trasferito al privato, al PPP, quando invece c’è un canone di di-
sponibilità che viene corrisposto. 

Il caso della Perpignan-Figueras. Alberto Germani, presenta alcuni key-studies di in-
teresse, concepiti in finanza di progetto, in particolare il progetto del collegamento fer-
roviario Perpignan-Figueras, tra Francia e Spagna, nonché la tratta ferroviaria HSL-
Zuid in Olanda e il nuovo collegamento ferroviario metropolitano con l’aeroporto di
Stoccolma in Svezia.  
La linea ferroviaria ad alta velocità Perpignan-Figueras è un progetto in cui i tre rischi –
costruzione, disponibilità e mercato -– sono stati tutti allocati al privato. E’ un caso estre-
mo in cui oltre ad una contribuzione pubblica, al 50% tra i due Stati, pari al 57% tra
fondi nazionali e comunitari, vi è contemporaneamente un finanziamento privato per
il restante 43% che è costituito da equity versato dai soci e da capitale di debito mes-
so dalle banche. Si tratta di un contratto DBFO con un’assunzione di rischio forte e
durata lunga del contratto pari a 50 anni. L’opera è più piccola rispetto alla Torino-Lione,
perché si tratta di un investimento che, al gennaio del 2003, era stimato pari ad un mi-
liardo di euro e la galleria è lunga solo 8 Km su 50 km circa di tratto ferroviario. 

La ferrovia HSL-Zuid in Olanda. Un altro esempio significativo è rappresentato dal-
la linea ad alta velocità olandese costruita attraverso un meccanismo differente dal pre-
cedente per un investimento di 3,9 miliardi di euro, di cui il 28% viene da parte priva-
ta, quindi una quota  più ridotta rispetto al caso precedente. 
Infatti il rischio per la realizzazione delle opere civili è stato allocato al settore pubblico,
mentre per la realizzazione della sovrastruttura è stato scelto un concessionario. 
Al rischio parziale di costruzione della parte di sovrastruttura (armamento, elettrifica-
zioni e sistemi di segnalamento e controllo) è stato aggiunto il rischio di disponibilità in-
tegrale che è ugualmente in capo al settore privato e quindi il pubblico versa al priva-
to un canone variabile in relazione al livello di performance. 

La ferrovia Stoccolma-aeroporto. L’ultimo caso, di piccole dimensioni, è rappre-
sentato dalla ferrovia che collega Stoccolma con l’aeroporto che rappresenta una tipi-
ca iniziativa privata. In questo caso si è avuta un’allocazione integrale al privato dei ri-
schi di costruzione, disponibilità e di mercato, anche se residua una piccola percentuale
di contribuzione pubblica pari al 25% che però non è a fondo perduto. 
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Lo Stato ha assicurato tale contributo attraverso l’assunzione di un debito mezzanino
subordinato al senior debt delle banche, rimborsabile con opzioni in misura dipen-
dente dalla redditività consuntiva annuale ottenuta dal progetto, e parametrata ad un
certo indice (lo Stibor che è l’indice della borsa di Stoccolma, più uno spread). 
Prima si ripaga il debito delle banche e poi eventualmente si ripaga la quota pubblica. 
Ciò comporta che al crescere della redditività dell’opera, lo Stato comincia ad incassa-
re la propria quota di capitale più una quota di interessi variabile e dipendente da quan-
to il progetto guadagna. Precisa infine che, in virtù dell’allocazione dei rischi consegui-
ta, tale operazione è stata considerata da Eurostat fuori dal perimetro pubblico.  

Aspetti finanziari. Gabriele Ferrante affronta il tema degli aspetti finanziari e in par-
ticolare dell’analisi finanziaria del progetto di investimento, di equilibrio economico-fi-
nanziario,  redditività e bancabilità, valutazione comparativa di tutti i costi dal punto di
vista finanziario. L’analisi finanziaria si sostanzia nella predisposizione di un modello eco-
nomico-finanziario che raggruppa tra gli altri schemi di carattere finanziario, anche il
conto economico, il flusso di cassa e lo stato patrimoniale, e che si avvale di ipotesi
che vengono fornite da uno studio di fattibilità preliminare. 
La finalità del modello economico-finanziario è quella di predisporre una valutazione
delle condizioni di redditività, di bancabilità e di congruità del contributo pubblico.
Questo è un aspetto nuovo che la Pubblica Amministrazione deve tenere in conside-
razione, al fine di poter valutare se la quantità di contributo pubblico, che viene richie-
sta da un soggetto privato in questo tipo di operazioni, sia come contributo in conto
capitale che come contributo in conto gestione, sia congruo rispetto all’equilibrio
economico-finanziario degli investimenti che si viene a creare con lo sfruttamento ge-
stionale dell’opera da parte del soggetto privato. 

Il Piano economico-finanziario. La struttura operativa di un piano economico-finanzia-
rio è normalmente composta una sezione relativa ai dati e alle ipotesi di base del modello
(ipotesi tecnico-operative, fiscali, finanziarie ecc.), sulla cui base vengono poi elaborati dei
moduli di calcolo. Ricorda che si tratta di operazioni che prevedono dei periodi di conces-
sione piuttosto lunghi, che in alcuni casi possono anche essere di 40-50 anni. 
Quindi c’è la necessità, sicuramente dal punto di vista finanziario, di fare una serie di
analisi e previsioni a lungo termine, che abbiano, come già detto precedentemente,
l’obiettivo di valutare l’equilibrio economico-finanziario degli investimenti e della con-
nessa gestione, in relazione alla redditività e la bancabilità del progetto e l’analisi e l’al-
locazione dei rischi legati al progetto. 
Una volta predisposti questi fogli di calcolo relativi alla sezione delle ipotesi del model-
lo, si hanno una serie di moduli di calcolo intermedi, come le analisi degli investimenti,
la struttura dei ricavi e dei costi operativi, nonché la parte relativa alla tassazione, la par-
te relativa proprio al debito ed eventualmente a tutte le tipologie di rimborso del debi-
to previsto. I moduli di calcolo permettono di estrarre alcune variabili e alcune grandez-
ze che poi vengono inserite negli output che il modello è in grado di generare quali in
particolare il conto economico, lo stato patrimoniale ed i flussi di cassa del progetto. 
Questi ultimi in particolare sono importanti perché dall’analisi degli stessi vengono estrat-
te alcune grandezze poi utilizzate per il calcolo degli indici legati alla redditività e alla
bancabilità del progetto. 
Le grandezze da considerare sono quelle relative agli investimenti sopportati, sia per la rea-
lizzazione dell’opera nonché per i costi accessori, sia per i costi operativi, e quelle relative
ai ricavi di gestione, al capitale circolante e all’eventuale contributo pubblico previsto. 
Inoltre all’interno della categoria dei ricavi vanno ricompresi gli eventuali canoni versa-
ti dall’Amministrazione nel caso di riscorso ad un contratto di PPP per la realizzazione
di un’opera il cui principale fruitore sia la pubblica amministrazione (cosiddetta "ope-
ra fredda"): in questo caso, infatti, la parte dei ricavi viene garantita esclusivamente
da un canone di disponibilità che all’interno, di solito, racchiude anche un canone per
i servizi, che sono resi dal concessionario al soggetto concedente. 
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Tutte queste grandezze sono valutate al fine di predisporre gli indici di redditività ed av-
viare anche una valutazione approfondita sulla struttura finanziaria da collegare al pro-
getto, in quanto identificati i flussi di cassa che il progetto è in grado di generare nel
corso di un periodo di concessione siamo in grado di stabilire qual è la capacità di inde-
bitamento della struttura che si va creando cioè quanto debito è in grado di contrarre
questo progetto, in base ai flussi di cassa che il progetto stesso è in grado di generare
nell’arco del periodo di gestione. 
Quindi in questa fase, che è una fase preliminare, si predispone il primo modello eco-
nomico finanziario di base, che ha come primo obiettivo intermedio quello di trovare
una corretta e ottimale strutturazione finanziaria dell’ operazione; successivamente si
tende a predisporre quegli indici di bancabilità, che non fanno altro che mettere in
evidenza se il progetto è in grado di ripagare, e con che certezza, il debito che viene
contratto con gli istituti finanziatori. 

Obiettivo dell’analisi finanziaria. Dopo aver sottolineato che si sta discutendo di
operazioni ad alto indebitamento bancario, cosiddette ad alto leverage, in cui la com-
ponente di debito bancario è molto cospicua e pari almeno al 70% del costo comples-
sivo di investimento, Gabriele Ferrante ribadisce che obiettivo dell’analisi finanziaria è
l’individuazione dell’equilibrio economico-finanziario dell’operazione che comporta il
rispetto dei principi di redditività e di bancabilità finanziaria. 
Per la valutazione della redditività e della bancabilità di una iniziativa vengono utilizza-
ti una serie di indici finanziari: per la redditività si utilizza il Tasso Interno di Rendimento
(TIR) e il Valore Attuale Netto (VAN), per la bancabilità il Debt Service Cover Ratio (DSCR)
e il Loan Life Cover Ratio (LLCR).
In particolare per redditività di un progetto si intende la capacità del progetto stesso di
creare valore nel periodo della concessione e di generare un livello di redditività per il
capitale investito, adeguato rispetto alle aspettative dell’investitore privato e alla possi-
bilità di attivare finanziamenti strutturati in Project Financing. 
Per valutare la redditività e quindi la convenienza economica dell’iniziativa, come si è
detto vengono utilizzati due indici finanziari, TIR e VAN. 
Il primo esprime, in termini percentuali, la redditività di un investimento sulla base di
una serie di esborsi iniziali e di successivi flussi positivi: l'indice può essere applicato sia
al progetto che agli azionisti; in particolare quando lo si riferisce al progetto si sostan-
zia nel confronto tra quanto è stato speso per la realizzazione del progetto come costo
complessivo e quanto il progetto è in grado di generare nella fase di gestione della con-
cessione come MOL (Margine Operativo Lordo). 
Laddove il TIR viene considerato in relazione agli azionisti, esso rappresenta la redditi-
vità che gli stessi riusciranno ad ottenere dal capitale investito sotto forma di dividendi
che nel corso del periodo di gestione ritornano quindi come fondi in capo alla dispo-
nibilità dei soggetti privati. 
Il VAN, invece, fornisce un’indicazione, in termini monetari, del valore creato o disper-
so dal progetto al momento della sua valutazione. 
Quindi mentre il TIR esprime un valore in termini percentuali, il VAN esprime una
grandezza che potrà essere minore, uguale o maggiore di zero. Nel caso in cui sia mag-
giore di zero, ci troviamo in una situazione in cui il progetto è in grado di creare valore
nel periodo di concessione, mentre nel caso in cui il valore di questo indicatore sia infe-
riore di zero, si creerà una condizione di dispersione di valore del progetto; quindi si ten-
de di solito ad accettare i progetti che hanno un VAN  maggiore o uguale a zero. 

Bancabilità DSCR di un progetto. Continua evidenziando che la bancabilità è la ca-
pacità del progetto di generare dei flussi monetari sufficienti a garantire il rimborso
dei finanziamenti attivati, compatibilmente con un’analisi e un’allocazione dei rischi ot-
timale, una definizione dei contratti commerciali e delle convenzione, nonché un’ade-
guata remunerazione degli investitori privati coinvolti nella realizzazione e nella ge-
stione dell’opera. 
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Per valutare la bancabilità vengono usati, come già detto, due indicatori: il Debt Service
Cover Ratio (DSCR) e il Loan Life Cover Ratio (LLCR). 
Il primo è un rapporto molto semplice tra i flussi di cassa generati dal progetto al net-
to delle imposte in un dato anno ed il servizio del debito totale nell’anno di riferimen-
to per quota capitale di quella operazione. Logicamente questo indice non deve mai
essere inferiore all’unità, nel caso in cui fosse così, dimostrerebbe che il progetto non
è in grado di generare risorse necessarie a ripagare il debito o i debiti contratti con gli
istituti bancari. Inoltre solitamente il DSCR minimo è pari a 1,20x-1,30x e questi valori
dipendono molto dalle caratteristiche specifiche di ogni progetto. 
Sicuramente la banca tende a chiedere un valore di questo indice superiore di almeno
il 15-20% rispetto alla capacità dei flussi di cassa di ripagare il debito contratto nei
vari anni, innanzi tutto per dare l’opportunità al progetto di garantire risorse finanzia-
rie da destinare agli azionisti. 
In secondo luogo poiché i livelli del DSCR dipendono dal profilo di rischio del proget-
to, si ha che maggiore è il rischio del progetto, più alto è il livello del DSCR richiesto. 
Quindi sulla base di un’attenta analisi dei rischi e valutata l’allocazione degli stessi si è
in grado di stabilire se in un dato anno si possano verificare degli eventi sfavorevoli
che possano comportare una diminuzione dei flussi di cassa e chiedendo una garanzia
del 20 o 30%, sicuramente si vedrà in quell’anno comunque rimborsato il debito
bancario. E’ possibile che le banche chiedano un’ulteriore garanzia rappresentata dal-
l’obbligo per la società di progetto di costituire una riserva di cassa al servizio del debi-
to. Questo è un indice molto importante in quanto il valore richiesto dalla banca con-
diziona l’intera struttura finanziaria dell’operazione. 
Quindi nel caso in cui il margine del 20-30% che abbiamo già richiesto in più, non
riesce a garantire il rimborso dei pagamenti del debito, si riutilizzano i fondi messi a di-
sposizione nella riserva e quindi anche in quella circostanza si è in grado di essere sol-
venti nei confronti della banca. Infatti dato un periodo di riferimento per il rimborso del
debito ed il tasso di interesse di riferimento che prezza la parte di rischio dell’operazio-
ne, nonché dato un valore del DSCR minimo, si va a valutare qual’è la capacità massi-
ma del progetto di potersi indebitare con la banca. 

Bancabilità LLCR. Mentre il Debt Service Cover Ratio è un indice che si riferisce a un
singolo anno, il secondo indice, Loan Life Cover Ratio (LLCR), serve per valutare, nell’ar-
co del periodo di rimborso del debito, la capacità del progetto di rimborsare il finan-
ziamento residuo nell’istante di valutazione. LLCR viene definito come il rapporto tra la
somma dei valori attualizzati dei flussi di cassa operativi che il progetto è in grado di ge-
nerare fino alla data del rimborso finale dei finanziamenti, comprensivo della liquidità
cumulata sul conto di riserva e l’ammontare del debito bancario a lungo termine non
ancora rimborsato; un prospetto esemplificativo fonti/impieghi fornisce una struttura
finanziaria semplificata della copertura del costo di realizzazione dell’opera che di soli-
to è la gran parte del costo complessivo dell’investimento. 
Sono presenti anche altri costi: i costi finanziari, i costi relativi al finanziamento, i costi
delle attività di advisor e gli interessi di pre-ammortamento che si pagano durante il pe-
riodo di costruzione. 
Le banche richiedono quindi tutta una serie di garanzie sui finanziamenti e quando si
tratta di operazioni molto complesse, non c’è una sola banca di riferimento, ma in re-
altà si costituisce un pool di banche che partecipa alla copertura del costo complessi-
vo di investimento per una buona parte. In questi casi una banca detta agent bank, la
banca agente, è incaricata di gestire i flussi di incasso e pagamento per conto delle al-
tre banche con la società di progetto. 
La struttura finanziaria quindi è composta da debito ed equity, e oltre al debito princi-
pale si hanno altre forme di debito come l’IVA facility che ripaga solo l’IVA sui costi di
realizzazione, il working capital facility, la stand-by facility ed eventualmente anche lo
strumento delle obbligazioni nel caso di operazioni complesse che richiedono anche
l’indebitamento direttamente sul mercato. 
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La parte della struttura finanziaria costituita da equity può essere così strutturata: il ca-
pitale di rischio, il prestito subordinato e il cosiddetto mezzanino. Il capitale di rischio è
rappresentato dalle azioni sottoscritte dagli sponsor. Il prestito subordinato è una for-
ma di debito assimilato al capitale proprio che viene generalmente versato o garantito
dai promotori, sotto forma di prestito. Il rimborso di tale debito è privilegiato quindi ri-
spetto al capitale proprio e viene postergato rispetto all’intervento. 
Infine abbiamo il mezzanine finance, il debito mezzanino, che è una forma di debito
subordinato, che però generalmente viene versato da investitori selezionati, che spes-
so sconta dei tassi più elevati rispetto al debito. 

Valutazione di congruità del contributo pubblico. Gabriele Ferrante sottolinea che
il contributo pubblico deve essere ottimale per garantire l’equilibrio economico e finan-
ziario degli investimenti e della gestione connessa; nel caso non lo sia, bisognerà valu-
tare se è troppo alto o troppo basso e conseguentemente procedere ad aumentare o
diminuire lo stesso perché non sia sproporzionato rispetto alle condizioni di equilibrio
economico e finanziario dell’operazione. 
Tutti i concetti esposti sono applicabili sia nel caso di analisi di un singolo progetto di in-
vestimento che nell’ipotesi di una valutazione comparativa delle proposte. 
Nel caso in cui giungano più proposte da valutare, sicuramente gli aspetti della reddi-
tività e della bancabilità dell’operazione sono elementi importanti da tenere in conside-
razione. In questa eventualità dovrà essere eseguito anche un altro calcolo e cioè
quello dell’attualizzazione del contributo pubblico che viene erogato dalla parte pub-
blica alla parte privata sotto forma di contributo in conto investimenti ovvero anche di
canone di disponibilità. E’ necessario anche valutare le differenze dei progetti soprat-
tutto in relazione agli aspetti seguenti: durata della concessione, il periodo di costruzio-
ne e quello di gestione, la struttura finanziaria proposta. La durata della concessione è
un’altra forma di intervento da parte del soggetto pubblico, tendente a garantire l’equi-
librio economico finanziario degli investimenti. In  alcuni casi invece di corrispondere
un’ulteriore parte in più di contribuzione pubblica, si può estendere il periodo conces-
sorio e permettere il raggiungimento dell’equilibrio economico e finanziario del sogget-
to privato in un arco di tempo più lungo.

Manfredo Paulucci de Calboli, a conclusione degli interventi degli esperti dell’UTFP,
sottolinea che è compito della stessa Unità Tecnica  fornire assistenza in materia di fi-
nanza di progetto a tutte le Pubbliche Amministrazioni interessate.

Mario Virano ringrazia i relatori per l’importante quadro informativo fornito al tavo-
lo dell’Osservatorio, sia in merito agli strumenti ed alle modalità di ragionamento utiliz-
zati dall’UTFP per l’esame dei progetti, sia circa il quadro normativo europeo. 
Inoltre l’esemplificazione sintetica della casistica europea, consente di comprendere me-
glio le diverse specificità delle iniziative di PPP, così come è di grande interesse la di-
sponibilità dell’UTFP a interloquire con le Amministrazioni interessate a proporre dei
progetti, quindi anche nel caso del progetto Torino-Lione, anche se questo allo stato
non ha ancora un profilo ben definito.

Fabio Pasquali, tenuto conto dell’esperienza maturata dall’UTFP sull’applicazione di
PPP e di finanza di progetto, e considerata la scarsa redditività, a tutti nota, dei pro-
getti di infrastrutture ferroviarie, chiede un parere in merito all’ipotesi che i partner
privati assumano una responsabilità limitata ad una singola parte o sezione del proget-
to, magari quella maggiormente redditiva o in relazione alla quale sia possibile ipotiz-
zare una minimizzazione del contributo pubblico. 
Propone l’esempio di un progetto di una grande infrastruttura ferroviaria in cui una se-
zione che risulti a sé stante dal punto di vista economico, quale potrebbe essere
l’Autostrada ferroviaria, venga affidata a un concessionario, quale parte di infrastruttu-
ra a se stante.
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Manfredo Paulucci de Calboli evidenzia che, tenuto conto delle notevoli dimensio-
ni del progetto Torino-Lione, appare indispensabile un suo spacchettamento con suc-
cessiva ripartizione dei compiti e delle relative responsabilità tra il settore pubblico e il
settore privato secondo l’ipotesi prospettata da Fabio Pasquali. 

Saverio Palchetti ricorda che la CIG  non ha ancora effettuato la scelta definitiva
dello schema di montaggio giuridico-finanziario tra gli otto schemi studiati da LTF e il-
lustrati anche nel corso della presentazione odierna. 
A tale proposito, escluse le soluzioni estreme di  contratto di concessione con tutti i ri-
schi in capo al privato ovvero un contratto di appalto tradizionale a carico interamen-
te dei fondi pubblici, rimane una gamma di alternative molto ampia tra cui effettuare
una scelta. Aspetto fondamentale è che, nelle diverse opzioni intermedie prospettate
nei casi innovativi della Perpignan-Figueras e del treno ad alta velocità in Olanda, la rea-
lizzazione di un progetto in PPP ha richiesto che i monopolisti naturali rappresentati dal-
le ferroviarie statali abbiano dovuto rinunciare in parte alle proprie competenze stori-
che a favore di privati. 
A tal proposito chiede di conoscere il parere dei rappresentanti dell’UTFP in merito al
fatto che sia inevitabile procedere in prospettiva in questo settore verso uno scenario in
cui si riveda il ruolo delle reti ferroviarie. 

Manfredo Paulucci de Calboli risponde che ritiene indispensabile, ai fini dell’ado-
zione di un PPP, la rinuncia da parte del monopolista naturale ad alcune fasi di con-
trollo sul progetto. Aggiunge che attualmente si dispone di differenti strumenti e mo-
delli innovativi, ma che tuttavia è necessario proseguire la sperimentazione così da
ottenere strumenti finanziari sempre più raffinati che come il PPP abbiano il vantaggio
di deconsolidare l’investimento dal debito pubblico degli Stati. 

Carlo Alberto Barbieri, in considerazione di quanto emerso dall’interessante pre-
sentazione, evidenza un aspetto particolarmente importante rappresentato dal fatto
che si dispone di un quadro, di una tastiera di strumenti e anche di modelli innovativi
da utilizzare nella realizzazione di opere pubbliche, e che forse quello che ancora man-
ca e che ci si attende per il futuro è un quadro normativo di riferimento. 
Tuttavia trattando l’Osservatorio di un intervento infrastrutturale che riguarda sicuramente
il medio e lungo periodo, sicuramente esiste la possibilità di avvalersi di strumenti flessibili
ed innovativi rispetto agli attuali, così come avvenuto per l’analisi costi-benefici. 
Sottolinea che la prospettiva più interessante da sviluppare appare, a suo parere, quel-
la mista pubblico-privata, cioè di una contaminazione di strumenti e di modelli sotto-
posti a una innovazione tecnologica concettuale in cui la soluzione tipica tutta pubbli-
ca è alle spalle. Sembra esistere in tal senso un ampio margine di invenzione e anche di
sperimentazione.

Manfredo Paulucci de Calboli risponde che si dispone di una tastiera di strumenti
ampia, sicuramente sono stati fatti una serie di passi avanti, ma ancora moltissimo va
sviluppato, proprio nel nostro settore, come studi, come sperimentazione, come capa-
cità di poter offrire strumenti finanziari sempre più raffinati, sempre più atti a risponde-
re alle esigenze del progetto. 

Rosalba Cori evidenzia che i modelli di PPP conosciuti, sia quelli contrattuali che istitu-
zionalizzati, probabilmente non sono adeguati per la realizzazione delle reti di tra-
sporto transeuropee che comportano notevoli investimenti e rischi elevati che impli-
cano uno scarso interesse per il settore privato. In conseguenza di ciò è importante
studiare la singola operazione da realizzare ed individuare gli strumenti contrattuali e
finanziari adattabili al caso concreto. 
E’ possibile procedere in questo modo attraverso il ricorso a contratti atipici ed al col-
legamento negoziale tra il contratto principale che generalmente è rappresentato dal
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contratto di concessione ed altri contratti collaterali quali quello di costruzione, di for-
nitura, di indebitamento, e così via. Quindi siamo davanti ad una contrattualistica
molto innovativa, atipica, tutta da sperimentare, il cui modo di procedere è condiviso
anche dalla Commissione europea. 

Pierluigi Gentile chiede il vantaggio prodotto dall’adozione di uno schema in cui
viene affidato al partner privato qualsiasi fase inerente la realizzazione dell’opera tra cui
anche il reperimento delle risorse finanziarie rispetto all’ipotesi in cui l’Amministrazione
ricorra ad un appalto tradizionale con affidamento della sola costruzione. 

Biagio Burdizzo, collegandosi a quanto chiesto da Pierluigi Gentile, evidenzia che nel-
la presentazione non è stato fatto alcun riferimento ad un possibile contributo pubbli-
co attraverso asset patrimoniali, immobiliari. Al contrario, si tratta di un’ipotesi realisti-
ca dal momento che, mancando risorse economiche adeguate, sovente le amministrazioni
ricorrono allo sfruttamento del territorio attraverso strumenti quali le società di trasfor-
mazione urbana. Chiede un parere a tal proposito.

Gabriele Ferrante conferma la possibilità che la contribuzione della parte pubblica ol-
tre che in forma di contributo in conto investimenti possa avere la forma di un trasfe-
rimento di asset immobiliari; ricorda inoltre che un’altra forma di contribuzione è rap-
presentata dal diritto di superficie, come nel caso dei parcheggi pubblici. 
Quindi a seconda della tipologia di contributi pubblici è necessario identificare e quan-
tificare lo stesso al fine dell’equilibrio economico e finanziario dell’operazione e ciò ri-
sulta più difficile nel difficile in caso di trasferimento di asset immobiliari.

Alberto Germani aggiunge che, senza escludere in via preventiva alcuna soluzione
(pubblica od in partenariato) per la realizzazione di un’opera, la soluzione dovrebbe
emergere a seguito di uno studio preliminare, in cui si valuta, per il caso specifico,
l’applicazione anche graduale dell’uso di questi strumenti. 
Nel caso del PPP, le analisi che vengono svolte sono creative ed innovative, in quanto
l’analisi prende in considerazione l’intera vita dell’opera stessa che eccede il semplice
periodo di costruzione, che pure è importante, e ricomprende anche la gestione (si par-
la di “life-cycle”). Infatti non è solo un’analisi di congruità del costo tecnico, ma è un’ana-
lisi che prende in esame molti altri aspetti, come per esempio il rischio di mercato che
è un rischio totalmente indipendente dalla bontà dell’opera. 
In merito poi ai vantaggi di un contratto di PPP, come dimostrato anche da studi inter-
nazionali della Banca Mondiale e del Fondo Monetario, generalmente questo con-
tratto comporta un maggiore rispetto dei tempi e dei costi. Inoltre aggiunge che la qua-
lità tecnica dei progetti realizzati in PPP è superiore in quanto il privato, dovendo anche
gestire l’opera, ha interesse a migliorare il valore dell’opera.

Mario Virano chiede qual'è il momento corretto in cui eseguire le valutazioni oggi
esposte, dal momento che il rapporto tra momento decisionale e valutativo è molto de-
licato. Inoltre è stato ribadito che uno dei vantaggi del ricorso a forme di PPP è rappre-
sentato dalla possibilità di deconsolidamento dal debito, tuttavia chiede se l’interesse
per forme di PPP permane anche nel caso in cui tale deconsolidamento non si verifichi. 
In merito alla comparazione dei progetti illustrata da Gabriele Ferrante, solleva la que-
stione della possibilità che tale comparazione avvenga non solo tra progetti con carat-
teristiche sostanzialmente omogenee, ma anche tra progetti ed interventi riconduci-
bili a politiche. 
Con riferimento alla Torino-Lione, evidenzia che dai lavori dell’Osservatorio sono emer-
se due logiche di intervento diverse, una diretta alla realizzazione immediata di un
unico grande progetto che comprenda il tunnel di base fino ad arrivare a Torino, e poi
una seconda che prevede interventi graduati nel tempo. In merito a queste due logi-
che chiede se per esse sia possibili una comparazione. 
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In conclusione ricorda che in Italia, nel passato, si sono avute corpose esperienze di PPP,
appunto nel settore dell’alta velocità, che sono state oggetto di radicali critiche da
parte dello stesso Governo e dell’Unione europea. Probabilmente la cultura del PPP non
era ancora sufficientemente sviluppata, tuttavia è necessario comunque fare un cenno
critico a quella esperienza così da non commettere i medesimi errori. 

Gabriele Ferrante, in merito alla valutazione comparativa delle proposte, evidenzia la
necessità di distinguere tra la valutazione fatta ex ante sulla scelta del progetto e quel-
la fatta ex post. Nel secondo caso le basi del progetto sono simili e quindi la valutazio-
ne è più efficace; nel caso invece di valutazione ex ante il tipo di modello che viene scel-
to, tutto pubblico, tutto privato o  intermedio e rispettivi ruoli nonché l’eventuale
realizzazione per fasi, sicuramente potrebbero avere effetto sulla possibilità di compa-
razione. Il bando del contributo pubblico, è sicuramente un passaggio importante per
definire, in fase preliminare, quale potrebbe essere il modello possibile, i rapporti tra
soggetto pubblico e soggetto privato, nonché la gestione delle risorse finanziarie.

Luigi Rivalta chiede di conoscere se l’UTFP, in quanto unità tecnica della presidenza
del Consiglio, è stata investita della questione del finanziamento della Torino-Lione. 
Aggiunge poi che oltre al problema di tipo finanziario, l’opera Torino-Lione presenta
anche un tipo di problema di natura territoriale. Sottolinea infatti l’importanza di
comprendere il valore che il Paese ricaverebbe dall’attraversamento della Torino-Lione
quale collegamento fondamentale della rete europea, così come il Brennero e il Gottardo. 

Manfredo Paulucci de Calboli evidenzia che a suo parere il nuovo collegamento
Torino-Lione è di estrema importanza e rilevanza. In merito all’UTFP, informa che è
stata investita da parte della Presidenza del Consiglio dei Ministri del compito di cerca-
re fondi ed esaminare alcuni aspetti del progetto Torino-Lione. 
Ribadisce che l’unità tecnica è un gruppo di esperti che opera nell’ambito del CIPE
con l’incarico di dare supporto a tutta la pubblica amministrazione al fine di esamina-
re i differenti progetti e verificare la possibilità di sviluppo di un PPP. Si tratta di un
compito di supporto e non di sviluppo del progetto. 
Conclude informando che è in fase di pubblicazione un documento, predisposto dai
componenti dell’UTFP, dal titolo “Cento domande e risposte” che rappresenta un uti-
le strumento per comprendere la finanza di progetto, il PPP ed i compiti dell’UTFP.

Andrea Debernardi giudica tendenzialmente inopportune ipotesi di investimento a
capitale privato o misto pubblico-privato che, sulla base di analisi del rischio falsificate
o comunque poco credibili - con riferimento soprattutto al rischio di commercializza-
zione - si imbarchino in avventure non fattibili sotto il profilo finanziario in termini asso-
luti (confronto fra costi e ricavi, indipendentemente dal profilo giuridico del soggetto fi-
nanziatore/gestore), magari accompagnandosi a garanzie pubbliche (nazionali o
comunitarie), ed una volta raccolto il capitale presso i risparmiatori/tax payer - tra l’al-
tro, sulla base di documenti contabili, quali ad esempio il bilancio dello Stato - trovano
il modo di fallire e/o di venire salvate a spese delle casse pubbliche, o comunque di gra-
vare sul debito pubblico. 
Pertanto, ritiene che i rischi connessi agli investimenti, sostenuti non solo dalla parte
pubblica, ma anche dai privati che partecipano alla realizzazione di grandi infrastrut-
ture di trasporto, debbano comunque essere chiaramente quantificati e resi pubblici
dalla parte istituzionale, cui spetta il compito quanto meno di verificare/validare le ne-
cessarie analisi finanziarie attraverso strumenti di analisi indipendenti da quelli utilizza-
ti da promotori privati (o pubblico/privati). 
In questo senso, si pone il problema dell’esistenza o non esistenza di incentivi struttu-
rali a sviluppare analisi del rischio corrette da parte dell’agente pubblico, che in queste
condizioni si trova assai esposto al rischio di “cattura” da parte dei soggetti privati coin-
volti nell’operazione. 
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Manfredo Paulucci de Calboli, riguardo al momento corretto per realizzare una va-
lutazione dell’intervento, sottolinea che non ne esiste uno in assoluto corretto ma sa-
rebbe preferibile che nello sviluppo di una qualsiasi idea progettuale ci si faccia affian-
care da un team di esperti nel settore dei PPP così da verificare fin da subito la possibilità
che il progetto rientri in un PPP. 
A questo scopo appare fondamentale lo sviluppo di uno studio di fattibilità puntuale
che fornisca una visione di insieme del progetto e che valuti con precisione le compo-
nenti ambientali. Purtroppo la difficoltà di fare studi di fattibilità completi è elevata, tan-
to che ciò rappresenta una debolezza nostro sistema italiano. 
Aggiunge che il PPP e la finanza di progetto sono tecniche nuove, interessate ancora
oggi da modifiche della normativa di riferimento ed a tal proposito ricorda che in Italia
è da poco tempo entrato in vigore il codice degli appalti. 
L’Italia sta sviluppando queste tecniche, anche tenuto conto delle  indicazioni che ci vengo-
no dalla Commissione europea e dall’Europa in generale, tuttavia la situazione non è an-
cora definita e completa. In merito all’alta velocità, il progetto è nato in momento in cui non
esisteva il quadro di riferimento attuale e le criticità che si sono verificate sono state la
conseguenza di ciò e quindi della mancanza di un quadro di riferimento completo. 

Mario Virano chiede quali siano le modalità e i costi per ottenere l'assistenza dell'UTFP.

Manfredo Paulucci de Calboli risponde che qualunque pubblica amministrazione,
piccola e grande, può chiedere l’assistenza dell’UTFP, e che i relativi oneri sono a cari-
co del bilancio della Presidenza del Consiglio.

Alberto Germani ricorda che dal 2003 rappresentanti dell’UTFP partecipano ad un ta-
volo tecnico, a cui partecipano anche rappresentanti delle diverse task force europee,
organizzato presso la Commissione europea per trattare il tema del finanziamento del-
le grandi infrastrutture di trasporto attraverso il ricorso al PPP, ciò a testimonianza del
fatto che è un problema europeo. Dalla discussione in seno a questo tavolo emerge che
ogni Paese interpreta il PPP in maniera diversa ed infatti alcuni Paesi sono contrari al-
l’erogazione di contributi pubblici a fondo perduto, come per esempio l’Olanda ed i
Paesi anglosassoni, mentre l’Italia è più vicina alla filosofia francese e quindi ad una mag-
giore presenza pubblica nel settore degli investimenti. 
Il progetto Torino-Lione è un progetto che sicuramente si può approcciare con una parte-
cipazione privata e non solo per un problema di finanza e di allocazione del debito pub-
blico, ma anche per alcuni vantaggi che ne deriverebbero di altra natura come evidenzia-
to nella presentazione, in fasi molto importanti come la realizzazione e la gestione dell’opera. 
Conclude riferendosi all’esperienza positiva del tunnel del Brennero dove si è fin da
subito discusso il problema della partecipazione privata e dello schema di project finan-
cing. Avviare la discussione fin da subito rappresenta un vantaggio, perché orienta cer-
te scelte sicuramente in una direzione. 

Saverio Palchetti, con riferimento ai numerosi studi svolti dalla Commissione intergo-
vernativa, ritiene utile che LTF ed in particolare Gérard Cartier riprenda le tematiche
emerse, soprattutto nell’ambito dell’attività gruppo giuridico-economico e finanziario
dove, come detto, è stata esplorata la casistica completa delle soluzioni di montaggio
dal tutto pubblico alle ipotesi miste.  

Gérard Cartier precisa che gli studi giuridici inerenti la Torino-Lione sono stati avviati
nel 2002 sul progetto preliminare e che questa prima fase ha comportato l’esame di di-
versi schemi conducendo ad escludere il ricorso a schemi di concessione in cui il partner
privato fosse retribuito tramite i ricavi derivanti dalla circolazione dei treni. 
Le motivazione di questa scelta sono diverse ed in particolare dipendenti dal fatto che
il settore ferroviario è molto diverso dalle concessioni autostradali in cui gli utenti sono
numerosi ed esiste un sistema competitivo forte. 
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Al contrario nel sistema ferroviario ancora oggi, nonostante la liberalizzazione, le im-
prese ferroviarie private sono poche e quindi la concorrenza è ridotta. Inoltre la tratta
in concessione, in riferimento alla Torino-Lione, sarebbe stata troppo ridotta rispetto alla
rete e ciò avrebbe rappresentato un limite soprattutto in riferimento ai treni merci che
percorrono lunghe distanze con diversi itinerari. Attualmente gli studi hanno ad ogget-
to l’approfondimento degli schemi pubblici tradizionali e degli schemi di PPP in cui il
soggetto privato è remunerato con canone di disponibilità. 
In conclusione precisa che quello che può apparire uno svantaggio del PPP, un vincolo so-
prattutto per il settore pubblico, e cioè la forte rigidità dello schema contrattuale, in realtà
è un vantaggio perché la rigidità evita modifiche sia sul piano tecnico che commerciale. 
Altro elemento non molto evocato è l’ottimizzazione del progetto, infatti quando la so-
cietà privata deve costruire e gestire nonché assicurare la manutenzione l’opera tende
a ottimizzare il progetto in modo diverso dal settore pubblico tanto da comportare una
diminuzione del costo globale. Pensa che sia possibile individuare una soluzione per as-
sociare i privati all’ottimizzazione globale del progetto. 
Siamo quindi a una tappa quasi conclusa, almeno a livello di sviluppo del progetto
tecnico, dove si sono completati l’analisi dei rischi e il confronto degli schemi.

Saverio Palchetti precisa che LTF ha condotto studi nel campo giuridico e finanziario
coadiuvata da importanti consulenti; tali studi tuttavia dal 2005 sono in parte fermi, sia
perché l’intera operazione ha subito un arresto a seguito della decisione del Governo
italiano di modificare il progetto, sia per le novità di rilievo introdotte come ad esempio
il nuovo ruolo del centro intermodale di Orbassano, che hanno effetti dal punto di vi-
sta socio-economico.  

Conclusioni. In chiusura di riunione Mario Virano ringrazia i relatori ed anche il
Sottosegretario Fabio Gobbo, per avere immediatamente accolto la richiesta di colla-
borazione formulata dall’Osservatorio. 
Evidenzia che l’UTFP è un organo del CIPE e quindi promana direttamente dal Presidente
del Consiglio il quale tra l’altro presiede anche il Tavolo istituzionale di Palazzo Chigi.
Ciò per sottolineare il rapporto molto ravvicinato ed inoltre l’importante coesione su
temi particolarmente rilevanti che così viene garantita tra competenze che invece sono
necessariamente articolate tra i vari Ministeri. 
Dalla riunione di oggi emerge anche che, tenuto conto della lunga storia del progetto, si
dovrà fare uno sforzo per recuperare  comunque un livello di razionalità delle decisioni sen-
za forzature, riprendendo una filiera di ragionamento per ristabilire ove possibile un pro-
cesso decisionale il più vicino possibile a quello che si potrebbe considerare ottimale. 
Ritiene che, nonostante la vicenda della Torino-Lione sia giunta a una fase di sviluppo
avanzata, sia possibile introdurre novità importanti, anche se con dei limiti, sia per il ruo-
lo dell’Osservatorio dal punto di vista tecnico che del  Tavolo istituzionale per gli aspet-
ti più prettamente politico decisionali.
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Le BEI e la valutazione
e finanziamento 
dei progetti infrastrutturali 
Le modalità con cui operano i soggetti portatori di visioni
europee chiamati a fare valutazioni e a decidere
finanziamenti dei progetti infrastrutturali, illustrate 
nella riunione del 6 novembre 2007 da Matthew Arndt,
Capo della Divisione Rail and Road nel Dipartimento 
Projects della Banca europea degli Investimenti (BEI), 
da Guy Chetrit, Senior Project Finance Manager Lending
Operations in Italy della Malta and Wester Balkans della BEI, 
e da Peter Bickel, dell’Università di Stoccarda, Coordinatore
scientifico del progetto UE Heatco
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Presentazione. Mario Virano ricorda che, nel corso delle ultime due riunioni, si è cer-
cato di comprendere gli strumenti e i metodi di valutazione delle infrastrutture allo sco-
po di uniformare lo stato delle conoscenze in materie di specifica complessità: gli esper-
ti del Ministero delle infrastrutture sono intervenuti sulla valutazione delle esternalità
nei progetti di opere trasportistiche.
Successivamente si è parlato di come si è attrezzato il Governo italiano per la valutazio-
ne dei progetti dal punto di vista del rapporto spesa pubblica ed investimenti e finan-
ziamenti privati: per questo scopo, sono stati ascoltati gli esperti della Unità Tecnica
Finanza di Progetto della Presidenza del Consiglio dei Ministri.  
L’incontro odierno fornirà elementi di conoscenza su come operano i soggetti portato-
ri di visioni europee chiamati a fare valutazioni e a decidere finanziamenti. 

Il mandato istituzionale della BEI. Matthew Arndt spiega che la Banca europea de-
gli Investimenti (BEI) è una banca pubblica fondata nel 1958, con il Trattato di Roma,
e viene finanziata dai 27 Stati membri. 
La Banca, con circa 40 miliardi di euro/anno, lavora per il finanziamento di grandi pro-
getti, anche al di fuori dell’Unione europea, e conduce analisi sulla loro qualità e cre-
dibilità dal punto di vista del settore pubblico e nei confronti di altri partner. 
Tra gli obiettivi strategici per la BEI vi è innanzitutto quello di coesione e convergenza
dell’Unione, che viene definito “obiettivo di sviluppo regionale”. 
In questa direzione le infrastrutture di trasporto e di telecomunicazione svolgono un
ruolo importante e ciò è dimostrato dal fatto che tra gli obiettivi dell’attività della BEI
rientra anche lo sviluppo delle Reti Transeuropee (TEN). 
Un altro obiettivo strategico è quello di sostenere progetti collegati alla sostenibilità am-
bientale. Il settore dei trasporti, con il 20% della totalità dei gas a effetto serra immes-
si nell’atmosfera, rappresenta una sfida importante per il futuro. 
Quindi si ha una sovrapposizione tra gli obiettivi di sostenibilità, di coerenza e di con-
vergenza: globalmente questo conferisce alla Banca europea degli Investimenti un ruo-
lo leader nel settore dei trasporti, con prestiti pari a circa 13 miliardi di euro complessi-
vi l’anno. 
Il ciclo parte dalla richiesta di finanziamento inoltrata da un promotore pubblico o pri-
vato: la Banca conduce alcune valutazioni e verifiche sulla corrispondenza a particola-
ri criteri di idoneità, a criteri bancari, per capire se e in che misura serva un credito. 
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Esistono dei team che si occupano degli aspetti economici, finanziari, tecnici e ambien-
tali, nonché dei criteri sintetizzati con il termine sostenibilità.  
Le tre dimensioni utilizzate sono la sostenibilità ambientale, la sostenibilità economica
e la sostenibilità finanziaria. 

L’analisi costi/benefici. La sostenibilità ambientale prevede la valutazione della com-
patibilità in materia tra la normativa comunitaria e quella nazionale. Trattandosi di in-
genti investimenti si tratta di stabilire il giusto equilibrio tra costi e benefici che devono
prefigurare un ritorno economico accettabile: per questo scopo si fa ricorso all’analisi
costi/benefici (ACB) che, normalmente, è richiesta per qualsiasi progetto sviluppato in
ambito europeo. 
L’ACB presenta alcuni limiti: preliminarmente, a causa della numerosità dei progetti,
della molteplicità dei livelli di dati disponibili e del differente grado di maturazione cui
essi pervengono quando esaminati della Banca. 
L’ACB è spesso screditata in ambito accademico internazionale in quanto ritenuta on
sempre affidabile. Effettivamente le cifre ottenute vanno trattate criticamente e può ac-
cadere che i costi preventivati siano sottovalutati del 30-40% rispetto a quelli effettiva-
mente sostenuti. Un altro aspetto critico è dato dal “gaming” ovvero dai diversi ruoli
giocati nel processo di analisi tra stakeholders e consulenti coinvolti. Dobbiamo doman-
darci chi è che sta generando le informazioni e in quale quadro decisionale. 

