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Infrastrutture e competitivita: 10 opere per la ripresa

Introdugione
di Luciano Violante*

1. Questo Rapporto € frutto di alcune importanti novita nelle ricerche relative alle infrastrutture. Hanno lavorato
insieme per piu di un anno, nel tavolo “Infrastrutture e competitivita”, alcuni dei maggiori centri di ricerca del
nostro paese e alcuni dei maggiori imprenditori del settore, coordinati dal dottor Enrico Seta. Siamo partiti, ¢ la
seconda novita, non da un ragionamento astratto, ma dall’esame di dieci opere, scelte perché ciascuna di esse co-
stituisce un caso significativo nel settore cui appartiene. A ciascuna di queste opere e dedicata una scheda che ne
illustra caratteristiche tecniche e procedurali, previsioni economiche, traversie burocratiche. La scelta delle opere
non e stata fatta in base ad un preteso criterio di priorita rispetto ad altre, anche se si tratta comunque di opere
significative per la crescita del paese. Le opere scelte pur essendo molto diverse tra loro costituiscono un campione
significativo per comporre un’immagine in movimento dell’intero Paese, e della sua capacita di far progredire una
credibile politica di sviluppo infrastrutturale.

Intendiamo seguire queste opere negli anni futuri, monitorando in modo ravvicinato virtt e criticita. Intendiamo cosi
offrire ai decisori indicazioni utili per una politica delle infrastrutture che aiuti la competitivita del Paese.

Proprio in questo spirito, nella seconda parte del Rapporto, focalizziamo I'attenzione su alcune debolezze delle politi-
che pubbliche, che nascono proprio dalla storia di quelle dieci opere, non per denunciarle, ma per superarle. Gli autori
del Rapporto intendono cosi contribuire all’irrobustimento di una cultura nazionale delle infrastrutture.

2. E debole la cultura tecnica “del fare”. Il fare esige una forte determinazione ma non consiste solo in un atto di vo-
lonta. Sono in genere sottovalutate le precondizioni che il fare esige, la c.d. “fase propedeutica”: programmazione e
pianificazione, ma anche analisi di pre-fattibilita, studi di fattibilita, analisi costi-benefici, progettazione preliminare.
Queste analisi andrebbero articolate in tre campi distinti: domanda, fattibilita economico-finanziaria, compatibilita
socio-territoriale. Il presupposto € la chiara definizione delle singole fasi logiche e cronologiche, distinte e non so-
vrapponibili, che precedono l'apertura dei cantieri: individuazione delle esigenze, formulazione di possibili soluzioni,
scelta progettuale, mobilitazione e organizzazione efficiente delle risorse. Norme e prassi nel nostro Paese ci mostrano
invece un intreccio confuso e contraddittorio, poverta di standard e di modelli di riferimento e soprattutto una sidera-
le lontananza dal “territorio”. In questo contesto si inquadra il contributo di Avventura Urbana sul dibattito pubblico e
il seminario organizzato a gennaio 2012 da italiadecide sullo stesso tema. Sempre in questa parte del Rapporto presen-
tiamo una comparazione con Francia, Gran Bretagna e Germania, proposta dall’Osservatorio di legislazione straniera
della Biblioteca della Camera.

Le cause prevalenti della mancata realizzazione di opere indispensabili sono costituite da iter amministrativi vessa-

tori, dalla esplosione dei costi preventivati, dalla fioritura di “partecipazioni oppositive”, quando si partecipa non per
migliorare un'opera ma all'unico scopo di impedire che l'opera si faccia, dal policentrismo anarchico proprio del no-
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stro sistema istituzionale che frantuma il potere di decisione e quindi la responsabilita tra una miriade di soggetti. La
ricostruzione delle cause del “non fare” richiede un paziente lavoro di archeologia burocratica al termine del quale si
trovera quasi sempre una grave anomalia risalente alla “fase propedeutica”. Si tratta non di eccezioni, ma di fenomeni
diffusi. A volte, addirittura, di un fenomeno reso inevitabile da grovigli di norme e prassi che non hanno I'equivalente
in nessun altro paese avanzato. Uno dei contributi pubblicati nella seconda parte prova a ricostruire - sulla base di
prassi ormai ampiamente consolidate nel panorama internazionale - il ciclo “fisiologico” di un intervento infrastruttu-
rale: sul confronto con questo modello puo6 agevolmente misurarsi il lavoro che dobbiamo fare.