Analisi della domanda. In questo contesto assume un ruolo cruciale l’analisi della do-
manda che, in via preliminare, fornisce i primi elementi di conoscenza su costi e bene-
fici e sulle previsioni future. Quindi noi ci basiamo in modo significativo sull’analisi co-
sti-benefici per varie ragioni. Intanto abbiamo bisogno di trasparenza e di coerenza
fra i progetti nei vari paesi, nei vari settori, e fino ad ora noi non siamo riusciti a trova-
re un migliore strumento rispetto all’analisi costi-benefici. 
Il grosso vantaggio è che riusciamo, in tal modo, a individuare i possibili compromessi
fra i costi e altri benefici di natura completamente diversa, e lo possiamo fare anche con
dei criteri temporali, quindi per dei progetti che hanno una durata molto lunga, che
può superare i 50 anni. 
Tra le domande che ci si pone nell’applicazione metodologica dell’analisi vi è quella
relativa all’equità dei raffronti operati e se realmente si è in grado di valutare affidabil-
mente i costi. Tipicamente si conducono confronti fra situazioni con progetto e situa-
zioni senza progetto. 
Di solito, la situazione di progetto è molto meglio definita rispetto a quella priva di pro-
getto e, talvolta, appare più appetibile dello scenario dato dall’assenza di interventi.
Altre volte è possibile individuare soluzioni intermedie, in tal caso naturalmente dob-
biamo essere certi di considerare tutte le variabili spaziali e geografiche del progetto. 

Valutazione dei costi. Un problema importante è costituito dalla valutazione effetti-
va dei costi del progetto e quindi, da un punto di vista tecnico, qual è l’affidabilità del-
la valutazione dei costi effettuata. 
Per essa si osserva che ha diretta dipendenza dal punto di vista della definizione tecni-
ca del progetto. Inoltre non siamo in grado di quantificare tutti i costi. 
Ci sono dei costi ambientali che si possono cercare di quantificare; ci sono però anche
altri costi e benefici, ad esempio quando un’infrastruttura attraversa una città, che sono
spesso molto difficili da quantificare. Secondo la letteratura economica si sa che ci sono
dei benefici che non si riescono ad incorporare nell’analisi, come nel caso degli agglo-
merati urbani rispetto ai quali tuttavia, con la disponibilità di dati sufficienti, si riesco-
no talvolta ad ottenere risultati validi. 
I compromessi tra i costi e i benefici possono essere analizzati in prospettiva tempora-
le tramite l’utilizzo del Valore Attuale Netto (VAN), che pone comunque quesiti non fa-
cili riguardo l’adozione di un adeguato valore del tasso di sconto, e la soglia di accet-
tabilità del VAN per un dato progetto. 
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Ad esempio, se si vanno a monitorare gli effetti del CO2 inserendoli nell’analisi costi be-
nefici, adottando gli attuali tassi dedurremmo che fra 50 anni esse avranno un impat-
to inferiore a quelle attuali. Ha senso quindi porsi l’interrogativo non trascurabile sulla
opportunità di valutare taluni benefici diversamente dai costi. 

I nodi del settore ferroviario. Nel settore ferroviario occorre considerare la presen-
za di specificità dovute ad una struttura dei costi poco chiara, perché spesso la gestio-
ne viene da parte di aziende che hanno interessi commerciali e non vogliono magari
condividere le loro informazioni con noi, o con altri. 
Quando ci si proietta nel futuro ci si confronta con l’affermarsi di nuovi modelli di bu-
siness in regime concorrenziale tra nuovi operatori e con la difficoltà di prevedere la do-
manda di traffico merci e di traffico passeggeri in un quadro in cui si è inserita di recen-
te la concorrenza delle compagnie aeree low cost. Gli investimenti sono di lunga durata
e pongono problemi di innovazione tecnologica e di scarsa chiarezza del quadro re-
golamentare di settore, quindi impongono la necessità della ricerca di un modello fer-
roviario standard non ancora disponibile. Si deduce che l’incertezza costituisce un ele-
mento centrale dell’analisi e costringe a basarsi sul giudizio e sull’esperienza individuale. 
E’ molto più utile accontentarsi di un quadro generico piuttosto che illudersi di avere
condotto un’analisi puntuale ma ininfluente ai fini delle decisioni. 
Al fine di colmare le lacune nel settore ferroviario della ACB, la BEI ha lavorato con la
Commissione europea per redigere delle linee guida (RAILPAG, RAIL Project Appraisal
Guidelines, www.railpag.com) che costituiscono un tentativo di armonizzazione dei
principi della ACB. RAILPAG espone concetti di base di analisi economica, studia i sem-
plici casi disponibili e raccomanda analisi separate per ogni singolo attore coinvolto. 
Le Linee Guida esplicitano la tipica struttura dei benefici nel campo dei trasporti: rispar-
mio dei costi operativi e di manutenzione, cancellazione o posticipazione di investimen-
ti, risparmi di tempo, sicurezza, benefici ambientali e miglioramento del servizio. Importanti
sono le raccomandazioni sugli errori commessi nei doppi conteggi di costi e benefici. 
L’analisi finanziaria deve essere distinta dall’analisi economica: bisogna prima di tutto
definire il punto di vista dei diversi attori coinvolti nel settore degli investimenti per i tra-
sporti, ognuno coi rispettivi costi monetari da tenere in considerazione. 
Spesso ci sono progetti con strutture di cash-flow molto complesse che devono esse-
re analizzate nei dettagli per verificare la sostenibilità del progetto. Un esempio interes-
sante è dato dal flusso monetario tra gli operatori delle tratte ferroviarie e i gestori
delle infrastrutture: esso dovrebbe massimizzare i benefici e dovrebbe assicurare che
ciascun stakeholder sia inserito in questo ambito di investimenti.

Il Progetto HEATCO. Peter Bickel presenta il Progetto HEATCO, acronimo di Developing
Harmonised European Approaches for Transport Costing and Project Assessment. 
La UE non dispone di un quadro normativo armonizzato nel settore dei trasporti, per
questo ha lanciato delle proposte per predisporre delle linee guida armonizzate in
particolare per quanto riguarda i progetti TEN (Trans European Network). 
Il progetto è sostenuto da 13 partner rappresentanti i Paesi più importanti, ed è coor-
dinato dalla Università di Stoccarda, che si è avvalsa del contributo di esperti leader in
alcuni settori. Consiste in una preventiva analisi delle pratiche progettuali esistenti, nel-
lo sviluppo di linee guida armonizzate, in due workshop tenuti a Bruxelles con gli sta-
keholder, in sondaggi condotti in aree di intervento di cui scarseggiavano dati significa-
tivi, nella analisi di alcuni casi di studio e la successiva applicazione a progetti specifici di
Trans European Network (TEN). 
La versione definitiva delle Linee guida è stata presentata in occasione della conferen-
za finale di Bruxelles il 17 maggio 2006 (pubblicata sulla pagina web http://heatco.hier.uni-
stuttgart.de). 
Per giungere a una cornice comune si è partiti dall’analisi dei costi di trasporto nei 25
Paesi in relazione ai rispettivi principali effetti e si è osservato che dieci di essi dispone-
vano anche di un’analisi qualitativa, oltre che quantitativa. 
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In particolare, per quello che riguarda le morti per incidenti, si sono ricavate tre diverse
classi di Paesi – i nuovi membri, quelli meridionali e quelli settentrionali – riportando
su un grafico, Paese per Paese, la valutazione delle morti in caso di incidente stradale in
funzione dei rispettivi livelli di reddito basati sul potere d’acquisto.
Ci si attenderebbe una retta crescente, ma si osserva al contrario un appiattimento del-
la curva in corrispondenza dei Paesi meridionali e di quelli dell’Est europeo entrati di re-
cente nell’Unione. 

Settori di analisi HEATCO. Peter Bickel sottolinea che l’approccio costituisce un pri-
mo esempio di armonizzazione e riguarda il capitale umano. Con esso si è cercato di
valutare quale perdita per la società ha rappresentato la morte di una certa persona in
termini di contributo che questa persona, fatalmente deceduta in un incidente, avreb-
be potuto portare alla società nella sua vita lavorativa. 
I rimanenti settori di analisi sono rappresentati dal valore del tempo, dalla congestione
del traffico, dal rischio di incidenti, dai costi ambientali (cambiamenti climatici, inquina-
mento atmosferico), dai costi indiretti di investimento delle infrastrutture. 
Per quanto riguarda le questioni generali occorre quantificare gli effetti monetari e non
monetari dei vari aspetti dell’analisi costi-benefici. Gli impatti vanno analizzati per di-
sponibilità a pagare, mentre quelli non monetizzabili dovrebbero essere riportati a
parte in quanto non tutto può essere monetizzato. 
Si raccomanda un approccio minimale in modo da avere un livello di intervento di base
cui aggiungere tutti i suggerimenti originati dai Paesi Membri. 
Inoltre si raccomanda un aggiornamento regolare delle linee guida, e l’utilizzo del va-
lore locale in luogo di uno europeo eccetto per gli impatti transfrontalieri: l’inquinamen-
to dell’aria, ad esempio, che impatta su tutte le regioni interessate dalla infrastruttura
deve essere valutato sulla base di un valore medio europeo. 
Circa il tasso di sconto da applicare, consiglia l’utilizzo di quello medio tra i Paesi inte-
ressati con una analisi di sensitività del 3%. 

Criteri decisionali. Per quanto riguarda i criteri decisionali occorre fare ricorso a di-
versi criteri dipendenti dal contesto: il Valore Attuale Netto (VAN o NPV, positivo per un
progetto fattibile), il Rapporto Costi Benefici (BCR), il Rapporto tra Valore Attuale Netto
e contributo pubblico (RNPSS) oppure il Tasso di Rendimento del Primo Anno (FYRR)
quando si vuole individuare l’anno ottimale di avvi della gestione. 
Solitamente, quando si ha un periodo lungo aumentano i benefici, quindi si raccoman-
da di utilizzare un periodo di 40 anni con un valore residuo applicabile da considerare.
Se il progetto è inferiore ai 40 anni, si utilizzano gli anni effettivi del progetto. 
Per quanto riguarda l’incertezza si suggeriscono analisi di sensibilità di scenario in modo
da identificare i gruppi che avranno delle ripercussioni, ad esempio una comunità che
vive vicino alla infrastruttura e ne deve sopportare il maggiore carico ambientale. 
In questo caso si definisce una matrice detta “Vincitori e Perdenti” ovvero una sorta
di individuazione grafica delle categorie che traggono benefici e svantaggi dal proget-
to. Non bisogna trascurare gli effetti socio economici indiretti come i livelli occupazio-
nali suscettibili di cambiamenti e, circa il valore attribuito al tempo e alla congestione,
si deve notare che si tratta di un beneficio tra i più importanti perché i tempi di percor-
renza cambiano e possono rappresentare un 70-80% del beneficio totale conseguibi-
le dal progetto. 
Come categorie di viaggio, abbiamo il trasporto passeggeri, i viaggi di lavoro, i viaggi
del tempo libero e per altri scopi, e poi abbiamo invece un traffico merci, un traffico
commerciale, suddiviso per trasporto su strada, trasporto ferroviario, via mare, fiumi,
vie d’acqua e aereo. 
Gli effetti di congestione vanno valutati prevedendo gli aumenti dei tempi di percorren-
za oppure, con un approccio più sofisticato, si valuta l’affidabilità o il sovraffollamento
così da disporre di un ordine di grandezza su aspetti come quello dell’affidabilità, che
è sicuramente interessante. 
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Un’osservazione è da farsi sull’elasticità intertemporale assunta pari a 0,7. Questo signi-
fica che i valori temporali aumenteranno in futuro, come nel caso dell’aumento del red-
dito pro-capite. Gli aumenti non saranno lineari: si tratta di un aspetto importante so-
prattutto nella previsione della domanda e del traffico in futuro, che comunque sconta
delle incertezze. La previsione dei volumi di traffico va fatta con attenzione e con una
metodologia molto precisa. 
Passando ai rischi di incidente, gli impatti considerati sono: fatalità, lesioni gravi, lesio-
ni meno gravi, danni a materiali; vanno considerate tutte le possibilità date dalla dispo-
nibilità a pagare per modificare il tasso di rischio, ad esempio investendo in un airbag
per diminuire le probabilità di lesioni gravi. Questo è un indice di sicurezza, denomina-
to “valore della sicurezza di per sé”. 
Inoltre vanno considerati i costi diretti e i costi indiretti delle cure mediche, come ad
esempio una perdita dovuta a mancata produzione. 
Si è concluso che i rischi vanno poi modulati e adeguati in base al fatto che di solito i
dati di partenza sono sottostimati. 
Si adotta quindi un 2% di aggiustamento come nel rischio di fatalità. In ogni caso si for-
niscono valori di default che riguardano studi condotti negli altri Paesi europei. 

Altri parametri HEATCO. Tra i costi ambientali Peter Bickel cita le categorie coperte
da quantificazioni monetarie: l’inquinamento dell’aria, l’inquinamento acustico, i cam-
biamenti climatici, le emissioni di anidride carbonica, di ossido di azoto e di metano. 
Per quanto riguarda l’inquinamento dell’aria mostra il cosiddetto approccio del “per-
corso di impatto”. 
Si parte dalle immissioni inquinanti, si predispone un modello dei trasporti e della tra-
sformazione chimica intervenuta, si calcola l’impatto dove si verifica il danno: sulla sa-
lute umana, sulla natura, sugli edifici. Si calcola quale è l’effetto di un aumento nella
concentrazione degli inquinanti e, da questa, il danno arrecato. A questo viene attri-
buito un valore monetario sulla base di sondaggi in cui si chiede alla popolazione quan-
to sarebbe disposta a pagare per evitarne le conseguenze. 
Per i costi di infrastruttura, si raccomanda di inserire i costi del capitale ed il valore resi-
duo dell’opera, come nel caso di opere di lunga durata, al termine del periodo di valu-
tazione considerato. Ad esempio se viene costruita una galleria ferroviaria che ha an-
cora valore 40 anni dopo, questo valore residuo va considerato. 
Una raccomandazione particolare è rivolta, sotto la voce dell’ optimism bias, a conside-
rare anticipatamente l’aumento dei costi finali dell’opera fino al 50% del previsto: si
tratta di una tendenza che scaturisce da una propensione all’ottimismo dei costi in fase
progettuale che, quindi, andrebbe corretta sulla base dei casi di studio osservati. 
In particolare si osserva che, se nel modello si possono quantificare le variazioni nel pas-
saggio da una infrastruttura tradizionale ad una più moderna, la propensione all’otti-
mismo aumenta. 
Ulteriori costi da prevedere sono quelli di esercizio dati dai costi di manutenzione,
operativi e amministrativi. 

Applicazioni su alcuni casi di studio. Le raccomandazioni sono state applicate ad al-
cuni casi di studio, sia nazionali che transnazionali, nel settore stradale e ferroviario e a
tal proposito mostra una tabella dettagliata inerente la valutazione generale di quat-
tro progetti esaminati. 
Per quanto riguarda la Torino-Lione è stata esaminata la tratta Torino-Bussoleno, ma
non è stato possibile condurre una ACB completa per la indisponibilità di dati sufficien-
ti sui costi e sugli impatti più estesi del progetto. La conclusione tratta da questo studio
è che in un progetto così ampio non è stato possibile prendere in considerazione tutti
i costi e tutti i benefici in maniera sufficiente per giungere ad un risultato finale affida-
bile. In questo caso si è potuto unicamente quantificare i benefici ambientali, come il
miglioramento della situazione del rischio di incidenti, ma non è stato possibile effet-
tuare una valutazione completa a causa della carenza di dati disponibili. 
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In generale si può affermare che le raccomandazioni del Progetto HEATCO sono pra-
tiche da applicarsi e non hanno portato, nei quattro casi esaminati, a differenze note-
voli rispetto ad esistenti ACB. Solo nel caso del progetto nel Regno Unito si sono avu-
te differenze significative ma in presenza di un orizzonte temporale di 60 anni diverso
dagli altri casi. 

Considerazioni derivate dal progetto HEATCO. In conclusione, Peter Bickel affer-
ma che l’esperienza avuta ha confermato la necessità di una armonizzazione delle pro-
cedure di valutazione di costi e benefici, l’utilità che esse siano condivise e l’importan-
za che esse rivestono come punto di partenza nei progetti a carattere transfrontaliero. 
Per la predisposizione di un quadro coerente di valutazione dei costi e dei benefici, esse
permettono la formazione di valori concreti “di ripiego” da potersi utilizzare in man-
canza di parametri specifici già conosciuti. E’ importante allargare l’ambito di valutazio-
ne comprendendo effetti transfrontalieri quali l’inquinamento atmosferico, il rumore,
l’affidabilità dei viaggi e nuovi modelli di rischio. 
Le linee guida HEATCO non sono concepite per rimanere statiche ma sono aperte ad
aggiornamenti, integrazioni ed estensioni. Gli aspetti critici sono dati dalla validità dei
dati di input utilizzati, in particolare rappresentati dalla domanda di traffico e dai mo-
tivi di ottimismo di cui si è fatto cenno. 
Talvolta, inoltre, non vi è accessibilità ai dati o essi non sono applicabili, ad esempio, a
causa di incompatibilità tra diversi sistemi operativi e della loro coerenza interna. 

Mario Virano sottolinea che emerge il carattere problematico dell’attività della BEI, tra
questioni discusse e criteri proposti che fanno parte della cultura specifica della banca,
con particolare riferimento al rapporto tra processo decisionale e politiche come quel-
la di sostegno alla sostenibilità ambientale. 
In secondo luogo evidenzia l’importanza della valutazione della domanda come fon-
damento delle decisioni. 

Andrea Debernardi dichiara interessanti le presentazioni esposte ed utili per la ricer-
ca di robuste valutazioni di carattere economico. La nuova linea Torino-Lione, destina-
ta soprattutto al traffico merci, pone il problema della volatilità della domanda attraver-
so l’arco alpino. Aggiunge che la stessa DG TREN ha verificato in passato come le stime
effettuate dai diversi promotori del progetto, BBT ed LTF, fossero incoerenti fra di esse.
Domanda, pertanto, fino a che punto la BEI si spinga su una visione integrata dei dati
di traffico o se essa conduca istruttorie specifiche su ogni singolo progetto. 

Matthew Arndt riconosce che le incertezze riguardanti le previsioni di traffico su tut-
to l’arco alpino rappresentano una problematica conosciuta derivante da valutazioni
basate su ipotesi molto diverse; ritiene tuttavia che ci sia la possibilità di riconciliare me-
todologie diverse tra loro, come nei casi finora trattati. 
Anche la BEI è stata coinvolta in progetti transnazionali incontrando diversi problemi
pratici come, ad esempio, i risparmi in termini di tempo valutati diversamente dai
Paesi interessati: in questi casi ci si domanda se adottare un valore medio o un valore
europeo in grado, quindi, di armonizzare le differenze dei parametri in gioco. 

Mario Virano chiede chiarimenti in merito all’approccio seguito nel caso in cui un pro-
getto faccia parte di una rete e quindi vadano considerati non solo gli effetti del sin-
golo progetto ma quelli di tutta la rete. Inoltre ricorda che è molto diverso avere un pro-
getto a sé stante, che quindi può raggiungere i propri obiettivi senza altri progetti, ovvero
trovarsi di fronte a una molteplicità di progetti interconnessi.

Matthew Arndt precisa che in questo caso vanno considerati gli effetti del singolo
progetto e anche gli effetti di tutto lo sviluppo della rete prevedendo l’interazione fra le
diverse fasi di sviluppo. 
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E’ importante la fase preparatoria, il cosiddetto scoping del progetto, in cui si valuta
l’ambito di inserimento, i flussi e gli scenari di traffico.
Successivamente si esaminano tutte le alternative possibili, le diverse fasi e modalità di
intervento nonché si analizzano i benefici attesi in prospettiva temporale. 

Fabio Pasquali chiede quale sia il tipo di supporto fornito dalle linee guida ai proget-
ti transnazionali e quali indicazioni esse suggeriscano sulla valutazione del trasferimen-
to modale, componente importante del progetto ferroviario Torino Lione. 

Matthew Arndt risponde che è facile confrontare i costi delle diverse soluzioni di-
sponibili a parità di carico e di percorso. 
Poi ci sono gli aspetti legati al mercato della mobilità, cioè al fatto che un operatore pos-
sa scegliere l’una o l’altra soluzione in relazione a fattori di convenienza economica ed
operativa. 
Nel caso specifico del trasporto ferroviario la domanda di traffico è molto influenzata
dalle scelte del fornitore del servizio, creando cosi’ un sistema relativamente rigido se
comparato con altro modi di trasporto; la scelta finale degli utilizzatori del sistema ri-
mane comunque sempre legata a scelte di convenienza operativa ed economica che
spesso richiedono una certa dinamicità. 
La scelta va comunque sempre a favore delle soluzioni più efficienti e meno costose. 

Peter Bickel, in relazione ai progetti transnazionali, riferisce che le Linee guida sono già
state applicate per le valutazioni concernenti una tratta ferroviaria riguardante tre Paesi
europei, cioè Belgio, Olanda e Germania, e promette di rendere disponibili all’Osservatorio
gli studi relativi. 

Mario Villa, facendo riferimento all’assenza di ACB sull’intera rete TEN, chiede se sia-
no disponibili comunque delle valutazioni relative al PIL e quale sia il tipo di approccio
adottato per la relativa predisposizione. 

Matthew Arndt risponde che la BEI non partecipa a studi di impatto economico ge-
nerale, tuttavia ritiene che esistano studi macroeconomici relativi agli investimenti in in-
frastrutture. Attualmente, nell’ambito dell’ACB, si è parlato prevalentemente di approc-
cio micro economico e, certamente, i due approcci sono collegabili e permetterebbero
l’ottimizzazione di tutti i progetti. 
Osserva che sussiste sempre un certo rischio, in una rete prioritaria, che i progetti sia-
no sovra dimensionati per la domanda effettiva.

Saverio Palchetti, ringraziando la BEI per il suo intervento, fa presente che la stessa
banca partecipa stabilmente ai lavori del gruppo giuridico-economico-finanziario del-
la CIG. 
Osserva che dai lavori di questo gruppo è emerso in generale che i criteri di concessio-
ne dei finanziamenti per le infrastrutture di trasporto esigono garanzie sempre più com-
plesse in relazione al rischio di traffico che quello di costruzione. 
Ciò che emerge è che l’attenzione delle istituzioni finanziare sembra molto più incen-
trata sulla struttura delle garanzie a sostegno dell’operazione e sulla sicurezza del finan-
ziamento, piuttosto che sulla validità e solidità del progetto senza considerare l’appor-
to propositivo che la banca potrebbe dare al montaggio finanziario dello stesso da cui
dipende la fattibilità del progetto in questione. 
Ritiene interessante sapere da parte della BEI se la stessa ha proceduto ad approvare fi-
nanziamenti sulla base di un quadro non particolarmente garantista e definito sotto il
profilo dei rischi come potrebbe essere stato ad esempio quello del progetto a suo tem-
po proposto da Cavour per il tunnel storico del Frejus, e se esistono casi, come per la
linea del Brennero, in cui il territorio ha partecipato direttamente al finanziamento
dell’opera. 
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Guy Chetrit ritiene che la redditività economica di un progetto è il presupposto della
sua bancabilità, trattandosi di due aspetti distinti. Un progetto economicamente giusti-
ficato, infatti, non è necessariamente bancabile. 
Il Project Financing è una tecnica che richiede ai finanziatori l’assunzione di alcuni rischi
che devono comunque essere gestibili e “mitigati”. In particolare, per i progetti di gran-
di dimensioni nel settore dei trasporti, le incertezze sui livelli di traffico futuri in assen-
za di impegni forti nelle politiche di trasporto e infrastrutturali tendono a causare diffi-
coltà per le banche. 
Per proteggere il settore privato e le banche dal rischio di traffico, ci sono, tuttavia,
delle tecniche di mitigazione come, per esempio, i pedaggi ombra o i pagamenti in base
alla disponibilità dell’opera. Un progetto di grande dimensione, se ben strutturato, può
essere bancabile anche in assenza di garanzie statali. 

Matthew Arndt rivela di aver esaminato in passato diversi progetti dove il livello di
rischiosità non era ben definito e/o percepito come elevato. In questi casi si preferisce
avviare un processo di consultazione sul progetto per definire in modo più dettagliato
l’entità dei rischi e trovare una soluzione ad eventuali problemi, basandosi sul presup-
posto che la maggior parte dei progetti infrastrutturali hanno comunque una loro fon-
datezza. In questi casi si cerca di utilizzare il rifiuto del progetto come ultima risorsa. 
Cita esempi di progetti presentati con una sottostima significativa dei costi di investi-
mento oppure sovrastimati nel traffico, quindi con una potenziale scopertura della ban-
ca a molti livelli dal punto di vista dei rischi. 
Sicuramente, al crescere delle dimensioni e complessità del progetto, la sottovalutazio-
ne di questo tipo di incertezze nelle previsioni iniziali puo’ portare ad un aumento rile-
vante dei rischi con relative conseguenze talvolta difficili da sostenere. 
Circa il ruolo dei territori nei finanziamenti cita gli esempi recenti del TGV Est in Francia,
in cui stati erogati finanziamenti in collaborazione con il territorio interessato dalle linee
con una combinazione di fondi centrali, regionali, dipartimentali e, talvolta, comunali.
Si è trattato di un modello di finanziamento molto interessante, avviatosi giusto que-
st’anno, in cui la BEI ha finanziato quasi tutte le parti coinvolte. 

Carlo Alberto Barbieri manifesta soddisfazione per gli ultimi interventi e dichiara che
l’analisi macroeconomica andrebbe applicata alle reti TEN ed al Corridoio V. 
Chiede se sia condivisibile la personale opinione secondo la quale le reti TEN godano di
analisi strategiche troppo datate per essere idonee a supportare l’ACB messa in cam-
po dalla BEI. Ritiene che le problematiche potrebbero essere superate se esistessero chia-
ri impegni su politiche modali in modo da rendere credibile lo scenario strategico in
cui ci si muove. 

Mario Virano chiede chiarimenti in merito a due argomenti. Il primo concernente il
fattore tempo, in particolare quando si collocano le valutazioni di cui si è trattato e chi
vengono applicate. Il secondo se, nella visione della BEI, le valutazioni di ACB servono
ad assumere decisioni sulla realizzazione dell’opera ovvero semplicemente sulla finan-
ziabilità di un’opera già decisa. 

Peter Bickel sottolinea che le ACB devono essere eseguite il prima possibile e che l’idea
alla base della stesura delle linee guida è quella di procedere verso un quadro comune
di riferimento al fine di paragonare e fare valutazioni coerenti. Al momento esse non
sono obbligatorie e quindi ciò comporta problemi sul piano della la comparabilità dei
progetti.

Matthew Arndt ribadisce che i parametri previsti dal progetto HEATCO sono utili
per valutazioni omogenee di comparabilità tra progetti. Il parametro essenziale per il
processo decisionale è dato dall’informazione di base, mentre le soluzioni possono es-
sere molteplici e da valutarsi ponderatamente. 
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I promotori di progetti non sempre utilizzano i parametri HEATCO tuttavia, quando ap-
plicati, essi devono assicurare la sostenibilità delle opere di cui si richiede il finanziamen-
to. Quando i dati necessari non sono disponibili, la raccolta dei dati necessari alla ACB
viene condotta in proprio dagli analisti BEI. 

Saverio Palchetti, riferendosi all’audizione svoltasi in precedenza dell’Unità Tecnica
per la Finanza di Progetto (UTFP) ora operante presso la Presidenza del Consiglio dei
Ministri, sottolinea il merito del Governo italiano di aver portato al centro del proprio
processo decisionale una questione così delicata com’è la valutazione dei progetti. 
Inoltre evidenzia il fatto che non solo si tratta di valutazione dei progetti, ma anche di
una positiva azione di stimolo dell’interesse da parte delle Amministrazioni a vari livel-
li, nei confronti delle applicazioni di partenariato pubblico privato, anche supportando-
le tramite una preziosa funzione di consulenza per costruire progetti capaci di autofi-
nanziarsi com’è nella regola del project financing. 
Chiede ai rappresentanti BEI, che hanno anche l’occasione di potersi confrontare con
le strutture di valutazione di altri Paesi europei, una loro opinione sullo scarso succes-
so avuto in Italia da questa particolare forma di finanziamento, che costituisce una via
sempre più obbligata da parte dei Governi stante la carenza di risorse per finanziare le
opere pubbliche. Inoltre, sulla base degli sviluppi che tali forme di finanziamento stan-
no avendo in Europa, domanda cosa si possa fare di più in Italia. 

Guy Chetrit conferma che in Europa lo sviluppo più notevole di PPP si riscontra soprat-
tutto nel Nord Europa e in particolare in Gran Bretagna dove, attualmente, sono in fun-
zione circa 400 progetti basati su uno schema di partenariato pubblico-privato. 
Anche Spagna, Portogallo, Francia e Germania stanno dimostrando un crescente dina-
mismo: la ragione del successo delle forme di PPP risiede nella cattura dei benefici ap-
portati dal settore privato, dal possibile deconsolidamento del debito del progetto e nel
finanziamento di opere pubbliche con capitali privati. 
L’Italia, obiettivamente, pur essendosi dotata sin dal 1994 di una legislazione in mate-
ria di Project Financing, ha realizzato pochissime opere pubbliche significative attra-
verso il ricorso a finanziamenti privati e nulla consente di poter sostenere che ci sia un
reale mercato di Project Financing per le infrastrutture. 
Questo aspetto, non molto gradito dalle banche e dalla BEI, denota inoltre una scarsa
cultura del Project Financing da parte della PA e, in misura minore, dei privati. Il PF ne-
cessita di una preparazione rigorosa dei progetti messi in gara, di trasparenza e chiarez-
za nella ripartizione dei rischi, con l’obiettivo di assicurare bancabilità e value for money
per la Pubblica Amministrazione. 
Inoltre, la complessità del quadro legislativo italiano è vista come un ulteriore limite allo
sviluppo del Project Financing. 
In Italia servirebbe una task force pubblica dotata di ampi poteri e risorse qualificate tali
da promuovere iniziative di PPP a livello nazionale, da standardizzare le procedure di va-
lutazione e i documenti chiave dei progetti. Considerando però il caso della nuova li-
nea ferroviaria Torino-Lione, il livello e la specificità del progetto richiedono una meto-
dologia specifica, come quella finora utilizzata da LTF. 

Fabio Pasquali chiede se siano noti casi di grandi progetti di infrastrutture di traspor-
to all’interno dei quali sussistano componenti di progetto finanziate in PF coesistenti
con componenti basate sul finanziamento tradizionale. Fa riferimento in particolare alla
componente dell’autostrada ferroviaria nell’ambito del progetto Torino-Lione. 

Guy Chetrit risponde affermativamente e cita il caso della Perpignan-Figueras, tra
Francia e Spagna e quello olandese della HSL Zuid. Quest’ultimo, in particolare, si ca-
ratterizza per la parte delle opere civili finanziate direttamente dal Governo, mentre la
componente tecnologica è stata affidata/finanziata a/da privati per un importo che si
aggira su un miliardo di euro contro cinque complessivi. 
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Il progetto Torino-Lione si presta bene ad usufruire almeno in modo parziale dei van-
taggi del Project Financing, ma occorre non incorrere in confusioni: il Project Financing
non è miracoloso e non è un’alternativa alla spesa pubblica.

Fabio Pasquali chiede quali siano le modalità per la determinazione corretta dell’am-
bito di influenza territoriale, per la definizione di costi e benefici per progetti come quel-
lo della Torino-Lione. 

Peter Bickel fa osservare che le aree territoriali di interesse per il progetto Torino-
Lione e valutate nell’ambito dell’ACB, stante la natura di Corridoio dell’opera, potreb-
bero riguardare territori più ampi rispetto a quelli dei due Paesi direttamente coinvolti. 

Matthew Arndt ritiene che la regola generale per la determinazione delle aree terri-
toriali di interesse sia che, laddove un progetto crea un impatto sulla parte della rete
di trasporti ad esso collegato, questo vada considerato. 
Nello specifico, l’impatto è estremamente rilevante ed investe una grossa porzione
dell’Europa. Occorre valutare attentamente i carichi di traffico generati dal progetto
su ciascuna zona considerata e le relative rotte. 

Saverio Palchetti focalizza l’attenzione sulla partecipazione degli Enti Locali al finan-
ziamento dell’infrastruttura e ricorda il caso francese del finanziamento di 400 milioni
di euro da parte della Regione Rhône-Alpes della tratta di adduzione tra Lione e St-Jean-
de-Maurienne, in particolar modo per il collegamento ad Alta Velocità con Chambéry.
In Italia in passato era stata data disponibilità da parte della Regione Piemonte, trami-
te il proprio Assessorato al Bilancio, di finanziare il tratto di Corso Marche con 100 mi-
lioni di euro. 
La stessa BEI sta deliberando una serie di finanziamenti importanti in favore delle in-
frastrutture francesi e, in considerazione di ciò, domanda indicazioni più precise sulla
strutturazione di tali finanziamenti, in particolare del TGV Est, con il contributo dei
Comuni. 

Matthew Arndt risponde che il contributo statale per la linea ferroviaria ad alta velo-
cita’ TGV Est ha coperto circa la metà dei costi totali dell’investimento. La parte re-
stante è stata finanziata da RFF con l’obbligo statutario di recuperare il proprio contri-
buto attraverso il traffico sviluppato, nonché dagli enti locali a vari livelli. 
Una situazione analoga si è verificata per la tratta Rhin-Rhône fra Dijon e Belfort per la
quale, oltre al contributo centrale ricevuto dallo Stato e da RFF e SNCF, sono stati ero-
gati contributi da parte di istituzioni regionali ed enti locali per circa 1/3 del costo del
progetto in ragione dell’impatto geografico del progetto. In questo caso i prestiti BEI
hanno finanziato la contribuzione degli “stakeholders” sopra citati.
In entrambi i casi, per le tratte costruite in territorio francese, si è registrato anche un
sostegno finanziario da parte del governo Lussemburghese (nel caso del TGV Est) e
Svizzero (nel caso della Rhin-Rhône) in ragione agli effetti positivi che i progetti hanno
generato rispettivamente al servizio ferroviario in Lussemburgo ed in Svizzera.
In molti Paesi è prassi ripartire i finanziamenti per l’infrastruttura a livello locale e que-
sto, come nel caso francese, contribuisce a velocizzare la realizzazione delle iniziative.
Esistono anche altre strutture di finanziamento che coinvolgono la partecipazione del
settore provato in progetti pubblici di larga scala. 
Nel settore ferroviario queste partecipazioni sono relativamente rare e spesso molto
complesse; un classico esempio che possiamo considerare è il progetto del Tunnel sot-
to la Manica (Channel Tunnel) che ha oltretutto sofferto per sostanziali problemi finan-
ziari. In questi casi la BEI cerca di essere pragmatica visto che, nel settore ferroviario, non
esiste una regola aurea per erogare finanziamenti. 
In generale la Banca Europea degli Investimenti cerca di sostenere progetti ben struttu-
rati ed economicamente giustificabili.
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Presentazione. Mario Virano ricorda che nel corso della riunione odierna si procederà allo
svolgimento di alcune conclusioni sul tema dell’analisi costi-benefici. In particolare ciò ver-
rà fatto attraverso i contributi di Anna Gervasoni, che riassumerà l’impalcatura dell’Analisi
Costi-Benefici, precisando i contenuti che caratterizzano questo tipo di valutazione, e di
Fabio Pasquali, che sintetizzerà i differenti contributi forniti nel corso delle ultime riunioni
dell’Osservatorio.

Il Centro Ricerche sul Management dei Trasporti. Anna Gervasoni premette che in
in virtù della sua formazione di economista d’azienda è stata scelta per dirigere il Centro
Ricerche sul Management dei Trasporti (CRMT), una struttura di ricerca costituita nel
1993 presso l’Università Carlo Cattaneo LIUC di Castellanza (VA) in considerazione del-
la sua collocazione in un’area molto infrastrutturata, dove la vicinanza all’aeroporto di
Malpensa, la questione aperta del sistema autostradale lombardo e i progetti di nuovi
centri logistici, che richiedevano un centro di riferimento sul project financing e sulle
metodologie di valutazione degli investimenti infrastrutturali in chiave finanziaria; non
a caso il primo studio sull’argomento è del 1994, con l’analisi di fattibilità in project fi-
nancing della nuova autostrada fra Milano e Brescia, la cosiddetta BREBEMI. 

Complessità dell'analisi costi-benefici. L’analisi costi-benefici è uno strumento impor-
tante per verificare la fattibilità di un progetto ed attualmente è obbligatoria per molti
progetti, al di là di alcune soglie minime di investimento, ed in particolare per quelli che ne-
cessitano di finanziamenti pubblici a livello comunitario o dei singoli Stati membri dell’Unione
europea. 
E’ una metodologia di analisi complessa, caratterizzata da elementi soggettivi, che tende a
stimare tutti gli effetti economici e sociali connessi ad un progetto infrastrutturale. Gli esper-
ti che hanno scritto in tema di analisi costi-benefici ne sottolineano in particolare l’utilità in
sede di confronto di soluzioni alternative in quanto il confronto di progetti riduce il livello di
soggettività che caratterizza tale tipo di analisi. 
Dato un contesto di riferimento di una  infrastruttura, si studiano gli effetti economici e so-
ciali che si producono con l’alternativa A o B di investimento al fine di perseguire lo stesso
obiettivo di soddisfazione di un bisogno di una certa collettività. 
Da ciò consegue che un progetto risulta più desiderabile di un altro quando i benefici so-
ciali sono maggiori dei costi sociali; infatti la logica è che l’investimento deve tendere alla
massimizzazione del beneficio netto per la collettività. 
L’analisi parte dal presupposto che le risorse sono limitate e quindi è necessario indivi-
duare quei progetti che producono maggiori benefici per una collettività in un certo
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momento. In tale ottica, quindi, l’analisi sottende il confronto tra l’alternativa “do no-
thing”, o scenario zero, che non prevede alcun intervento nel sistema, e lo scenario/sce-
nari in oggetto. 

Differenze fra ex-ante ed ex-post. Lo scenario "zero" spesso appare poco realistico e
va sempre tenuto presente che la realtà di confronto può cambiare comunque: un esem-
pio è l’esperienza dell'Eurotunnel, dove paradossalmente il sistema preesistente dei traghet-
ti è diventato molto più competitivo dopo la realizzazione del tunnel sotto la Manica,
contribuendo anche a determinare la crisi  finanziaria dell’operazione. 
Questo perchè l’analisi della domanda non aveva tenuto conto delle alternative di traspor-
to e quindi l’analisi costi-benefici, vista ex post, aveva  considerato un beneficio di un cer-
to livello in base ad uno scenario "zero" di qualità dell’offerta dei traghetti, scenario che in-
vece è cambiato. Quindi, difficilmente il mercato del trasporto non si evolve. 
Un altro aspetto particolarmente rilevante è rappresentato dal fatto che l’analisi è sempre
svolta ex-ante, ed appare interessante perciò rileggerla ex post. 
Nel caso del progetto del grande aeroporto di Malpensa, le previsioni di impatto economi-
co inizialmente svolte su una scelta di variabili effettuata in analogia con altri contesti in-
ternazionali come l’aeroporto di Los Angeles, sono state più volte verificate negli anni
successivi per comprendere la fondatezza delle valutazioni fatte. 
In realtà le previsioni, in particolare per quanto riguarda gli effetti sull’occupazione ed il va-
lore aggiunto, si sono dimostrate fondate con uno scarto di qualche punto percentuale,
anche se gli effetti stimati si sono prodotti su un territorio diverso da quello previsto. 
In alcuni casi, ad esempio, si è visto che la zona di Varese non ha avuto la reazione previ-
sta alle novità  dell’aeroporto di Malpensa mentre, al contrario, gli impatti si sono visti su
Milano, Como e Novara. 

Tipologie di analisi. L’analisi costi-benefici si utilizza perché è esplicitamente richie-
sto dai nuovi regolamenti e soprattutto appare corretto il ricorso ad essa soprattutto
nelle ipotesi di capitali scarsi e di scenari alternativi. 
Esistono tre tipologie di analisi, tuttavia nella pratica viene applicata un’analisi che rap-
presenta un insieme di tutti i tipi. 
In particolare si ha l’analisi finanziaria, che si avvicina di fatto alle valutazioni economi-
che e finanziarie e quindi ad un approccio privatistico, ed è basata sul Valore Attuale
Netto (VAN) di progetto, che deve essere positivo e quindi l’obiettivo è massimizzare il
profitto, remunerare adeguatamente i capitali privati messi in gioco e rimborsare i de-
biti bancari. 
In un’ottica di bancabilità del progetto si fanno delle simulazioni sulla domanda e l’of-
ferta, si vede qual è il punto di efficienza per soddisfare la domanda che paga dei prez-
zi di mercato, e quindi si ammettono quei progetti che remunerano i capitali privati in
modo sufficiente dopo aver comunque soddisfatto il mercato, quindi l’utenza, ai
prezzi che il mercato è disposto a pagare. 
Solitamente quando si parla di analisi costi benefici si fa però riferimento all’analisi eco-
nomico-sociale caratterizzata da un approccio di carattere pubblico in cui il Pubblico
deve valutare se fare o meno un investimento e quante risorse destinare ad esso. In que-
sto tipo di analisi l’obiettivo è la massimizzazione del benessere sociale in base a criteri
di efficienza economica, come ad esempio, in termini di impatto ambientale. 
Nell’analisi sociale, invece, l’obiettivo è la redistribuzione della ricchezza, che è differen-
te dal benessere sociale. 
Anche nel caso in cui si applichi questo tipo di analisi, il progetto è accettabile se il Valore
Attuale Netto del progetto è positivo, calcolato però sulla base di costi e benefici/van-
taggi economici. 

Principali criticità. Per poter eseguire l’analisi in modo corretto è necessario attribui-
re un valore monetario a tutti i costi e a tutti i benefici sociali, un prezzo che sia anche
condiviso. 
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Un problema particolarmente significativo è quello della attribuzione del valore alla vita
umana  nella diversità dei contesti nazionali e anche all’interno dello stesso territorio. 
Un esempio è l’esperienza maturata nella  analisi svolta sull’area del nord milanese sulla mo-
bilità passeggeri, finalizzata alla riprogettazione del trasporto pubblico locale nell’area di
Busto e Gallarate: per valutare gli effetti dei ritardi e degli incidenti, si è dovuto attribuire un
valore al tempo, alla salute e alla vita del contesto sociale. 
Questa operazione pone delle difficoltà per l’individuazione delle categorie di persone (pen-
dolari, studenti, lavoratori, manager, semplici persone interessate allo shopping) e per il loro
valore del tempo in epoche diverse (passato, presente e futuro). 
A tal fine ci si è basati sui dati della Unione europea e della Banca Mondiale, anche se dati
più vicini alla realtà del territorio si possono ricavare dal settore delle assicurazioni, della pre-
videnza e dalle risoluzioni dei tribunali. Per superare questo limite spesso si ricorre ad un
esperto di settore che tuttavia aggiunge un ulteriore elemento di soggettività. 
Altro tema critico è rappresentato dalle preferenze dei consumatori che sono spesso incom-
plete, incerte, distorte, in particolare quando hanno ad oggetto progetti futuri. Non è
detto che i soggetti interessati, quindi la collettività, la pensi in modo omogeneo o che
abbia un pensiero concreto, soprattutto su nuovi progetti. 
Un altro tema è rappresentato dalla distribuzione dei costi e dei benefici che non è omo-
genea nello spazio e  nelle categorie sociali. Ad esempio, dovendo realizzare un sistema
di trasporto locale su gomma per collegare a un grande centro due paesini, uno abitato da
studenti ed operai e l’altro solo da manager, appare evidente che la propensione a pagare
il servizio da parte delle due differenti comunità è diversa. 
Questo introduce nell’analisi un ulteriore elemento di criticità perché è necessario decide-
re quale propensione a pagare il prezzo del servizio prendere in considerazione, quindi si
pone un problema di equità e di conoscenza delle esigenze del territorio. 

Dimensione temporale e confrontabilità. Altro tema è quello della dimensione tem-
porale e quindi del tasso di attualizzazione, in quanto in finanza e nelle analisi economiche
il tempo ha un valore e l’individuazione di tale valore rappresenta un problema. 
Questa criticità nell’ambito dell’analisi costi benefici comporta la difficoltà di attribuire un
peso ai costi ed ai benefici delle differenti generazioni: si attribuisce maggiore peso all’at-
tuale generazione che è quella che decide ovvero alle generazioni future che, soprattutto
nel caso di grandi progetti, sono quelle che traggono maggiori benefici? Su questo argo-
mento le teorie sono differenti e  si pone un problema dell’orizzonte temporale di riferi-
mento nella costi-benefici. 
Un altro aspetto rilevante è rappresentato dalla confrontabilità: i progetti sono confronta-
bili quando forniscono un analogo servizio alla comunità. 
Con riferimento all’esperienza dell’analisi costi benefici condotta sul progetto per la nuo-
va autostrada Milano-Brescia (BREBEMI), come scenario do nothing fu presa l’autostrada
attuale Milano-Brescia, così da valutare tre scenari alternativi con tracciati diversi rispetto alla
situazione presente caratterizzata da congestione e disservizio. 
Quindi si sono confrontati tre progetti alternativi, ma con delle forti analogie;  alcuni stu-
diosi ritengono poi che si possano considerare vari progetti e quindi porli a confronto an-
che se appartenenti a settori differenti, fino a giungere a confrontare tra di loro asili, ospe-
dali ed autostrade, ciò in funzione delle limitate disponibilità finanziarie della collettività.
Questo conferma che anche questa criticità determina l’ingresso, nell’analisi costi benefi-
ci, di un ulteriore elemento soggettivo. 
Vi sono anche difficoltà nella definizione di valori di cose che non hanno un mercato, so-
prattutto in considerazione del fatto che nelle analisi finanziarie si lavora sul futuro che
per definizione è incerto e rischioso perché è probabile che si discosti dalle previsioni fatte.
Questo problema può essere superato attraverso la creazione di scenari e l’attribuzione agli
stessi di un grado di probabilità; ciò consente di eliminare alcuni elementi di soggettività. 
A questo è collegato un’ulteriore criticità rappresentata dall’orizzonte temporale che va
preso a riferimento, in quanto ogni analisi deve avere un tempo iniziale (T0) e uno fina-
le (Tn), con un periodo che può assumere valori di 20, 30, 40 anni. 
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Le criticità aumentano in relazione a progetti che incidono sul territorio con un impat-
to importante in termini temporali come per esempio il sistema ferroviario attuale e i
valichi che sono stati realizzati oltre cento anni fa. 
Ciò prima non rappresentava un problema per le analisi delle autostrade perché si con-
siderava quale periodo temporale di riferimento il periodo standard di durata della con-
cessione pari a 30 anni. Attualmente anche per le autostrade è stato eliminato il pe-
riodo di riferimento e quindi il problema sussiste. Nell’attribuzione del valore del periodo
di riferimento è necessario quindi individuare elementi razionali e convincenti che per-
mettano di ridurre la soggettività. 

Il nodo del perimetro di riferimento. Un altro tema è rappresentato dal perimetro
di riferimento dei benefici e dei costi, la cosiddetta “catchment area”, la cui determi-
nazione per le infrastrutture ferroviarie è ancora più complicata in quanto le stesse sono
parte di una rete più ampia. 
Nei punti nodali il bacino tende ad essere a cerchi concentrici,  ma a livello lineare,
qual è il perimetro di riferimento da considerare, soprattutto per le infrastrutture che
sono tassello di una rete?
Nella costi-benefici, al contrario del project financing, in cui o il progetto è isolabile o
non si possono fare i calcoli, occorre stabilire un perimetro del progetto. Inoltre il pro-
blema non è rappresentato solo dalla definizione del perimetro di riferimento ma an-
che dal peso da attribuire alle diverse aree interne al perimetro individuato poiché ci
possono essere soggetti, collettività, territori che hanno tanto più benefici tanto più
sono in prossimità e tanto più disagi, o non benefici, quanto più sono lontani, e vice-
versa. 
Tutto ciò dipende enormemente, nel caso di progetti infrastrutturali, dalla fatidica
fase di cantiere che interessa di più le aree vicine, mentre le dinamiche di coinvolgimen-
to si allargano nella fase di esercizio dell’infrastruttura. 
Tutti i temi evidenziati non hanno una norma di riferimento e ciò comporta, quindi, la
necessità di individuare logiche e metodologie che abbiano un fondamento solido. 

Valutazione delle esternalità. E' centrale nell’analisi costi-benefici la valutazione del-
le esternalità. Il primo passo è definire un elenco esaustivo delle esternalità positive e
negative rispetto a un progetto. 
Alcune sono note: le emissioni di gas serra, l’inquinamento atmosferico, gli incidenti,
anche perchè fanno parte delle valutazioni di impatto ambientale. 
In merito alle esternalità positive si considerano spesso l’accessibilità territoriale e l’in-
cremento di competitività, di non facile misurazione; ad esempio, in alcuni studi in
Lombardia viene considerata, come esternalità positiva, la variazione dei valori  immo-
biliari, per cui è possibile fare delle stime in funzione dell’apprezzamento immobiliare
prospettico. 
A questo proposito si segnala il tema della location, cioè della valutazione dell’impat-
to positivo della localizzazione delle imprese, nei pressi dei nodi delle infrastrutture. E’
un effetto noto in tutto il mondo, tanto che le multinazionali stabiliscono le loro sedi
principali solo in prossimità dei grandi hub aeroportuali. 
I benefici per il territorio in termini di impatto occupazionale, di incremento della  accessi-
bilità territoriale e di potenziale incremento di competitività, di miglioramento della mobi-
lità di una collettività sono elementi da contrapporre ai costi che derivano alla collettività. 
Circa gli studi sull’alta velocità, per vedere come cambia la competitività dei territori si
può fare riferimento al TGV francese e allo Shinkansen giapponese. In Francia si sono
valutati gli effetti in termini di competitività di due città come Parigi e Lione che hanno
già una loro storia importante. Il progetto Shinkansen in Giappone invece ha fatto pas-
sare una ferrovia molto efficiente in un’isola dove non c’era sviluppo e si sono avuti
effetti straordinari. 
Si vede quindi la complessità del tema della valutazione dell’impatto sulla crescita di com-
petitività del territorio. 

L’analisi costi-benefici come metodo per la valutazione degli investimenti pubblici

Valutazione dei progetti Esternalità e ricadute territoriali, costi e benefici, finanza di progetto

Q05_A4 G_P_M_7_VDR.qxd  7-02-2008  19:47  Pagina 147



148

Ricorda nuovamente l’esperienza dell’aeroporto di Malpensa che ha dimostrato l’impor-
tanza della politica di accompagnamento. Infatti la creazione a Rotterdam di un grande
hub logistico è stato il risultato di una politica concertata di tutti gli enti del territorio in-
teressato; al contrario questo accordo è mancato nella realizzazione dell’aeroporto di
Malpensa, caratterizzato da una forte conflittualità tra i comuni interessati che ha
portato ad una proliferazione di progetti immobiliari analoghi e non concertati e al ri-
tardo nella realizzazione dei progetti di accessibilità. 
Quando si fa l’analisi costi benefici devono essere valutati gli effetti in modo asettico,
ben sapendo che le cosiddette politiche di accompagnamento influiscono sulla strut-
tura della domanda e anche sulla sua evoluzione. 

Conclusioni. Anna Gervasoni ricorda che insieme ad alcuni esperti (AGICI), è stato fatto
uno studio per attribuire un valore allo scenario del do nothing, del cosiddetto non fare. 
Il mondo è molto competitivo, tutto si sviluppa e quindi anche i tassi di sviluppo del traffi-
co crescono con un certo valore, con certi incrementi. 
Il valore del tempo nella realizzazione delle infrastrutture esiste e per questo, con un pro-
getto condiviso con altri enti di ricerca, si è cercato di proporre un approccio innovativo, an-
che se non accreditato sotto il profilo scientifico. In particolare con tale approccio vengo-
no confrontati i costi con i benefici del non fare.
I risultati sono stati molto interessanti perché, in particolare in riferimento alle infrastrut-
ture autostradali, emerge il tema del cosa perde la collettività se non viene realizzata
una determinata opera oppure viene realizzata in ritardo. 
Facendo riferimento al tema dell’information technology, Anna Gervasoni ricorda che
le imprese che hanno fatto corretti investimenti in tale settore quindici anni fa, oggi han-
no una posizione di leadership nel mercato. All’epoca la domanda era valutare la
bontà di investimenti in reti. Chi ha fatto investimenti in direzioni sbagliate o non ha in-
vestito ha chiuso o si è ridimensionato.
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Presentazione. Mario Virano ricorda che l'intervento di Fabio Pasquali rappresenta la
sintesi dei lavori svolti dall'Osservatorio sul tema dell’analisi costi-benefici, dal quale svi-
luppa un'analisi sull’applicabilità al progetto Torino-Lione e al territorio da esso interes-
sato, anche alla luce delle evoluzioni in atto nell’uso delle metodologie di valutazione.

Il tema della convergenza metodologica. Fabio Pasquali ricorda che le audizioni recen-
ti hanno mostrato una forte evoluzione dei processi di valutazione relativi a progetti di in-
vestimento nel campo delle infrastrutture e in particolare nel campo dei trasporti. 
In questo quadro, un primo elemento di complessità riguarda la ricerca della convergenza
tra metodi ed analisi esistenti all’interno dell’Unione europea, ricordando che in considera-
zione della eterogeneità esistente a livello comunitario, sono stati condotti diversi studi al
fine di disporre di strumenti omogenei ed utilizzabili per progetti diversi. 
Tra questi si segnalano: il Progetto HEATCO, presentato all’Osservatorio ed avente ad
oggetto l’individuazione di una convergenza tra varie metodologie; il Progetto Infras
IWW concentrato sulle esternalità negative nel settore dei trasporti; infine il Progetto
RAILPAG, linee guida della BEI per la valutazione di progetti di infrastrutture ferroviarie. 
Sono sei gli aspetti principali in relazione ai quali appare necessaria una convergenza:
durata del progetto; tasso di attualizzazione per il calcolo del VAN; costo marginale del
finanziamento pubblico; valore residuo dell’investimento; la situazione do-nothing;
indicatori di valutazione del progetto in termini di analisi costi benefici. 
Tutti questi elementi divergono, oltre che a livello nazionale, anche a livello comunita-
rio; infatti da un confronto tra Italia e Francia per queste sei categorie si ottengono ri-
sultati diversi. Ai fini di una convergenza, il Progetto HEATCO raccomanda che per la
valutazione dei progetti venga considerata l’intera durata della fase di investimento più
40 anni di gestione, dando così un criterio omogeneo e comparabile. 
Per il tasso di attualizzazione c’è una certa eterogeneità e attualmente si considera un
valore intorno al 5 per cento. In proposito il Progetto HEATCO raccomanda che ciascu-
no Stato lavori con il proprio tasso di attualizzazione con   un’analisi di sensitività fino
a 3 punti percentuali così da poter comparare progetti sviluppati con tassi diversi. Diverso
è il caso dei progetti binazionali, come la Torino-Lione, per cui viene raccomandato il ri-
corso alla media aritmetica fra i tassi di attualizzazione dei due Paesi confinanti. 
In merito all’aspetto del costo marginale del finanziamento pubblico, decisivo in ogni
progetto di investimento e soprattutto nei progetti ferroviari, il Progetto HEATCO rac-
comanda di quantificarlo pari a 1 con la considerazione che finanza pubblica o finan-
za privata si equivalgono e quindi non viene attribuito un peso al contributo pubblico
basato sulla tassazione. 
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In merito all’aspetto relativo al valore dell’investimento, precisa che il Valore Attuale
Netto è diverso per i progetti di investimento nel settore dei trasporti, e in particolare in
quello ferroviario. Questi, ove opportunamente manutenuti, hanno una vita di proget-
to assai lunga, ben oltre i normali trenta o quaranta anni. 
Sia il Progetto HEATCO che la Banca Europea degli Investimenti, nel caso di progetti
di durata attesa superiore ai quarant’anni, raccomandano di considerare il valore resi-
duo corretto al termine dell’investimento, che poi sarà sommato nel VAN. 
Il valore che assume il residuo è inversamente proporzionale al tasso di attualizzazione:
più alto è il primo, più basso è il secondo.  

Altri elementi significativi. L’ulteriore elemento importante, peraltro già affrontato
nell’ambito dell’Osservatorio, è rappresentato dal confronto tra una situazione “con”
e uno scenario “senza”, quindi mancante di qualsiasi investimento. 
Sia il Progetto HEATCO che la Banca Europea e la Banca Mondiale raccomandano di
confrontare una situazione “con” l’infrastruttura con una situazione in cui vengono
realizzati interventi minimi e non con uno scenario di “do nothing”, perché anche
nella situazione in cui l’infrastruttura non si realizza ci sono degli investimenti che ven-
gono ugualmente realizzati. 
Da ultimo considera gli indicatori di fattibilità del progetto in termini di analisi costi-
benefici, in particolare il Valore attuale netto (VAN) e il Tasso interno di rendimento (TIR)
che sono gli indicatori standard.
A questi indicatori se ne aggiungono altri due, non utilizzati abitualmente in Italia: il pri-
mo è rapporto tra benefici e costi, che è un dato adimensionale indipendente dalle di-
mensioni del progetto, e quindi è utile per valutare sia i progetti piccoli che i grandi; il
secondo consiste nel rapporto tra benefici del progetto e contributo pubblico, un rap-
porto abbastanza importante e che sta avendo sempre maggiore rilievo. 
L’importanza della metodologia proposta e standardizzata dal Progetto HEATCO si com-
prende confrontando i risultati ottenuti analizzando un progetto con le metodologie in
uso nei singoli Paesi e quelli ottenuti con l’applicazione della metodologia proposta dal
Progetto HEATCO. 
Un'applicazione è ad esempio il progetto della cintura Fehmarn, un collegamento
stabile tra Danimarca e Germania che, analizzato dal Governo danese e da esperti del
Governo inglese, dava un VAN pari a 5,2 miliardi, mentre con l’applicazione di meto-
dologie HEATCO si otteneva un VAN pari a 7,8 miliardi, quindi circa un 50% in più di
benefici. Da qui si comprende l’importanza dell’armonizzazione di queste analisi,
nonché dello sviluppo di metodologie omogenee per la valutazione di progetti so-
prattutto nel momento attuale in cui a livello di Unione Europea vengono assunte le
decisioni in merito all’erogazione dei contributi ai progetti TEN. 
Anche nel campo delle esternalità, valutatori ed organismi nazionali e sovrannazionali
stanno lavorando per giungere ad una convergenza; questo è dimostrato dalle istru-
zioni pubblicate dal Governo francese tra il 2004 e il 2005, nonché dalle Linee guida
elaborate recentemente dal ministero delle Infrastrutture italiano e presentate anche in
seno all’Osservatorio. 

Ruolo delle politiche comunitarie. Il secondo tema significativo riguarda il ruolo del-
le politiche comunitarie, anch’esse in evoluzione, nell’ambito dell’analisi e della valu-
tazione di progetti di infrastrutture di trasporto. 
L’Unione europea, nel settore dei trasporti, ha individuato un insieme di Linee guida che
devono essere considerate nel momento in cui si deve impostare un’analisi costi-bene-
fici. Queste Linee guida rappresentano una sintesi di alcuni principi fondamentali pre-
senti a livello comunitario. 
Innanzitutto è necessario considerare convergenza e coesione, dove per convergenza
si intende la possibilità di partecipazione dei Paesi membri e dei Paesi il cui ingresso
nell’Unione europea si sta valutando, mentre per coesione si intende il rapporto tra Paesi
all’interno della stessa Unione e le modalità degli scambi. 
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Le altre Linee guida sono: armonizzazione e liberalizzazione del mercato, in particola-
re del mercato ferroviario; interoperabilità delle reti, cioè l’adozione di strumenti che
tecnicamente evitino la rottura o del viaggio o la rottura del carico o del transito o del
collegamento, e accesso esteso alle reti stesse. 
A tal proposito ricorda l’audizione del Commissario europeo Karel Vinck (pubblicata nel
Quaderno 01, ndr), che ha ribadito l’obiettivo dell’Unione europea di creare dei siste-
mi interoperabili che permettano rapidamente lo scambio. 
Altre due Linee guida, diventate particolarmente importanti negli ultimi anni, sono la
minimizzazione degli effetti sul riscaldamento del pianeta e la sostenibilità ambientale
in ogni senso. 
Inizialmente nelle analisi costi-benefici questi problemi venivano per lo più trascurati;
nel giugno del 2007 invece il Consiglio dei Ministri dei Trasporti ha sottolineato la
priorità, ai fini dell’erogazione del finanziamento di un progetto di trasporti, della mini-
mizzazione degli effetti del riscaldamento sul pianeta. 
Le ultime due linee guida sono specifiche del settore ferroviario e sono lo sviluppo del-
la modalità di trasporto su rotaia, tenuto conto che è unanimemente riconosciuta la
convenienza della rotaia in termini ambientali ed in termini di impatto economico ge-
nerale, nonché l’aumento della competitività e dell’innovazione che sono temi recenti
nell’agenda europea. 
Questo vuol dire accesso ai mercati, ma vuol dire anche un’enfasi particolare su quel
che riguarda gli aspetti tecnologici e gli aspetti di competitività dell’intero sistema Unione
europea rispetto al resto del mondo. 

Linee guida transnazionali. Le Linee guida consentono di attribuire innanzitutto un
ruolo di primaria importanza alle tematiche transnazionali e quindi ai corridoi ferrovia-
ri, inoltre pongono al centro dell’attenzione il mercato in un contesto interamente libe-
ralizzato individuando un ruolo innovativo del proprietario e del gestore ferroviario;
infine danno evidenza agli effetti sull’ambiente, sul territorio e sullo sviluppo sosteni-
bile delle infrastrutture. 
Come gli esperti della Banca europea degli investimenti (BEI) hanno riferito nella loro
audizione all’Osservatorio, sta cambiando l’approccio al progetto infrastrutturale.
Estremizzando, non più un progetto mono-settore e mono-industria e tutto-Stato,
caratterizzato quindi da un solo soggetto proprietario e gestore della nuova infra-
struttura. 
Il vecchio approccio aveva portato ad analisi sostanzialmente autoreferenziate e una
tendenza a sovra-progettare e sovra-capitalizzare (in inglese il termine è “dependence
to over design”)  nonché a un limitato studio degli effetti redistributivi sul sistema fer-
roviario e sul sistema dei trasporti nella sua interezza e, oltre a un’attenzione variabile
all’impatto del progetto sull’ambiente circostante. 
Il nuovo approccio si riferisce a progetti molto più complessi nei quali l’intervento infra-
strutturale innesca sul territorio una serie di ampi effetti, quantitativamente rilevanti nel-
l’ambito dei quali una pluralità di soggetti sono legittimi portatori di interessi.
Questi progetti per la loro complessità richiedono inoltre un approccio multimodale e
comportano trasformazioni sia nella distribuzione spaziale delle attività che nell’ambi-
to degli effetti locali e urbani. Ciò è stato osservato in occasione della visita effettuata
dall’Osservatorio ai terminali di Eurotunnel. 
Sono progetti caratterizzati dal coinvolgimento di differenti soggetti pubblici e privati
che hanno ruoli diversi nelle varie fasi del progetto; di conseguenza l’analisi costi-bene-
fici di una nuova infrastruttura di trasporto ferroviario diventa uno studio e una quan-
tificazione degli effetti del progetto sulla rete globale dei trasporti, sui sistemi territoria-
li e su tutti i gruppi portatori di interesse. 
Un esempio significativo potrebbe essere proprio il territorio di riferimento per il pro-
getto del nuovo collegamento ferroviario Torino-Lione, che è a tre livelli: area ristretta
della parte italiana; un livello bi-nazionale e regionale transfrontaliero Rhône-Alpes e
Piemonte; infine il livello di corridoio europeo. 
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Analisi del trasporto in chiave multi-modale. La nuova lettura del progetto di in-
frastruttura ferroviaria ha implicazioni operative  innanzitutto nella necessità di defini-
re un modello di analisi del trasporto in chiave multi-modale, con una stima degli effet-
ti nella sua interezza attraverso il confronto della situazione “con” con la situazione “do
minimum”, in un quadro evolutivo certamente di 30 o 40 anni, così come emerso an-
che dalla discussione in seno all’Osservatorio. 
In secondo luogo, appare necessario il perseguimento degli obiettivi di efficienza, com-
petitività, innovazione e interoperabilità, come richiesto anche dalla Banca europea de-
gli investimenti, al fine della finanziabilità di un progetto. 
Poi occorre la costruzione di un’analisi spaziale nella quale il progetto si inserisca in modo
coerente alla pianificazione territoriale; nonché l’identificazione di diversi gruppi porta-
tori di interesse e la costruzione di un quadro rigoroso di stima quantitativa di costi e
benefici che possano dar luogo a un Valore Attuale Netto (VAN). 
Inoltre, essendo queste analisi caratterizzate da un’evoluzione temporale, le previsioni
relative per esempio al PIL, all’elasticità degli scambi rispetto al PIL, devono essere og-
getto di una valutazione temporale articolata. 
E’ necessario poi realizzare, oltre ad un’analisi quantitativa, anche un’analisi qualitati-
va nella quale si identifichi ciascun effetto così da quantificare l’importanza che ha per
i singoli portatori di interesse. 
Da ultimo, il progetto deve essere valutato sulla base di criteri diversi costruiti con la mas-
sima trasparenza e in un’ottica di sistema territoriale, dove ogni soggetto svolge un ruo-
lo chiaro e ogni gruppo è portatore legittimo di interessi, così da disporre di una valu-
tazione nella quale tutte queste componenti siano esplicite. 
Infine il progetto dovrà essere scelto in base a criteri di efficienza tecnica, ambientale,
economica, finanziaria, gestionale, pubblico-privata e comunitaria. 

Strumento innovativo introdotto nell’analisi costi-benefici. Lo strumento della
matrice effetti/portatori, la matrice SE (Stakeholders effects), è un elemento innovati-
vo introdotto nell’analisi costi-benefici dei progetti di infrastrutture di trasporto, sia ri-
spetto alla letteratura che rispetto alla pratica corrente. 
Si tratta di una matrice, del tipo illustrato dalla Banca Europea degli Investimenti nel cor-
so della sua audizione all’Osservatorio, dove in orizzontale sono posti gli stakeholder,
portatori legittimi di un interesse (utenti, popolazioni, costruttori e fornitori di impianti
e sistemi, gestori del servizio di trasporto, banche e società di assicurazione ecc.),
mentre in verticale sono posti tutti gli effetti che riguardano questi soggetti (servizio agli
utenti, gestione, proprietà e esternalità). 
La matrice deve essere costruita secondo due modalità distinte: la prima attraverso il
calcolo del Valore attuale netto (VAN) di costi e benefici associabili al progetto, con at-
tribuzione ai rispettivi gruppi di stakeholder; la seconda attraverso l’identificazione de-
gli effetti positivi e negativi non quantificabili, con costruzione di una matrice degli ef-
fetti qualitativi. 
Queste due matrici, una quantitativa che indica e ripartisce il VAN del progetto, e una
qualitativa che fa emergere gli elementi non monetizzabili, diventano lo strumento prin-
cipale per la valutazione di un progetto. 
Lo strumento della matrice si sostanzia quindi in una disaggregazione delle componen-
ti del progetto e in una loro attribuzione ai singoli portatori di interesse. 
Tale operazione è analoga a quella svolta normalmente nel caso di attuazione di un pro-
ject financing in cui si procede all’individuazione dei singoli rischi collegati al progetto
ed alla successiva allocazione presso il soggetto che meglio controlla lo specifico rischio. 
Nel nuovo approccio la costruzione della matrice dei portatori di interesse rappresenta
l’elemento principale ai fini della semplicità e della trasparenza. 
A tal proposito cita il fatto che il Governo francese si è dato recentemente di uno stru-
mento molto simile per il calcolo “des avantages de moyen public engagée”, strumen-
to introdotto nell’ordinamento da una circolare del 2005 della sottodirezione Studi eco-
nomici del ministero delle Finanze. 
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Conclusioni. Fabio Pasquali sottolinea che qualsiasi studio di analisi costi-benefici di un
progetto di infrastruttura ferroviaria o di trasporto deve essere figlio delle politiche co-
munitarie vigenti maggiormente rilevanti e quindi è necessario porre un’attenzione par-
ticolare alle priorità e agli obiettivi della politica comunitaria. 
Evidenzia poi che obiettivi prioritari associati a questo lavoro di armonizzazione dei pro-
cessi di valutazione sono innanzitutto una maggiore attendibilità e neutralità nelle va-
lutazioni.
Inoltre, deve esserci una maggiore comparabilità tra progetti di diversi Paesi e tra pro-
getti transfrontalieri, e la massima trasparenza nell’identificazione degli effetti positivi e
negativi per tutti i soggetti interessati.
Infine, non va dimenticata un’analoga tutela dei legittimi interessi di tutti i gruppi de-
gli stakeholder, non solo di quelli dei promotori, così come avveniva in passato. 
Oggi i progetti di infrastrutture di trasporto sono complessi e riguardano diversi sogget-
ti quindi non ci si può limitare a valutare il punto di vista del promotore. I progetti di
investimento nel settore ferroviario si stanno evolvendo dal tutto pubblico con mono-
operatore, a progetti con pluri-operatore in ambito privatizzato con delle componenti
di partenariato pubblico-privato e con interessi riferibili a diversi soggetti. 
Progetti di questo tipo generano sul territorio effetti complessi, destinati a mutare nel
corso del tempo e a modificare l’assetto di tutti i territori interessati; tutto ciò deve es-
sere considerato in maniera adeguata, in un’ottica inter-temporale e con la massima
trasparenza. 

VALUTAZIONI ECONOMICHE

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 05

Q05_A4 G_P_M_7_VDR.qxd  7-02-2008  19:47  Pagina 160



161

Recenti sviluppi dell’analisi costi-benefici su progetti di infrastrutture di trasporto

Valutazione dei progetti Esternalità e ricadute territoriali, costi e benefici, finanza di progetto

Q05_A4 G_P_M_7_VDR.qxd  7-02-2008  19:47  Pagina 161



162

VALUTAZIONI ECONOMICHE

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 05

Q05_A4 G_P_M_7_VDR.qxd  7-02-2008  19:47  Pagina 162



163

Recenti sviluppi dell’analisi costi-benefici su progetti di infrastrutture di trasporto

Valutazione dei progetti Esternalità e ricadute territoriali, costi e benefici, finanza di progetto

Q05_A4 G_P_M_7_VDR.qxd  7-02-2008  19:47  Pagina 163



164

VALUTAZIONI ECONOMICHE

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 05

Q05_A4 G_P_M_7_VDR.qxd  7-02-2008  19:47  Pagina 164



165

Recenti sviluppi dell’analisi costi-benefici su progetti di infrastrutture di trasporto

Valutazione dei progetti Esternalità e ricadute territoriali, costi e benefici, finanza di progetto

Q05_A4 G_P_M_7_VDR.qxd  7-02-2008  19:47  Pagina 165



166

Presentazione. Mario Virano ricorda che l'obiettivo della riunione è quello di fare il
punto sull'importante esperienza di conoscenze acquisita dall’Osservatorio attraverso
gli incontri con una molteplicità di soggetti che operano in modo diversificato nel set-
tore. Scopo di tutti gli incontri ed audizioni organizzate non è quello di consentire ai
componenti dell’Osservatorio la specifica valutazione di un progetto, ma quello di fa-
vorire l’acquisizione di elementi conoscitivi e strumenti culturali da utilizzare quando si
procederà alla valutazione del progetto Torino-Lione. 
Evidenzia che il metodo utilizzato dall’Osservatorio per affrontare il tema delle valuta-
zioni economiche e finanziarie è lo stesso utilizzato per discutere le stime di traffico e le
previsioni sulla domanda, basati su modelli matematici. 
Quindi l’Osservatorio anche in materia di tali valutazioni ha ascoltato le differenti let-
ture presentate dai diversi soggetti, pubblici e privati, che operano all’interno del mer-
cato così da giungere ad una completa comprensione degli strumenti da utilizzare. 
In questo quadro si inserisce il contributo della Cassa Depositi e Prestiti, soggetto sto-
rico che ha operato nel settore delle infrastrutture e degli investimenti pubblici e la cui
storia può essere utile anche per le attività future inerenti la Torino-Lione. 
Rainer Masera proverà a sintetizzare tutti i differenti contributi concernenti l’analisi fi-
nanziaria e a ricavare da tali elementi delle linee guida di pensiero, anche alla luce del-
la sua molteplice esperienza e dei diversi ruoli ricoperti, in particolare come ex Ministro
del Bilancio, Presidente della CIG, membro del Board della BEI e Responsabile per l’Italia
di Lehman Brothers. 

Interventi della Cassa Depositi e Prestiti. Valerio Bellamoli illustra i cambiamenti in
atto nella struttura e nelle funzioni della Cassa Depositi e Prestiti, nonché l’esperienza
specifica che la Cassa stessa ha maturato in occasione del finanziamento dell’Alta Velocità
in Italia con le relative problematiche. 
La Cassa Depositi e Prestiti è nata a Torino 150 anni fa e fino al 2003 ha svolto una sola
attività, rappresentata dalla raccolta di depositi presso gli uffici postali che poi venivano
reimpiegati. 
Nel 2003 è stata avvertita la necessità di individuare degli strumenti che potessero au-
mentare la partecipazione di capitali privati nella realizzazione delle infrastrutture, con-
siderata in particolare la situazione del debito pubblico italiano superiore alla media eu-
ropea. 
Il primo utilizzo della Cassa in questo senso è stato fatto nel settore dell’Alta Velocità ed
in particolare attraverso la creazione di Infrastrutture Spa (ISPA), controllata al 100% da
Cassa e riconosciuta da Eurostat come soggetto autonomo rispetto al bilancio dello
Stato. Per il finanziamento dell’Alta Velocità, ISPA ha raccolto fondi obbligazionari per
circa 13 miliardi di euro che hanno consentito il rispetto del limite del 3% del rappor-
to deficit/PIL. 
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Il progetto dell’AV ha 20 anni di storia ed attualmente è ad uno stadio di realizzazione
avanzato pari a 80-90%, infatti molte tratte sono già funzionanti. 
Quando fu assunta la decisione di realizzare l’Alta Velocità, si decise che ISPA avrebbe
raccolto il fabbisogno dal mercato e avrebbe poi prestato il capitale necessario alla so-
cietà TAV Spa, che successivamente avrebbe dovuto restituire tale prestito attraverso i
ricavi di gestione. 
Verificando le previsioni iniziali del progetto, i ricavi nel breve periodo non risultavano
sufficienti neanche  per il rimborso degli interessi e quindi per il servizio del debito,
tuttavia nel lungo periodo, ed esattamente nei 50 anni di concessione dell’opera, si ot-
teneva l’equilibrio economico e finanziario, perchè si prevedeva che i ricavi crescesse-
ro in quantità tale da rimborsare il servizio del debito ed il finanziamento iniziale. 
Inoltre il meccanismo di finanziamento prevedeva che nel breve periodo, data la scar-
sità dei ricavi, i costi per il completamento del progetto e per il pagamento degli inte-
ressi sarebbero stati coperti attraverso aumenti di capitale sottoscritti dallo Stato che
avrebbero consentito di raggiungere ogni anno l’equilibrio. 
Era previsto che questi contributi non fossero a fondo perduto ma dotati di una reddi-
tività. Inoltre, una caratteristica del meccanismo studiato era rappresentata dal fatto che
nel caso in cui le previsioni si fossero rilevate ottimistiche ed i flussi di cassa generati dal-
la gestione del progetto non fossero stati sufficienti a coprire il servizio del debito e l’in-
vestimento iniziale, lo Stato sarebbe intervenuto con contributi integrativi. 

L'Alta Velocità e l'Europa. Valerio Bellamoli ricorda che il meccanismo di finanziamen-
to studiato per finanziare l'Alta Velocità fu presentato ad Eurostat che lo definì “con-
tingente” e sulla base di una valutazione politica decise che i finanziamenti veicolati con
ISPA erano privati e quindi fuori dal bilancio dello Stato. 
Successivamente Eurostat ha modificato le proprie conclusioni in proposito sulla base
del fatto che il meccanismo di finanziamento attuato non trasferiva il rischio di impre-
sa al settore privato e quindi il debito era da considerarsi debito dello Stato italiano. 
Valerio Bellamoli evidenzia come il caso dell’Alta Velocità dimostri che spesso gli aspet-
ti tecnici e finanziari in realtà sono influenzati da una componente politica significativa;
ciò in quanto spesso determinati interventi infrastrutturali, come la nuova linea ferro-
viaria Torino-Lione, hanno una gestione pubblica con implicazioni rilevanti sul territorio
perché producono esternalità e quindi occorre studiare in maniera adeguata l’alloca-
zione dei rischi, la gestione degli stessi, nonché le modalità di finanziamento. In parti-
colare è necessario valutare l’impatto dei progetti sui bilanci dello Stato, nonché la ca-
pacità del mercato di reperire capitali privati per il finanziamento. 
Come già detto, al momento della costituzione di ISPA, la società aveva come unico
azionista la Cassa Depositi e Prestiti che successivamente, anche per garantire il rispet-
to dei vincoli di bilancio dello Stato, è stata trasformata essa stessa in società per azio-
ni ed il suo azionariato è stato aperto anche alle fondazioni bancarie che allo stato de-
tengono il 30% delle azioni. In considerazione dell’esistenza di due società distinte a
seguito di tale trasformazione, fu deciso di inglobare ISPA all’interno della Cassa tra-
sformandola in una direzione generale. 
Attualmente la Cassa Depositi e Prestiti svolge attività creditizia a lungo termine nel cam-
po delle infrastrutture a favore dei privati e degli enti locali. In particolare informa che
la Cassa sta sviluppando veicoli societari per l’investimento in capitale di rischio per la
realizzazione di infrastrutture. 
Un’esperienza in questo settore è quella denominata Galaxy, realizzata in coordinamen-
to con la Cassa Depositi francese e quella tedesca, e tendente a consentire investimen-
ti nel capitale di rischio sia in Europa che nel mondo.

Cambiamento di clima. Rainer Masera sottolinea innanzitutto che in generale i la-
vori dell’Osservatorio hanno dato, e stanno dando, un contributo fondamentale alla
comprensione e all’analisi delle complesse problematiche di progetto di potenzia-
mento del corridoio ferroviario Torino-Lione.
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Ai Quaderni già pubblicati corrisponde una migliore e più oggettiva comprensione dei
problemi da parte di tutti gli attori interessati; la stessa CIG e LTF beneficiano del lavo-
ro svolto e trovano nella dialettica del confronto con l’Osservatorio motivi significativi di
miglioramento del proprio lavoro.
Il cambiamento di clima, che già si percepisce, deve molto al confronto serrato, im-
parziale e aperto che si è svolto nell’alveo dell’Osservatorio. 

Situazione del sistema Italia. Rainer Masera ricorda l’importanza della Torino-Lione,
gli oneri finanziari molto rilevanti che l’opera richiederà, la valenza per l’Italia e l’Europa
del nodo Torino – Lione richiedono, innanzi tutto, una premessa di carattere macro eco-
nomico. In Italia perdura una fase di bassa crescita del PIL. Il tasso è stato in media pari
al 5,7% negli anni '60 per scendere all'1, 7% in quelli '90 e collocarsi intorno all'1/1,5%
negli anni 2000. 
Caratteristica del nostro sistema è la perdita di competitività, nonostante il poderoso
sforzo di adeguamento strategico delle imprese, soprattutto nel settore manifatturiero
(Torino ne è la dimostrazione più significativa e evidente e c’è la convinzione che la cit-
tà e il Piemonte sapranno dare una risposta altrettanto rilevante sotto il profilo delle
infrastrutture). 
Concorrono al declino strutturale sia cause esogene internazionali sia cause strutturali
interne. Fra le prime vi sono la concorrenza dei paesi emergenti, l’introduzione del-
l'euro, la debolezza del dollaro, la crescita dei prezzi dell’energia. 
Le cause strutturali interne invece sono fondamentalmente connesse: (i) ad una scar-
sa concorrenza nel settore dei servizi privati e pubblici (che concorrono a formare oltre
l'80% del PIL); (ii) a ridotti volumi e scarsa efficacia degli investimenti in ricerca e svi-
luppo con basse sinergie fra pubblico e privato e con l’incapacità di utilizzare appieno
le risorse dell'Unione Europea; (iii) a carenze e inadeguatezze del sistema infrastruttu-
rale e della logistica integrata. 
Poiché le cause esogene investono tutti i Paesi europei e la crescita è viceversa bassa so-
prattutto in Italia, è evidente che prevalgono le cause strutturali interne. 
Queste considerazioni riguardano il settore delle infrastrutture hard, ovvero idriche, sa-
nità, ambiente e rifiuti, autostrade, sistemi di trasporto urbano di massa e ferrovie. 
Nel contesto della mobilità integrata il rafforzamento delle linee ferroviarie tradiziona-
li consente la piena valorizzazione di quelle esistenti, anche per il trasporto urbano di
massa, una delle carenze più gravi del nostro sistema economico. 
Pur riconoscendo il trend positivo delle Finanziarie 2006-2007 in Italia, che destinano
risorse significative al rafforzamento infrastrutturale del Paese, permane un grave diva-
rio, anche per la scarsa efficienza degli investimenti intrapresi, nonchè la causa di costi
molto elevati e tempi di realizzazione molto lunghi, rispetto a quelli mediamente osser-
vati in Europa. 
I vincoli finanziari di Maastrict e l'elevatissimo debito pubblico italiano costringono, ove
si voglia ribaltare la situazione, a un radicale cambiamento culturale e operativo nell'ap-
plicazione di forme di partenariato pubblico e privato (PPP). 
Si tratta per l'Italia di una vera e propria rivoluzione culturale e istituzionale, prima an-
cora che operativa, che peraltro si è già manifestata in quasi tutti i paesi europei,
dall'Inghilterra, alla Spagna, alla Francia, alla Germania, alla nuova Europa. 
In virtù dell'esperienza decennale nel Consiglio di Amministrazione della Banca euro-
pea degli investimenti, Rainer Masera rileva lo iato crescente tra l'Italia e gli altri Paesi.
Occorre in positivo riconoscere l'avvio significativo, anche nel nostro Paese di PPP per le
piccole-medie opere a livello regionale, che comunque ammontano a circa 10 miliardi
di euro l'anno (le testimonianze che abbiamo avuto dalla Regione Lombardia sono a ri-
guardo particolarmente importanti e significative). Stenta peraltro l'applicazione per
le grandi infrastrutture di carattere nazionale e europeo. 
Non occorre assolutamente inventare la ruota, ma trarre esempio dai Paesi nostri vici-
ni, che meglio hanno fatto. Segnala come tratto comune che, contrariamente a quel-
lo che viene talora sostenuto in Italia, nell’ambito PPP i progetti nascono solo quando
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si sia manifestato un attento confronto e un ampio consenso sul territorio. 
E’ infatti evidente che promotori e concessionari privati si impegnano solo quando san-
no che un quadro complessivo dell’opera ne consentirà la realizzazione in tempi e
con costi definibili ex ante. 
Ad essi è richiesto di prendere rischi significativi ancorché ben definiti. L’incertezza sul
quadro di assieme non consente, evidentemente, tali impegni. 

Il caso Spagna. Quanto a esperienze positive a cui guardare, Rainer Masera, indica
l’esperienza francese, che però non affronta perché l’Osservatorio ha già avuto occa-
sioni importanti di confronto con i risultati e le metodologie seguite oltralpe, anche con
riferimento alla concertazione ex ante sul territorio.
Altrettanto utile è però la lettura di quanto avviene in Spagna, con dati relativi a quel-
lo che è considerato un modello di successo nella realizzazione delle grandi infrastrut-
ture di trasporto. 
La Spagna ha saputo ben utilizzare i fondi comunitari e ha implementato con succes-
so forme efficaci di PPP che hanno consentito la realizzazione di infrastrutture di tra-
sporto anche per il tramite dell’apporto di capitale privato e di capitale europeo. 
Tale successo è stato anche facilitato da “condizioni a contorno” favorevoli, tra cui: 

• l’adozione di adeguati sistemi di analisi dei rischi che consentono, caso per caso, una
ripartizione ottimale di tali rischi tra i vari partecipanti al progetto di investimento;

• procedure di gara chiare, veloci e trasparenti (chiusura del procedimento entro 5-7
mesi dalla pubblicazione delle offerte); 

• un sistema legislativo orientato a promuovere e supportare il finanziamento del set-
tore privato nelle sue diverse fonti (ad esempio la garanzia ai concessionari di un li-
vello minimo di ritorno economico in caso di forza maggiore e il diritto all’equili-
brio economico della concessione).  
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Fattori di successo spagnoli. Tra i fattori di successo che hanno permesso alla Spagna
di diventare un modello di successo possiamo annoverare: 

• certezza e chiarezza del quadro regolatorio, capace di coniugare i diversi interessi
dei soggetti coinvolti (investitori, concessionari, utenti, comunità territoriale di rife-
rimento); 

• definizione trasparente delle tariffe/pedaggi con la previsione di meccanismi di evo-
luzione progressiva delle stesse in funzione della qualità del servizio;

• chiara ripartizione di responsabilità tra Stato centrale e Autorità regionali, con pro-
grammazione integrata degli investimenti relativi alle diverse infrastrutture;

• impegno politico serio ad attuare una Deficit 0 policy, che impone alle autorità
centrali e locali di cooperare con il settore privato;

• definizione di un modello di finanziamento basato sulla cooperazione pubblico-pri-
vato;

• utilizzo di prodotti finanziari avanzati, strutturati ad hoc per gli investimenti infra-
strutturali;

• dimensioni (e il credit rating) delle imprese di costruzioni (general contractor) e
professionalità degli advisor tecnici che permettono di pervenire: (i) ad una proget-
tazione appropriata; (ii) alla realizzazione tempestiva delle opere e (iii) ad un’adegua-
ta strutturazione del modello finanziario;

• capacità di coinvolgere preventivamente nelle scelte di investimento tutti i soggetti
interessati alla realizzazione delle infrastrutture. 
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Scenari per l'Italia. Alla luce dell’esempio spagnolo, che è peraltro coerente con l’espe-
rienza in Francia, si possono riassumere alcune delle condizioni per consentire uno svi-
luppo sostenibile dei grandi investimenti infrastrutturali in Italia. 

1) Programmazione integrata degli investimenti che persegua l’opportuna integrazio-
ne e interoperabilità tra le diverse infrastrutture (tenendo conto del contesto europeo;
ad es. direttiva Eurovignette), con governance (cabina di regia) dei processi e delle
procedure (al riguardo si segnala la recente esperienza di lavoro del ministero delle
Infrastrutture e della Dicoter, sotto la guida dell’arch. Fontana di programmazione in-
tegrata degli interventi sul territorio va nella direzione auspicata. 
2) Sistema legislativo/regolatorio orientato a promuovere e supportare il finanziamen-
to del settore privato anche attraverso meccanismi di gara chiari trasparenti e veloci. 
3) Tecniche di valutazione degli investimenti: utilizzazione pragmatica dell’analisi dei co-
sti e dei benefici per valutare la sostenibilità potenziale degli investimenti e allocare ef-
ficacemente le risorse disponibili. Valutazione economico – finanziaria ex ante dei tem-
pi e dei progetti.
4) Selettività: definire un preciso ordine di priorità, per privilegiare, nella distribuzione
delle scarse risorse pubbliche disponibili, gli investimenti a maggiore “redditività socia-
le”, inserite in un contesto di intermodalità e di logistica integrata.
5) Rispetto dei tempi e dei costi di realizzazione dei progetti: condizione necessaria sia
per ragioni di finanza pubblica, sia per contare sul coinvolgimento del settore privato
nei progetti di investimento.
6) Value Capture: creazione di valore in dipendenza delle nuove infrastrutture e loro
cattura (anche in questo caso alcune regioni si sono mosse in anticipo; si fa riferimen-
to al Quadrilatero nelle Marche e alle considerazioni svolte sull’esperienza in Lombardia).

Aspetti cruciali della Torino-Lione. In conclusione senza entrare direttamente in
un’analisi specifica della Torino-Lione, Rainer Masera sottolinea alcuni aspetti, a suo av-
viso cruciali:
1) i costi complessivi dell’opera, tenendo conto degli investimenti per rendere integra-
bile e interoperabile la linea ad alta capacità, saranno ingenti, ma ad essi si contrappon-
gono esternalità altrettanto significative, che investono ad esempio la capacità di sboc-
co delle produzioni italiane in Europa;
2) il riequilibrio modale con trasferimento del trasporto merci dalla strada alla ferrovia;
è questo un punto di fondo per gli stessi equilibri ambientali, in quanto l’arco alpino è
fragile e non è concepibile un aumento rilevante dei passaggi di merci tramite gomma,
come pongono in evidenza i lavori sull’intermodalità con riferimento all’intero arco al-
pino, svolti nell’ambito della CIG.
Non è un caso che oggi alcuni dei principali valichi, e segnatamente quello di Ventimiglia,
sono bloccati dal trasporto merci su gomma. Altrettanto rilevante, come anticipato, è
il riassetto che l’opera consentirà del sistema di trasporto a Torino, trasporto integrato
a Orbassano, trasporto di passeggeri attraverso il progressivo utilizzo della linea stori-
ca a questi fini. 
Grazie al lavoro svolto e all’impegno diretto dei Ministri Di Pietro e Bianchi, e della
Presidenza del Consiglio, è stato possibile ottenere il finanziamento europeo per la
Torino-Lione, con la definizione sostanziale del tracciato internazionale; il Ministro Di
Pietro ha deciso di trasmettere la documentazione presentata a Bruxelles all’Osservatorio
per un vaglio e l’analisi delle problematiche di raccordo fra la parte comune e la Torino-
Milano-Venezia. 
Questi elementi saranno concordati e discussi nella prossima riunione della CIG a Roma
del 17 e 18 dicembre 2007 con cui si concluderà la presidenza italiana dell’anno in cor-
so. In conclusione in qualità di Presidente della CIG auspica che il lavoro di completa-
mento nella definizione del tracciato sia sollecito e consenta di procedere nella realiz-
zazione dell’opera, attraverso gli opportuni sondaggi e quindi l’avvio dei lavori sul tunnel
di base, secondo gli impegni presi anche a Bruxelles.
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Mario Virano ribadisce che l’Osservatorio non ha condiviso alcuna riflessione sul
dossier per i finanziamenti europei e qualunque esame successivo presuppone un’in-
vestitura formale dell’Osservatorio stesso che finora non c’è stata. 
Allo stato il lavoro dell’Osservatorio si è limitato all’esame della capacità della Linea
Storica, del traffico sull’arco alpino, dell’impalcatura del Nodo di Torino fino a giunge-
re agli approfondimenti tematici sull’analisi costi-benefici, sull’esternalità, sulla banca-
bilità e sul nodo di Orbassano e sui poli logistici. 
Sottolinea poi la necessità di precisare tutto ciò in quanto l’Osservatorio ha lavorato per
un intero anno solo sui temi in relazione ai quali aveva ricevuto espresso mandato. La
gran parte dei sindaci e dei tecnici dei territori interessati ha riconosciuto l’importante
lavoro svolto dall’Osservatorio nel corso del Convegno tenutosi a Torino l’1 dicembre
scorso. 

Angelo Tartaglia, in merito al finanziamento delle opere ferroviarie, evidenzia che
l’Osservatorio ha avuto dimostrazione della creatività italiana in questo settore e ma-
nifesta sorpresa per l’iniziale validazione del meccanismo di finanziamento strutturato
per l’Alta Velocità da parte di Eurostat.
Chiede poi, sempre in merito all’Alta Velocità, quale sia il fabbisogno complessivo con-
siderato anche che la Firenze-Bologna richiede notevoli investimenti. 
Aggiunge inoltre che anche le tratte a cielo aperto contribuiscono al disavanzo e
quindi chiede quale dovrebbe essere il volume dei ricavi che permetta il rientro del de-
bito e degli interessi. 
Chiede inoltre quale dovrebbe essere il volume di traffico necessario per garantire ciò e
quali tariffe dovrebbero essere applicate per garantire il rimborso del debito e degli in-
teressi. 
Infine chiede se è possibile avere un bilancio energetico, comprensivo dell’energia uti-
lizzata per realizzare l’opera. 

Andrea Debernardi, in merito all’intervento di Rainer Masera, ribadisce che il manda-
to dell’Osservatorio non è quello di persuadere la popolazione in merito all’opera, ma
quello di verificare alcuni aspetti sull’opera e poi riferire in merito agli stessi. 
Chiede poi a Valerio Bellamoli se il meccanismo in forza del quale lo Stato si impegna
a ricapitalizzare anno per anno ISPA per il finanziamento dell’Alta Velocità è stato man-
tenuto anche a seguito dell’assorbimento di ISPA nella Cassa Depositi e Prestiti. 
Concorda con quanto esposto da Rainer Masera in merito alla Spagna, in particolare
in relazione alle certezze per il privato e alla compatibilità con un quadro programma-
tico consolidato e certo. 

VALUTAZIONI ECONOMICHE
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Premesse. Mario Virano precisa che l’oggetto della riunione è l’acquisizione di cono-
scenze adeguate da valutare in una logica binazionale sulla Démarche Grand Chantier,
che rappresenta il procedimento adottato dal Governo francese per gestire i rapporti
con i territori interessati da interventi di particolare rilievo. 
Ricorda che la Francia ha vissuto esperienze assimilabili a quella che hanno portato all’isti-
tuzione dell’Osservatorio, ma con diversi anni di anticipo: già nel 1992, a causa di forti
opposizioni sociali e manifestazioni di massa contro la costruzione della linea TGV a Marsiglia,
l'allora Ministro francese delle Infrastrutture, Jean-Louis Bianco, decise di trovare una solu-
zione al problema del rapporto con il territorio, coinvolgendo tutte le parti interessate in
azioni di concertazione strutturali e non solo di carattere marginale.
Si è così generato un complesso di provvedimenti, evolutisi nel tempo, sostanzialmen-
te riconducibili alla 
circolare Bianco del 15 dicembre 1992 relativa alla conduzione dei grandi progetti na-
zionali di infrastrutture. Infatti alla stessa circolare hanno fatto seguito prima la legge
del 2 febbraio 1995 (Legge Barnier) con la quale è stata creata la Commissione Nazionale
del Dibattito Pubblico (CNDP). 

NUOVI APPROCCI IN FRANCIA
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Il procedimento Grand
Chantier adottato 
dal Governo francese
Strumenti e approcci del Governo francese nella gestione
dei rapporti con i territori interessati da interventi 
di particolare rilievo, illustrata nella riunione del 27
novembre 2007 da Jacques Rambaud, responsabile 
della Démarche Grand Chantier presso la Prefettura della
Savoia, Bernard Barneoud del Conseil général de la
Savoie, Jacques Ricard di LTF Sas e da Roland Merloz,
Sindaco di St-Jean-de-Maurienne
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Successivamente è stata emessa la circolare n. 2000-98 del 28 dicembre 2000 (circo-
lare Seligmann) relativa ai grandi progetti ferroviari, modificata con legge 27 febbraio
2002, relativa alla democrazia della prossimità. 
A completamento dell’informazione è stata richiesta al Governo francese la relativa do-
cumentazione che viene acquisita agli atti del presente Quaderno 05.
Dalla normativa Bianco la Francia è giunta, ampliandola, alla complessa procedura di
Déclaration d’Utilité Publique (DUP), la quale partendo da un dialogo costruttivo con
gli enti, le associazioni e i cittadini interessati, ha lo scopo di definire i progetti di impor-
tanti opere strategiche. 
Tale procedura ha il pregio di prevedere un ordine invertito rispetto a quella italiana: si
parte dall’obiettivo dello sviluppo del territorio allo scopo di definire il progetto, piut-
tosto che portare nel confronto un progetto prestabilito, del quale si cerca di corregge-
re gli errori tenendo conto dei possibili effetti negativi. 
Considerata la rilevanza dell’argomento e la significatività dei relatori, l’Osservatorio ha de-
ciso di allargare la partecipazione alla riunione anche ai Sindaci interessati dei territori dell’Alta
e Bassa Valle di Susa, della Val Sangone e della Area Metropolitana (Nord e Sud).
Sono presenti: Bruno Gonella, Sindaco del Comune di Almese; Carla Mattioli, Sindaco
del Comune di Avigliana; Francesco Avato, Sindaco del Comune di Bardonecchia; Andrea
Appiano, Sindaco del Comune di Bruino; Paolo Ruzzola, Sindaco del Comune di Buttigliera
Alta; Luigi Montiglio, Vice Sindaco del Comune di Grugliasco; Carlo Marroni, Sindaco
del Comune di Orbassano; Claudio Gagliardi, Sindaco del Comune di Pianezza; Celestino
Torta, Vice Sindaco del Comune di Reano; Amalia Neirotti, Sindaco del Comune di
Rivalta; Agnese Ugues, Sindaco del Comune di Sangano; Antonio Ferrentino, Sindaco
del Comune di Sant’Antonino; Nicola Pollari, Sindaco del Comune di Venaria Reale; Nilo
Durbiano, Sindaco del Comune di Venaus.
Informa inoltre che si è di recente tenuta a Parigi, alla presenza dei rappresentanti dei
Governi italiano e francese, la prima riunione del gruppo di contatto richiesto dal
Coordinatore europeo per il Progetto prioritario 6 (PP6) Laurens Jan Brinkhorst. Nell’agenda
di tale gruppo, che attualmente opera su orizzonti di due/tre anni, con l’obiettivo di ar-
monizzare le politiche di trasporto dei due Paesi, sono previsti, tra l’altro, temi quali le
misure per l’interoperabilità, il capitolato di gara per il servizio definitivo di autostrada
ferroviaria tra il Piemonte e la Regione Rhône-Alpes e la proposta dell’Osservatorio di
creare, nell’ottica del potenziamento della capacità della linea storica, una società de-
dicata alla trazione supplementare (locomotive di spinta) necessaria per il superamen-
to dei vincoli fisici di pendenza della linea storica. 
Particolare attenzione è posta al riequilibrio modale sull’arco alpino, tema di fondamen-
tale importanza posto dall’Osservatorio e che inizia a tradursi in atti, finanziamenti, ope-
razioni e diventa un leit motiv ricorrente.

La Démarche Grand Chantier. Jacques Rambaud, responsabile della Démarche Grand
Chantier presso la Prefettura della Savoia, premette che l’intento della presentazione
è quello di condividere le esperienze fatte, senza però avere la presunzione di propor-
re un modello infallibile da esportare.
Spiega che si tratta di un procedimento specifico per i territori interessati dalla Torino-
Lione in territorio francese, cioè la Valle della Maurienne, la Savoia e la zona del Nord
Isère-Lione, che cerca di rendere un’opera infrastrutturale, che è strategica a livello na-
zionale, vantaggiosa per le collettività territoriali. 
Ha in particolare tre obiettivi: preparazione della fase di installazione dei cantieri, ridu-
cendone gli impatti negativi; sviluppo delle opportunità e della progettualità per il ter-
ritorio; preparazione della fase successiva a quella dei cantieri. 
Per preparare l’arrivo dei cantieri, la Démarche Grand Chantier cerca di prevederne le
necessità e di ridurne gli effetti negativi, prevedendo gli impatti per i terreni agricoli, le
attività economiche e le abitazioni private e proponendo rimedi, in modo adeguato,
ai disagi inevitabilmente provocati valorizzando anche sotto il punto di vista economi-
co e ambientale lo smarino dei cantieri. 

Il procedimento Grand Chantier adottato dal Governo francese
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Durante la fase dei cantieri la Démarche Grand Chantier si pone come obiettivo quello
di valorizzare le opportunità che questi offrono a beneficio del territorio, secondo la stra-
tegia del “mutuo vantaggio”. Le iniziative progettuali di sviluppo locale, sollecitate alle
popolazioni nonché alle collettività locali e dalle stesse proposte, vengono prese in con-
siderazione e supportate dai proponenti il progetto, in particolare dallo Stato in quanto
interessato non solo alla costruzione dell’opera, ma anche allo sviluppo locale. 
Infine la Démarche prevede anche la preparazione della fase involutiva dei cantieri e la
fase successiva a questi. Tali fasi successive non sono state ancora definite.

Struttura organizzativa. La Démarche Grand Chantier per la nuova linea ferroviaria
fra Lione e Torino è stata decisa il 18 dicembre 2003 dal Comité interministeriel pour
l’amenagement du territoire (CIADT) del Governo francese, viene condotta in par-
tnership tra lo Stato e le collettività del territorio interessato e realizzata in collaborazio-
ne con la direzione tecnica dell’opera (LTF e RFF).
Attualmente è organizzata in un Comitato Regionale di monitoraggio, una Cellula di
coordinamento e una serie di sedi di concertazione con i territori. 
Il Comitato regionale di monitoraggio è un organo di controllo di livello politico del quale
fanno parte lo Stato, per il tramite del Prefetto della Regione Rhône-Alpes, la Regione, il
Consiglio generale del Dipartimento della Savoia, il Consiglio generale del Dipartimento
dell’Isère, le società LTF e RFF. 
Il ruolo del Comitato è di fornire gli orientamenti generali del procedimento e di prendere
le decisioni di finanziamento attraverso una procedura di certificazione dei progetti propo-
sti a seguito di un esame secondo criteri prefissati. La Cellula di coordinamento del pro-
cedimento è un organo tecnico (come lo è l’Osservatorio) composto da ingegneri e tec-
nici in rappresentanza dello Stato, delle collettività territoriali e dei promotori del progetto.
Il suo compito è la conduzione di studi, al suo interno o in outsourcing, sulle opere di
ingegneria, sul coordinamento del procedimento e sulla comunicazione interna ed ester-
na. La struttura della Démarche è ancora in via di definizione e il Comitato di monito-
raggio deve ancora scegliere la sua struttura giuridica appropriata, per cui è da preve-
dere che in futuro si avranno degli sviluppi. 
Sono inoltre previste due istanze di concertazione: due Comitati di concertazione
Dipartimentali (in Savoia e in Isère) e tre Comitati di concertazione settoriali (in tre zone
della Savoia). Vi prendono parte, al fine di avere un approccio complessivo di aiuto al
progetto, i rappresentanti di gruppi di Comuni, o dei Comuni dove sono previste delle
costruzioni, gli attori socio economici e le Associazioni ambientali.

Fattori decisivi. Bernard Barneoud, completa la presentazione della Démarche Grand
Chantier con gli aspetti riguardanti le principali poste in gioco.
Facendo tesoro di esperienze vissute in Francia, non sempre positive, come quelle di Eurotunnel
e del nuovo stadio di Parigi (il Grand Stade de France a Saint-Denis) e, in negativo, del
progetto mai realizzato del porto petrolchimico di Marsiglia, è emerso che alcuni fattori
sono decisivi per il buon esito dei progetti infrastrutturali.
In particolare: l’accoglienza e l’offerta abitativa; le questioni della formazione e dell’impie-
go e l’assistenza alle imprese locali per favorirne la preparazione in vista della loro candi-
datura alle commesse provenienti dai cantieri. La Démarche comunque analizza la situa-
zione territoriale identificando i possibili ambiti di sensibilità del progetto e dando priorità ai
temi che maggiormente risultano importanti per le popolazioni locali. Per il progetto Torino-
Lione il primo tema preso in considerazione è stato quello dell’impiego, istituendo dei grup-
pi di lavoro con la partecipazione di rappresentanti dei locali uffici di collocamento. 
Successivamente è stato affrontato il problema degli espropri fondiari allo scopo di valutar-
ne le possibili conseguenze e di prevenirne gli impatti negativi.

Impatto occupazionale. Bernard Barneoud riporta i dati relativi ai posti di lavoro
previsti su base annuale nei cantieri dell’opera, ricevuti da LTF, RFF e RFI e verificati dal-
la struttura della Démarche.

NUOVI APPROCCI IN FRANCIA
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Nel periodo di massima attività sono previsti circa 4.800 occupati in territorio francese
(del quale il 35% proveniente dalla Savoia, mentre il rimanente è composto per il 50%
da operai soli ed per il 15% da operai accompagnati dalle loro famiglie) e circa 2.800
in Italia (computo effettuato sulla base del progetto “sinistra Dora”, ndr). 
Non è invece stato possibile quantificare il numero di impieghi indiretti. Per favorire l’oc-
cupazione sul territorio  la Démarche ha cercato di sviluppare la mano d’opera locale
identificandone le potenzialità e avviando dei corsi di formazione professionale mirati
alle attività previste nei cantieri. Inoltre la Démarche si prefigge l’obiettivo di evitare il ri-
corso a mano d’opera illegale. 
Una indagine è stata poi effettuata per comprendere le specializzazioni richieste dai
cantieri: attualmente nei cantieri in corso in Maurienne (Modane, St. Martin la Porte e
La Praz) sono impiegate circa 400 persone. Il 77% sono operai, il 15% impiegati e tec-
nici e l’8% sono quadri.  
La formazione professionale è stata organizzata in relazione ai requisiti dei tipi delle ti-
pologie di attività riscontrate nei cantieri. 

Impatto sull'offerta abitativa. Riguardo l’offerta di spazi abitativi, la Démarche ha
previsto inizialmente una fase di valutazione delle necessità prevedibili nella Valle della
Maurienne, quantificate in 1.100 persone che dovrebbero giungere nella zona dei can-
tieri come singoli individui e 350 accompagnati dalle rispettive famiglie. 
Facendo riferimento a questo tipo e quantità di domanda di alloggi, è stato ipotizzato
che il 30% avrebbe affittato un’abitazione (circa 430 persone), il 40% avrebbe usufrui-
to di caravan, il 10% degli alberghi esistenti in zona ed il 20% di abitazioni collettive. 
E’ stata poi quantificata la potenzialità delle strutture di accoglienza: da 150 a 250 per-
sone in abitazioni vuote, da 360 a 600 persone in abitazioni ammobiliate, 70 in strut-
ture sociali, da 40 a 70 in bed & breakfast, da 150 a 210 in alberghi e simili e da 160 a
250 in caravan (totale da 930 a 1450). 
Di conseguenza la Démarche ha attuato un piano d’azione a favore delle strutture di
accoglienza che prevede: il supporto agli investimenti privati finalizzati alla riqualifica-
zione di costruzioni esistenti; il supporto all’offerta di alberghi e campeggi; la quantifi-
cazione della domanda e organizzazione dell’offerta per non generare una capacità
di accoglienza troppo elevata; l’identificazione di edifici già destinati alla demolizione
da poter dedicare alla locazione temporanea finalizzata alle esigenze del personale
dei cantieri.

Approccio agli espropri. Le iniziative assunte dalla Démarche in ambito di espro-
priazioni fondiarie sono state condotte in collaborazione con i committenti  (LTF e RFF). 
Innanzitutto si è cercato di prevedere le conseguenze negative degli espropri al fine di
preparare l’avvio dei lavori del tunnel di base; ad esempio è stato considerato che solo
nella zona di Saint-Jean-de-Maurienne e comuni limitrofi, 22 imprese (215 posti di la-
voro) subiranno impatti diretti. 
Per far fronte alle conseguenze negative degli espropri, la Démarche ha previsto delle
misure molto dettagliate di mitigazione preventiva dei disagi. 
Tenuto conto della perdita di valore dei beni immobiliari interessati dal progetto, è stata con-
sentita, grazie anche a contributi del Conseil général e la garanzia dello Stato, la vendita
al Comune degli immobili delle imprese interessate, prima ancora della dichiarazione di uti-
lità pubblica, per permettere la delocalizzazione delle loro attività. Lo stesso tipo di atten-
zioni si sono avute per i terreni agricoli interessati dal tracciato di competenza di RFF.

Cantierizzazione. È prevista anche un’azione economica per facilitare la realizzazio-
ne del cantiere e al tempo stesso di valorizzare il cantiere a beneficio del tessuto econo-
mico locale. Si aiutano le imprese a prepararsi secondo le necessità dei cantieri favoren-
do inoltre l’utilizzo di personale e di imprese locali.  Intervistando le imprese impegnate
nelle discenderie in Maurienne, è stato possibile constatare che la maggior parte dei
loro approvvigionamenti proviene da zone diverse rispetto alla Savoia e all’Isère. 

Il procedimento Grand Chantier adottato dal Governo francese
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Altro aspetto dell’impegno della Démarche e la valorizzazione dei materiali di risulta,
competenza di LTF e RFF, considerandoli come una risorsa naturale da sfruttare per lo
sviluppo del territorio. 
Altro ruolo della Démarche è l’osservazione dei cantieri già in corso per valutarne gli im-
patti, in quanto rappresentano un valido modello in scala dei cantieri dell’opera defi-
nitiva. Le imprese sono state intervistate ed è stato possibile in particolare prendere nota
della pratica del subappalto e del lavoro in outsourcing.  
La Démarche trova i fondi necessari al suo funzionamento (circa euro 200.000 l’anno)
dallo Stato, dal Dipartimento della Savoia e dalla Regione Rhône-Alpes. Mentre la
programmazione operativa e finanziaria è regolata con la convenzione territoriale che
applica il contratto di progetto Stato-Regione per il periodo 2007-2013, per un mon-
tante complessivo di circa 25 milioni di euro. 
E’ comunque possibile richiedere dei finanziamenti alla Commissione europea.  

Procedure di definizione dei progetti. Jacques Ricard illustra la procedura francese
di definizione e approvazione dei progetti infrastrutturali che prevede l’ottenimento del-
la Déclaration d’Utilité Publique (DUP). 
Sulla base di una decisione ministeriale del dicembre 2000, viene condotto un dibatti-
to preliminare per definire le caratteristiche generali dell’opera, prevedendo incontri con
gli amministratori del territorio, le associazioni e gli attori socio-economici. 
Successivamente viene condotto uno studio preliminare che identifica, con uno stu-
dio multi-criteria, un corridoio. Segue poi la progettazione preliminare, denominata
Avant Projet Sommaire (APS), che approfondisce il corridoio scelto e costituisce la
base della procedura di DUP. 
Dopo la DUP è prevista la progettazione definitiva o Avant Projet Détaillé (APD).
La concertazione formale è avviata da una Commissione d’inchiesta indipendente, no-
minata dal Tribunale amministrativo con la messa a disposizione di un dossier pubblico
d’inchiesta sul quale gli amministratori, le associazioni presenti sul territorio e la popo-
lazione hanno la facoltà di presentare domande e osservazioni. Queste sono prese in
considerazione dalla Commissione che formula il proprio parere in vista della DUP. 
La concertazione può durare da uno a due mesi e si può tradurre in riunioni indette alla
presenza delle Amministrazioni, con gli abitanti, le imprese e le collettività territoriali.
Per la Parte Comune della Torino-Lione in territorio francese, la concertazione ha avu-
to luogo dal 23 maggio al 30 giugno 2006.
Prima dell’avvio dell’inchiesta pubblica, in tutti i comuni interessati si sono tenute riu-
nioni informative ed è stata data ampia pubblicità sul progetto tramite giornali locali e
nazionali. Presso il comune di Saint-Jean-de-Maurienne in particolare, dove sono pre-
viste l’interconnessione con la Linea Storica e la realizzazione di una stazione ferrovia-
ria internazionale, sono state tenute riunioni individualmente con 70 residenti e 35 im-
prese per fornire, personalmente agli interessati, informazioni sul progetto e sulle
conseguenze in termini di acquisizione dei loro immobili e/o terreni e le date approssi-
mative di restituzione eventuale degli stessi a fine lavori.
Sono state tenute altre riunioni pubbliche che hanno visto la partecipazione delle po-
polazioni locali, anche se non direttamente toccate da espropri.  
Riguardo i lavori geognostici in corso nella Valle della Maurienne, realizzati sotto il regi-
me di occupazione temporanea con autorizzazioni relative al trattamento delle ac-
que, delle polveri e dei rumori dei cantieri e comunque a seguito di una concertazione
preliminare, sono stati istituiti dei Comitati locali per l’ambiente (per 2 delle 3 discende-
rie) composti da: rappresentanti dello Stato (Sottoprefettura), amministratori locali,
associazioni, residenti, imprese e LTF. 
Ogni Comitato si riunisce a scadenza regolare (ogni due - sei mesi in funzione delle ne-
cessità di ognuno dei due cantieri), salvo urgenze, per prendere in considerazione la-
mentele o eventuali difficoltà ambientali sollevate dagli abitanti. 
Tutte le osservazioni sollevate sono state esaminate e hanno trovato soluzioni rapide e
soddisfacenti . 

NUOVI APPROCCI IN FRANCIA

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 05

Q05_B1 GrandChant_6_FB.qxd  7-02-2008  19:32  Pagina 178



179

Sistemazioni urbanistiche. Jacques Ricard, in relazione alla zona della stazione di
Saint-Jean-de-Maurienne, sottolinea che è stato compiuto un lavoro di sistemazione
urbanistica, congiuntamente tra l’urbanista incaricato da LTF e quello incaricato dal
Comune. 
Il progetto della stazione e la sistemazione urbanistica, frutto di una concertazione con
almeno quattro stadi progressivi che è durata circa due anni, prevede nuove vie di ac-
cesso stradali, pedonali e ciclabili, tenendo conto anche della vicinanza di quartieri re-
sidenziali. È stato anche previsto un sottopassaggio per collegare il centro città con la
zona residenziale presente a Nord della nuova linea ferroviaria.
Anche per il comune di Villargondran, a est di Saint-Jean-de-Maurienne, è stato neces-
sario prevedere, tra l’altro, la costruzione di un sottopassaggio stradale per non sepa-
rare completamente la zona residenziale da quella industriale, presente a Nord della
nuova linea ferroviaria. 

La scommessa di Saint-Jean-de-Maurienne. Roland Merloz, Sindaco di Saint-Jean-
de-Maurienne, sottolinea la particolarità della propria esperienza, in quanto Primo cit-
tadino, da oltre 20 anni, del comune che maggiormente subisce gli impatti del proget-
to internazionale.
Saint-Jean-de-Maurienne è un comune di di circa 9.000 abitanti, sede della Sottoprefettura
della Maurienne, situato a 40 km da Bardonecchia e a 30 da Modane, il cui territorio
è completamente attraversato dai 3,5 km di linea ferroviaria che congiungono la fu-
tura linea di accesso all’imbocco con il tunnel di base. 
Due edifici privati (per un totale di 64 alloggi) e altri pubblici subiranno impatti dalla
nuova infrastruttura, tra cui un hotel di 40 camere, la caserma dei vigili del fuoco e al-
cune imprese; due edifici dovranno essere demoliti.
L’Amministrazione comunale e la cittadinanza hanno deciso di scommettere sulla realizza-
zione di un’opera, sicuramente penalizzante, allo scopo di renderla un’occasione di rilan-
cio e di miglioramento della situazione urbanistica attuale, anche trovando una nuova si-
stemazione del territorio, in particolare dell’ingresso Nord al centro urbano con una nuova
strada di ingresso dall’autostrada in provenienza di Chambéry o dall’Italia. 
La concertazione è stata proficua anche per la disponibilità e la collaborazione dimostrata
da LTF, SNCF e dal Dipartimento della Savoia per quanto concerne la viabilità. 
La nuova stazione, che permetterà di accogliere sia i passeggeri della Linea Storica che
della Nuova Linea, risulterà più vicina al centro abitato e più vantaggiosa per gli interes-
si della città. A fianco della nuova stazione, in prossimità dell’ingresso del centro abi-
tato verrà spostata la caserma dei vigili del fuoco. 
E’ stato sviluppato un Piano Locale Urbano (PLU), basato su un master plan su cui si è
lavorato due anni, con lo sviluppo dei progetti di miglioramento della struttura urba-
na che, a seguito delle numerose riunioni con Jacques Ricard, ha trovato l’accordo mag-
gioritario della popolazione ed è stato sottoposto a DUP urbana. 
La Torino-Lione rappresenta quindi una grande opportunità di pubblicità per il comu-
ne di Saint-Jean-de-Maurienne: infatti diverrà nota innanzitutto in fase di cantiere, a
tutte le persone che saranno impegnate direttamente alla costruzione, ma soprattut-
to per quelle ancora più numerose che potranno fermarsi nella stazione, per motivi
turistici (anche se non tutti i treni potranno sostare), provenendo da molte città im-
portanti italiane e francesi, tenuto conto che le principali piste da sci distano da Saint-
Jean solo 30 minuti. In ogni caso, la possibilità di ridurre il transito sull’autostrada di cen-
tinaia di migliaia di mezzi pesanti che attualmente attraversano la stretta valle della
Maurienne, ha reso tutti favorevoli al progetto della  nuova linea, quindi sia il Comune
di  Saint-Jean-de-Maurienne, che ha una specifica vocazione turistica, sia la stessa cit-
tadinanza sono impazienti di veder realizzata l’opera.

Mario Virano ringrazia gli ospiti per il contributo e invita l’Osservatorio a prendere nota
degli orientamenti espressi in riunione riguardo le procedure approvative in Francia, frut-
to di esperienze consolidate e che l’Osservatorio cerca di portare in Italia. 
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Ritiene comunque importante affermare nuovamente il principio, già chiaro al tavolo
dell’Osservatorio, che una politica infrastrutturale senza una politica di trasporti è pri-
va di significato. 
A seguito delle esposizioni odierne, è chiaro anche un secondo principio, già preceden-
temente enunciato nell’Osservatorio, e cioè che una politica dei trasporti ed una poli-
tica delle infrastrutture non possono prescindere da una politica del territorio e che una
politica del territorio non si fa a prescindere dalle popolazioni e dagli amministratori che
gestiscono il territorio. 
Sottolinea poi, nell’aprire la discussione, gli aspetti innovativi e la grande concretezza
manifestata dal livello di dettaglio e dai piccoli numeri riportati nelle esposizioni.
Attira l’attenzione, in particolare sul sostegno riconosciuto alle imprese che, dovendo
procedere ad una rilocalizzazione a causa dell’opera ricevono, in attesa della Dichiarazione
di Pubblica Utilità e del conseguente esproprio, un sostegno da parte dello Stato per
poter acquisire nuove aree ove trasferirsi. 

Antonio Ferrentino, Sindaco del Comune di Sant’Antonino e Presidente della Comunità
Montana Bassa Valle di Susa, afferma di non essere in condizione di condividere l’espe-
rienza francese, a causa della situazione in Italia: i rapporti con LTF e RFI,  a differenza di
quelli intrattenuti in Francia, sono risultati inesistenti; cita ad esempio l'inaugurazione
del Centro di Informazione di Torino sul progetto Torino-Lione, in occasione della qua-
le sono stati invitati i sindaci francesi della Valle della Maurienne, ma non quelli della
Valle di Susa. 
Si dichiara, quindi non ottimista, al contrario del Sindaco di Saint-Jean-de-Maurienne,
riguardo gli effetti positivi derivanti dalla realizzazione della nuova linea ferroviaria, in
quanto anche l’Osservatorio ha previsto, nell’ipotesi di tale realizzazione, un aumento
del traffico merci su gomma del 70%.
Precisa che anche i rapporti con le Istituzioni nazionali non sono stati positivi, perché
le stesse hanno ritenuto di poter superare l’opposizione al progetto da parte della po-
polazione di 37 comuni della Valle Susa, manifestata con la contestazione pubblica del-
l’autunno 2005, con un’azione di polizia.
I problemi non si risolvono con la realizzazione di infrastrutture, ma con il coinvolgimen-
to del territorio e l’attuazione di politiche trasportistiche. 
L’Osservatorio è considerato uno strumento di approfondimento e dialogo, forte-
mente richiesto dalla Valle e con esso si intende recuperare un rapporto di fiducia tra la
popolazione locale ed il Governo. 
La valle si riconosce nei lavori dell’Osservatorio, dove però, riscontrata l’assenza di alcu-
ni Ministeri, auspicandone la partecipazione.
Non ritiene quindi che l’esperienza francese sia esportabile, in quanto sul lato italiano
non si è in condizione di poter parlare di cantieri, ma piuttosto è necessario discutere
se è il caso di realizzare l’opera in Val di Susa. 
Inoltre c’è da superare il problema posto dall’egemonia culturale di una grande città
come Torino che rende complessa l’integrazione con i territori di montagna. Neppure
la possibilità di un finanziamento europeo può modificare il dibattito in corso.

Carlo Di Gianfrancesco, confermando l’importanza che il ministero dell’Ambiente ha
finora attribuito alle attività dell’Osservatorio, fa presente che, per quanto riguarda gli
aspetti della gestione ambientale dei cantieri e dei materiali, ricorda come la normati-
va italiana (Codice degli Appalti - D.Lgs. 163/2006) disciplina tali aspetti negli ambiti
di valutazione. Infatti prevede che sia elaborato il manuale di gestione ambientale dei
lavori e un sistema di gestione ambientale dei cantieri, con riferimento alle norme ISO
14001 ed EMAS (Regolamento CE 761/2001), disponendo che il progetto Definitivo
contenga gli elementi preliminari sul piano di gestione ambientale, che dovranno esse-
re approfonditi nell’ambito del progetto Esecutivo. L’approccio francese oggi presenta-
to mira a meglio dettagliare l’approccio con le autorità locali, che sicuramente riveste
un’importanza capitale relativamente al progetto Torino-Lione.

NUOVI APPROCCI IN FRANCIA
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Amalia Neirotti, Sindaco del Comune di Rivalta, chiede quale sia stato l’orientamen-
to dei cittadini all’annuncio dell’intervento infrastrutturale e come siano stati organiz-
zate le riunioni durante le quali è stato dato ascolto agli amministratori e alle popola-
zioni locali circa le problematiche che l’opera avrebbe potuto creare. 
Inoltre chiede se e quali errori sono stati compiuti, che oggi si preferirebbe evitare.

Jacques Rambaud fa presente che l’attività di concertazione è in una fase di avvio e
consentirà di affrontare con puntualità le problematiche sollevate dalle popolazioni.
Considera di fondamentale importanza per la prosecuzione delle attività con il consen-
so del territorio.

Carlo Alberto Barbieri conferma l’interesse del Comune di Torino al progetto, pur nel
rispetto delle problematiche di altri territori e senza ripetere gli errori del passato e au-
spica che in futuro, tenendo anche conto delle esperienze francesi, siano integrate le
visioni di tutti gli attori interessati al progetto per poterlo al meglio programmare. 
Anche l’esperienza francese presentata oggi rappresenta un procedimento non stati-
co, ma in corso di evoluzione e miglioramento. 
Ritiene che il progetto della Torino-Lione, oltre al valore strategico, abbia una valenza
positiva anche per le Valli interessate, con la dovuta attenzione alle criticità che un’ope-
ra di tale dimensione comporta. 
In relazione a quanto detto da Antonio Ferrentino, ricorda che l’Osservatorio non ha
previsto, nell’ipotesi di realizzazione della nuova linea, una crescita del trasporto merci
su gomma del 70%. 
Ringrazia poi gli ospiti francesi per il contributo fornito che considera un “processo”
in evoluzione piuttosto che un “prodotto”, eventualmente esportabile. Ciò che resta
importante è lo spirito di condivisione e concertazione indispensabile quando si inten-
de proporre al territorio un’opera infrastrutturale. 
Occorre fare la differenza tra il government, ovvero gli atti amministrativi, burocratici
e gestionali, con la governance, ovvero l’apprendimento continuo e cooperativo di
coloro che assumono le decisioni.

Andrea Debernardi precisa che negli scenari di traffico merci dell’Osservatorio si
prevede che nel caso di realizzazione della nuova linea, il traffico merci su ferrovia au-
menti di circa 5 volte, mentre quello merci su strada aumenta circa del 70% passando
da 20 a 35-36 milioni di tonnellate.

Carlo Alberto Barbieri ricorda che queste le previsioni sono al netto di politiche mo-
dali, ovvero se i traffici vengono lasciati procedere per tendenza spontanea, cioè sen-
za misure modali.
La Torino-Lione ha senso solo se all’interno di misure modali.

Luigi Montiglio, Vicesindaco del Comune di Grugliasco, fà presente che se in Italia si
è ancora lontani dal punto raggiunto in Francia, si prospetta tuttavia un nuovo per-
corso grazie all’Osservatorio.
Nonostante quindi la realtà in Italia sia molto diversa, l’esperienza francese rappresen-
ta un obiettivo interessante, soprattutto per quanto concerne il notevole livello di det-
taglio richiesto per la soluzione dei problemi di maggiore interesse per le popolazioni. 
Sottolinea l’importanza di ragionare in termini di territorio, come ad esempio nel caso
del progetto di Corso Marche che coinvolge in particolar modo il territorio del proprio
comune 

Carla Mattioli, Sindaco del Comune di Avigliana, conferma il desiderio di vedere atti
concreti a favore del trasferimento modale, come impegni di spesa in finanziaria e pro-
getti, come già attuato in Francia. Il 6 gennaio 2005, in un incontro con la Regione Rhône-
Alpes, gli enti territoriali interessati avevano concordato sull’importanza delle politiche di
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accompagnamento modale per una opera simile, ma dopo due anni non risultano
azioni conseguenti in merito. 
Informa che nel territorio del proprio comune è stata realizzata una circonvallazione del
costo di 120 milioni di euro per la quale le imprese non hanno utilizzato mano d’ope-
ra della Valle Susa, ma è stato realizzato un villaggio per il cantiere senza usufruire dei
servizi del territorio. 
Sembra quindi difficile credere che quanto è successo in Francia possa realizzarsi nella
Valle Susa.

Bernard Barneoud fa presente che riguardo le questioni occupazionali, nei cantieri
delle discenderie il personale impiegato è composto per un 25% di persone provenien-
ti dalla Savoia e un altro 25% dalla Regione Rhône-Alpes, mentre il 50% ha altra pro-
venienza (molti ad esempio dalla Polonia). 
Comunque la situazione varia secondo il cantiere e l’impresa.

Luigi Rivalta ricorda che la linea storica, oggetto di lavori di ammodernamento negli
ultimi 30 anni, è risultata una linea in grado di sostenere il passaggio teorico di 300 tre-
ni; l'Osservatorio ha convenuto di scendere al di sotto di tale indicazione, trovando un
accordo su 230-240 treni/giorno, che rappresenta una entità comunque ragguardevo-
le per il territorio e in merito alla quale occorrerebbe approfondire i relativi impatti. 
Occorre inoltre valutare gli effetti sul territorio dell’attuazione, da subito, di un deciso
trasferimento modale.

Nicola Pollari, Sindaco del Comune di Venaria Reale, considera interessante il proce-
dimento presentato, in quanto permette di valutare, pianificare e progettare tutte le ri-
cadute di un progetto importante come la Torino-Lione, ricordando che questo viene
attuato anche in Italia, per i piccoli progetti europei (ad esempio Urban), ma non per
progetti di grandi opere. 
Per tali progetti il fabbisogno di professionalità nelle maestranze locali va pianificato con
congruo anticipo e da noi nessuno si pone o ha posto tale problema.
Nel 2001 era stato presentato un progetto che prevedeva una stazione che non permet-
teva ai treni di giungere direttamente a Torino, se non dopo un percorso di circa un’ora sul-
la linea storica. Solo grazie all’intervento degli enti locali, comuni e provincia, è stato possi-
bile prendere in considerazione uno scenario migliore. 
Non è accettabile lasciare la situazione infrastrutturale senza miglioramenti. A volte, se ben
pianificate e strutturate, anche le grandi opere possono recuperare gli errori infrastruttu-
rali del passato. 
Oggi non vi sono atti di government condivisi, ma solo un tavolo per la concertazio-
ne di governance. Nell’area probabilmente interessata al tracciato si trova una tan-
genziale sulla quale transitano 130.000 veicoli al giorno e le loro conseguenti emis-
sioni. 
E’ stato avviato un tavolo nel quale si sta discutendo dell’opportunità di realizzare
la Gronda Merci e Corso Marche per raccordarla con il polo di Orbassano, ma non
è accettabile che nel frattempo su altri tavoli si discuta, sempre sulla stessa porzio-
ne di territorio urbano, della realizzazione di una nuova centrale elettrica al confi-
ne tra i comuni di Torino, Venaria e Collegno. 
Nell’esperienza francese, la Valle della Maurienne ha raggiunto l’accordo sugli obiet-
tivi di trasporto, ambientali e residenziali da perseguire e qualcuno garantisce che
nessuno elabori progetti senza tener conto di tali obiettivi. 
Sottolinea quindi la mancanza di tale garante per la parte di progetto in territorio
italiano.

Fabio Minucci evidenzia la necessità di comprendere gli aspetti positivi del procedi-
mento francese eventualmente utili per la realtà in Italia. Avviare una iniziativa come
la Démarche francese, non significa accettare la realizzazione dell’opera, ma significa
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iniziare a considerare gli interventi e i relativi impatti che si determineranno nell’ipotesi
di realizzazione dell’opera. 
Da considerare che, in alternativa, sono previsti degli interventi sulla linea storica. La ge-
stione della fase di cantiere prevista in Francia è quindi sicuramente positiva, in quan-
to il procedimento consente di ottimizzare gli interventi complementari.  

Maria Sorbo ritiene importabile il modello francese, ma con modifiche. Considerato
che gli interventi attuati in Francia con la Démarche Grand Chantier sono stati di ca-
rattere puntuale, in particolare rivolti al territorio del comune di Saint-Jean-de-
Maurienne, chiede se tale strumento possa essere adeguato a risolvere tematiche
sovracomunali quali le politiche di trasporto, il trasporto locale, l’interporto di
Orbassano, la bretella di Corso Marche, che non possono essere risolti in fase di can-
tiere ma che devono essere anticipati.

Jacques Rambaud risponde che la riflessione sull’organizzazione del territorio a lar-
ga scala, per quanto riguarda la Torino-Lione, non è che ad uno stadio ancora di discus-
sione preliminare: l’individuazione di un terminal intermodale a est di Lione resta anco-
ra da effettuare. Di ciò non si discute nell’ambito della Démarche, che si occupa soprattutto
dei cantieri – come indicato dal nome - ma sarà invece fatto a livelli più elevati e in fu-
turo. 
Altra tematica lontana nel tempo ma di simile tenore è l’occasione offerta dall’incro-
cio tra il Corridoio 5 (Lisbona-Kiev) e il cosiddetto Sillon alpin (il corridoio di comunica-
zione tra Ginevra-Annecy e Grenoble-Valence), con l’eventuale creazione, tramite un
sistema integrato di trasporto locale, di una nuova dimensione urbana.

Roland Merloz rivela che la concertazione tra il promotore ed il comune è durata una
quindicina di anni, durante i quali la linea e le conseguenze sono state analizzate, con
l’obiettivo di ridurne gli effetti negativi. In molte riunioni il progetto è stato presentato
agli abitanti con risultati positivi ancora confermati da un recente sondaggio che ha evi-
denziato il parere favorevole dell’80% della popolazione.
Ritiene comunque che la Torino-Lione si giustifichi non tanto sul piano economico quan-
to per gli effetti sul trasferimento modale delle merci dalla strada alla ferrovia, che è una
necessità, in Italia, in Francia e in tutta l’Europa.

Jacques Ricard aggiunge che con il Comune di Saint-Jean-de-Maurienne è stato mes-
so a punto un piano della comunicazione contemporaneamente alla stessa fase di
sviluppo del piano regolatore urbano. Ciò ha permesso di discutere dell’uno e dell’al-
tro allo stesso tempo, e anche di trovare un notevole sostegno presso la popolazione.

Conclusioni. Mario Virano ringrazia a nome dell’Osservatorio gli intervenuti francesi
per il contributo prezioso apportato alla discussione, in termini di metodologia, espe-
rienza e cultura. 
Come prima considerazione osserva che alla riunione odierna ha partecipato una signi-
ficativa rappresentanza dei Sindaci, non per trattare un tema tecnico, ma una metodo-
logia democratica per affrontare il rapporto tra problemi, cittadini e istituzioni. 
Così facendo l'Osservatorio ha introdotto nella discussione la parola “cantiere”, in quan-
to evocatrice di decisioni già assunte.
Riprendendo il punto di vista di Fabio Minucci, ritiene necessario svincolare il tema del
cantiere da una determinata opera, riconducendolo al processo decisionale e alle mo-
dalità di approccio, dove l’elemento qualitativo sia prevalente rispetto a quello quanti-
tativo. Tenendo conto dell’esperienza francese presentata, ma anche di quanto ripor-
tato a proposito della circonvallazione di Avigliana, oggi abbiamo appreso che è un
errore concettuale ritenere che gli effetti positivi per il territorio siano la conseguenza
spontanea della decisione di realizzare un’opera e della disponibilità dei fondi neces-
sari alla realizzazione stessa.
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Al contrario, per ottenere degli effetti positivi, occorre perseguirli, fissando obiettivi, at-
tivando strumenti, modalità e risorse finalizzati al conseguimento degli effetti stessi.
Nel caso della ben nota vicenda della circonvallazione di Avigliana, nessuno si è preoc-
cupato delle ricadute occupazionali.
La Démarche Grand Chantier mostra che è possibile creare un sistema di relazione tra
lo Stato, Regione, Provincia,enti locali, sistema imprenditoriale e attività di formazio-
ne, per proporre il conseguimento di obiettivi di comune interesse. 
Il limite maggiore della cultura progettuale italiana è quello di considerare il progetto
un insieme di tavole tecniche senza tener conto del rapporto con i
cittadini, della comunicazione, delle ricadute ambientali ed economiche sul territorio,
dell’informazione e della concertazione.
La vera conquista è costituita dal superamento di questa frantumazione disciplinare e
dalla considerazione, come parte integrante del progetto, anche degli aspetti sopra
citati che attualmente non ne fanno parte, secondo l’attuale normativa. 
In Italia, come anche ricordato dal Sindaco Nicola Pollari, si hanno modalità vicine al-
l’esperienza francese solo nel caso di piccoli progetti. 
Nel caso invece di grandi opere queste modalità non sono attuate, non cogliendo a pie-
no la differenza tra pubblicità, informazione e comunicazione di un progetto e delle sue
fasi attuative.
L’esperienza francese della Démarche Grand Chantier fornisce rassicurazioni che que-
ste riflessioni non siano utopiche e irrealizzabili ma, al contrario, costituiscano obiettivi
credibili e perseguibili attraverso un affinamento degli strumenti di discussione, e la ade-
guata maturazione nel tempo dei processi decisionali, senza forzature né scorciatoie
come già era emerso in occasione della visita al tunnel del Lötschberg, che ha dimostra-
to la possibilità di conseguire un migliore rapporto tra decisori e cittadini, in cui questi
ultimi svolgono un ruolo attivo importante nella definizione del progetto ferroviario.
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Les grands projets nationaux d'infrastructures sont nécessaires au développement  économi-
que et social de notre pays. Ils constituent des éléments essentiels  d'une politique d'aména-
gement du territoire.
Dans une démocratie moderne, ils ne peuvent être réalisés qu'après un large  débat auquel
doivent participer tous les partenaires concernés.
La pratique actuelle est orientée principalement vers la recherche du meilleur  tracé dans le
cadre de la procédure d'utilité publique. Les compléments  importants apportés pour la
protection de l'environnement naturel par la loi du  10 juillet 1976 relative à la protection
de la nature (1), et pour la  généralisation des enquêtes publiques par la loi 'Bouchardeau' du
12 juillet  1983 (2) n'ont pas pour objet et ne permettent donc pas de répondre suffisam-
ment  aux questions posées quant à leur intérêt économique et social, ni quant leur impact
en matière d'aménagement du territoire.

(1) et son décret n° 77-1141 du 12 octobre 1977 pris pour son application.

(2) et son décret n° 85-453 du 23 avril 1985 pris pour son application.

La loi d'orientation des transports intérieurs du 30 décembre 1982 (3) a affirmé les notions
d'efficacité économique et sociale et la nécessaire évaluation  multicritères des projets. Mais
elle n'a pas précisé l'organisation du débat démocratique.

(3) et son décret n° 84-617 du 17 juillet 1984 pris pour son application.

Ces insuffisances conduisent souvent à la mise en cause de la légitimité des projets et de tou-
te décision de réalisation quelle qu'elle soit.
C'est pourquoi j'ai décidé de préciser les conditions d'un débat transparent et démocratique
pour la conception et la réalisation des grandes infrastructures décidées par l'Etat.
Une première phase de débat sur les grandes fonctions de l'infrastructure envisagée doit être
organisée dés la conception du projet et en tout cas en amont des études de tracé. Cette
phase permettra aux élus, aux forces sociales, économiques, associatives, à chaque citoyen
de s'informer et de débattre des enjeux économiques, sociaux, environnementaux du pro-
jet. Elle doit préciser les interrogations et les divergences.
A l'issue de cette phase, c'est au Gouvernement qu'il revient d'arrêter les grandes orientations
qui seront formalisées dans un cahier des charges rendu public.
C'est à partir de ce cahier des charges que les études de tracé seront engagées.
Parallèlement à celles-ci, sera réalisée une synthèse des perspectives régionales et locales
d'aménagement et de développement afin de favoriser l'intégration de l'infrastructure dans
les territoires concernés et la valorisation de ceux-ci.
Ensuite, sera menée l'enquête publique dans les conditions réglementaires.

Circolare Bianco
Bulletin officiel du Ministere de l'Equipement,
du Logement et des Transports
Circulaire n° 92-71 du 15 décembre 1992.
Relative à la conduite des grands projets nationaux d'infrastructures
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Il procedimento Grand Chantier adottato dal Governo francese

Valutazione dei progetti Esternalità e ricadute territoriali, costi e benefici, finanza di progetto

A l'issue du processus débouchant sur l'acte déclaratif d'utilité publique, une liste des enga-
gements de l'Etat en matière d'insertion économique et sociale et de protection des espaces
concernés sera rendue publique afin d'en permettre le suivi.
Un bilan économique, social et environnemental du projet sera établi par le maître d'ouvra-
ge dans les années qui suivent la mise en service de l'infrastructure.
L'ensemble de ces dispositions seront mises en oeuvre sous la responsabilité des préfets con-
cernés. Les responsables régionaux et locaux, politiques, économiques, sociaux, associatifs,
seront associés aux différentes phases précédant et suivant l'enquête publique.

I - Champ d'application de la présente circulaire
Cette circulaire s'applique aux lignes ferroviaires à grande vitesse et aux autoroutes répon-
dant aux critères fixés par l'article 2 du décret du 17 juillet 1984 pris pour l'application de la
LOTI. Ses dispositions pourront être étendues à d'autres grands projets d'infrastructure, les
grands aménagements de voies ferroviaires ou routières existantes, aux voies navigables à
grand gabarit.
Elle s'applique à l'ensemble des projets pour lesquels l'enquête préalable à la déclaration d'uti-
lité publique n'a pas été lancée, tout en prenant en compte les études et les débats déjà me-
nés. Pour les autres projets, le préfet coordonnateur de l'enquête publique me proposera les
adaptations conformes à l'esprit de cette circulaire.

II - Organiser une phase de débat sur l'intérêt économique et social préalable à l'en-
quête d'utilité publique
Cette phase de débat sera organisée sous la responsabilité d'un préfet coordonnateur que je
désignerai.
Le débat portera sur les grandes fonctions de l'infrastructure dans une approche intermodale:
- intérêt économique et social;
- conditions de valorisation de l'aménagement des territoires desservis;
- impact sur l'environnement humain et naturel des espaces traversés;
- amélioration des conditions de transport de la population.

Lorsque le projet constitue un maillon d'une liaison plus importante, le débat portera sur l'en-
semble de l'itinéraire.
Le débat sera lancé à partir d'un document que j'adresserai au préfet coordonnateur et qui
précisera les objectifs visés, l'articulation avec les autres modes de transport, et la durée sou-
haitable de ce débat.
Il sera organisé avec la participation des différents responsables concernés : politiques, so-
cio-économiques, associatifs (environnementalistes, usagers, riverains...) Vous apprécierez
leur représentativité au regard de la globalité des intérêts en jeu.
Afin d'assurer la transparence du débat, une commission de suivi sera constituée auprès du
préfet coordonnateur jusqu'au lancement de l'enquête préalable à la déclaration d'utilité pu-
blique. Cette commission veillera à la qualité et la pertinence des informations portées à la
connaissance du public et à l'existence de débats ouverts et pluralistes. Elle pourra faire des
suggestions pour la  conduite des études et de la concertation. Elle veillera à ce que les que-
stions posées par des partenaires de la concertation reçoivent en temps utile des réponses ar-
gumentées. Elle pourra proposer d'engager des expertises externes qui seront financées par
le maître d'ouvrage.
A l'issue du débat, le préfet coordonnateur en établira un bilan et me proposera un projet de
cahier des charges.
Au terme de cette phase de débat, le gouvernement arrêtera le cahier des charges de l'infra-
structure qui sera rendu public. Ce document d'information accompagnera le dossier soumis
à l'enquête préalable à la déclaration d'utilité publique.
Le cahier des charges exposera les différentes finalités du projet. Il précisera et justifiera les
choix envisagés vis-à-vis des solutions et modes alternatifs.
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NUOVI APPROCCI IN FRANCIA

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 05

Il identifiera les enjeux d'aménagement et de protection de l'espace devant être pris en
compte. Enfin, il fixera les modalités de conduite du projet.
C'est à partir de ce cahier des charges que seront engagées les études de tracé.
Ces études pourront être réalisées sur la totalité de l'infrastructure ou décomposées en
sous-ensembles homogènes tout en respectant la cohérence d'ensemble.

III - Intégrer les études de tracé dans une perspective d'aménagement des territoires
concernés
Les grandes infrastructures ont un impact important sur l'aménagement et le développement
des territoires traversés et desservis. A l'inverse, elles doivent prendre en compte les politi-
ques conduites par l'Etat dans d'autres domaines ainsi que les projets des collectivités terri-
toriales concernées.
C'est pourquoi il est indispensable que les potentialités créées par cette infrastructure so-
ient identifiées et intégrées dans une synthèse des perspectives d'aménagement faisant appa-
raître les orientations en matière de développement, de protection et de mise en valeur des
territoires.
Cette synthèse est établie en partenariat avec les collectivités territoriales impliquées et doit
dans la mesure du possible, recueillir leur adhésion.
Elle constitue une référence pour les actions susceptibles d'être engagées en accompagne-
ment du projet. En outre, il appartient, le cas échéant, à l'Etat et aux collectivités territoriales
concernées de prendre en considération cette synthèse dans les documents d'urbanisme.
Ce processus sera conduit sous la responsabilité du préfet, le volet aménagement constituant
l'un des éléments du choix du 'fuseau'; il sera ensuite poursuivi pendant la phase d'avant-pro-
jet sommaire.
Les éléments de contenu de cette synthèse, et l'aire géographique concernée devront être pré-
cisés dans le cahier des charges du projet.
Le cahier des charges, le bilan du débat et la synthèse des perspectives d'aménagement ac-
compagneront le dossier soumis à l'enquête publique.

IV - Afficher les engagements de l'Etat et suivre leur mise en oeuvre

A partir des observations recueillies pendant l'enquête publique et des avis exprimés par la
commission d'enquête et le Conseil d'Etat, des modifications, parfois importantes, sont dé-
cidées pour améliorer le projet et son insertion (environnement, aménagement du territoi-
re, développement local...) dans les territoires concernés. Ces modifications ainsi que les
principales dispositions
en matière d'insertion déjà prévues par le projet soumis à l'enquête seront rendues publiques
en même temps que l'acte déclaratif d'utilité publique, permettant ainsi une meilleure in-
formation des citoyens et un suivi des engagements de l'Etat.
Chaque préfet intéressé constituera, avec les responsables locaux concernés (élus, forces so-
ciales, économiques, associations locales), un comité de suivi de la mise en oeuvre des en-
gagements de l'Etat. Le maître d'ouvrage rapportera régulièrement devant ce comité.
Le préfet pourra faire appel à des experts pour évaluer les propositions du maître d'ouvra-
ge, voire les compléter.
Un bilan économique, social et environnemental de l'infrastructure sera établi par le maître
d'ouvrage et présenté au comité de suivi des engagements de l'Etat réuni par le préfet entre
trois ans et cinq ans après la mise en service de l'infrastructure.
Un bilan intermédiaire sera présenté un an après la mise en service.

LE MINISTRE DE L'EQUIPEMENT, DU LOGEMENT ET DES TRANSPORTS,
Direction des routes
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Il procedimento Grand Chantier adottato dal Governo francese

Valutazione dei progetti Esternalità e ricadute territoriali, costi e benefici, finanza di progetto

A – Avvio del procedimento: breve cronistoria
• Avvio del procedimento da parte del Comitato interministeriale per la gestione e lo svi-

luppo del territorio (CIADT) del 18 dicembre 2003.
Sono stati stabiliti:
- la definizione degli obiettivi;
- il principio del partenariato Stato / enti territoriali;
- la predisposizione delle risorse finanziarie da parte dello Stato per l’avvio e per la con-

duzione (FNADT).
• Comitato di pilotaggio convocato dal Prefetto della Savoia il 25 marzo 2004.

Il Comitato ha consentito l’avvio  mediante:
- convalida delle tematiche e delle metodologie del procedimento (nota di inquadra-

mento iniziale);
- avvio del procedimento in Savoia grazie ad un lavoro congiunto Stato/Consiglio

Generale, prima della progressiva estensione agli altri territori del progetto;
- istituzione di un’unità di coordinamento (DATAR, SGAR, CG73, Prefettura della

Savoia, operatori ferroviari LTF e RFF).
• Convalida di tali orientamenti nel corso di una riunione delle amministrazioni centrali

presso la DATAR il 31 marzo 2004.
• Ulteriore allargamento dell’unità di coordinamento alla Regione Rodano-Alpi (delibe-

ra nel mese di aprile 2005), associazione del settore dell’Edilizia-Lavori Pubblici e dei
servizi decentrati statali (DDE, DDAF, DDTEFP, ANPE, DIREN) fin dal 2004.

• Attivazione alla fine del 2004 delle risorse di animazione del procedimento mediante una
convenzione tra il Prefetto della Regione e il CG 73, in base ad un apporto paritetico di 100.000
euro da parte del FNADT e di 100 000 ? da parte del CG 73:
- convenzione annuale recante approvazione del programma di lavoro e del bilancio;
- rinnovo della convenzione a partire dal 2005.

• La decisione ministeriale del 2 febbraio 2007, intervenuta a chiarire le fasi di realizzazio-
ne della parte francese del collegamento Lione-Torino, è di natura tale da influire consi-
derevolmente sulla démarche Grand Chantier. Essa esige l’aggiornamento degli studi te-
matici, in particolare nei settori dell’occupazione, della formazione e dell’alloggio, allo
scopo di ridefinire le esigenze generate dai cantieri effettivamente approvati e dal relati-
vo calendario. Essa comporta soprattutto un’estensione del perimetro di lavoro del per-
corso e, di conseguenza, del relativo partenariato tecnico-istituzionale.

B – Lavori realizzati e in corso

1 – Gli studi di prefigurazione
Una prima fase è stata affidata ad un consulente, il dr. Guillot, già coordinatore del Grand
Chantier del Tunnel sotto la Manica. L’adeguamento al contesto locale delle raccomanda-
zioni emesse in tale prima fase è stato realizzato successivamente (seconda fase) a cura
dello Studio Asadac -Territoires.

Stato di avanzamento
al 20 maggio 2007 
della Démarche Grand Chantier Lyon-Turin 
redatto dall’Unità provvisoria di coordinamento
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• 1a - I punti chiave dello studio di prefigurazione del dr. Guillot: «trasformare un buon
intervento in un buon affare…»
- Il committente è il primo beneficiario della démarche Grand Chantier.

Prima ancora di essere un obbligo morale, il procedimento è un obbligo economico
(riduzione dei giorni di sciopero e del lavoro nero) che consente di contenere il co-
sto finale del cantiere.

- Non esiste anticipazione da parte delle imprese …
Le imprese non sono abituate ad anticipare e gli imprenditori locali non creano una
catena di solidarietà. Il procedimento consente l’anticipazione…, ma le imprese dif-
fidano dell’iniziativa pubblica. Occorre pertanto restare vicino al committente e sta-
bilire un rapporto di fiducia. 

• 1b - Il fulcro del percorso secondo il dr. Guillot: la creazione di due unità
La piattaforma occupazione-formazione è un processo pianificato nel tempo:
- innanzitutto, attività di comunicazione sul cantiere e sui posti di lavoro;
- quindi, creazione degli strumenti formativi;
- poi, fare formazione, tenendo presente che una percentuale considerevole dei tiroci-

nanti abbandona il processo.
- Di immediata realizzazione: attività di comunicazione sulla natura del cantiere, evi-

tando una presentazione in chiave eroica dei lavori del cantiere in oggetto e valoriz-
zando le professionalità.

Il dispositivo di accesso delle imprese agli appalti è un meccanismo regolato come un
orologio: certificazione + partenariato + divulgazione delle informazioni in tempo reale.
- Di immediata realizzazione: individuare e divulgare le condizioni o i criteri di ac-

cesso delle imprese del settore dell’Edilizia-Lavori Pubblici ai diversi lotti.
• 1c - Seconda fase dello studio di prefigurazione affidata ad un consulente locale

Lo Studio Asadac-Territoires, a partire da un lavoro d’indagine, formula quanto segue.
- Le esigenze evidenziate (in materia ambientale da un lato e in materia di accompa-

gnamento economico e sociale dall’altro) non sono mai state, probabilmente, così
profonde e critiche.

- Di contro, risorse fiscali connesse ai lavori o all’esercizio scarse e frammentarie.
- L’impegno della démarche Grand Chantier è altrettanto eccezionale in quanto, oltre

al ritorno in termini di esperienza riuscita in materia di grande cantiere in Savoia, i
committenti RFF e LTF esprimono le loro esigenze e cercano collaborazioni locali.

Sei punti specifici devono contribuire alla realizzazione della démarche Grand Chantier:
1) Il processo di accompagnamento auspicato dal CIADT nel dicembre 2003 intervie-

ne oggi in una fase che possiamo definire dell’«appena in tempo», senza grande an-
ticipo, né ritardo manifesto. Spetta ai partner Stato, enti, committenti, rappresentanti
del settore dell’Edilizia-Lavori Pubblici, fare tutto il possibile affinché la fase opera-
tiva sia avviata verso il 2008.

2) La démarche Grand Chantier implica un rischio principale: esiste un rischio effettivo
di ridurre tale procedimento  a una logica di compensazione.

3) La reciprocità territorio–cantiere costituisce il nucleo fondante della démarche Grand
Chantier: il territorio presenta un interesse reale ad accompagnare il cantiere affinché
quest’ultimo non produca effetti negativi e allo scopo di condurre a buon fine deter-
minate operazioni individuate in un progetto del territorio; dal canto suo, il cantiere è
molto interessato ad appoggiarsi al territorio per agevolare la propria realizzazione.

4) L’elaborazione di un sistema di classificazione consente di determinare le chiavi di
finanziamento del procedimento.

5) Il punto debole attualmente è la mancanza di un vero Progetto del territorio.
6) Resta da sviluppare un partenariato italo-francese che favorisca l’accompagnamento

del collegamento Transalpino.

NUOVI APPROCCI IN FRANCIA

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 05
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2 - Gli studi tematici
a) Alloggi / accoglienza

- Studio affidato al CAL – PACT della Savoia
- Bilancio/diagnosi delle potenzialità attuali e delle prospettive di sviluppo della ca-

pacità di accoglienza (rapporto consegnato a fine 2005)
- Elaborazione in corso di uno schema direttivo dell’offerta di accoglienza, all’inter-

no di un gruppo di lavoro che raggruppi gli attori interessati 
b) Occupazione / formazione

- Creazione di un gruppo di lavoro che riunisca gli attori dello SPE, la Regione e il set-
tore dell’Edilizia–Lavori Pubblici.

- Lavoro sulle esigenze di mano d’opera dei cantieri (sia quantitative che qualitative). 
- Analisi del mercato occupazionale locale, regionale e transfrontaliero.
- Analisi delle difficoltà di assunzione riscontrate dai primi cantieri (discenderie) e pro-

gramma di miglioramento degli strumenti di assunzione, utilizzando le risorse del
programma INTERREG « Lavoro senza Frontiera ».

- Individuazione dei dispositivi formativi attivabili.
c) Fondiario

- Studio diagnostico degli impatti sul fondiario, affidato alla SAS / ASADAC (rap-
porto consegnato al primo trimestre 2006).

- Situazione del mercato fondiario.
- Individuazione delle criticità.
- Proposta di un dispositivo di intervento sul fondiario prima della DPU.
- Finalizzazione previo confronto con gli operatori ferroviari.
- Ricerca di soluzioni per l’acquisizione per risolvere casi urgenti di imprese impattate. 

d) Assistenza alle imprese per l’accesso alle richieste di fornitura dai cantieri
- Riflessione in corso su un dispositivo di « pre-qualificazione volontaria » delle im-

prese locali del settore dell’Edilizia–Lavori Pubblici e dei servizi.
- Assistenza alle imprese locali del settore dell’Edilizia–Lavori Pubblici per la fide-

lizzazione del loro personale a rischio di « drenaggio » da parte dei grandi gruppi ag-
giudicatari dei principali appalti.

e) Ambiente
- Gruppo di lavoro creato a metà 2005.
- Riflessioni metodologiche sulla ripartizione degli interventi tra committenti e démar-

che Grand Chantier.
- Riflessione sull’elaborazione di un progetto di carta di gestione ambientale del can-

tiere, ispirata alla carta dell’A43.
- Lavoro-test su La Combe de Savoie, in merito alla determinazione del tracciato nel-

l’ambito di un procedimento sperimentale di gestione ambientale.
f) Materiali / Smarino

- Avvio di una riflessione su un bilancio preventivo economico complessivo.
- Obiettivo di coordinamento dei dispositivi tecnico-economici tra i due futuri commit-

tenti ferroviari, i committenti di grandi operazioni di gestione in Savoia, ed even-
tualmente in Isère, ed il settore degli addetti alle cave.

g) Osservatorio delle discenderie in cantiere
- Mano d’opera / assunzioni.
- Alloggi per i dipendenti.
- Subappalti locali.
- Accesso ai servizi pubblici.

Il procedimento Grand Chantier adottato dal Governo francese

Valutazione dei progetti Esternalità e ricadute territoriali, costi e benefici, finanza di progetto
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3 - Sostegno ai progetti territoriali
Intervento nel progetto di riqualificazione urbana del quartiere della stazione a St. Jean de
Maurienne : cofinanziamento (da parte del Comune, dello Stato, del Dipartimento della
Savoia, della Regione e della LTF) dello studio di DPU urbano congiunto alla DPU LTF.

C – Prossime scadenze
• Convocazione di un Comitato di pilotaggio:

- informazioni sull’avanzamento del procedimento;
- presentazione dello studio di prefigurazione;
- orientamenti per l’attuazione di un dispositivo istituzionale permanente del pilotag-

gio del procedimento. 
• Aspetti di ingegneria finanziaria:

- classificazione dei finanziamenti di diritto comune;
- ruolo del CPER nella programmazione pluriennale dei finanziamenti pubblici;
- riflessione sull’eventuale attuazione di un apposito finanziamento stabilito in una per-

centuale dei lavori.
• Aggiornamento degli studi tematici in funzione delle decisioni adottate riguardo al fa-

saggio e in particolare:
- esigenze in termini occupazionali/formativi;
- esigenze in termini di offerta di accoglienza/alloggi;
- studio degli impatti sul fondiario;
- materiali/smarino.

• Studio di attuazione della struttura portante.

ALLEGATO

Decisione del CIADT, del 18 dicembre 2003

Il progetto di nuovo collegamento ferroviario Lione-Torino si tradurrà nel più ampio cantie-
re mai realizzato. Anche se per realizzare tale investimento occorreranno una quindicina
d’anni, esso segnerà inevitabilmente in modo radicale tutti i territori interessati, dalle porte
di Lione alla valle della Maurienne. L’impatto si avvertirà in modo ancora più forte nei ter-
ritori di montagna in cui, ad esempio, l’estrema scarsità di spazio utilizzabile amplifica no-
tevolmente i vincoli fondiari, mentre l’impatto sonoro è ingigantito dal massiccio.
Il progetto ha già comportato vincoli notevoli per la valle della Maurienne. Di fatto, il can-
tiere è già stato avviato sotto forma di cunicoli esplorativi che sono fonte di problemi (ma-
teriali di risulta, rumore, movimentazione camion, prosciugamento delle fonti) e di forti pres-
sioni sul territorio (mobilitazione di tutti gli alloggi e della mano d’opera disponibile); d’altro
canto, non è consentita alcuna operazione immobiliare nelle varie zone individuate, il che
costituisce un pesante handicap, in particolare per le imprese interessate.
L’ampiezza del cantiere e delle sue ripercussioni giustifica quindi pienamente, alla stregua
di ciò che era stato fatto in occasione della costruzione del tunnel sotto la Manica, l’avvio
di un procedimento di tipo Grand Chantier, allo scopo di ottimizzare gli effetti del progetto
sui territori interessati e favorire la partecipazione delle imprese e del personale esterno.
La démarche Grand Chantier  riguarderà non solo la durata del cantiere stesso, ma anche la
fase post-cantiere, al fine di contribuire ad ammortizzare il calo di attività conseguente al-
l’ultimazione del progetto. Essa presuppone innanzitutto la scelta di un coordinatore, ma an-
che la creazione di un comitato di pilotaggio, l’instaurazione di un dispositivo di concerta-
zione e di informazione che raggruppi lo Stato, gli enti territorali e le imprese, nonché la
costituzione di un’associazione tra imprese e la predisposizione di un adeguato sistema di fi-
nanziamento.

NUOVI APPROCCI IN FRANCIA

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 05
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In particolare, le attività che potrebbero essere prese in considerazione in modo coordinato
nell’ambito della démarche Grand Chantier della linea Lione-Torino, sono le seguenti:
• l’accoglienza e il funzionamento sociale del cantiere: alloggi, servizi alle popolazioni, ivi

compresi trasporti, impianti pubblici, ristorazione;
• l’occupazione e la formazione: formazione di mano d’opera locale e adeguamento del-

le qualifiche all’avanzamento del cantiere, riconversione per la fase post-cantiere, borse-
lavoro;

• lo sviluppo economico per associare il tessuto economico locale alla realizzazione del
progetto nel modo più efficace e garantire ulteriormente posti di lavoro a tempo inde-
terminato per la mano d’opera utilizzata durante il cantiere;

• la gestione fondiaria, essenziale in territori sottoposti a enormi vincoli non solo a causa
del massiccio, ma anche a causa di altre infrastrutture o insediamenti umani, di rischi na-
turali e di obblighi ambientali (Natura 2000);

• la compatibilità ambientale del progetto (rumori, materiali di risulta, acque, paesaggi ecc.)
• la comunicazione con le popolazioni e i loro rappresentanti locali;
• l’accompagnamento dei rappresentanti locali nella creazione di progetti del territorio.

Estratto dalla scheda n° 1-17 - CIADT del 18 dicembre 2003 : « Collegamento ferroviario  Lione - Torino »

LEGENDA SIGLE

ANPE Agence Nationale pour l’Emploi
APS/APD Avant-Projet Sommaire / Avant-Projet Détaille
ASSEDIC Association pour l’Emploi dans l’Industrie et le Commerce
BTP Bâtiment et Travaux Publics
CAL-PACT Centre pour l’Amélioration du Logement-Protection Amélioration 

Conservation transformation de l’habitat
CCI Chambre de Commerce, d’Industrie et de Services
CG 73 Conseil Général de la Savoie 
CIADT Comité interministériel de l'aménagement et du développement du territoire
CPER Contrat de Plan entre l’État et la Région
CRP Compte de Résultat Principal
DATAR Délégation interministérielle à l'aménagement et à la compétitivité 

des territoires
DDAF Direction départementale de l'agriculture et la forêt (DDAF)
DDE Direction Départementale de l'équipement
DDTEFP Direction Départementale du Travail, de l’Emploi et de la Formation 

Professionnelle
DIACT Délégation à l’aménagement et à la compétitivité des territoires
DIREN Direction Régionale de l’Environnement
DUP Déclaration d’Utilité Publique
FNADT Fonds National pour l’Aménagement du Territoire
GEIQ BTP Groupement d'Employeurs pour l'Insertion et la Qualification dans 

le Bâtiment et Travaux Publics
GIP Groupement d’Intérêt Public
GRETA Groupement d'établissements scolaires publics
LGV Ligne à Grande Vitesse
LTF Lyon Turin Ferroviaire
OPAH Opérations Programmées pour l’Amélioration de l’Habitat
PLA Prêt Locatif Aidé
PPP Partenariat Public-Privé
RFF Réseau Ferré Français
SIVOM Syndicat Intercommunal à Vocations Multiples
SPE Service Public de l’Emploi

Il CIADT decide che la realizzazione del nuovo collegamento ferroviario Lione - Torino
sarà oggetto di un procedimento Grand Chantier. Fin dal 2004, uno studio di prefigura-
zione, destinato a precisare contenuti ed organizzazione del procedimento Grand Chantier,
sarà realizzato da un consulente esperto in tali operazioni. Lo studio formulerà in parti-
colare alcune proposte che tengano conto del fasaggio previsto. Contemporaneamente,
lo Stato proporrà agli enti locali l’istituzione di un’unità provvisoria di coordinamento.
Lo Stato destina un finanziamento di 20 000 ? allo studio (FNADT titolo III) e di 100.000
euro l’anno all’unità di coordinamento (FNADT titolo IV). Inoltre, una sovvenzione
FNADT di 300 000 euro verrà destinata nel 2004 alla realizzazione del centro espositi-
vo del Grand Chantier che verrà collocato nel sito dell’ex Riseria di Modane.

Il procedimento Grand Chantier adottato dal Governo francese
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I – NATURA E ATTORI  DEL PROCEDIMENTO 

A – Il fulcro del procedimento: costruire un’opera 

1 - L’opera
È costituita da 3 elementi: l’infrastruttura di collegamento stessa: nuove linee, raccordi, ac-
cessi ferroviari, tunnel, opere d’arte; gli impianti di gestione: stazioni, stazioni di alimenta-
zione; le interfacce con l’ambiente: ripristino di reti preesistenti, protezioni foniche e visive.

2 - Gli attori
Vari attori partecipano alla realizzazione di questo Grand Chantier: i due Stati “autorità or-
ganizzatrici” e l’UE: ciascuno Stato per la propria parte “nazionale” del tracciato, i due Stati
congiuntamente e l’UE per la parte internazionale;  i committenti del progetto: al momento,
RFF e LTF, nella fase di studio e di lavori geognostici; in futuro (2008), con ogni probabili-
tà RFF e LTF 2, nella fase di realizzazione – dove la differenza tra LTF 1 e LTF 2 potrebbe
tradurre il passaggio da un montaggio esclusivamente pubblico a un Partenariato Pubblico-
Privato; le imprese aggiudicatarie degli appalti.

B – Il primo cerchio: realizzare un cantiere tecnico 

1 - Un’impresa fondiaria da gestire
L’impresa deve gestire al contempo: tutti gli elementi dell’opera (infrastruttura di collega-
mento, impianti di gestione, interfacce); ma anche i siti specifici in fase di cantiere: basi la-
vori e imprese cantieri, prefabbricati ad uso abitativo, siti per il prelievo ed il deposito dei
materiali, rete viaria e reti tecniche necessarie ai cantieri.
Gli attori interessati. Questa tematica riguarda essenzialmente i committenti e le imprese
del cantiere, tuttavia, su richiesta del committente, è stato avviato uno studio di inquadra-
mento della problematica fondiaria (committenza: Dipartimento della Savoia – Pilotaggio:
unità di coordinamento), anticipando il procedimento di DUP che costituisce la sede più ap-
propriata per affrontare tali temi. 
Tale studio consiste in: effettuare una diagnosi della situazione del mercato fondiario, in par-
ticolare in Maurienne; individuare le potenziali criticità, allo stato attuale di conoscenza dei
futuri tracciati; prevedere dispositivi e strumenti fondiari da attivare. 
Il lavoro attuale ha consentito di individuare le problematiche più urgenti di rilocalizzazio-
ne delle imprese impattate dal tracciato LTF nel bacino di St. Jean de Maurienne. 
E’stato creato un dispositivo istituzionale e finanziario di acquisizione che potrà essere tra-
sferito ai tracciati RFF. 
L’esito finale dello studio è in attesa delle osservazioni di RFF per quanto riguarda i punti in-
dividuati come sensibili sulla parte propriamente francese del progetto.

2 - Mano d’opera e occupazione/formazione
La mano d’opera dovrà essere adeguata e disponibile al momento opportuno. La valuta-
zione delle esigenze teoriche è stata effettuata nel 2003 da un’analisi dello Studio Price-
Waterhouse, su incarico RFF/LTF e per iniziativa dello Stato.

NUOVI APPROCCI IN FRANCIA
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Sarà necessaria una valutazione approfondita per cantiere, professione, livello professiona-
le e rispetto del cronogramma generale del progetto.
Siamo consapevoli che la valutazione delle esigenze teoriche effettuata nel 2003 ha i suoi li-
miti: si basa su rapporti forfettari desunti da cantieri precedenti; cumula le esigenze, presup-
ponendo una realizzazione simultanea di tutti gli elementi del progetto (effetto di picco ge-
neralizzato); non chiarisce la questione degli eventuali movimenti transfrontalieri di mano
d’opera. Ciononostante, la valutazione è servita come parametro di riferimento comune
per gli attori che si occupano delle questioni dell’occupazione e della formazione. Richiede
evidentemente un aggiornamento alla luce delle decisioni adottate dal governo francese in
materia di fasaggio per la parte propriamente francese del progetto.
Gli attori interessati. Un gruppo di lavoro istituito dall’unità di coordinamento nel 2005 rag-
gruppa i servizi di Stato a livello dipartimentale e regionale, l’ANPE, l’ASSEDIC, i rap-
presentanti del settore dell’Edilizia-Lavori Pubblici, il Dipartimento della Savoia e la Regione
Rodano-Alpi. Esaminando da vicino i problemi di assunzione riscontrati dai cantieri delle tre
discenderie in corso, il gruppo si prefigge un triplice obiettivo: migliorare gli strumenti per
l’avvicinamento della domanda all’offerta specifica di lavoro in questo tipo di cantiere; pre-
disporre i dispositivi formativi da attivare per adeguare alle esigenze delle imprese le qualifi-
che di coloro che cercano lavoro; chiarire le prospettive di movimenti transfrontalieri di mano
d’opera. Il programma Interreg “Lavoro senza frontiera” è stato parzialmente messo a dispo-
sizione del presente procedimento nel periodo 2003/2007. É in corso di montaggio un se-
condo programma, più direttamente dedicato al sostegno degli interventi operativi richiesti
dal cantiere Lione-Torino. D’altro canto, il programma di lavoro mira ad offrire alle impre-
se locali del settore dell’Edilizia-Lavori Pubblici un dispositivo che le aiuti a premunirsi con-
tro i rischi di “cannibalizzazione” della loro manodopera da parte dei grandi gruppi titolari
degli appalti dei lavori.

3 - L’offerta di accoglienza
Occorre un’offerta di accoglienza per il personale dei cantieri e le loro famiglie. Su questo
tema è stato avviato fin dal 2005 uno studio (committenza: Dipartimento della Savoia –
Pilotaggio : unità di coordinamento), affidato al CAL-PACT della Savoia.Esso consente di
individuare le soluzioni disponibili e quelle da sviluppare: alloggi esistenti e da riadattare sia
per comunità che per singoli, essenzialmente in modalità locativa; prefabbricati ad uso abi-
tativo e campeggi; foresterie. La fase diagnostica si è conclusa alla fine del 2005. Resta da at-
tuare la fase di elaborazione di uno schema direttivo dell’offerta di accoglienza insieme a
tutti i partner coinvolti. Essa richiede evidentemente la mobilitazione degli enti locali e dei ri-
spettivi partner professionali.
Gli attori interessati. I partner associati all’elaborazione dello schema direttivo di cui sopra
sono: gli enti locali; i servizi di Stato (DDE); i finanziatori sociali; le associazioni di catego-
ria del settore alberghiero; i gestori dei campeggi.
Occorre rilevare in questa fase che la tematica dell’offerta di accoglienza implica una pro-
fonda interazione tra le esigenze specifiche del cantiere e le esigenze proprie del territorio e
richiede pertanto un attento coordinamento di questi due elementi in termini di programma-
zione e finanziamento.

4 - I materiali
Per quanto riguarda la disponibilità dei materiali da costruzione e le soluzioni per la destina-
zione del materiale estratto dai tunnel, RFF e LTF hanno effettuato una prima valutazione
dei volumi di materiali estratti, con alcuni suggerimenti di ripartizione tra materiali riutiliz-
zabili dal progetto e materiali destinati fuori cantiere.
Resta da effettuare uno studio più approfondito: sulla valorizzazione economica dei mate-
riali estratti, mediante il coordinamento della loro destinazione (tra i due committenti fer-
roviari, tra questi ultimi e i committenti di altri progetti del territorio, con il personale ad-
detto alle cave); sul trattamento ambientale dei siti di prelievo e di deposito.

Il procedimento Grand Chantier adottato dal Governo francese
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La tematica del recupero è ampiamente condizionata dal fasaggio e dall’estensione geo-
grafica del progetto, nonché dai risultati dei lavori geognostici.
Gli attori interessati. Lo studio di valorizzazione economica potrà essere avviato con i par-
tner interessati di cui sopra non appena si disporrà con certezza di informazioni precise su
tracciati e fasaggio.

5 - Le reti tecniche
Riguardano : reti energetiche, reti viarie pubbliche e dedicate, reti del trasporto di materiali
(nastri trasportatori, teleferiche…), reti idrauliche dedicate.
Non è questa la sede per approfondire la presente tematica, se si eccettuano gli aspetti rela-
tivi all’interfaccia con le reti pubbliche e con l’ambiente circostante.
Gli attori interessati. Agiscono sotto la responsabilità dei committenti in fase APS/APD
(Progetto Preliminare / Progetto Definitivo, ndt). Allo stadio attuale, il coinvolgimento degli
attori locali è prematuro.

C – Il secondo cerchio: rendere positivo un impatto locale

In tale ottica, non più solo tecnica, ma territoriale, alcune tematiche derivanti dalle esigen-
ze del cantiere corrispondono ad esigenze od opportunità del territorio, come ad es. le que-
stioni dell’occupazione/formazione e degli alloggi. Altre sembrano innestarsi direttamente
sui concetti di interesse del territorio, come ad es. l’assistenza al tessuto locale delle impre-
se per aiutarle a beneficiare del ritorno economico dei cantieri, dell’opportunità di sviluppa-
re un progetto complessivo di gestione del territorio locale e, naturalmente, del recupero del-
l’ambiente in senso lato.

1 - L’occupazione e la formazione
Uno degli obiettivi assegnati dal CIADT alla démarche Grand Chantier consiste nel favori-
re lo sviluppo dell’occupazione locale e regionale (cfr. apposite note “occupazione” e “for-
mazione”). Per essere raggiunti, tali obiettivi esigono una vasta mobilitazione dei partner :
servizi del Ministero del Lavoro, ANPE, Regione Rodano-Alpi, Pubblica Istruzione, setto-
re dell’Edilizia-Lavori Pubblici e altre organismi professionali.
La questione del finanziamento del piano di formazione può rappresentare un punto crucia-
le ; un altro è la capacità delle imprese del settore dell’Edilizia-Lavori Pubblici di  miglio-
rare la propria attrattività in termini di salario e di condizioni lavorative.

2 - Gli alloggi
Come menzionato sopra, si tratta di un tema di interesse congiunto per il cantiere e per il ter-
ritorio (cfr. apposita nota “alloggio”).

3 - L’assistenza alle imprese locali nell’accesso alle richieste di
fornitura provenienti dai cantieri
Le precedenti esperienze di démarche Grand Chantier, in particolare il Transmanica (tunnel
sotto la Manica), dimostrano che questo tema è una delle principali preoccupazioni di qualsia-
si procedimento del tipo Grand Chantier e uno dei parametri di successo, naturalmente, in un’ot-
tica chiaramente incentrata sull’interesse del territorio (cfr. nota “azione economica” e l’ap-
posita scheda “assistenza alle imprese”).

4 - Un progetto di territorio
Sarebbe opportuno non attendere un’eventuale fioritura di progetti di territorio locali, nati in
occasione dell’arrivo della Lione - Torino, ma attuare piuttosto un procedimento coerente di
progetto per la gestione del territorio locale. Essa potrebbe ad esempio contraddistinguersi
per: la selettività delle azioni a livello almeno intercomunale o di bacino di vita; la commit-

NUOVI APPROCCI IN FRANCIA
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tenza a livello sovra-locale (a livello nazionale, dipartimentale o regionale); la convergenza
tra gli interventi finanziari degli enti pubblici, dei committenti (eventualmente) e degli orga-
nismi finanziari; l’accompagnamento metodologico e finanziario dello Stato (DIACT) per
confermare un orientamento comune coerente.

5 - Il recupero ambientale
Gran parte degli impatti ambientali del progetto saranno affrontati dal fulcro di quest’ulti-
mo, sotto la responsabilità dei committenti e nell’ambito delle pratiche per la DUP.
In compenso, la démarche Grand Chantier potrebbe essere il contesto adatto per ideare ed
attuare un dispositivo di gestione ambientale dei cantieri stessi.

D – Il terzo cerchio: azionare una leva strategica 
In questa sede si tratta di accennare a temi funzionalmente o geograficamente più lontani dal
fulcro dell’opera, ma che vengono regolarmente evocati da vari soggetti in occasione dei di-
battiti sul collegamento Lione-Torino. Ad esempio: la valorizzazione socio-economica
della futura LAV; il collegamento ferroviario Grenoble/Lione - Torino; la ristrutturazione dei
trasporti regionali intorno alla Lione - Torino; l’eventuale creazione di una nuova urbaniz-
zazione all’intersezione tra la Lione-Torino e il Sillon alpin. 
Va precisato che tali temi esulano dall’ambito di pertinenza della démarche Grand Chantier
e riguardano piuttosto un eventuale “piano Transalpina”, equiparabile al “piano Transmanica”,
attuato in occasione della realizzazione del tunnel sotto la Manica: la sede più appropriata
per affrontare tali temi è probabilmente quella della DIACT, della Regione, del Comitato del
massiccio, delle istituzioni del Sillon alpin.

II – IL FINANZIAMENTO DEL PROCEDIMENTO
Chiarire e, successivamente, attivare la tipologia 

delle fonti di finanziamento

1 – Il finanziamento dell’opera
La questione non riguarda evidentemente la démarche Grand Chantier.

2 – Il finanziamento dell’accoglienza del cantiere (1° cerchio)

a) La gestione fondiaria delle imprese del cantiere
Il costo delle acquisizioni fondiarie, a carico dei committenti, non riguarda la démarche Grand
Chantier. Tuttavia, ci si può porre la questione nei casi di acquisizioni anticipate prima del-
la DUP, in particolare per le esigenze di rilocalizzazione di imprese impattate dai tracciati
(cfr. la nota “azione economica” e la nota “fondiario”).

b) L’occupazione e la formazione
Gli obiettivi di cui sopra esigono manifestamente livelli differenziati di finanziamento.
Gli obiettivi in ambito occupazionale propriamente detto possono essere coperti piuttosto
agevolmente con le risorse attuali in fase di ingegneria di progetto, a condizione di mobili-
tare integralmente le risorse supplementari apportate dal programma INTERREG, con pro-
roga da prevedere.
In compenso, nella fase operativa di assunzione per i cantieri principali, occorre prevedere
tassativamente un potenziamento delle risorse sul campo.
Di contro, le esigenze formative esigeranno manifestamente l’attivazione di tutti i disposi-
tivi formativi esistenti ed il loro potenziamento: Pubblica Istruzione, con formazioni inizia-
li e GRETA; finanziamenti della Regione nell’ambito della sua competenza giuridica e at-

Il procedimento Grand Chantier adottato dal Governo francese
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traverso organismi formativi da essa finanziati; il settore dell’Edilizia–Lavori Pubblici e i re-
lativi organi formativi (GEIQ BTP); la CCI e le sue reti formative per il settore dei servizi.
Al momento è difficile prevedere una quantificazione del costo economico di tali interventi,
tanto più che le scelte in materia di fasaggio nel periodo del progetto stesso avranno notevo-
li ripercussioni sulla cronologia delle esigenze e sugli eventuali effetti di picco. Tuttavia, il
gruppo di lavoro «occupazione/formazione» istituito dall’unità di coordinamento si prefigge,
in particolare, l’obiettivo di precisare a mano a mano tali esigenze e di valutarne il costo.

c) Offerta di accoglienza
L’elaborazione dello schema direttivo di cui sopra consentirà di affrontare in modo piutto-
sto concreto le esigenze di finanziamento correlate a tale funzione di accoglienza del cantie-
re. Allo stadio attuale, possiamo tuttavia ipotizzare una prima tipologia di fonti di finanzia-
mento: i prefabbricati ad uso abitativo saranno a carico delle imprese del cantiere e/o dei
committenti (rimangono le imprese fondiarie che potranno coinvolgere gli enti locali ed i
committenti); gli adeguamenti e lo sviluppo nel segmento foresteria e campeggi saranno a
carico dei rispettivi gestori, in quanto investimenti economici, con sovvenzioni pubbliche di
diritto comune, ma prioritarie ed accompagnate da eventuali agevolazioni a titolo di classi-
ficazione Grand Chantier; l’adeguamento dell’edificato esistente e l’eventuale costruzione
di nuovi alloggi costituiranno ovviamente la parte essenziale delle esigenze di finanziamen-
to pubblico. 
Occorre ricordare, al termine dei primi studi svolti dall’unità di coordinamento, che tale seg-
mento di offerta di accoglienza rappresenta il 60% del totale del fabbisogno previsto.
In tale settore, le fonti di finanziamento sono i classici finanziamenti di Stato in PLA e OPAH
e degli enti (Dipartimento, Regione), i quali dovranno beneficiare di quote prioritarie ed age-
volate a titolo di classificazione Grand Chantier.
Si possono inoltre identificare due fonti di finanziamento specifiche: i prestiti a rimborso dif-
ferito della Caisse des Dépôts : concessi agli enti locali, riguardano gli “impianti anticipati”,
ossia quelli corrispondenti alle esigenze specifiche ed a lungo termine della collettività che
le esigenze a più breve termine dell’accoglienza del cantiere inducono tuttavia ad anticipa-
re; il rimborso dei prestiti interviene a mano a mano che i suddetti impianti generano nuo-
ve risorse fiscali per la collettività; la partecipazione all’1 % del datore di lavoro agli allog-
gi (in tale modo, le imprese del cantiere potranno contribuire all’offerta di alloggi a vantaggio
dei loro dipendenti e, al contempo, garantirsi contrattualmente contro il rischio di vedere gli
alloggi finanziati per l’accoglienza dei loro dipendenti “cannibalizzati” dalle esigenze endo-
gene del territorio).

d) I materiali
La questione riguardo ovviamente i committenti. L’unico intervento della démarche Grand
Chantier potrebbe consistere nel suscitare un approccio di ottimizzazione economica com-
plessiva tra i due committenti ferroviari, gli altri committenti di grandi cantieri sul territorio
ed il personale addetto alle cave.
Il trattamento ambientale dei siti di prelievo e di deposito, oltre agli obblighi giuridici dei
committenti, potrà essere finanziato dai “bonus” menzionati al punto II – 1 di cui sopra,
e/o nell’ambito del progetto di territorio sopramenzionato.

e) Reti tecniche
A carico dei committenti. Senza altri commenti allo stadio attuale.

3 – Il finanziamento della valorizzazione del territorio (2° cerchio)

a) L’assistenza alle imprese per l’accesso alle richieste di fornitura 
(cfr. apposita nota)

NUOVI APPROCCI IN FRANCIA
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b) Il progetto di territorio
In questa sede ci troviamo chiaramente al di là delle esigenze tecniche di accoglienza del
cantiere, nella sfera di interesse principale dei territori locali e regionale. Sembra quindi lo-
gico prevederne il funzionamento in via prioritaria a carico degli enti territoriali. Appare tut-
tavia legittimo aspettarsi una partecipazione significativa a tale dispositivo da parte dello
Stato, il quale con il suo progetto di infrastruttura di trasporto di interesse nazionale viene
sostanzialmente ad impattare i territori locali. 
Analogamente per l’UE, attraverso i suoi fondi strutturali, dato l’interesse europeo del pro-
getto di collegamento ferroviario, elemento cardine del corridoio sud-europeo. Si trattereb-
be in questo caso di una sorta di “misura di compensazione” globale, trasparente e, auspica-
bilmente, coerente, a vantaggio di tutti i territori impattati dalla Lione-Torino.
La sede logica naturale di negoziazione del contenuto e del finanziamento di un tale proget-
to di territorio sembra chiaramente dover essere il CPER. Dagli orientamenti a tutt’oggi noti
per il CPER 2007-2013 emergere che: il finanziamento delle azioni tematiche di acco-
glienza e di accompagnamento del cantiere dovrebbe intervenire su linee di bilancio di di-
ritto comune, fuori CPER; in compenso, è prevista una convenzione territoriale, nell’ambi-
to della parte territoriale del CPER, destinata – a priori – a finanziare l’elaborazione e la
realizzazione del progetto di territorio così come delineato nel suo principio. 
Il primo stanziamento potrebbe comprendere dei finanziamenti di Stato, della Regione (e
eventualmente del Dipartimento) per l’accoglienza del cantiere, a titolo delle tematiche prin-
cipali (occupazione, formazione, alloggi); il secondo stanziamento, a titolo dell’elabora-
zione e poi della realizzazione del progetto di territorio, potrebbe riguardare gli stessi co-fi-
nanziatori, ma con chiavi di partecipazione rivisitate. 
Se è logico che il primo stanziamento sia prevalentemente alimentato dallo Stato, è altret-
tanto legittimo che il secondo stanziamento sia prevalentemente a carico degli enti territo-
riali. Comunque sia, la partecipazione dello Stato tramite la DIACT in questa seconda par-
te “Territorio” sembra necessaria al fine di garantire la coerenza del progetto. 

c) L’ambiente
Le questioni di finanziamento delle azioni collegate a tale tematica potrebbero essere affron-
tate, da una parte, attraverso gli obblighi giuridici dei committenti ed i loro eventuali “bo-
nus” e, dall’altra, attraverso il progetto di territorio sopramenzionato.

d) Il Piano Transalpina
Gli elementi indicati con la suddetta denominazione dipendono da ambiti di finanziamento
esterni alla démarche Grand Chantier (Contratto di piano, CIACT).

III – IL PILOTAGGIO DELLA PROCEDURA
Un dispositivo partenariale ma differenziato

1 - Quale procedura?
Le analisi precedenti relative alla natura, al contenuto ed agli attori dei diversi livelli del pro-
getto suggeriscono fortemente che, escludendo per ovvi motivi il fulcro ed il terzo cerchio,
l’ambito di pertinenza della démarche Grand Chantier si estende sul primo e secondo cer-
chio che definiscono il perimetro funzionale della procedura.

2 - Perché partenariale ?
Le tematiche coperte da tali due livelli comportano tutte – come evidenziato nella loro ana-
lisi dettagliata – un interesse congiunto per le due grandi sfere di attori che sono, da una par-
te “la sfera Stato/committenti” e, dall’altra, “la sfera Territorio”.

Il procedimento Grand Chantier adottato dal Governo francese
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Tale constatazione giustifica dunque fondamentalmente una modalità partenariale di pilo-
taggio della procedura, partenariato che è stato del resto definito a priori dal CIADT di di-
cembre 2003 come una delle caratteristiche centrali della procedura.

3 - Perché differenziato ?
Le stesse analisi mostrano inoltre che il grado di interesse di ognuna delle due sfere sopra
evocate differisce per ciascuna tematica costitutiva del procedimento: la sfera “Stato/commit-
tenti» è prevalentemente interessata alla creazione delle condizioni tecniche per una accoglien-
za soddisfacente del cantiere; la sfera “Territorio” intende naturalmente privilegiare l’ottimiz-
zazione degli impatti locali e la massimizzazione delle ricadute positive del progetto.
Gli elementi di analisi sulle questioni di finanziamento del procedimento di cui al capitolo
II concorrono ovviamente a tradurre questa duplicità di interessi, come evidenziato in par-
ticolare dalla formula del duplice stanziamento «linee di bilancio di diritto comune, fuori
CPER” e “nel CPER”.
E’ quindi auspicabile orientarsi verso un dispositivo di pilotaggio comune a tutti i partners
ma che permetta di espletare in modo differenziato il pilotaggio del procedimento: differen-
ziazione delle competenze (tematiche) espletate; differenziazione nella ponderazione dei par-
tner presso le istanze decisionali; differenziazione nelle fonti di finanziamento mobilitate
per le diverse azioni.
Un tale dispositivo potrebbe essere assimilato a un SIVOM “à la carte”, con vocazioni co-
muni e vocazioni opzionali. La parte comune del pilotaggio dovrebbe quantomeno riguar-
dare: l’animazione generale della procedura; le tematiche di forte interesse comune; la co-
municazione della procedura; la classificazione delle azioni “Grand Chantier” che danno
diritto ai finanziamenti riservati.

4 - La struttura portante
Sembra impossibile poter prescindere da una struttura giuridica formale. L’attuale formula
dell’unità di coordinamento, strumento informale efficace per svolgere la fase esplorativa e
di studi preventivi, non sarà sufficiente durante la fase operativa che implicherà scelte “po-
litiche” di classificazione, di programmazione e di finanziamento, e quindi una rappresen-
tazione chiara e stabile dei responsabili dei partner.
Sembra altrettanto chiaro che la natura sia pubblica che privata degli attori attuali e futuri del
procedimento induce a considerare una formula giuridica in grado di associare queste due
sfere. L’associazione Legge 1901 è chiaramente una soluzione semplice e flessibile.
Il GIP può rappresentare una formula adeguata, a condizione di optare per modalità di ge-
stione che siano più vicine possibile al settore privato.
Effettivamente, i partner di statuto privato possono occupare un posto significativo nel-
l’ambito della struttura : committenti, organizzazioni professionali, eventualmente imprese
aggiudicatarie dei principali appalti di opere.

IV – LA DÉMARCHE GRAND CHANTIER
Spazio, tempo, comunicazione

1 - Spazio: il perimetro geografico della procedura
La decisione del CIADT di creare una démarche Grand Chantier per il collegamento ferro-
viario Lione - Torino riguarda certamente l’insieme del progetto sul territorio francese, da
Lione all’entrata del tunnel internazionale.
Detto ciò, la principale motivazione di tale procedimento di preparazione e di accompa-
gnamento è collegata all’entità eccezionale dei lavori da svolgere, essenzialmente dovuta
ai lavori sotterranei derivanti dai principali tunnel inclusi nel progetto : tunnel di base, tun-
nel sotto Belledonne, tunnel sotto la Chartreuse e tunnel sotto Dullin-L’Épine (LAV).

NUOVI APPROCCI IN FRANCIA
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Tali trafori e i loro rispettivi imbocchi sono tutti situati nel dipartimento della Savoia.
Tale constatazione ha portato tutti gli attori del procedimento – in fase di studi di prefigura-
zione – a ritenere che il dipartimento della Savoia avesse vocazione a costituire l’ambito geo-
grafico ed istituzionale della procedura, tanto più che, secondo il probabile fasaggio del pro-
getto, il cantiere da avviare per primo sarebbe quello del tunnel di base, ponendo così in
prima linea il territorio della Maurienne nella realizzazione della procedura. I primi studi te-
matici (fondiario, occupazione, offerta di accoglienza, imprese) sono del resto stati svolti
in questa prospettiva.
Le recenti decisioni di fasaggio incoraggiano ad estendere rapidamente tali prime tematiche
ai territori interessati dal tunnel sotto Chartreuse ed a quello di Dullin-l’Épine.
Non va però dimenticato che il Dipartimento dell’Isère è anch’esso significativamente im-
pattato dal progetto: nel Nord-Isère, da un lato con i cantieri delle due linee trasporto merci
e passeggeri che comportano alcune opere (tunnel) meno imponenti dei quattro tunnel prin-
cipali, ma comunque significative; dall’altro, la vicinanza all’Isère degli imbocchi del tun-
nel di Chartreuse e dell’imbocco ovest del tunnel di Dullin, per quanto situati in Savoia, può
avere un impatto socio-economico sulle zone contigue del Nord-Isère e del Grésivaudan.
Tali osservazioni portano quindi a considerare un’associazione di attori dell’Isère, Prefetto,
enti locali, Dipartimento ed organi professionali in seno ad una struttura di pilotaggio della
procedura.
In tale fase del progetto, non sembra indispensabile associare il dipartimento del Rodano.
In compenso, è assolutamente indispensabile integrare la regione Rodano-Alpi nel disposi-
tivo, sia per le sue competenze specifiche (formazione professionale, sviluppo economico,
gestione del territorio, trasporti regionali) sia perché tale regione lo ha espressamente richie-
sto dal 2005 tramite i propri responsabili politici. Il prefetto della Regione deve naturalmen-
te anch’egli essere parte integrante della struttura di pilotaggio, tenuto conto soprattutto del-
le sue responsabilità nei meccanismi di finanziamento di Stato (in particolare il CPER) e
dell’UE.
Rimane aperta la questione dell’eventuale coordinamento del procedimento lato Francia con
il partner italiano, non appena quest’ultimo avrà stabilizzato il suo approccio del progetto.

2 - Tempi: il calendario del procedimento 
La démarche Grand Chantier è, nella sua essenza, un esercizio di anticipazione e poi di ac-
compagnamento. Attualmente, la fase di anticipazione è così delimitata: 2010, data di av-
vio operativo del progetto, stabilita ed annunciata dai due governi; fine 2004/inizio 2005, ini-
zio dei lavori dell’unità di coordinamento, quando le risorse di prefigurazione e di animazione
previsti dal CIADT di dicembre 2003 sono state effettivamente predisposte.
Questo lasso di sei anni comprende una fase di ingegneria del progetto – studio di prefigu-
razione e studi tematici preventivi – che non dovrebbe superare complessivamente tre anni
e, di fatto, lo svolgimento effettivo dei lavori sulle tematiche prioritarie (fondiario, occupa-
zione, alloggi, imprese) permetterà di disporre entro la fine del 2007 di schemi di dispositi-
vi d’azione e di una valutazione delle esigenze di finanziamento da considerare.
Rimarrà quindi un periodo di circa tre anni prima dell’inizio della fase operativa nel 2010,
per lanciare sul piano operativo le azioni che richiedono il maggior margine di anticipo, te-
nuto conto della loro inerzia temporale (alloggi, formazione, adeguamento delle imprese).
E’ un termine teoricamente sufficiente, ma non eccessivo. Non si deve tuttavia dimentica-
re: da un lato, i rischi di accumulo di ritardo per ogni genere di motivo, soprattutto disponi-
bilità di bilancio o difficoltà locali; dall’altro, i margini di tempo supplementari derivanti dal
fasaggio del progetto, nonché la crescente importanza dei cantieri di prima fase.
Complessivamente, il calendario attuale del procedimento sembra quindi collocarsi nel “just
in time”, senza alcun ritardo od eccessiva anticipazione. E’ altrettanto vero che il punto
cruciale in termini di adeguamento cronologico del procedimento si situerà a cavallo tra l’in-
gegneria del progetto e l’attivazione operativa delle azioni, soprattutto nel campo della for-
mazione.

Il procedimento Grand Chantier adottato dal Governo francese
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3 – La comunicazione della procedura
Il procedimento non ha fino ad oggi dato luogo ad un intenso esercizio di comunicazione. 
L’attuazione della struttura definitiva di sostegno del procedimento dovrà essere colta
come l’opportunità per lanciare un vero piano di comunicazione.
In modo classico, si deve prevedere la pubblicazione di un bollettino periodico di informa-
zione sulla procedura, da articolare con la comunicazione istituzionale dei committenti, e
ovviamente gli imprescindibili siti Web.
Sin d’ora, tale supporto periodico deve essere considerato come un vero e proprio “pannel-
lo di controllo” socio-economico del cantiere, che misuri in modo trasparente i suoi effetti
sul territorio in fase di avanzamento. In tale ottica, sarebbe apprezzabile la pubblicazione
di un numero 0 che illustri lo stato iniziale del territorio prima dell’inizio del cantiere. 

ALLEGATO

Estratti del Contratto di Progetti tra 
lo Stato e la Regione Rodano-Alpi

CPER 2007-2013

LA PARTE FERROVIARIA: investire sui principali assi ferroviari
“... 1-6 – Grand Chantier  Lione - Torino.
Il collegamento Lione - Torino è oggetto di una démarche Grand Chantier lanciata dal CIADT
del 18 dicembre 2003. Tale procedura, attuata dallo Stato in partenariato con gli enti locali,
consiste nel coordinare ed anticipare misure volte a facilitare l’accoglienza dei cantieri di
grandi dimensioni da parte dei territori, tenuto conto dell’impatto di tali opere sullo svilup-
po locale. Le azioni previste, al termine della fase di prefigurazione della procedura, ri-
guardano l’azione fondiaria, gli alloggi, l’occupazione/formazione, l’assistenza alle impre-
se e l’ambiente. Lo Stato e la Regione interverranno su tali azioni, nei loro settori di competenza,
sui finanziamenti contrattualizzati e fuori CPER...”.

LA PARTE TERRITORIALE DEL CONTRATTO 
DI PROGETTI STATO-REGIONE
“… Un numero importante di grandi progetti passeranno attraverso un’attuazione territoria-
le, che avverrà tramite convenzioni conclusi con i consigli generali, le comunità di agglome-
rati ed altri istituti pubblici di cooperazione intercomunale, i comuni, i paesi, i parchi natu-
rali regionali... 
Tale declinazione operativa, a vantaggio dei diversi territori della regione, verte su: la parte
ferroviaria (grandi progetti 1 e 2), per quanto concerne (...) il Grand Chantier  Lione - Torino,
il quale sarà oggetto di una convenzione da stipulare con il Consiglio regionale ed il Consiglio
generale della Savoia, al fine di precisare gli obiettivi e le risorse riservati a tale tematica
per il periodo 2007-2013;...”

Conclusione
“... Tale parte assumerà la forma di convenzioni territoriali di applicazione stipulabili fino
al 31 dicembre 2007 con i dipartimenti, gli agglomerati e gli altri territori di progetti.
Il 2007 sarà utilizzato per costruire i contenuti precisi di tale parte che dovrà confermare la
capacità di lavoro comune tra lo Stato, la Regione e gli altri enti territoriali...”.Impiego –
formazione

NUOVI APPROCCI IN FRANCIA

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 05

Q05_B2 GC Allegati_7_VDR.qxd  7-02-2008  19:39  Pagina 212



213

1 - Impiego-formazione

Conoscenza del progetto Lione-Torino 
1. Aggiornamento dei dati previsionali sulle esigenze di manodopera, a seguito

delle decisioni sul fasaggio della LIONE - TORINO (decisione ministeriale del 2
febbraio 2007)
Pilotaggio: Unità di coordinamento Grand Chantier
Stato di avanzamento: In fase di avvio
Finanziamento Grand Chantier: 20.000 euro

2. Punto sulla situazione dell’occupazione/formazione dei cantieri delle discende-
rie, da considerare come un modello in scala indicativo per il futuro cantiere del-
l’opera principale
Pilotaggio: Unità di coordinamento Grand Chantier
Stato di avanzamento: Operazione avviata
Finanziamento Grand Chantier: 15.000 euro

Conoscenza del contesto locale e regionale
3. Analisi delle prospettive di movimenti transfrontalieri di manodopera

Pilotaggio: ANPE, nell’ambito del programma Interreg 
“Transalp, Lavoro senza frontiera”

Stato di avanzamento: Operazione avviata
Finanziamento Grand Chantier: Azione finanziata nel programma Interreg

4. Conoscenza approfondita del tessuto locale di imprese del settore
dell’Edilizia–Lavori Pubblici, per determinare le effettive potenzialità di inter-
vento sui cantieri della Lione - Torino. 
A partire da elementi che verranno forniti dai committenti (LTF - RFF) a livello di
APD sufficiente, si tratterà di determinare l’entità delle diverse opere da realiz-
zare nell’ambito del progetto Lione - Torino, di individuare le ipotesi in materia di
fasaggio, allo scopo di valutarne successivamente: i posti di lavoro necessari
(volume - qualità – turn-over); la capacità tecnica delle imprese locali del setto-
re dell’Edilizia-Lavori Pubblici (per tipo di attività) a realizzare una parte dei lavo-
ri; la valutazione (per numero di posti di lavoro / per volume d’attività) della par-

• Le linee generali di lavoro
- Sviluppare l’occupazione locale e regionale : individuazione della mano d’ope-

ra potenziale - formazione / qualifica
- Prevenire il rischio di “cannibalizzazione” del tessuto locale di imprese del

settore Edilizia - Lavori Pubblici e, più in generale, il drenaggio dei posti di la-
voro locali

- Premunirsi contro il rischio di massiccia irruzione del lavoro nero

Il procedimento Grand Chantier adottato dal Governo francese

Valutazione dei progetti Esternalità e ricadute territoriali, costi e benefici, finanza di progetto

Stato di avanzamento 2006
e Programma 2007-2008
a cura dell’Unità provvisoria di coordinamento
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te del cantiere Lione - Torino che potrà essere garantita dalle imprese locali,
nel loro volume di attività complessiva (obiettivo: “favorire l’accesso delle impre-
se locali alle richieste di fornitura”).
Pilotaggio: Federazione imprese del settore 

edilizio-Lavori pubblici della Savoia 
Stato di avanzamento: Da avviare
Finanziamento Grand Chantier: 10.000 euro

5. Individuazione dei posti di lavoro potenzialmente disponibili per bacino.
A partire dall’aggiornamento dei dati previsionali sulla manodopera, si tratta di
individuare, al di là delle risposte che potranno essere apportate dalle imprese
locali del settore dell’Edilizia-Lavori Pubblici, di reperire e qualificare le risorse
lavorative locali, regionali ed extra-regionali potenzialmente utilizzabili.
Pilotaggio: Unità di coordinamento Grand Chantier
Stato di avanzamento: Da avviare
Finanziamento Grand Chantier: 10.000 euro

Attivazione dei primi strumenti:  
6. Miglioramento degli strumenti di avvicinamento della domanda di occupazione

all’offerta specifica di questa tipologia di cantiere. Si tratta di ottimizzare il re-
perimento delle risorse lavorative locali e regionali latenti. Tale azione consiste
in particolare nell’elaborazione di apposite schede-professione per l’individua-
zione di lavoratori in cerca di occupazione, anche al di là delle candidature spon-
tanee presentate nel settore dell’Edilizia-Lavori Pubblici.
Pilotaggio: ANPE, nell’ambito del programma Interreg

“Transalp, lavoro senza frontiera”
Stato di avanzamento: Operazione avviata
Finanziamento Grand Chantier: Azione finanziata nel programma Interreg
Riserva di 15.000 euro per il completamento della presente azione, qualora non
possa essere finanziata nell’ambito di un futuro programma Interreg (da rinno-
vare, ma al momento non ancora certo)

7. Individuazione delle esigenze formative e di accompagnamento, risorse dispo-
nibili. In una prima fase, si tratta di strutturare l’offerta formativa pubblica relati-
va alle professionalità utilizzabili nella Lione-Torino.
Pilotaggio: DDTEFP
Stato di avanzamento: Operazione avviata (riunione del gennaio 2006)
Finanziamento Grand Chantier: Da definire

Successivamente, si tratta di attuare un ambizioso piano di formazione - quali-
ficazione per portare il maggior numero di risorse lavorative locali e regionali ai
livelli di qualifica richiesti dalle imprese dei cantieri. Occorrerà ideare dispositivi
all’interno dei vari ambiti di formazione: azioni anticipatrici: formazione iniziale
- formazione in alternanza; azioni in fase cantiere (formazione continua); accom-
pagnamento delle imprese locali: missione di consulenza alle imprese locali /
formazione interna
Pilotaggio: Unità di coordinamento Grand Chantier
Stato di avanzamento: Da avviare
Finanziamento Grand Chantier: 10.000 euro

NUOVI APPROCCI IN FRANCIA
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Il procedimento Grand Chantier adottato dal Governo francese

Valutazione dei progetti Esternalità e ricadute territoriali, costi e benefici, finanza di progetto

2 - Fondiario

1. Diagnosi del territorio investito dal progetto in Savoia e individuazione criticità.
Pilotaggio: Unità di coordinamento Grand Chantier
Stato di avanzamento: Prima perizia conclusa. Aggiornamento a 

seguito delle decisioni sul fasaggio (D.M.)
Finanziamento Grand Chantier: Prima perizia: inclusa nel programma 2005

Aggiornamento: 10.000 euro

2. Proposta di strumenti di accompagnamento per i terreni a vocazione agricola. 
Pilotaggio: Unità di coordinamento Grand Chantier
Stato di avanzamento: Da avviare
Finanziamento Grand Chantier: 10.000 euro

3. Proposta di strumenti di accompagnamento per i terreni a vocazione abitativa. 
Pilotaggio: Unità di coordinamento Grand Chantier
Stato di avanzamento: Da avviare
Finanziamento Grand Chantier: 10.000 euro

4. Terreni a vocazione di attività economica: in una prima fase, si tratta di apporta-
re risposte concrete alle imprese direttamente impattate dal progetto Lione-
Torino e bloccate nel loro sviluppo prima ancora che sia stata rilasciata la DPU. 
Pilotaggio: Agenzia Economica / Unità di coordinamento 
Stato di avanzamento: Dispositivo votato dal Consiglio Generale

In un’ottica futura, si tratta di analizzare le esigenze del cantiere e la potenziale
capacità dei territori in termini di offerta di spazi a vocazione economica (approc-
cio geografico, economico, logistico e fiscale). Sono interessate al contempo le
attività presenti sui territori, da rilocalizzare in quanto direttamente impattate dal
progetto, nonché tutta l’attività generata dal cantiere che richiede nuovi impian-
ti (territori: Maurienne, Combe de Savoie, zona pedemontana savoiarda).
Pilotaggio: Agenzia Economica / Unità di coordinamento 
Stato di avanzamento: Da avviare
Finanziamento Grand Chantier: 30.000 euro

3 - Materiali

1. Analisi delle incidenze sui territori dei possibili scenari di movimentazione ma-
teriali e dell’uso eventuale del materiale di risulta.

2. Ricerca di ottimizzazione economica nel trattamento / recupero dei materiali,
mediante coordinamento tra committenti ferroviari e locali, tenuto conto del
fasaggio del progetto Lione - Torino e delle eventuali esigenze del territorio.
È stato necessario posticipare la perizia, inizialmente prevista per il 2005, per
poter tener conto delle scelte in materia di fasaggio (Decisione ministeriale del

• Le linee generali di lavoro
- Garantire l’inserimento del cantiere e del progetto nel territorio, assicurando

il regolare prosieguo delle attività del territorio (attività economica, attività agri-
cola, abitativa)
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2 febbraio 2007).
Pilotaggio: Unità di coordinamento Grand Chantier
Stato di avanzamento: Da avviare
Finanziamento Grand Chantier: 25.000 euro

4 - Offerta di accoglienza 

1. Analisi generale degli impatti della Lione - Torino sull’offerta di accoglienza  in
Maurienne e Combe de Savoie
Pilotaggio: Unità di coordinamento Grand Chantier
Stato di avanzamento: 1a PERIZIA CONCLUSA
Finanziamento Grand Chantier: inclusa nel programma 2005

2. Presa in considerazione delle decisioni in materia di fasaggio, allo scopo di ade-
guare la perizia iniziale sui territori già esaminati ed analizzare la zona pedemon-
tana savoiarda.
Pilotaggio: Unità di coordinamento Grand Chantier
Stato di avanzamento: Da avviare
Finanziamento Grand Chantier: 10.000 euro

3. Elaborazione di uno schema direttivo degli alloggi necessari per il Grand Chantier,
per la Maurienne. 
Pilotaggio: Unità di coordinamento Grand Chantier
Stato di avanzamento: Da avviare
Finanziamento Grand Chantier: 10.000 euro

5 - Azione economica

1. Accoglienza delle imprese
(accoglienza di nuove localizzazioni generate dal cantiere)

Le azioni da svolgere nell’ambito del programma 2007-2008 sono riprese ne-

• Le linee generali di lavoro
-- L’accoglienza sociale del cantiere : offerta di accoglienza  – servizi alla popo-

lazione
- Il coordinamento intra-imprese per favorire l’organizzazione del cantiere, me-

diante azioni trasversali (sicurezza, …)
- L’accoglienza delle imprese nelle zone di attività economiche
- I servizi alle imprese e la locazione di materiale – competenze e qualifiche

tecniche specifiche

• Le linee generali di lavoro
- Valutazione della capienza potenziale e delle prospettive di sviluppo
- Realizzazione di un’offerta di accoglienza  che risponda alle esigenze delle

imprese e sia adeguata agli interessi  e alle esigenze future dei territori

NUOVI APPROCCI IN FRANCIA
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gli altri capitoli: avvio di un dispositivo di osservazione dell’impatto economi-
co-sociale dei cantieri delle discenderie (cfr. capitolo 6 - Pannello di controllo);
determinazione della capacità potenziale delle imprese nelle zone d’attività del-
la Maurienne (cfr. capitolo 2 - Fondiario); individuazione dell’offerta e della do-
manda attuali in termini di servizi per le imprese dei cantieri della Lione-Torino
(cfr. capitolo 6 - Pannello di controllo).

2. Assistenza alle imprese locali per l’accesso alle richieste di fornitura
Prima fase: diagnosi del tessuto locale di imprese del settore dell’Edilizia-Lavori
Pubblici e di altre attività potenzialmente interessate. Dispositivo di pre-qualifi-
cazione volontaria.
Pilotaggio: Unità di coordinamento Grand Chantier
Stato di avanzamento: Da avviare
Finanziamento Grand Chantier: 40.000 euro

3. Rilocalizzazione delle imprese impattate
Le azioni da effettuare nell’ambito del programma 2007-2008 sono riprese nel
capitolo 2 – Fondiario. 

6 - Pannello di controllo 
“Grand Chantier Lione-Torino”

1. Punto sulla situazione dei cantieri delle discenderie, da considerare come un
modello in scala indicativo per il futuro cantiere dell’opera principale.  Il punto
sulla situazione considera essenzialmente i dati relativi all’occupazione e alla for-
mazione (vedi sopra), ma anche, in senso più ampio, i dati relativi all’offerta di
accoglienza , alla ristorazione, ai subappalti.
Pilotaggio: Unità di coordinamento Grand Chantier
Stato di avanzamento: Operazione avviata
Finanziamento Grand Chantier: Cfr. capitolo 1 su occupazione -formazione 

2. Osservatorio socio-economico del Grand Chantier. Si tratta di fornire indicato-
ri utili a leggere il tessuto socio-economico in cui si inserisce il cantiere Lione -
Torino e di calcolare gli effetti del cantiere su tale tessuto, in continuità con
l’Osservatorio dell’A43, il cui bilancio definitivo è previsto per il 2007.
Pilotaggio: Unità di coordinamento Grand Chantier
Stato di avanzamento: Operazione avviata
Finanziamento Grand Chantier: 25.000 euro

7 - Compatibilità ambientale

Elementi del contesto
1. Individuazione delle questioni ambientali connesse al progetto Lione - Torino, al di

là della sfera di intervento dei committenti. Tale azione potrà vertere su un’analisi
delle criticità in materia di compatibilità ambientale del progetto nel suo insieme,
ai fini di una stima finanziaria del potenziale accompagnamento del progetto Lione-
Torino sulle questioni ambientali, attraverso la procedura Grand Chantier.

2. Definizione della sfera di intervento della procedura Grand Chantier in materia
ambientale e paesaggistica.

Il procedimento Grand Chantier adottato dal Governo francese

Valutazione dei progetti Esternalità e ricadute territoriali, costi e benefici, finanza di progetto
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Attivazione dei primi strumenti
3. Carte architettonica e paesaggistica (a carico dei committenti): raccomandazio-

ni dei partner della procedura Grand Chantier.

4. Studio di prefigurazione di un dispositivo di gestione ambientale dei cantieri, ba-
sato su una carta di gestione ambientale, ispirata alla carta A43.
Pilotaggio: Unità di coordinamento Grand Chantier
Stato di avanzamento: Da avviare
Finanziamento Grand Chantier: 30.000 euro 

8 - Fiscalità

Approccio alle problematiche fiscali dei cantieri e delle ricadute fiscali per i territo-
ri.

Pilotaggio: Unità di coordinamento Grand Chantier
Stato di avanzamento: Da avviare
Finanziamento Grand Chantier: 15.000 euro 

9 - Progetti di Territorio

Assistenza agli attori locali nell’elaborazione di progetti di territorio.
1. Assistenza al Comune di Saint-Jean-de-Maurienne nella preparazione dell’AP

e dell’indagine pubblica sul quartiere della stazione.
Pilotaggio: Comune di Saint-Jean-de-Maurienne
Stato di avanzamento: Inchiesta pubblica effettuata
Finanziamento Grand Chantier Sovvenzione Stato: 24.876,60 euro
(extra convenzione FNADT Sovvenzione Dip.to Savoia: 24.876,60 euro
Stato-Dipartimento della Savoia)

2. Studio diagnostico di territorio – settore di Montmélian - Pontcharra
Pilotaggio: DDE 73 - DDE 38
Stato di avanzamento: In corso
Finanziamento Grand Chantier:  Azione finanziata sul bilancio DDE

3. Avvio del processo di elaborazione di progetti di territorio, sul modello dei pri-
mi territori impattati (Maurienne - Combe de Savoie – Zona pedemontana savoiar-
da). La riflessione da avviare può riguardare ampie tematiche, anche condivise
da più territori: rumori – sviluppo turistico conseguente all’entrata in funzione
della Lione - Torino – ambiente e paesaggio. Può includere altresì un’ulteriore in-
dagine concernente le esigenze dei territori in termini di impianti pubblici.
Pilotaggio: Da definire
Stato di avanzamento: Da avviare
Finanziamento Grand Chantier:  10.000 euro 
(iscrizione di una riserva in attesa della Convenzione Territoriale da stipularsi nel-
l’ambito del CPER, che dovrebbe prendere in carico questa tipologia di azione ). 

NUOVI APPROCCI IN FRANCIA

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 05
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10 - Pilotaggio e strutturazione 
della démarche Grand Chantier

Preparazione del quadro operativo
1. Studio giuridico-finanziario per l’attuazione di una struttura portante.
2. Stesura di una “Convenzione territoriale”, nell’ambito della parte territoriale del

CPER 2007-2013.
3. Coordinamento della procedura Grand Chantier con i dispositivi simmetrici

del lato italiano.
4. Valutazione delle possibilità di integrazione della procedura Grand Chantier nel-

la clausola addizionale al Trattato del 29 gennaio 2001 tra la Francia e l’Italia con-
cernente le modalità di realizzazione del progetto. 
Pilotaggio: Unità di coordinamento Grand Chantier
Stato di avanzamento: Da avviare
Finanziamento Grand Chantier: 20.000 euro 

Funzionamento dell’Unità di coordinamento
1. Funzionamento dei gruppi di lavoro e dell’unità.
2. Trasferimenti: maggiori esigenze di mobilità connesse all’entrata nella fase

pre-operativa.
Pilotaggio: Unità di coordinamento Grand Chantier
Stato di avanzamento: In corso
Finanziamento Grand Chantier: 10.000 euro

11 - Programma di comunicazione

Il piano di comunicazione potrebbe articolarsi su tre fronti, secondo i target previ-
sti: territori (popolazione – enti locali); attori socio-economici; attori istituzionali fran-
cesi e italiani.

Pilotaggio: Unità di coordinamento Grand Chantier
Stato di avanzamento: Da avviare
Finanziamento Grand Chantier: 15.000 euro

Il procedimento Grand Chantier adottato dal Governo francese

Valutazione dei progetti Esternalità e ricadute territoriali, costi e benefici, finanza di progetto
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RIEPILOGO INVESTIMENTI
Occupazione 
Aggiornamento dei dati 20.000,00 euro
Studio delle discenderie 15.000,00 euro
Tessuto delle imprese locali del settore Edilizia-Lav.Pubbici 10.000,00 euro
Potenziale disponibilità di posti di lavoro per bacino 10.000,00 euro
Strumenti per l’avvicinamento domanda / offerta 15.000,00 euro
Piano di formazione / qualificazione      10.000,00 euro
Promemoria: prospettive movimenti transfrontalieri Programma Interreg
Offerta formativa pubblica Da definire

Fondiario
Aggiornamento della diagnosi iniziale 10.000,00 euro
Accompagnamento delle proprietà a vocazione agricola 10.000,00 euro
Accompagnamento delle proprietà a vocazione abitativa 10.000,00 euro
Fondiario a vocazione economica 30.000,00 euro
Promemoria: diagnosi del fondiario impattato in Savoia Conclusa, s/programma 2005

Materiali
Ricerca di un’ottimizzazione economica 25.000,00 euro

Offerta di accoglienza 
Presa in considerazione delle decisioni sul fasaggio 10.000,00 euro
Schema direttivo dell’offerta di accoglienza  per la Maurienne 10.000,00 euro
Promemoria: analisi generale impatti Maurienne/Combe de Savoie Conclusa, s/programma 2005

Azione economica
Assistenza alle imprese locali 40.000,00 euro

Pannello di controllo
Osservatorio socio-economico 25.000,00 euro

Compatibilità ambientale
Insieme delle azioni che rientrano nella 
compatibilità ambientale 30.000,00 euro

Fiscalità
Problematiche fiscali dei cantieri e ricadute per i territori 15.000,00 euro

Progetti di territorio
Elaborazione di progetti di territorio 10.000,00 euro
Promemoria: accompagnamento Comune Saint-Jean-de-Maurienne
- sovvenzione Stato 24.876 ,60 euro
- sovvenzione Dip.to della Savoia 24.876 ,60 euro
- studio territorio Montmélian-Pontcharrra Bilancio DDE

Pilotaggio e strutturazione della procedura
Preparazione del quadro istituzionale 20.000,00 euro
Funzionamento dell’Unità di coordinamento 10.000,00 euro

Programma di comunicazione
Piano in tre moduli 15.000,00 euro

TOTALE 350.000,00 euro

Bilancio complessivo 
Azioni che rientrano nelle tematiche della démarche Grand Chantier 305.000,00 euro
Pilotaggio e strutturazione della procedura 30.000,00 euro
Programma di comunicazione 15.000,00 euro
TOTALE 350.000,00 euro

Piano di finanziamento 
Stato – FNADT 2006 (già versati) 75.123,40 euro
Stato – FNADT 2007 100.000,00 euro
Enti territoriali 174.876,60 euro

TOTALE 350.000,00 euro

NUOVI APPROCCI IN FRANCIA

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 05
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Il procedimento Grand Chantier adottato dal Governo francese

Valutazione dei progetti Esternalità e ricadute territoriali, costi e benefici, finanza di progetto
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Presentazione. Mario Virano sottolinea che l’audizione riguarda l’analisi condotta
da RFF sul quadrante francese della linea ferroviaria Torino-Lione; saranno illustrate la
metodologia utilizzata, le criticità individuate e la selezione delle priorità di intervento,
condivise con le comunità locali e inserite nella Dichiarazione di pubblica utilità (DUP). 

Caratteristiche del progetto. Philippe De Mester, nel ringraziare per l’invito a espor-
re la consistenza per parte francese del progetto Torino-Lione, illustra lo Studio della
realizzazione progressiva degli itinerari di accesso. In base alla Decisione Ministeriale del
17 febbraio 2006, gli obiettivi dell’intervento sono l’offerta di un itinerario merci di qua-
lità per instradare 20 milioni di tonnellate all’imbocco del futuro tunnel italo-francese;
l’avvio rapido di un servizio di autostrada ferroviaria a lunga percorrenza e cadenzato;
il miglioramento del tempo di percorrenza dei treni internazionali; il miglioramento
del servizio delle città del “Sillon alpin” e di Grenoble favorendo lo sviluppo del servizio
regionale viaggiatori. 

NUOVI APPROCCI IN FRANCIA

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 05 

La Procedura di pubblica 
utilità (DUP) per la tratta da Lione 
a Saint-Jean-de-Maurienne
Iter e procedure per la realizzazione progressiva degli itinerari di accesso
al nuovo collegamento ferroviario Torino-Lione, dal Nodo di Lione a
Saint-Jean-de-Maurienne, illustrate nella riunione del 6 dicembre 2007
da Philippe De Mester, Direttore regionale Rhône-Alpes di RFF, e da Alain
Colomb, Responsabile del procedimento
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Il progetto è stato realizzato per fasi successive partendo dalla raccolta dei pareri dello
Stato e delle Collettività Territoriali, si è passati poi alla definizione e condivisione delle
ipotesi di studio, all’utilizzazione piena della capacità delle linee esistenti, ed infine alla
definizione degli scenari di fasaggio. 
Le caratteristiche tecniche della rete ferroviaria ad Est di Lione che è una linea di TGV
fino a Chambéry che si raccorda a quella esistente all’ingresso di quella stazione secon-
do un progetto preliminare del 2002. 
I tracciati per AV e per i trasporto merci sono differenti perché mentre i primi soppor-
tano pendenze del 3,7 per mille, i secondi hanno pendenze non superiori all’10 per mil-
le. Alla barriera delle prealpi francesi la linea merci si dirige verso il tunnel della Chartreuse
lungo 23 km e poi verso il tunnel di Belledonne lungo 19 km:  all’uscita da quest’ulti-
mo entra nella Valle della Maurienne dove il tracciato è in fase di studio. 
Le opere previste finora richiedono un impegno ingente – pari a circa 7,3 miliardi di euro
– e quindi necessita di una realizzazione per fasi successive; inoltre l’accesso francese
deve essere operativo agli orizzonti temporali del completamento del tunnel di base.
Gli obiettivi posti dal Ministero dei trasporti francese pongono condizioni complesse ed
interconnesse relative alle merci, ai passeggeri e ai tempi di percorrenza su una infra-
struttura che non può realizzarsi tutta assieme per motivi finanziari entro il 2020. 
Per questa ragione sono stati avviati studi, condotti in partenariato con soggetti rappre-
sentanti i territori interessati in considerazione del protocollo d’intesa sottoscritto nel
2002 tra i vari partner territoriali per il finanziamento del collegamento dedicato al pas-
seggeri con Chambéry. Date le nuove caratteristiche assunte dal progetto con la deter-
minazione ministeriale  del 2006, sono stati avviati i confronti per l’individuazione di
una soluzione accettabile rispondente ai quattro obiettivi prefissati in essa ed alle aspet-
tative locali. L’obiettivo era quello di individuare una soluzione tecnica che fosse il ri-
sultato del consenso politico dei diversi soggetti interessati. 

Fasi di lavoro. Le fasi del lavoro svolto hanno visto la predisposizione di un inventario
delle aspettative riposte dallo Stato e dalle collettività coinvolte in questo progetto se-
condo una visione 2006-2007 ormai mutata rispetto a quella del 2002: riduzione del
traffico su gomma, miglioramento generale in termini di emissioni ecc. 
L’elenco ottenuto ha originato un delicato lavoro di condivisione di ipotesi di studio, di
definizione di tracce equivalenti e di capacità, attraverso la standardizzazione della
terminologia utilizzata così da evitare confusioni ed equivoci. Raggiunto un accordo su-
gli elementi di partenza, si è passati poi all’analisi delle capacità sulle linee esistenti e,
partendo dalla valutazione della capacità reale utilizzata, si sono individuati gli ostaco-
li frapposti al conseguimento degli obiettivi prefissati dal Ministero. 
Attualmente la consistenza ferroviaria per la Valle della Maurienne vede un itinerario
da Nord (Ambérieu, Culoz, Aix-les-Bains), un itinerario da Lione attraverso Saint-André-
le-Gaz e poi con binario unico, un itinerario da sud, da Grenoble, con una linea non
elettrificata e a basse prestazioni. Si osserva un contrasto tra est e ovest di Chambéry:
a ovest un importante traffico regionale, ad Est un traffico regionale per lo più merci
con ostacoli tecnici verso Saint-Jean-de-Maurienne che richiedono, a causa di penden-
ze molto elevate, rinforzi di trazione, in particolare verso Modane, con limitazione di ca-
pacità di movimentazione di locomotive anche per mancanza di elettrificazione.  

Ipotesi progettuali considerate. Alain Colomb precisa le principali ipotesi adottate
consensualmente, le stesse utilizzate per il dossier DUP, che riguardano la sagoma, il
tonnellaggio trasportabile, il modello di esercizio, la capacità lorda e globale della linea. 
Per semplificazione, è stata assunta l’ipotesi che i treni di autostrada ferroviaria siano di
tipo Modalohr (o similari) con sagoma compatibile col GB1.
Da un punto di vista d’impiego delle tracce, se si limita la lunghezza dei treni a 750 me-
tri, i treni di tipo Modalohr sono del tutto sostituibili con treni di autostrada ferroviaria
a grande sagoma. In termini di efficienza di trasporto merci si è quindi valutato un in-
cremento del 30%. 

La Procedura di pubblica utilità (DUP) per la tratta da Lione a St-Jean-de-Maurienne 

Valutazione dei progetti Esternalità e ricadute territoriali, costi e benefici, finanza di progetto
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Per il tonnellaggio si sono considerati 260 gg/anno pari a 620 t/anno, per un totale di
145.000 t/treno/anno. Per l’Autostrada Ferroviaria sono stati adottati parametri più
efficienti con, ad esempio, 300 gg/anno di servizio, 70% di coefficiente di riempi-
mento delle navette e 300 tonnellate nette trasportate per treno. 
Per le equivalenze fra tracce di vari tipi di treno si è adottata come unitaria la traccia di
un treno di AF e ne è scaturito un valore di 1,2 per un  treno merci tradizionale, di un
valore compreso fra 1 e 1,8 per un TER ed un valore tra 1,8 e 2,3 per un TGV. Altre ipo-
tesi adottate riguardano l’esercizio della rete per la quale si immagina saturata in primo
luogo la domanda di traffico viaggiatori. Per la valutazione della capacità globale del si-
stema si è considerato l’orizzonte temporale dell’apertura del tunnel di base in linea con
gli scenari di realizzazione delle due canne del tunnel della Chartreuse. Le stime effet-
tuate hanno indicato in 17,5 Mt (3,5 Mt di AF da Aiton) la capacità globale del sistema
alla messa in servizio del tunnel di base in assenza del nuovo itinerario di accesso alla
Valle della Maurienne e successivamente è stata individuata la soluzione che massimiz-
za gli interessi di tutti e assicura almeno 20 Mt sul corridoio così come richiesto dalla
Determinazione Ministeriale del 2006. Il lavoro svolto prevedeva inoltre la individuazio-
ne delle tratte critiche per la capacità: i partner non hanno condiviso le ipotesi di dimi-
nuzione di traffico passeggeri e, quindi, si sono localizzati blocchi per la capacità di
trasporto a ovest del tracciato alpino fra Chambéry-Montmellian e Lione-Chambéry. 

Scenari ipotizzati. Gli investimenti per le nuove infrastrutture necessarie a raggiunge-
re gli obiettivi fissati sono stati associati a cinque scenari diversi di cui restava da calco-
lare, in funzione dei costi, le rispettive combinazioni di realizzazione per tratte funzio-
nali elementari. Con stime di costo attualizzate al gennaio 2003, lo scenario A – che
comprende la tratta mista tra Grenay e Avressieux, il tunnel di Dullin-L’Epine dedicato
al trasporto viaggiatori e una canna del tunnel di Chartreuse per il trasporto merci – si
è dimostrato quello più completo, sia per il trasporto viaggiatori che per il trasporto mer-
ci, per un costo di 3,65 miliardi di euro.
Lo scenario B, che comprende  la tratta con le migliori prestazioni di AV viaggiatori, in
termini di costo per minuto risparmiato, ed una tratta merci altrettanto utile com-
prendente il tunnel sotto il massiccio di Chartreuse con una prima canna, offre sia ri-
sparmi di tempo per tutti che incremento di capacità sulla linea attuale. In questa ipo-
tesi la tratta mista non è utilizzata dai treni viaggiatori ma soltanto dai treni merci
realizzando uno scenario di equilibrio tra viaggiatori e merci. Il costo previsto è di 2,54
miliardi di euro. 
Lo scenario C, consiste in una soluzione integralmente mista che permette di smaltire il traf-
fico merci sull’insieme dell’itinerario, senza rischi di strozzature. E’ previsto un tunnel a
due canne sotto il massiccio di Chartreuse sin dalla prima fase. Questo scenario fornisce so-
prattutto ottime prestazioni per il traffico merci, benché permetta anche un risparmio di
tempo per il traffico viaggiatori ed il costo previsto è di 3,5 miliardi di euro. 
L’alternativa 1 prevede la progettazione del tunnel di Dullin-L’Epine come misto, diven-
tando così necessaria la costruzione di un terzo binario tra Chambéry e Montmélian.
Con un tale scenario, la tratta Chambéry-Montmélian a 3 binari concentrerebbe tutta
la circolazione merci e viaggiatori per un costo di 2,94 miliardi di euro. 
Il quinto scenario, alternativa 2, prevederebbe in aggiunta alla precedente alternativa
1, la realizzazione di una tratta di AV Grenay-Aoste più una interconnessione verso Salg.
Con un tale scenario si avrebbe però un transito di merci attraverso Chambéry, soluzio-
ne non accettabile ed il costo relativo a questa alternativa è di 2,73 miliardi di euro. 
Dal confronto tra gli scenari emerge che tutti raggiungono gli obiettivi prefissati per la
capacità merci e che, in termini di tempi di percorrenza per i viaggiatori, ci sono sostan-
ziali miglioramenti. E’ stato prescelto lo scenario A in quanto è apparso il più equili-
brato per impatto ambientale, con poche merci che attraversano le città di Chambéry
e Grenoble e più idoneo ad integrarsi con la linea Torino-Lione. 
La scelta è stata ufficializzata dal Ministero competente il 2 febbraio 2007 ed ha costi-
tuito un compromesso tecnico e politico equilibrato fra tutte le ipotesi studiate. 

NUOVI APPROCCI IN FRANCIA

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 05 
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Nel mese di marzo poi è stato firmato un nuovo protocollo di finanziamento che defi-
nisce sia la ripartizione di 4 miliardi di euro tra i diversi attori interessati, che gli oriz-
zonti temporali di realizzazione. 

Mario Virano osserva che il metodo di consultazione adottato in Francia trova analo-
gia con il processo innescato in Italia con l’Osservatorio e sottolinea che il dialogo con
le amministrazioni locali è partito da subito, sia nella definizione degli scenari che nel-
la scelta di soluzioni. Osserva infatti che nel protocollo del 2007 colpisce l’autorevolez-
za e l’esaustività dell’elenco dei sottoscrittori che vanno dal Ministro dei trasporti ai sin-
daci delle città interessate.
Un terzo motivo di interesse è dato dal processo di definizione delle criticità e delle con-
crete priorità di intervento per elevare l’offerta di trasporto passeggeri e di merci, per
eludere i vincoli finanziari e per conseguire benefici nel modo più originale possibile.  

Andrea Debernardi, nell’apprezzare la presentazione illustrata, ricorda come la Bassa
Valle di Susa  avesse chiesto l’adozione di un approccio analogo a quello francese pri-
ma ancora che fosse dato inizio ai sondaggi geognostici senza la necessaria chiarezza
su tracciati e linee di adduzione. La situazione ferroviaria della Regione Piemonte è di-
versa da quella francese in quanto si presenta non a maglie ma a istradamento diretto
verso Torino, similmente alle caratteristiche di arrivo a Lione. 
Auspica che gli ordini di priorità dei due Paesi siano resi coerenti onde evitare che le cri-
ticità di un Paese si possano ripercuotere sull’altro. 
A tal proposito fa notare che fra Saint-Jean-de- Maurienne e Torino vi è solo un corri-
doio ferroviario. Per questa ragione la Bassa Valle di Susa si è dichiarata favorevole al
confronto non solo sul tunnel di base ma in generale sulla tratta Chambéry-Torino
con una richiesta inoltrata a Laurens Jan Brinkhorst, Coordinatore europeo per il Progetto
prioritario 6 (PP6) che, riconoscendone la validità, ha rimesso la decisione alle due col-
lettività nazionali. 
Relativamente allo studio presentato dichiara che esso sarà letto attentamente per
poter trarre utile contributo al dibattito italiano sui riflessi, in Italia, dei programmi svi-
luppati sul versante francese.

Saverio Palchetti sottolinea due aspetti emersi nei precedenti interventi. Circa il tema
della procedura DUP sulla tratta di adduzione, evidenzia il carattere innovativo del la-
voro svolto in Francia che ha cambiato il modo di pensare la ferrovia: tra il 2003 e 2004
esistevano solo linee AV e linee merci tradizionali.
Quando si sono affrontati gli studi sulla adduzione nella regione del lionese, sono sta-
ti affrontati i problemi posti dalle comunità locali e dai vincoli delle linee storiche che,
dovendo sopportare un traffico di 20Mt di merci, passavano per i centri abitati.
Il problema è stato superato in via originale per parte francese, adottando, per la trat-
ta di adduzione dal nodo di Lione alla linea storica all’altezza del Sillon Alpin, lo sche-
ma italiano delle linee AV/AC di tipo misto, mantenendo invece lo standard AV classi-
co per servire direttamente Chambéry.
Il secondo aspetto che emerge dalla esperienza francese è dato dal parallelismo del
lavoro di concertazione svolto dalle amministrazioni coinvolte e quello svolto dai tec-
nici per definire il tracciato cosiddetto “Bas Dauphiné”, anche con il  coinvolgimento in
prima persona di Presidenti di Regione e Dipartimenti, Sindaci e autorità territoriali.
Ciò ha permesso di condividerne al meglio le decisioni sulla tratta di adduzione france-
se che presentava difficoltà di inserimento territoriale e di accettazione da parte delle
popolazioni.

Philippe De Mester, conferma che il lavoro svolto in Francia si sviluppato su due li-
velli, uno che ha coinvolto i vertici istituzionali e l’altro che ha messo in gioco i tecnici e
il territorio e proprio grazie all’interscambio fra i due si sono ottenuti risultati positivi. 
Riconosce che la scelta della linea mista è stata uno sviluppo dell’idea italiana dell’AC.
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Presentazione. Mario Virano ricorda l'utilità di conoscere il notevole lavoro svolto dal-
la società LTF in tema di costi-benefici, perchè nonostante riguardi una determinata con-
figurazione progettuale che appare superata, tuttavia appare in grado di portare un im-
portante contributo dal punto di vista degli elementi di base.
In particolare, il contributo di LTF verterà sulle valutazioni socio-economiche, mentre le
valutazioni finanziarie, come già detto, saranno oggetto di comunicazione nel corso
della specifica riunione dedicata a queste tematiche. 

L'approccio utilizzato. Sylvie Bourrier precisa che per l’analisi costi-benefici LTF ha uti-
lizzato come metodologie di riferimento quella italiana, quella francese e quella adot-
tata a livello europeo nelle valutazioni eseguite per conto dell’Unione europea da esper-
ti di settore. 
L’analisi costi-benefici permette il confronto di diverse varianti del progetto stesso o relative
alla sua realizzazione o messa in opera, per esempio varianti di tracciato (studi di SIA), va-
rianti di fasaggio dell’opera (studi di PP) e diverse opzioni di politica di trasporti. 
Il risultato dell’analisi può variare fortemente a seconda delle ipotesi assunte, per que-
sto motivo sottolinea l’importanza che certi elementi che impattano direttamente sui
risultati siano definiti nell’ambito di un quadro normativo che può variare a seconda dei
Paesi, tanto più che la situazione attuale del quadro normativo di riferimento sta evol-
vendo nel senso dell’omogeneizzazione. 
I risultati ottenuti con i diversi metodi di valutazioni sono coerenti tra loro in termini di
vantaggio o svantaggio delle varianti studiate. 

Tipo di valutazioni. LTF ha svolto diverse valutazioni e stime socio-economiche relative
al progetto, partendo dalla fase di progetto preliminare (PP), alla fase della DUP francese,
al progetto di riferimento (nel quale sono stati in particolare approfonditi gli studi finan-
ziari ed economici relativi ai pedaggi) fino allo Studio di Impatto Ambientale (SIA). 
Le valutazioni dell’impatto socio-economico sono effettuate secondo l’approccio clas-
sico dell’analisi costi-benefici, che comprende la valutazione dei diversi indicatori socio
economici come il Valore attuale netto (VAN), il Tasso Interno di Rendimento (TIR) e il
Beneficio Attualizzato per Euro Pubblico speso (BAEP), nonché la valutazioni degli ef-
fetti non monetizzabili. 
Il modello socio-economico si articola in una serie di passaggi principali: la definizione
di una situazione di progetto (realizzazione dell’opera) e di riferimento (evoluzione nel
futuro del sistema dei trasporti senza opera); la stima del traffico sia in situazione di pro-
getto che di riferimento, da cui deriva la stima dei costi di esercizio per i diversi attori
nelle due situazioni.

NUOVI APPROCCI IN FRANCIA

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 05 

Valutazioni socio-economiche
svolte da LTF per
il progetto Torino-Lione
Presentazione degli studi socio-economici svolti da LTF per la 
Commissione Intergovernativa (CIG), nell’ambito del progetto 
Torino-Lione, sia in fase di progetto preliminare che in quella 
legata alla Dichiarazione di pubblica utilità in Francia, nonché allo 
Studio di impatto ambientale, illustrati nella riunione del 13 
novembre 2007 da Sylvie Bourrier, Responsabile finanziaria di LTF
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La valutazione della variazione legata alla realizzazione del progetto degli effetti ester-
ni (incidenti, congestione, inquinamento atmosferico, effetto serra, rumore); la mone-
tizzazione di tali effetti; la valutazione dei costi d’investimento. Queste sono le basi
per le diverse stime dell’impatto socio-economico del progetto rispetto alla situazione
di riferimento per i diversi portatori d’interessi. 
In merito agli effetti del progetto valorizzati dall’analisi economica, gli attori o portato-
ri di interesse nell’ambito del progetto Torino-Lione sono diversi, non solo il gestore del-
l’infrastruttura, ma anche gli operatori ferroviari “classici” e dell’AF, gli operatori e ge-
stori autostradali e del trasporto aereo, nonché gli utenti dei diversi servizi (viaggiatori,
spedizionieri ecc.), fino alla collettività per quanto concerne gli effetti sull’ambiente e il
territorio. 
Quindi il quadro degli attori è molto ampio in quanto tiene conto di più livelli: quello
nazionale, quello internazionale, quello locale e territoriale. 
Per la stima dei costi e dei benefici del progetto, è stata considerata come bench mar-
king anche l’esperienza di Eurotunnel e del progetto svizzero della nuova galleria di base
del Lötschberg. 

Principali obiettivi e risultati dei diversi studi. Nell’ambito degli studi del PPP è sta-
ta messa in evidenza la maggiore pertinenza della soluzione di fasaggio con realizza-
zione contemporanea delle due canne del tunnel di base.
Nell’ambito degli studi per la DUP, è stata messa in evidenza l’opportunità di valutare
il progetto nella sua totalità (Torino-Lione) e non il solo tunnel di base. 
Gli studi di DUP, inoltre, hanno fornito risultati in termini di VAN che sono positivi in tut-
ti i casi, tranne che nell’ipotesi di sensitività del costo di costruzione aumentato del 20%. 
Nell’ambito dello Studio d’impatto ambientale (SIA), realizzato secondo le prescrizioni
del Ministero delle Infrastrutture, è stata fatta a complemento delle valutazioni prece-
denti, una valutazione specifica degli effetti locali territoriali e degli effetti dell’interven-
to nella fase di cantiere. 
Per quanto riguarda gli effetti del progetto sul traffico regionale, LTF non ha potuto
valorizzare i vantaggi legati alla diminuzione della congestione stradale causata dal mi-
nor traffico passeggeri, in quanto i dati forniti dall’Agenzia per la mobilità metropoli-
tana di Torino risultavano non sufficientemente disaggregati per questo tipo d’analisi. 
Gli studi che LTF ha realizzato negli ultimi cinque anni, hanno consentito di mettere a
punto degli strumenti di valutazione socio-economica conformi alle pratiche naziona-
li ed europee, di testarne la validità e i limiti, di creare delle banche dati sulle principali
variabili, ciò che permetterà di sviluppare, se necessario, ulteriori studi socio-economi-
ci come supporto alla presa di decisione sul progetto.

Carlo Alberto Barbieri chiede a Pierluigi Gentile se non sia possibile migliorare il dato
relativo al traffico regionale, così da fornire a LTF, per i suoi studi, un quadro stimabile
in merito agli effetti di decongestionamento della strada nel caso di ipotesi di diversio-
ne modale.

Pierluigi Gentile sottolinea l’importanza di utilizzare strumenti e metodi di analisi con-
divisi quando si esaminano progetti complessi come quello del nuovo collegamento fer-
roviario Torino-Lione. 
Ciò per evitare che la grande variabilità negli studi fin qui fatti, nell’assunzione dei pa-
rametri con la sopravvalutazione di alcuni e la sottovalutazione di altri, possa portare,
come si diceva, a risultati molto differenti a vantaggio di una soluzione piuttosto che
un’altra. 
Inoltre si dovrebbe trovare una soluzione a livello europeo per disporre di valutazioni
condivise ed individuare standard per ridurre la mera soggettività in particolare di al-
cuni parametri importanti come il valore della vita umana che non è ragionevole che
possa avere variazioni così significative da Paese a Paese.

Valutazioni socio-economiche svolte da LTF per il progetto Torino-Lione
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Torino-Lione fra Governo francese 
e gli Enti locali
Il Protocollo di finanziamento della fase di accesso al tunnel della 
nuova linea, siglato nel marzo 2007, che definisce sia la ripartizione 
di 4 miliardi di euro tra i diversi soggetti interessati, sia gli orizzonti
temporali di realizzazione, acquisito dall’Osservatorio nel corso 
della riunione del 6 dicembre 2007

Q05_B3 Francia_7_VDR.qxd  7-02-2008  19:38  Pagina 252



253

Il protocollo d’intesa sulla Torino-Lione fra Governo francese e gli Enti locali

Valutazione dei progetti Esternalità e ricadute territoriali, costi e benefici, finanza di progetto

Q05_B3 Francia_7_VDR.qxd  7-02-2008  19:38  Pagina 253



254

NUOVI APPROCCI IN FRANCIA

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 05 

Q05_B3 Francia_7_VDR.qxd  7-02-2008  19:38  Pagina 254



255

Il protocollo d’intesa sulla Torino-Lione fra Governo francese e gli Enti locali

Valutazione dei progetti Esternalità e ricadute territoriali, costi e benefici, finanza di progetto

Q05_B3 Francia_7_VDR.qxd  7-02-2008  19:38  Pagina 255



256

NUOVI APPROCCI IN FRANCIA

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 05 

Q05_B3 Francia_7_VDR.qxd  7-02-2008  19:38  Pagina 256



Nuovi approcci
in Italia

Esternalità e ricadute 
territoriali, costi e benefici, 

finanza di progetto
Valutazione 
dei progetti

O
s

s
e

rv
a

to
ri

o
co

lle
g

am
en

to
 f

er
ro

vi
ar

io
 T

o
ri

n
o

-L
io

n
e

Q
U

A
D

E
R

N
IQ05_C1 Italia_7_VDR.qxd  7-02-2008  19:42  Pagina 257



258

Presentazione. Mario Virano ricorda che le personalità presenti fanno parte dell’équi-
pe che ha lavorato col ministero delle Infrastrutture per la redazione dello studio su “Il
Territorio come infrastruttura di contesto. Contributi alla programmazione 2007-2013”.
Lo studio che offre una interpretazione del corridoio attraversante aree territoriali vaste
come basi per progetti strategici in cui, quindi, i trasporti ed i collegamenti sono visti
come parte di una politica complessiva e non come collegamenti fra punti. 
Il documento ha un respiro nazionale e contiene approfondimenti riguardanti il qua-
drante Nord-Ovest.  

Ripensare il territorio italiano e il suo futuro. Alberto Clementi ringrazia l’Osservatorio
per l’occasione offerta per fare il punto sul contributo dato al Piano Strategico 2007-
2013, a distanza di un anno dalla presentazione dello stesso studio al Ministero delle
infrastrutture. 
Lo studio ha un carattere ambizioso perché teso a ripensare il territorio italiano ed il suo
futuro in modo da orientare le scelte del Ministero, anche se, a suo giudizio, l’approc-
cio progettuale di cui trattasi non è stato ancora acquisito dalle amministrazioni centra-
li dello Stato. 
La ricerca nasce dalla consapevolezza che il rapporto fra reti/corridoi e territori attraver-
sati non può essere di prevaricazione o di sudditanza, ma occorre sin da subito che l’ope-
ra sia pensata come una opportunità di sviluppo del territorio. 
Alberto Clementi illustra quindi una presentazione che ripercorre le parti più significa-
tive dei tre volumi della pubblicazione. 
Il punto di partenza del lavoro è rappresentato dal riferimento al Progetto ’80, che ha
delineato una strategia per il futuro del territorio italiano incentrata sulla connessione
tra aree metropolitane attraverso corridoi multimodali. 
La filosofia di fondo è quella di razionalizzare lo sviluppo delle aree di mercato colle-
gate da strade e ferrovie che fungono da nastri trasportatori e che sono quindi veri e
propri corridoi di sviluppo. In questa visione, alla base delle politiche di investimento,
si considera che, per innescare lo sviluppo, bisogna far circolare le merci e le persone at-
traverso i flussi in modo da unire i territori metropolitani. Le reti irrigano il territorio e
lo predispongono allo sviluppo. 

VALUTAZIONI ECONOMICHE

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 05

Nuove basi economiche
e territoriali per la
pianificazione delle reti
Lo studio “Territorio come infrastruttura di contesto, Contributi 
alla programmazione 2007-2013”,  commissionato dal ministero
delle Infrastrutture per definire un nuovo approccio al territorio, 
dove trasporti collegamenti siano parte di una politica complessiva,
illustrato nella riunione del 16 ottobre 2007 da Alberto Clementi,
Segretario del Direttivo della Società italiana urbanisti, Aldo Bonomi,
Direttore del Consorzio Aaster, Giuseppe Dematteis, Ordinario 
di Geografia urbana e regionale presso il Politecnico di Torino, Antonio
Ranieri, Direttore dell’Ufficio studi per l’agenzia per il controllo 
e  la qualità dei servizi pubblici del Comune di Roma, e da Stefano
Sampaolo, della Fondazione Censis, Settore Territorio
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La proposta formulata dal gruppo per un nuovo scenario al 2020 del territorio italiano
si basa invece sul fatto le nuove dinamiche di trasformazione  nascono dall’incontro-
scontro tra flussi e spazi sedimentati, in cui i flussi sono governati dalle logiche  della
propagazione e dello scambio mentre gli spazi sedimentati sono espressione dei pro-
cessi locali di lunga durata che hanno conformato i legami di  coesione e di identità so-
ciale. L’incrocio di queste due logiche porta a realtà di volta in volta diverse: il territorio
deve saper sfruttare le occasioni legate al proprio codice genetico, ma deve anche
catturare le opportunità derivanti dalle nuove economie dei flussi. 
In accordo con questa visione il territorio è interpretato come intreccio di  differenti stra-
ti: il primo è quello della coesione e dell’identità sociale (in Italia partiamo da una con-
densazione in aree identitarie che corrispondono grosso modo alle cento province); il
secondo strato, più innovativo, è quello delle competitività potenziali del territorio. 
I dati hanno messo insieme le strategie di impresa con le dotazioni del territorio, con-
siderando varie combinazioni: da quella in cui  le imprese che si ristrutturano riescono
a reggere la competizione mentre il territorio declina, a quella in cui evolvono positi-
vamente entrambe, a quella infine in cui al miglioramento del territorio fa riscontro la
involuzione del sistema produttivo. 
A un livello superiore c’è lo strato del territorio fatto di piattaforme e snodi dove con-
vergono flussi di varia natura, luoghi di commutazione, dove si scaricano i grandi flus-
si delle reti internazionali che smistano i flussi locali che salgono. 
Il lavoro del gruppo è consistito nell’identificare questi snodi e le loro localizzazioni,  dove
avvengono le commutazioni, le chiodature, lo scambio rispetto ai grandi circuiti, va-
riamente integrati  con le potenzialità locali. Infine si individua lo strato dei grandi spa-
zi comunitari e delle macroregioni europee. I vari strati vengono tenuti insieme dalla ca-
pacità di connessione dei flussi che strutturano l’economia  e la società (merci, persone,
capitali, idee, innovazione, tutte relazioni rappresentate da uno schema definito dalle
“fontane”).

Strategia delineata per il futuro. La strategia delineata per il futuro è basata sul-
l’assunto che le occasioni di crescita per l’Italia sono legate alla capacità dei flussi loca-
li di innestarsi su quelli internazionali: quanto più si riesce a fare funzionare i flussi e que-
sti si intersecano con quelli europei, tanto meglio funziona il nostro Paese. 
Si è cercato di localizzare i territori di snodo e le rispettive relazioni con i corridoi inter-
nazionali ottenendo una pluralità di piattaforme viste come territori di progetto su cui
stimolare la convergenza di molteplici programmi; questo in una logica di sistema che
interconnette organicamente porti, aeroporti, centri intermodali, università e centri di
ricerca. 
Si è quindi formulata la proposta di intrecciare al meglio le piattaforme di snodo con i
corridoi, senza per questo perdere la coesione culturale e compromettere il territorio. I
gruppi di ricerca hanno lavorato sugli strati identificandone elementi come nodi urba-
ni, aree rurali in declino, campagna urbanizzata ecc., studiandone le variazioni e veri-
ficando cosa sta mutando localmente nel territorio italiano. 
Uno degli aspetti più interessanti della ricerca è rappresentato dall’incrocio tra i poten-
ziali di competitività e le piattaforme per determinare gli scenari di cambiamento della
competitività del territorio che fornisce una interessante ipotesi di distribuzione geogra-
fica della produzione e dei servizi che appare disegnata a ricalco dei corridoi. 
Sono stati studiati inoltre vari scenari di governance attraverso cui accompagnare e go-
vernare lo sviluppo attraverso il ruolo del  sindaco, governatore e ministro. 
Un primo modello è quello  di “locale proliferante”, incentrato sulla figura del Sindaco,
che parte dal basso e attraversa i territori di snodo scambiando con i mercati interna-
zionali. 
La “coesione sussidiata” invece vede  la Regione come protagonista  per superare la
semplice visione amministrativa privilegiando le relazione con le realtà interne;  infine
le “reti dal centro” fanno riferimento al livello centrale rappresentato dai ministri. 
Al gruppo di studio è apparso necessario  che le piattaforme di snodo debbano essere
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gestite secondo il criterio delle “interdipendenze selettive”,  convogliando selettivamen-
te i flussi da privilegiare e gestendone l’interdipendenza fra i vari attori locali, regionali
e nazionali. Sulla base dello studio il Ministero ha finanziato circa 40 Piani Strategici per
la raccolta di dati idonei ad evidenziare una possibile modalità ottimale di governo dei
flussi e mettere in luce il rapporto tra territorio e corridoio. Tra questi è  ricompreso il
Piano Strategico per la Valle di Susa, mirato  a superare la logica del mero progetto di
opera infrastrutturale, proponendo il tema più generale di un progetto di territorio che
metta in gioco valori aggiunti all’interno di una valutazione condivisa del territorio. A
quanto risulta il suddetto piano non è andato ancora avanti. 
Invece le risultanze dello studio sulle reti e il territorio italiano sono state fatte proprie
dal ministero delle Infrastrutture e dal Governo nelle differenti Leggi Finanziarie e nei
PON Trasporti del Mezzogiorno che hanno studiato le piattaforme territoriali strategi-
che. Ogni contesto richiederà un approfondimento affidato ai vari attori istituzionali per
una lettura locale e per cercare di valorizzare al massimo le identità locali tenuto conto
delle geografie diverse e dei diversi contesti dei rapporti interistituzionali. Perciò occor-
re dare la parola ai protagonisti per ricercare con ognuno una soluzione appropriata.   

Scenari di competitività. Antonio Ranieri presenta il lavoro svolto dal proprio gruppo
di studio, che si è focalizzato attorno agli scenari di competitività, ricordando che a val-
le delle analisi svolte nei periodi 1997-2001 e 2001-2005, sono state condotte valuta-
zioni in ambito trasportistico nazionale. 
L’analisi di scenario costruita è tuttora valida e caratterizzata dalla perdita di competiti-
vità del Paese con riduzione di quote di esportazione sui mercati internazionali. 
Le cause di questa scarsa competitività riguardano l’assetto territoriale, la struttura pro-
duttiva italiana incentrata su settori particolarmente soggetti alla concorrenza interna-
zionale, la struttura dimensionale delle imprese nazionali, i divari di sviluppo a livello ter-
ritoriale e, infine, una insufficiente dotazione infrastrutturale.
Il duplice aspetto della insufficienza in alcune aree del centro-nord e dell’assenza di pre-
requisiti per lo sviluppo nelle aree meno sviluppate. 
Nel quinquennio 2001-2005 l’Italia ha perso competitività rispetto alla zona UE ed
agli USA. A partire dal 1997 il divario fra le esportazioni tra Italia e rete europea si è
accresciuto mostrando solo nel 2006 una diminuzione di tendenza anche se le cresci-
te dell’esportazione rimangono comunque inferiori a tutte le altre aree di riferimento. 
Le ipotesi alla base degli scenari di crescita tendenziali, di competitività e di riequilibrio
territoriale mostrando come, in ragione delle assunzioni fatte, si perviene a stime di cre-
scita che vanno dal 1,3% annuo al 2% medio con punte del 2,1 % per le aree del
Centro Nord. 
Negli scenari di crescita tendenziale 2005-2025 il potenziale localizzativo della crescita
viene riferito al territorio in termini di valore aggiunto. Si deduce che gli scenari di com-
petitività connessi alle principali aree di agglomerazione del Paese contribuiscono a raf-
forzare gli assi dei corridoi. 
Gli scenari trasportistici nazionali e internazionali sono stati delineati mediante la predi-
sposizione di una matrice origine/destinazione di cui viene mostrato lo schema meto-
dologico di costruzione del quadro di riferimento. 
Negli aspetti legati al trasporto su gomma essi sono stati integrati da un modello (SY-
LOG) utilizzato dall’ENEA per la valutazione del costo generalizzato del trasporto. Si ve-
rifica che la crescita di merci trasportate è più veloce della crescita dell’economia. In par-
ticolare, le simulazioni condotte sull’Arco Alpino ipotizzando un tasso di crescita di 1,5%,
sono state estrapolate utilizzando il tasso di 1,8% adottato da LTF. 
Le stime fatte per la parte francese sono complessive e includono il valico di Modane.
Lo scenario M1 viene sostanzialmente confermato anche se in leggero ribasso (72% ri-
spetto a 84%) perché è stata ritenuta eccessiva una crescita stimata per il PIL dell’1,8%. 
Va rimarcata una convergenza dei livelli di elasticità adottati per l’Arco Alpino versus PIL
anche se quello adottato da LTF è modulato sui primi venti anni con un valore di 1,63
che poi scende a 1,40. 
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I grandi aggregati macroregionali. Giuseppe Dematteis riporta l’attenzione sui co-
siddetti Grandi aggregati macroregionali: la competitività per questi soggetti implica il
dover affrontare i temi delle macroregioni, della cooperazione e della coesione territo-
riale, perché la competitività si gioca su scala mondiale e su macro aree. 
Seguendo il modello adottato dalla Francia, sono state individuate 5 macro aree  na-
zionali: il Nord Ovest con la Regione Rhône-Alpes, con la Regione PACA e con i can-
toni svizzeri, poi la macroregione euromediterranea e la macroregione del Nord Est.
Nell’aprile del 2005 il Ministero delle infrastrutture ha avviato un Piano Strategico dei
territori interessati dall’attraversamento della linea AV e tra questi anche i territori in-
teressati dall’attraversamento del Corridoio 5. 
Il primo studio è stato avviato dalla Provincia di Torino. Nella parte strategica di questi
studi sono stati individuati 34 ambiti di integrazione territoriale di cui 2 sono disposti
lungo il Corridoio 5. Per ogni ambito territoriale (tra cui l’Alta Valle Susa e la Bassa Valle
Susa) sono state individuate delle componenti (circa una trentina) date, a titolo di esem-
pio, dalle risorse naturali, dalle risorse estrattive, dall’agricoltura ecc.  Quantizzando e
confrontando queste caratteristiche attribuite ai territori è risultato che l’ambito della
Valle di Susa è superiore alla media regionale per patrimonio naturalistico, per superfi-
cie urbanizzata, per accessibilità ferroviaria mentre risulta essere sotto media per siste-
mi produttivi locali, per attività innovative, per scuole, ospedali, università. 
Contemperando dalle linee guida per la pianificazione territoriale risulta che la Valle di
Susa è sempre stata storicamente una terra di transiti e che, inoltre, abbia sempre
tratto vantaggi da questi passaggi. I rischi odierni legati al passaggio del Tunnel di
base sono connessi al fatto che si possono perdere gli attuali equilibri e proporzioni
fra le componenti territoriali nonché il fatto che passi nel territorio senza interessarlo di-
rettamente. 
Nel bilancio vanno introdotti anche i concreti vantaggi derivati dalla presenza di un col-
legamento internazionale laddove fosse prevista una fermata in Valle per gli evidenti
effetti turistici; inoltre, la enorme disponibilità di materiali di risulta potrebbe favorire uti-
lizzi in favore delle popolazioni e dell’ambiente circostante. 
Nel documento si è molto insistito su elementi come coesione e qualità della vita e, per
quanto riguarda la competitività, l’idea seguita è quella di conferire alla Valle di Susa
la stessa attrattività della prima cintura torinese sfruttandone la doppia penetrazione
sul versante delle Alpi e su quello metropolitano. 
In conclusione il Progetto Pilota per la Valle di Susa potrebbe risultare interessante per
sperimentare i rapporti fra città e area alpina.

Cooperazione interregionale. Stefano Sampaolo precisa il ruolo di intermediazio-
ne fra Ministero e Regioni svolto dal Censis nello studio: il processo si pone come cusci-
netto tra Regioni e Ministero superando il processo top down, lasciando spazio alla vi-
sione territoriale, e contiene elementi interessanti per produrre una visione che, sfumando
i confini regionali, diventi una visione ampia di sistema. 
Le Regioni, impegnate nella fase di costruzione di Piani Strategici 2007-2013, in cui il
termine strategico appare ormai logorato, hanno constatato di avere dimensioni limi-
tate se si guarda ai quadranti macroregionali  mentre, per quanto riguarda il loro in-
terno, esse scoprono di essere disarticolate dai propri elementi di sviluppo. 
Il DICOTER ha inteso dare ai territori l'imput ad evitare i rischi della autoreferenzialità e
l’invito a proporre ambiti di lavoro in cui si affermi con forza il tema della relazionalità
di  flussi materiali ed immateriali. Questo tema diventa incisivo per i luoghi dove la re-
lazionalità si condensa, quali le città, e per i luoghi dove essa si stempera che rischiano
la marginalizzazione. 
Un rischio della programmazione strategica regionale è quello di non interpretare rea-
listicamente il proprio ruolo e posizionamento nello scacchiere generale: tutti ambisco-
no ad essere “piattaforma logistica” e quindi di sviluppare visioni autoreferenziali, con-
formandosi a modelli che non sempre rispondono alle vocazioni e alle esigenze territoriali. 
L’adozione di una logica di cooperazione interregionale è quindi fondamentale. 
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Il Nord-Ovest, ad esempio, disponendo di aree ipercongestionate e spazi vuoti, richie-
de una opportuna riprogettazione come nel caso di Genova che, limitata dalla costa,
può espandersi solo in direzione del Piemonte. 
Altro problema è rappresentato dalla necessità di contemplare anche la qualità dello
spazio urbano. Le strategie adottabili richiedono la costruzione di alleanze e relazioni e,
in questo ambito quindi, il tema non è più quello dell’attraversamento ma quello del-
la relazione fra territorio e infrastruttura: quello che l’iniziativa ha portato di fertile e che
andrebbe ripreso da specifiche politiche, è quello di avere riconosciuto che sui territori
occorre superare la logica della frammentarietà, attraverso la costruzione di politiche di
condensazione in cui un ruolo importante è svolto dal tema della relazionalità.

Governare il conflitto fra flussi e luoghi. Aldo Bonomi propone alcune precisazio-
ni su quanto esposto finora dai precedenti ospiti. Innanzitutto, con riferimento al para-
digma del rapporto fra flussi e luoghi, afferma che va letto non solo nella sua natura
programmatoria in relazione alle infrastrutture ma anche per le rispettive valenze eco-
nomiche competitive. 
Inoltre tale rapporto non determina un processo ordinato ma produce inevitabilmen-
te un processo di conflitto e mutamento: il problema è costituito appunto dalla ne-
cessità che tale processo di cambiamento venga accompagnato adeguatamente. Le
istituzioni, a cominciare da quelle locali, hanno il compito di accompagnare questo pro-
cesso e, in Valle di Susa c’è stato un deficit in tal senso. Non si tratta quindi di mobili-
tare risorse da parte dello Stato ma occorre un salto di qualità per ragionare sul con-
flitto tra flussi e luoghi. 
In secondo luogo, il conflitto fra flussi e luoghi produce un cambiamento d’identità.
Le identità dei luoghi appena messi in relazione cambiano ma non è vero che lo fac-
cio sempre in meglio. Possono sorgere conflitti di resistenza se i cambiamenti non sono
assecondati dal territorio così come accaduto in Valle di Susa. 

Geocomunità. Aldo Bonomi spiega che la Valle di Susa rappresenta un ottimo osser-
vatorio anche per comprendere i mutamenti verificatisi nei processi economici dal 1990
ad oggi. A partire dagli anni Novanta il processo di globalizzazione ha provocato la
crisi dei due modelli capitalisti: quello fordista, con riferimento alla grande industria rap-
presentata dalla FIAT e quello dei distretti. C’è stato quindi in quegli anni uno spaesa-
mento generale e la necessità per le imprese di pensare a come affrontare la globaliz-
zazione. Gli anni Duemila sono quindi iniziati con un deficit di modernizzazione del
capitalismo italiano che si è successivamente ristrutturato elevando i livelli territoriali in
piattaforme produttive e in grandi aggregazioni industriali. 
Una piattaforma produttiva prima ancora di diventare tale assume i connotati di una
geocomunità che va oltre i distretti e i paesi. 
Ci sono geocomunità che sono potentissime sotto il profilo della piattaforma produt-
tiva (ad esempio l'area lombarda) ovvero, come nel caso della Pedemontana lombar-
da, sono disgregate dal punto di vista geocomunitario: infetti, se il percorso non risul-
ta coerente con il profilo geoterritoriale nasce un conflitto con l’identità stessa della
geocomunità. 
E’ anche il caso del corridoio Torino-Lione, che attraversa una geocomunità apparte-
nente all’arco alpino; quindi il progetto va ad incidere sull’identità passionale e cultu-
rale della Valle di Susa. Si tratta di predisporre un attraversamento di una regione alpi-
na che prende in mezzo le due piattaforme produttive di Ivrea-Torino e Cuneo-Genova
ma che non è ancora piattaforma, ma una geocomunità assimilabile ad una periferia
metropolitana. Finora infatti le uniche istituzioni intermedie che hanno dato ascolto alle
istanze locali sono state le Comunità Montane e c’è stato un deficit di modernizzazio-
ne perché non si è stati capaci di mettere insieme le passioni con gli interessi. 
La nuova dialettica istituzionale non potrà essere quindi impiantata sul tradizionale con-
flitto fra lavoro e capitale con la contrapposizione da parte delle istituzioni che rendo-
no disponibili risorse economiche. 
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Le istituzioni dovrebbero imparare dal mercato per decifrare un nuovo ruolo di nego-
ziazione per la quale occorre assumere la logica del facilitatore. 
Con l’Osservatorio, nel suo ruolo di facilitatore, si è superato il deficit  di dialogo. Allo
stato l’Osservatorio deve svolgere un ruolo di intermediazione tra i flussi ed i luoghi.
La logica non può essere più quella della piattaforma produttiva ma deve essere quel-
la di geocomunità in evoluzione. 
Si rende quindi necessario accompagnare il territorio sulla strada della modernizzazio-
ne dolce con una fondamentale attività di mediazione. 
La logica istituzionale non può più essere il ritorno al primo punto sopra trattato del
conflitto tra capitale e lavoro proponendo che  la soluzione si trova solo distribuendo ri-
sorse finanziarie. E’ un conflitto di una geocomunità attraversata da flussi strategici
relativi ad altre piattaforme e quindi la geocomunità va accompagnata in questo per-
corso.

Mario Virano sottolinea che l’Osservatorio ha già compiuto un primo salto di qualità
quando ha condiviso all’interno e socializzato all’esterno la fuoriuscita del tema infra-
strutturale da una logica autoreferenziale di tipo salvifico per ricondurla in una politica
globale dei trasporti. Il tema è stato quindi contestualizzato all’interno di una logica di
settore. 
Precisa inoltre che quando si discute della realizzazione di un’infrastruttura, tra fautori
di un opera e negatori dell’opera, nel dibattito si innesta sempre lo spettro del refe-
rendum. Successivamente però sorge il problema di quale popolazione coinvolgere nel
referendum; quale territorio considerare come riferimento fisico e quali sono le aree
di competenza. Le utili provocazioni degli intervenuti ci aiutano ad introdurre primi ele-
menti di riflessione per superare questa visione ristretta ed aprire la discussione ad
una visione più ampia. 
Ritiene doveroso prendere coscienza in questa sede di alcuni livelli di elaborazione e di
discussione che rischiavano di essere esclusi dal dibattito e a tal fine ricorda il lavoro, pa-
rallelo a quello dell’Osservatorio, che si potrà innescare con i finanziamenti per il Piano
di Sviluppo del territorio inerente la Valle di Susa, devoluti dal ministero delle Infrastrutture
alla Provincia di Torino. Il Presidente, Antonio Saitta, dopo alcuni passi iniziali ha so-
speso la prosecuzione  degli studi in attesa di disporre di alcuni elementi di chiarimen-
to in parte anche frutto del lavoro dell’Osservatorio. Successivamente si prevede di ri-
prenderne i temi coinvolgendo le comunità territoriali con cui dovrebbero essere stati
avviati i primi contatti. 
Rispetto al territorio della Valle di Susa inteso in senso lato vi è un aspetto non ricorda-
to in maniera adeguata: il collegamento ferroviario della Torino-Lione, a seguito della
vicenda sviluppata, ha determinato un livello di soggettività politica che è riconducibi-
le al senso dell’opera stessa. In questo processo il territorio non partecipa come porta-
tore di interessi di parte ma per interloquire attivamente. Non tenere conto di questo
aspetto ci porterebbe a non capire il livello del conflitto che si era determinato.

Angelo Tartaglia precisa che il ruolo dell’Osservatorio non è quello di facilitare, ma ha
il compito istituzionale di verificare la fondatezza o meno di varie opzioni e, sotto que-
sto aspetto, i risultati conseguiti finora non consentono ottimismo ai sostenitori del-
l’opera. 
I risultati dimostrerebbero che anche se l’opera non fosse realizzata, ciò non avrebbe
effetti negativi almeno nel corso dei prossimi venti anni. Il problema in esame è rappre-
sentato dal passaggio del Corridoio 5 attraverso i territori della Valle di Susa; una nuo-
va opera non può essere imposta in modo catastrofico se il territorio non la accetta. 
Gli scenari di sviluppo utilizzati si basano oltre che su elementi relazionali scientifici an-
che su assiomi indimostrabili e, di conseguenza, le conclusioni basate su tali assiomi non
sono indiscutibili. Gli economisti basano le proprie previsioni di crescita su assunzioni di
dubbia scientificità, in quanto in parte empiriche e in parte ideologiche, tanto che le
conclusioni cui si perviene sono affette dal grado di ottimismo di chi le prefigura. 
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Ritiene la scienza economica equiparabile all’astrologia del XVII secolo, senza conside-
rare il paradosso della  incompatibilità tra crescita economica e 2° principio della termo-
dinamica. 
Quindi, da una parte c’è una incertezza insita nel tipo di approccio, dall’altra, le previ-
sioni sono una sorta di oroscopi che dipendono dalla abilità delle persone. 
Si tratta di scenari che possono fluttuare molto a seconda delle ipotesi di crescita con-
siderate (1,5% ovvero 1,8%) e assunte a base dei calcoli. Stante l’aleatorietà delle
previsioni economiche che possono essere condivise o no, per esse è preferibile un
approccio in termini statistico-probabilistici. 
In passato l’utilizzo di queste metodologie ha portato alla realizzazione di opere come
Gioia Tauro concepita per lo smistamento delle merci provenienti dall’Asia che, come
hub in Calabria,  rappresenta un non senso trasportistico data la maggiore conve-
nienza a spostare le merci per mare anziché per terra. 
Il dibattito quindi rimane incentrato sul rischio di realizzare un tunnel di 54 chilometri
sotto le Alpi addossandone i costi alla collettività oppure di andare ad esplicitare in via
analitica le implicazioni del modello di sviluppo preso a riferimento per la scelta proget-
tuale così da verificare la necessità dell’opera infrastrutturale in funzione delle pro-
spettive future. 

Carlo Alberto Barbieri sottolinea la rilevante novità rappresentata dal Piano Strategico
Nazionale che fa emergere due considerazioni. 
La prima è che è stata avviata una fase di riflessione sulle line di strategia di sviluppo del
nostro Paese e che, per la prima volta da quando si è costituita la UE, l’Italia si è sedu-
ta al tavolo dei finanziamenti europei 2007-2013 con un quadro coerente di interven-
ti proposti sulla base di detto quadro di riferimento. I lavoro dell'Osservatorio e il di-
battito politico ne risulta confortato e di certo  facilitato. 
La seconda considerazione è in realtà una richiesta, rivolta ad Aldo Bonomi, di chiarire
se sia praticabile una dimensione in cui la “geocomunità” e la “piattaforma” industria-
le possano coesistere. A suo giudizio lo ritiene possibile, tenuto conto anche del-
l’esperienza francese. Ciò rappresenterebbe una novità assoluta per l’Italia (sottolinea
che il PGT era rigorosamente settoriale). Occorre intravedere necessariamente tale pos-
sibilità di coesistenza virtuosa, come avvenne per l’”utopia pratica” di Adriano Olivetti,
che si è era ispirato alle utopie ottocentesche di Owen e Fourier. L’alternativa è il con-
flitto, una sorta di guerra per la riserva indiana, con la conseguenza di essere destinati
al sottosviluppo. Non ritiene perciò che le Comunità Montane siano il soggetto più in-
dicato a rappresentare la geocomunità perché è solita affrontare problematiche in sen-
so particolaristico ed all’interno di logiche territoriali unilaterali. 
Fa infine riferimento all’intervento di Giuseppe Dematteis in merito alle compensazio-
ni non monetarie: la compensazione non monetaria più consistente per la Valle di Susa
è data dalla piena disponibilità della Linea Storica. La Valle, in aggiunta agli elementi
di vantaggio rimarcati dal nuovo Piano Territoriale Regionale, con il Corridoio 5 ver-
rebbe a dotarsi di un sistema insediativo di tipo lineare alimentato dalla Linea Storica in
funzione di metropolitana di valle con numerose fermate, rendendo possibile una mo-
bilità locale e metropolitana sostenibile ed una riorganizzazione urbanistica. L’esigenza
di liberare la linea storica è fondamentale. 
Differentemente da Angelo Tartaglia, osserva che il Quaderno 02 presenta risultanze in
cui, con una crescita dell’1,8% ipotizzata da LTF ed in assenza di politiche di trasferi-
mento modale, si prevede che il sistema trasportistico della Valle entri in crisi entro il
2030, mentre con l’applicazione di misure di trasferimento modale la crisi del sistema
trasportistico si verificherebbe considerevolmente prima.  

Fabio Minucci si dichiara convinto che per organizzare al meglio il territorio sia ne-
cessario decidere in base a scelte economiche  che quindi non hanno niente a che ve-
dere con gli  oroscopi prima menzionati. Dagli studi è emerso che la perdita di com-
petitività del Nord è legata alla inadeguatezza delle infrastrutture. 
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Essendo l’Osservatorio un organismo tecnico, chiede che in questa sede venga docu-
mentata l’insufficienza infrastrutturale del Settentrione. 
Evidenzia che l’opera in discussione è un’opera infrastrutturale che necessita di tempi
di realizzazione lunghi, quindi  un atteggiamento attendista, come auspicato da Angelo
Tartaglia, per studiare  l’evolversi della situazione, potrebbe generare ulteriori danni per
il territorio prolungandone lo stato di crisi. 
Mentre l’assunzione di una posizione precisa può cambiare nel tempo l’economia
della zona. In un rapporto dialettico fra piattaforma e geocomunità propone di non
pensare ad un progetto pilota della Valle di Susa, ma ad un progetto pilota Valle di Susa
ed area di Torino in modo che sia un progetto comune. Ciò potrebbe costituire un pun-
to di forza del progetto Torino-Lione così da garantire atteggiamenti coerenti di entram-
be le parti.

Paolo Foietta afferma l’utilità della stimolante discussione sui rapporti tra piattaforma
e geocomunità e ritiene più utile realizzare progetti che colleghino territori di una cer-
ta omogeneità invece che progetti unici. Il problema sollevato sull’emarginazione del-
la geocomunità potrebbe infatti essere superato con l’allargamento fra territori. 
Comunica che la Provincia di Torino ha sospeso gli studi sul piano strategico di svilup-
po della Valle di Susa perché lo sviluppo va progettato collettivamente e, in assenza di
condivisione del processo, si è ritenuto inutile proseguire. Riconosce che allo stato le
condizioni per riavviare i lavori ci sono. 

Aldo Bonomi fa tre considerazioni. Innanzitutto si ritiene d’accordo con l’affermazio-
ne di  ascientificità di taluni scenari di previsione economica, che attribuisce loro l’atten-
dibilità pratica degli oroscopi. Per chiarezza occorrerebbe almeno dichiarare preventi-
vamente quali sono le ideologie poste a base delle ipotesi di modello.
Dunque, per rimanere nella similitudine, dichiarare all’interno di quale oroscopo ci si
colloca. Identificando gli oroscopi con le ideologie, individua tre tipi di ideologie: nella
prima i padroni dei flussi decidono autonomamente, nella seconda si ritiene di dover
fermare il processo evolutivo per evitare la catastrofe (Latouche e i luddisti), nella terza
si assume che la storia si determina dal conflitto e, nel caso in questione, dal conflitto
fra flussi e luoghi. 
In secondo luogo, circa il tema del conflitto tra geocomunità e piattaforme produtti-
ve, riferisce di due modelli: quelli dell’Umbria e del Trentino. Nella prima coesistono ele-
menti appartenenti alla tradizione francescana, alla cura dell’ambiente, alla cultura in-
dustriale siderurgica (acciaierie von Thyssen) e del cioccolato, alla soft-economy. Questo
tipo di modello identitario fa sistema e discute della opportunità di realizzare il raddop-
pio della E45. Un altro scenario in cui al contrario la soluzione viene trovata aprendosi
al mercato è , nel settore delle lane, quello costituito dal superamento della crisi del tes-
sile attraverso l’acquisto del cachemire in Cina, puntando inoltre sulla alta qualità. Nel
secondo caso, quello del Trentino, la geocomunità si è fatta piattaforma e, quando si
è registrata ad opera dei flussi, la perdita di importanti sistemi bancari, il territorio ha
reagito sul campo del turismo, della produzione di prodotti tipici (le mele), dello sfrut-
tamento dei corsi d’acqua. Bisogna chiedersi allora se qualcosa impedisce alla Valle di
Susa di trovarsi nelle stesse condizioni del Trentino, cioè in uno spazio alpino ove è pos-
sibile tenere insieme il  turismo, le imprese, la produzione agricola, la qualità della vita,
avendo come territorio di confine una capacità negoziale analoga a quella del Trentino
che tratta per la realizzazione del tunnel del Brennero e di una nuova linea di adduzio-
ne elettrica transfrontaliera. 
In terzo luogo, ritiene valido il modello di sviluppo attuato dall’industriale Adriano Olivetti
che ha dimostrato come sia possibile la complicata convivenza fra fabbriche e territo-
rio, sviluppando un modello in un flusso potente ha trovato le condizioni per essere
bene accolto da una geocomunità. Precisa il ruolo del negoziatore/facilitatore che deve
porre in essere ogni iniziativa che faciliti la negoziazione, non condizionata dal potere
dei flussi e dando  priorità alle istanze dei luoghi. 
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Occorre un’opera che sia orientata ad accompagnare la comunità locale sul piano del
dialogo con il capitalismo delle reti che intendono attraversare il territorio. In caso
contrario l’immobilismo delle comunità agevola la vittoria della logica dei flussi.  

Alberto Clementi sottolinea l’importanza di avere ricondotto la discussione inerente
l’opera all’interno di un nuova cultura di programmazione che fornisce elementi utili
per  affrontare in modo innovativo un progetto. 
Si stanno scontando ritardi ma ciò rende possibile avere una visione strategica di pre-
sente e futuro della Valle di Susa. Non è pensabile immaginare  delle reti unicamente al
servizio dei territori attraversati e il territorio non funziona più come finora lo si è pen-
sato ma, piuttosto, è un  commutatore di flussi. 
Molto dipenderà dalle capacità dei vari soggetti coinvolti di saper convergere e di saper
riflettere sui bisogni in quanto il blocco su posizioni non fa bene al Paese. 
Probabilmente il territorio ha esigenza di riposizionarsi all’interno di un ruolo generale
anche in assenza di realizzazione della nuova infrastruttura e l’Osservatorio è portato-
re di innovazione all’interno di un territorio che ha bisogno di definirsi a prescindere dal-
la realizzazione della nuova infrastruttura.

Giuseppe Dematteis sottolinea il carattere pilota del progetto che, per la prima vol-
ta, va a sperimentare il rapporto fra il grande spazio delle Alpi ed una grande infrastrut-
tura. Si tratta di uno sforzo istituzionale fortissimo in grado di delineare iniziative in
accordo con i principi strategici della conoscenza contenuti nella dichiarazione di Lisbona. 
Il Corridoio 5 diventerà un’occasione per premiare la valle se si saprà trasformare il nuo-
vo progetto in un laboratorio per la gestione del patrimonio naturale, per la domoti-
ca, l’impiantistica, gli indotti innovativi industriali ecc.  

Mario Virano informa i presenti sugli esiti della partecipazione personale ai lavori dei
“Grenelles des Environments”, iniziativa assunta in Francia dal Presidente Nicolas Sarkozy. 
Il nuovo Governo francese ha deciso di assumere la politica ambientale come asset fon-
damentale per lo sviluppo del Paese e per questa ragione sono stati riuniti 300 esperti
che, in tre mesi di lavoro, hanno predisposto sei documenti di proposta in materia
ambientale. Questi documenti sono stati  sottoposti a confronto territoriale decentra-
to in 15 città. 
I Prefetti di queste città sono stati incaricati di individuare per tale confronto le rappre-
sentanze istituzionali e del mondo economico più importanti, così da rileggere ed inte-
grare le tesi riportate. In tale ambito ha partecipato il 12 ottobre scorso ai lavori del grup-
po 1, che ha trattato in particolare la tematica dei trasporti. A fine ottobre è prevista a
Parigi la sintesi nazionale da cui trarre elementi di innovazione legislativa. 
Nella trattazione del tema incentrato su trasporti ed edilizia, quello delle Alpi ha propo-
sto il territorio come habitat propizio all’insediamento di nuove attività. In questa chia-
ve non bisogna più guardare le Alpi come confine italo francese ma come regione cen-
trale europea. 
Sul tema rivolge ad Antonio Ranieri la richiesta di  fornire un approfondimento sul
grafico mostrato sull’andamento delle merci trasportate rispetto al PIL, riportato sulla
base delle analisi prodotte dalla UE, che mostra il fenomeno della crescita strutturale
delle merci materiali nell’era della società dell’informazione in cui il trasporto tende ad
essere sempre più immateriale (viaggiano i bit). Il tema ha ricevuto molta attenzione
nell’ambito dell’Osservatorio e quindi merita ulteriore approfondimento. 
Conclude informando i presenti che l’ultima pubblicazione del Giornale dell’Architettura
riporta un Allegato infrastrutture, che è in gran parte dedicato all’Osservatorio e alla
Torino-Lione. 

Antonio Ranieri precisa che il fenomeno osservato permette di contrastare l’idea
che a fronte di un aumento dei beni immateriali stia declinando la produzione e il tra-
sporto di beni materiali. 
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Il grafico presentato dimostra che non solo è in crescita la quantità di beni materiali pro-
dotti e consumati, ma che si incrementa anche la velocità di scambio di essi. 
Le previsioni sono state moderate perché si tratta di una tendenza non consolidata, tut-
tavia sembrerebbe trattarsi di un fenomeno strutturale riferito a dati medi europei e,
quindi, di portata comune.  

Luigi Rivalta, in considerazione dei 20 anni necessari alla entrata in servizio della nuo-
va linea, ritiene opportuno sollecitare le ferrovie ad accompagnare le politiche di trasfe-
rimento modale in discussione con una immediata azione concreta di evoluzione ed
ammodernamento della Linea Storica. 
Ritiene che il lavoro svolto dall’Osservatorio abbia un proprio peso culturale che dovreb-
be essere trasferito al Governo ed ai Ministri competenti. In questa prospettiva occor-
re raggiungere stazioni, quali quella di Bardonecchia andando a sfruttare le potenzia-
lità della linea e andando a recuperare nel tempo il divario tra gli attuali 100 treni fino
ai previsti 220. 
Si dichiara allarmato dalla apparente situazione di incertezza palesata dal Governo quan-
do si parla di Valle di Susa. 

Mario Virano, in conclusione, osserva che la discussione odierna abbia posto ad alto
livello questioni importanti  che meritano di essere sintetizzate per essere portare al
Tavolo politico.
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Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 05

L’esperienza lombarda 
nel finanziamento 
di infrastrutture pubbliche
Le società Infrastrutture Lombarde (IL) e Concessioni 
autostradali lombarde (CAL) create in Lombardia come 
strumento per la valutazione, il finanziamento e la 
realizzazione di progetti d’interesse regionale, presentate 
nella riunione del 10 dicembre 2007 da Cecilia Felicetti, 
Responsabile infrastrutture speciali di IL Spa, affiancata 
da Cesare Prete di IL Spa e Carlo Mangiarotti di CAL Spa

Presentazione. Mario Virano sottolinea che la presentazione dell'esperienza delle
società Infrastrutture lombarde (IL) e Concessioni autostradali lombarde (CAL) per-
mette di ottenere una lettura di scala territoriale attraverso l’esperienza lombarda, per
confermare l’impegno delle regioni per svolgere sempre più un ruolo attivo nel cam-
po della realizzazione e gestione di grandi infrastrutture. 
Sottolinea l’importanza di questo tema anche al fine di comprendere le modalità di crea-
zione di sistemi di convenienze correlati alla realizzazione di infrastrutture. 
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Infrastrutture Lombarde. Cecilia Felicetti presenta le modalità di finanziamento uti-
lizzate dalla Regione Lombardia per la realizzazione di opere di particolare rilevanza, che
fanno capo innanzitutto a Infrastrutture Lombarde, una società per azioni costituita nel
2003, partecipata al 100% dalla Regione Lombardia.
Una società ad hoc che la Regione ha voluto per coordinare la realizzazione di infra-
strutture di rilevanza regionale previste dal piano straordinario per lo sviluppo delle in-
frastrutture, garantire l’efficacia dei modelli tradizionali ma anche dei PPP.
In particolare, la società ha la funzione di eseguire attività di analisi e studio oltre che
di gestione del progetto dallo start up ai collaudi (fattibilità, progettazione, compara-
zione di modelli, esecuzione e direzione lavori e project management), oltre alla gestio-
ne del patrimonio regionale (facility management), nonché il coordinamento e lo svi-
luppo dei progetti strategici non solo nell’area delle infrastrutture, ma anche della sanità,
dell’energia e dello sviluppo territoriale e riconversione urbanistica. 
I progetti attualmente seguiti dalla società sono: 
- il nuovo ospedale di Vimercate e l’ospedale Sant’Anna di Como in cui Infrastrutture
Lombarde ha il ruolo di stazione appaltante nell’ambito di un Project Finance ad ini-
ziativa pubblica; 
- la nuova sede della Regione Lombardia a Milano, realizzata con appalto integrato in
cui la società ha svolto il ruolo di stazione appaltante; 
- le due autostrade regionali Cremona-Mantova e Broni-Mortara, in cui Infrastrutture
Lombarde svolge il ruolo di soggetto concedente nell’ambito di un Project Finance ad
iniziativa privata.
Nel 2007 è stata poi costituita la società CAL (Concessioni autostradali lombarde) par-
tecipata da Anas e dalla Regione Lombardia per il tramite di Infrastrutture Lombarde,
con la quale la Regione intende perseguire lo stesso obiettivo ma in relazione a tre pro-
getti ben precisi, di cui ANAS era soggetto concedente: l’attività di gestione delle con-
cessioni delle tre autostrade lombarde, cioè Pedemontana, BREBEMI e Tangenziale Est
di Milano. 

Strumenti per garantire finanziamenti e realizzazione. I progetti in cui Infrastrutture
Lombarde è coinvolta dimostrano che la Regione ha utilizzato diversi strumenti per ga-
rantire la realizzazione di opere infrastrutturali sulla base della rilevanza e delle carat-
teristiche peculiari delle singole opere, non solo emissioni obbligazionarie ma anche
Partenariati Pubblico-Privati e Project Finance. 
In particolare, Cecilia Felicetti evidenzia che il mercato del PPP in Italia è pari a 33 miliar-
di di euro ed in Lombardia ha un valore pari a 8 miliardi, coprendo una parte rilevante
del mercato delle opere pubbliche nel 2006 pari al 31% circa. 
Il modello della costituzione della società ad hoc rappresenta una possibile risposta ai
rilievi formulati dal Fondo Monetario Internazionale in merito ai punti di debolezza
dei progetti di PPP avviati in Italia costituiti in particolare dalla complessità delle proce-
dure, dalla mancanza di adeguate valutazioni ex-ante  dei progetti, dall’elevato forma-
lismo nella parte contabile, dall’assenza di strumenti di monitoraggio ex-post da parte
delle amministrazioni. Di fatto, la Regione Lombardia ha creato una struttura ad hoc
che potesse permettere una valutazione dei progetti ex ante, nonché la concertazio-
ne tra i diversi livelli di governo e garantire un adeguato monitoraggio dei progetti. 
E’ stato ricercato un modello di PPP efficiente in cui fosse garantito un forte impegno
del soggetto pubblico nelle diverse fasi di sviluppo del progetto ed una adeguata allo-
cazione di rischi che consenta creazione di valore (value for money). 
Cecilia Felicetti aggiunge che esiste un modello di PPP adottato dalla Regione Lombardia,
in particolare nel settore ospedaliero, basato sull’idea di avviare la gara e il confronto
con il mercato solo successivamente ad una valutazione adeguata ex ante del proget-
to, con un progetto preliminare eseguito del concedente sulla base di un confronto con
il territorio e i vari stakeholder coinvolti. 
L’adeguatezza del modello appare confermata dal fatto che in Lombardia sono realiz-
zate il 40% delle opere in PPP nel settore ospedaliero ad oggi avviate in Italia.
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Legge per le autostrade regionali. Nel settore delle autostrade regionali, la Regione,
con propria legge n. 9 del 4 maggio 2001, ha statuito che la realizzazione delle auto-
strade di rilevanza regionale avvenga attraverso l’affidamento di concessioni di co-
struzione e gestione; un’autostrada è da intendersi regionale quando il proprio traccia-
to è tutto compreso all’interno della regione ovvero si tratta di collegamenti con la rete
autostradale nazionale. In attuazione di tale legge, nel 2002 è stato adottato un rego-
lamento contenente linee guida per la documentazione da allegare agli studi di fattibi-
lità ed ai diversi livelli di progettazione. 
La legge regionale prevede, come procedure utilizzabili per la realizzazione delle ope-
re, sia il Project Finance ad iniziativa pubblica che il Project finance ad iniziativa privata. 
In entrambe le procedure i progetti sono sottoposti a conferenza di servizi preliminare
che approva il progetto e poi sulla base del progetto viene avviata la procedura concor-
suale; tuttavia, nel caso di PF ad iniziativa privata è riconosciuto il potere al promotore
di recedere laddove i costi siano maggiori del 10% rispetto alla proposta originaria. 

Modello di PPP adottato in Lombardia. In Europa, fra i diversi modelli di PPP utiliz-
zati per la realizzazione di collegamenti autostradali si segnalano quello per l’amplia-
mento delle autostrade tedesche e quello norvegese, nei quali il rischio traffico non è
trasferito al concessionario ma si basa su forme di availability; c'è poi il modello adotta-
to per il collegamento ferroviario HSL Zuid tra Amsterdam e confine belga in cui è ri-
conosciuto un canone di disponibilità al concessionario. 
Il modello adottato dalla regione Lombardia prevede l’incasso dei pedaggi da parte del-
le società concessionarie senza alcuna garanzia di ricavo minimo; prevede inoltre il ri-
conoscimento di contributi regionali in conto investimenti, una durata della conces-
sione e canoni concessori definiti di volta in volta in funzione delle analisi finanziarie
sviluppate sul progetto. 
Il modello è in linea con quanto indicato nella Decisione Eurostat di aprile 2004, che
prevede la necessità, nell’ambito di una PPP, di trasferire il rischio costruzione e il rischio
disponibilità o, alternativamente, il rischio di mercato ai partner privati. Ciò comporta
che il discrimine tra il contratto di appalto tradizionale e il PPP è rappresentato dal tra-
sferimento del rischio senza che ci siano volumi di traffico garantiti. 
La legge regionale inoltre stabilisce che l’importo della contribuzione pubblica regiona-
le non debba superare il 50% del valore dell’opera; mentre in merito ai corrispettivi con-
cessori, prevede che laddove alla verifica dei piani finanziari fosse rinvenuto un saldo
positivo tra i ricavi da tariffa e quelli previsti inizialmente dal piano economico-finanzia-
rio, questo saldo deve essere trasferito interamente dal concessionario alla Regione fino
alla completa restituzione del contributo pubblico; una volta terminata la restituzione,
il trasferimento sarà pari al 50% del saldo. A ciò si aggiunge anche la completa devo-
luzione alla Regione dei proventi netti percepiti sulla Cremona-Mantova e derivanti dal-
la occupazione e sfruttamento delle pertinenze autostradali (fibre ottiche, aree risto-
ro, aree distribuzione carburanti ecc.). 
Il modello  non prevede alcun intervento della Regione a garanzia dei debiti dei conces-
sionari. Il modello così strutturato è il risultato di analisi sulla convenienza economica
sviluppate sul progetto e sulla sostenibilità finanziaria finalizzate all’ottimizzazione
dell’intervento pubblico. Queste analisi prevedono in particolare l’elaborazione di pia-
ni di investimento dettagliati, dei flussi di traffico, nonché la determinazione del valore
soglia del costo del capitale. 
Nel caso della Cremona-Mantova si è partiti da 380 milioni di contributo pubblico
fino ad arrivare ai 90 milioni di euro, IVA esclusa, lavorando su tutte le variabili di pro-
getto compresa anche la tempistica dell’esecuzione dei lavori.

L'autostrada Cremona-Mantova. Carlo Mangiarotti presenta il caso delle autostra-
de regionali Cremona-Mantova e Broni-Mortara, precisando innanzitutto che nascono
all'interno di un problema più generale del sistema autostradale lombardo e dell’au-
tostrada A4 in particolare, l’unica opera compresa nel Corridoio V per la modalità
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stradale, utilizzata per il traffico di lungo raggio ma anche per quelli di breve e media
percorrenza, compreso anche il traffico locale della Brianza e quello diretto a Milano. 
Per questo motivo la Regione Lombardia negli ultimi anni ha proceduto alla pianifica-
zione autostradale sulla base di due obiettivi rappresentati dal decongestionamento
dell’A4 dal traffico non ad essa destinato e dalla individuazione di alternative alla stes-
sa attraverso la promozione di nuovi interventi nonchè la ripresa di progetti vecchi qua-
li la Brebemi e la Pedemontana lombarda che tendono soprattutto al perseguimento
del primo obiettivo. 
La Cremona-Mantova e la Broni-Mortara, del valore di 1 miliardo di euro ciascuna, han-
no importanti compiti a livello locale, con valenza anche transregionale in quanto insie-
me alla A21 e ad altri progetti regionali creano un corridoio alternativo all’A4 sull’asse
Est-Ovest a sud della A4. 
La Cremona-Mantova è la prima autostrada regionale realizzata ed il relativo progetto
è stato presentato, nel ruolo di promotore, dalla società Autostrade Centropadane.
Regione Lombardia, dopo aver eseguito un’analisi dettagliata della fattibilità dell’ope-
ra, ha accettato Centropadane come promotore dell’opera ai sensi della Legge regio-
nale n. 9/2001. 
L’autostrada unisce oltre ai due capoluoghi di Provincia anche le due autostrade A21
ed A22 e la sua realizzazione è suddivisa in tre fasi di interventi del valore totale di 760
milioni di euro. Il progetto presentato dal promotore, che attraversava dodici comuni in
provincia di Cremona e sette in provincia di Mantova, era già di ottima qualità in quan-
to già considerava le esigenze territoriali e quindi presentava già molteplici misure di mi-
tigazione e diversi interventi di recupero di opere demaniali. 
Nel 2005 il promotore ha presentato il progetto e la Regione ha conferito ad Infrastrutture
Lombarde il ruolo di stazione appaltante; la gara gestita da Infrastrutture lombarde ha
puntato a obiettivi di eccellenza qualitativa delle opere, oltre che accelerazione dei la-
vori, veloce restituzione dell’opera al territorio, recupero delle risorse finanziaria ero-
gate ai fini di nuovi finanziamenti al territorio, in quanto la Legge Regionale prevede
che i fondi siano sempre reinvestiti, contenimento dei tempi di gara (8 mesi dall’emis-
sione del bando all’aggiudicazione provvisoria, la metà della durata della gara per
l’aggiudicazione della BREBEMI). 
I ribassi hanno permesso di raggiungere risultati migliori per la collettività: si è avuto un
ribasso delle tariffe pari all’1%; la durata della concessione è pari a 46 anni; il TIR ri-
dotto dal 6,1 al 4,92. Il contratto di concessione sottoscritto è stato innovativo in quan-
to prevede tra le altre cose una conoscenza da parte del concedente delle variabili chia-
ve del traffico e della sicurezza, la presenza da parte dello stesso nel Consiglio di
Amministrazione e nel collegio sindacale, nonché il pagamento di diverse penali. 

L'autostrada Broni-Mortara. Sulla base dell’affidamento della Cremona-Mantova,
la Regione Lombardia ha affidato a Infrastrutture Lombarde anche la gestione della
Broni-Mortara il cui studio di fattibilità è stato elaborato dalla Provincia di Pavia nel 2004
e successivamente presentato alla Regione. Infrastrutture Lombarde ha verificato il pro-
getto ed il relativo studio di fattibilità approvandolo, e successivamente nel 2006 ha
bandito la gara per l’individuazione del soggetto promotore. Questo è stato indivi-
duato a maggio nell’Associazione temporanea di imprese che ha la SATAP come capo-
fila ed il contratto è stato sottoscritto a giugno. 
Anche per la Broni-Mortara, il progetto elaborato è stato innovativo ed è stato redat-
to in collaborazione stretta con i territori interessati che hanno partecipato a circa 50 in-
contri in pochi mesi. Per facilitare tale consultazione è stato aperto un portale con ac-
cesso riservato ai soli enti locali nel quale sono stati pubblicati tutti gli stati di avanzamento
del progetto preliminare. 
Nel dicembre 2006 è stata avviata la Conferenza di servizi che si è conclusa nel feb-
braio del 2007 con l’approvazione del progetto da parte del 90% degli enti territoriali
interessati. Infrastrutture Lombarde ha quindi indetto la gara di concessione per la qua-
le le offerte da parte dei concorrenti saranno ricevute a gennaio del 2008.
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Cecilia Felicetti, dopo aver ribadito che la gestione a livello locale della progettazione
delle infrastrutture garantisce una migliore efficienza e una maggior rispondenza alle
esigenze del territorio, ricorda che CAL è stata costituita sulla base del disposto dell’art.
1, com. 979 della legge finanziaria 296 del 2006 che prevedeva, in relazione alla
Pedemontana, alla Brebemi e alla TEM, il trasferimento delle funzioni e dei poteri di sog-
getto concedente ed aggiudicatore da ANAS ad altro soggetto nuovo di diritto pubbli-
co. Tale soggetto è stato costituito il 19 febbraio 2007 da parte di ANAS e Infrastrutture
Lombarde (per conto di Regione Lombardia) subentrando ad ANAS in tutti i rapporti
attivi e passivi inerenti la realizzazione delle tre opere stradali in argomento. 
Per la realizzazione della Pedemontana e della Brebemi, la struttura finanziaria ipotiz-
zata prevede la corresponsione di un indennizzo finale quale prezzo di restituzione del-
l’opera. Per tale corresponsione il soggetto concessionario espleta una gara 24 mesi pri-
ma rispetto alla scadenza della concessione ed il vincitore di tale gara corrisponderà
l’indennizzo finale. 
Oltre a modelli di PPP che non prevedono garanzie pubbliche ma contributi a fondo
perduto ed un indennizzo della parte non recuperabile nell’arco della concessione (come
previsto dalla normativa vigente), vi sono altri modelli di PPP ancora allo studio da par-
te della Regione Lombardia basati sul value capture che emerge dall’ACB e sono
quindi necessari strumenti che monetizzino questi benefici (imposte addizionali, valo-
rizzazione commerciale). 
In questo caso i modelli di riferimento non sono europei, ma statunitensi e caratteriz-
zati dalla cattura dei flussi fiscali incrementali sia su tasse esistenti sia con l’introduzio-
ne di imposte di scopo attraverso la previsione di strumenti finanziari sofisticati quali,
tra gli altri, la cartolarizzazione. Allo stato Regione Lombardia sta approfondendo
questi ulteriori modelli di PPP.

Mario Virano evidenzia l’approccio concreto di Infrastrutture Lombarde e di CAL che
emerge soprattutto dal confronto con il territorio e dalla ricerca di risorse e procedure.
Questo atteggiamento concreto, nell’ambito del rispetto delle regole nazionali ed in-
ternazionali, si traduce in una miglioria interna del progetto sia sul piano tecnico che
sul piano della ripartizione del rischio e degli oneri. 
Ciò sembra interessante in termini di principio, tuttavia chiede se l’approccio adottato
prevede anche il riequilibrio modale, l’intermodalità, perché gli interventi fino ascoltati
si riferivano a progetti monomodali, mentre l’Osservatorio sta esaltando l’importante
aspetto intermodale dell’opera Torino-Lione. 

Anna Gervasoni, dopo aver premesso la necessità di tenere presente l’obiettivo ge-
nerale rispetto al nostro posto non ottimo nel settore della logistica.
Sottolinea che il Project finance richiede un progetto che possa essere isolato con una
autonoma possibilità di generare flussi e un proprio orizzonte temporale definito. 
Le difficoltà emerse dalle audizioni all’Osservatorio nella giornata odierna, riguardano
la determinazione dell’orizzonte temporale e quindi anche la determinazione del peri-
metro di riferimento. 
Aggiunge che attualmente l’atteggiamento del sistema bancario nei confronti di ope-
razione di Project finance è diverso da quello precedente in quanto soprattutto le
banche sono più flessibili nella valutazione dl piano di investimenti, soprattutto per quan-
to riguarda i costi. 
Inoltre il tema della remunerazione chiesta dipende dal rischio, che spesso non viene
affrontato perché non se ne riescono a comprendere bene i confini. Nelle esperienze
descritte questa mattina ed anche in altre l’equilibrio tra risorse e remunerazione
cambia spesso per creare consenso intorno all’opera. 
Evidenzia che il problema del consenso va affrontato in termini di variazione di costi e
di flussi di cassa nel piano finanziario e in questo modo il mondo della finanza vede en-
trare elementi di politica nel proprio contesto, elementi di politica che diventano nume-
ri che cambiano nel modello. 
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I due temi chiave sono capire e definire l’equa remunerazione del rischio anche per dare
elementi sulla redditività dell’equity.
Precisa che per far ciò è necessario definire un quadro certo di tempi e costi. In questa
ottica rileva che la proposta potrebbe essere quella di utilizzare la valorizzazione immo-
biliare in modo trasparente, evitando che ci si appropri degli extraprofitti, per pagare i
costi che non riguardano il progetto specifico. 
Ribadisce la necessità di gestire il consenso nelle fasi antecedenti alla gara, anche per
ottenere una maggiore certezza del sistema dei numeri sulla base dei quali viene defi-
nita la bancabilità dell’opera. 
Conclude facendo riferimento alla recente esperienza di aggiudicazione della
Pedemontana Veneta, basata su una prelazione esercitata: nonostante si sia trattato di
una gara standard, sono stai proposti innumerevoli ricorsi che faranno slittare l’avvio
dei lavori e, stante l’aleatorietà del consenso degli enti territoriali interessati, questi ri-
corsi potrebbero determinare conseguenze negative pure su tale consenso. 
Ricorda che quando furono avviati i progetti per la Brebemi, ed ancora non erano stai
create le due società CAL e Infrastrutture Lombarde, furono realizzati ben 11 piani fi-
nanziari completi con relativa variazioni delle grandezze e con il tentativo di creare il
consenso sull’opera. 

Angelo Tartaglia chiede se l'obiettivo della Regione Lombardia è l’aumento del traf-
fico su ferro anche attraverso lo spostamento degli aumenti di traffico registrati sull’A4. 

Carlo Alberto Barbieri, dopo aver sottolineato l’importanza delle domande poste da
Angelo Tartaglia, propone una considerazione in merito all’intermodalità. 
Evidenzia che l’intermodalità dipende dalle politiche adottate e non da uno strumen-
to societario sul modello di Infrastrutture lombarde. 
Chiede quindi se la società Infrastrutture Lombarde ha considerato l’intermodalità sul
Corridoio V che per l’Osservatorio appare un aspetto fondamentale.

Mario Villa chiede chiarimenti in merito alla struttura della società Infrastrutture
Lombarde, in particolare come si inserisce all’interno delle relazioni tra la Regione e gli
altri soggetti pubblici.

Andrea Debernardi, in merito ai diversi modelli di PPP presentati dai rappresentanti
della società CAL, chiede chiarimenti sulla tariffazione delle autostrade in Germania; in
particolare ritiene che il pedaggio percepito dalle società concessionarie venga versa-
to allo Stato che lo utilizza per altri investimenti. 
Aggiunge che essendo CAL un soggetto concedente, in merito alle singole opere ve-
rifichi in contraddittorio con il proponente i piani finanziari, e quindi ritiene che la stes-
sa società abbia strutturato dei criteri per effettuare queste verifiche. 
In merito al Corridoio V poi ribadisce che, trattandosi di un corridoio ferroviario non
comprendente alcuna opera stradale, non comprende come possa avere rilievo un’au-
tostrada regionale che ha un ambito territoriale ben limitato. 
Rileva la carenza in Lombardia di un quadro programmatico complessivo e c’è quindi
il rischio che le valutazioni del traffico siano monomodali e monoprogetto (ovvero
non si prevedono opere concorrenti che potrebbero essere realizzate). 

Cecilia Felicetti, in merito al modello tedesco di gestione del pedaggio, precisa che si
tratta di tipologie di contratti di PPP applicati a progetti specifici e non di modelli ge-
nerali; inoltre l’esperienza riportata riguarda la A18 e la A39 che prevedono l’incasso
delle tariffe reali da parte di una società di esazione, che poi gira gli introiti sul bilancio
pubblico (public toll) oltre a riconoscere anche una quota parte degli introiti alla socie-
tà concessionaria. Il contratto di concessione prevede che l’incasso delle tariffe vada poi
allo Stato che riconosce al concessionario la sola disponibilità e mantiene il rischio
traffico in capo al concedente. 
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Mario Virano chiede se la scelta dei contratti di PPP nei diversi Paesi europei sia con-
dizionata dagli scenari legislativi che sottendono.

Cecilia Felicetti risponde che le esperienze di PPP sono diverse e hanno origini legi-
slative differenti, tuttavia il tema centrale è il trasferimento del rischio di domanda e la
misura in cui esso sia trasferibile al privato. Molto incide l’esperienza di “tariffazione”
del singolo Paese: la Spagna ad esempio ha scelto di applicare il meccanismo del pe-
daggio ombra, e quindi utilizza la fiscalità generale, quando deve realizzare una tratta
stradale in relazione alla quale non vi siano alternative di percorso, piuttosto che preve-
dere l’applicazione di un pedaggio reale. 
Alla base c’è la scelta della modalità più corretta sulla base dei singoli progetti. 

Mario Virano, dopo aver ribadito l’importanza degli argomenti discussi e l’interesse
per l’esperienza pressoché unica delle due società, CAL e Infrastrutture Lombarde,
evidenzia il ruolo giocato dalla dimensione monomodale o plurimodale dell’opera da
realizzare. 
L’Osservatorio sta lavorando per riscoprire il senso della politica dei trasporti orientata
al riequilibrio modale, soprattutto nelle aree alpine o prossime a quelle alpine; quindi,
sembra intuitivo che non possa convivere una indefinita risposta all’inseguimento del-
la domanda su gomma e al tempo stesso un’operazione come quella attuata in Svizzera
a favore della ferrovia. 
Inoltre, anche all’interno della sola dimensione monomodale, la proliferazione di in-
frastrutture che decongestionino l’A4 avrà un limite, soprattutto in uno scenario in
cui la quantità di risorse finanziarie non è infinita, anche facendo ricorso al capitale
privato. 
Quindi anche nel caso di ricorso a capitali privati per il finanziamento di infrastrutture,
sarebbe interessante capire come in una situazione dinamica e creativa si tiene conto
di questi scenari di competitività. Inoltre chiede come è possibile che risulti razionale la
collocazione di decisioni, che per loro natura sono regionali, all’interno di un progetto
di dorsale che è sicuramente sovraregionale e sopranazionale come il Corridoio V. 

Carlo Mangiarotti risponde che la programmazione di interventi intermodali è di com-
petenza regionale o sovraregionale. Quando vengono eseguite delle simulazioni que-
ste vengono basate sulla programmazione decisa (es. per gronde ferroviarie merci di
RFI), e non è possibile andare oltre. 
La società non lavora sulla quota di traffico che in un dato arco temporale sarà spo-
stata dalla strada alla ferrovia, ma semplicemente sulla quota di rischio che il privato ac-
cetta di sostenere nel momento in cui vengono eseguite tali simulazioni. 
Precisa inoltre che i progetti attualmente seguiti dal CAL sono progetti plurimodali per-
ché alla rete stradale si affiancano linee ferroviarie esistenti o oggetto di programma-
zione.
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Guida alla rassegna stampa
Elenco dei principali articoli e servizi televisivi 
(con titolo, sottotitolo, testata, data e autore) che trattano
direttamente o indirettamente dei lavori dell'Osservatorio

Testata e Titolo Autore Data Posizione

La Stampa

Tav,più merci sul vecchio tunnel
Virano:Avigliana-Torino satura nel 2018
Verso Bussoleno problemi dopo il 2030 Maurizio Tropeano 8 settembre 2007 Pagina locale
«Accuse infondate

All'Osservatorio non esistono progetti-fantasma» Maurizio Tropeano 6 dicembre 2007 Pagina locale

la Repubblica

Riprendono i lavori dell'Osservatorio.Appuntamento a Roma dopo il 14 ottobre
Il Pd rallenta la partita sulla Tav
Virano:"Slitta il tavolo politico" Sara Strippoli 31 agosto 2007 Pagina locale

La linea storica per Bussoleno sarà satura in dieci anni r.t. 8 settembre 2007 Pagina locale

Il colloquio
Virano e la Tav
A che punto è la notte
Virano: tra 15 giorni l'Osservatorio finisce il lavoro
"Tav,due soluzioni alla politica la scelta" Paolo Griseri 29 ottobre 2007 Pagina locale

Il presidente dell'Osservatorio Virano: se si arriverà alla consultazione sarà 
su una proposta concreta
"Ma lasciamo fuori l'ideologia" Paolo Griseri 8 dicembre 2007 Pagina locale

Torino Cronaca

TORINO-LIONE L'Osservatorio: tra pochi anni la linea storica non basterà più
Ferrovia insufficiente dal 2012 Claudio Neve 8-09-2007 Pagina locale
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Testata e Titolo Autore Data Posizione

Il Sole 24 Ore

INCHIESTA
Ricomincia da Chiomonte la difficile strada della Tav
La questione Tav LA SITUAZIONE IN VAL DI SUSA
L'autunno caldo della Torino-Lione
Il punto cruciale a Chiomonte,nuovo sbocco del tunnel sottoposto a referendum Paolo Piacenza 29-08-2007 Nord Ovest

Intervista | Mario Virano
«Il dialogo va bene,ma solo se è costruttivo» Filippo Bonsignore 29-08-2007 Nord Ovest

INTERVISTA / MARIO VIRANO
«Tav, tracciato finale entro la primavera» Nord Ovest

Il Giornale 

TORINO-LIONE
Rush finale per l'Osservatorio Si ricomincia dal tracciato 28-08-2007 Pagina locale

Torino-Lione, il progetto strappa un nuovo sì
Nel terzo quaderno dell'Osservatorio le conclusioni sono a favore della Tav 8-09-2007 Pagina locale

Luna Nuova

TO-LIONE LE SCADENZE
Osservatorio alla terza tappa
Palazzo Chigi a fine ottobre 4-09-2007 Pagina locale

To-Avigliana satura tra dieci anni
L'Osservatorio chiude il terzo punto.Entro il 2018 serve un'altra linea Massimiliano Borgia 11-09-2007 Pagina locale

Valsusa

Torino-Lione, si discute su quanti treni possono passare in bassa valle
Osservatorio, si riparte
C'è tensione sui numeri Bruno Andolfatto 30-08-2007 Pagina locale

TAV. chiusa la terza fase dei lavori dell'organismo tecnico.Dopo il 20 ottobre 
si riunisce il tavolo politico
Virano:"Adesso servono nuovi binari"
Il presidente dell'Osservatorio dà gli ultimi dati sulla capacità della linea storica 
in bassa Valle tra Bussoleno e Torino. Le cifre parlano chiaro:
il traffico merci è in aumento" 13-09-2007 Pagina locale
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