3. Altrettanto critico € il problema del concorso dei finanziamenti privati alla realizzazione di opere pubbliche. La
grande attenzione rivolta dal legislatore e dai regolatori, dalle imprese, dalle PPAA, dalla letteratura scientifica e dai
commentatori al tema del partenariato pubblico-privato dipende dalla crescita della consapevolezza. Per rispondere
alle esigenze che oggi emergono dalla crisi fiscale non basta introdurre nell'ordinamento una serie di norme procedu-
rali che ammettano (o anche incentivino) gli investimenti privati in opere pubbliche. In queste condizioni il concorso
dei privati copre solo segmenti marginali, mentre i grandi capitali privati continuano a rivolgersi altrove, con la mo-
bilita tipica dei flussi finanziari di questa fase storica. A poco serve forzare norme specifiche (il diritto di prelazione
del promotore, o la forte compressione di certe forme di evidenza pubblica che producono una pericolosa riduzione
della concorrenza nel mercato dei lavori pubblici) ai limiti dell'incompatibilita costituzionale o comunitaria. Il capita-
le privato che accetta di rivolgersi a un settore come quello infrastrutturale, che ha tempi di ritorno necessariamente
lunghi, esige, pit che norme di favore, un quadro di certezza del diritto e di stabilita dell'ordinamento che il nostro
sistema oggi non garantisce. Significativi, sotto questo profilo, sono gli esiti del progetto portuale dell’Alto Adriatico e
dei termovalorizzatori siciliani, dove la fattibilita con capitali privati si € scontrata con barriere invalicabili, profonda-
mente radicate nel nostro sistema (debolezza della programmazione strategica della portualita e della logistica; sca-
dente qualita e inaffidabilita del’azione amministrativa, soprattutto in alcune aree del Paese). Molto si puo e si deve
fare lavorando sull'ingegneria finanziaria. In questa direzione si € mosso anche il nuovo Governo, con l'introduzione
dei project bond e con le necessarie norme fiscali di corredo. Ma molti contribuiti del Rapporto (sia nella prima che
nella seconda parte) denunciano una arretratezza pit strutturale e la necessita di trovare un nuovo punto di equilibrio
fra ruolo e posizione dei poteri pubblici, autonomia ed aspettative dei privati, interessi collettivi primari da realizza-
re attraverso opere e servizi pubblici. Alcuni costituzionalisti stanno studiando, a questo proposito, la possibilita di
garantire i grandi investimenti con una norma costituzionale che impedisca I'applicazione di norme direttamente o
indirettamente pit sfavorevoli agli investimenti gia operativi o gia concordati formalmente.

4. 11 “fare” con metodo e trasparenza esige la funzionalita di banche dati: una strumentazione non accessoria, ma
parte integrante e primaria di progetti condotti con metodo e trasparenza. Garantire un livello-base di trasparenza
¢ essenziale ai fini della qualita e della stessa razionalita delle scelte finali, come dimostra la relazione fra investi-
menti pubblici e “investimenti politici” e i suoi dannosi effetti economici e amministrativi, analizzati dagli studiosi
della public choice. Nelle scelte infrastrutturali, ciascun decisore — anche il piti convinto di operare la migliore e la
pil onesta fra le sintesi possibili - preferirebbe operare libero da vincoli stringenti e quindi in un regime di relativa
riservatezza dei dati. Ma, sulla sua decisione peserebbero negativamente, forse in maniera poco evidente, i deficit
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informativi pregressi. E, infatti, il sistema nel suo complesso ad avvantaggiarsi di un tessuto di dati ricco, comune
alle diverse amministrazioni coinvolte nelle politiche infrastrutturali e aperto al controllo dell'opinione pubblica.
I due casi che si presentano (dati Istat sulle infrastrutture e monitoraggio del Servizio Studi della Camera) sono
entrambi positivi e si propongono come opportunita per nuove elaborazioni e affinamenti conoscitivi. Ma il loro
sfondo e fatto di poverta dei dati pubblici, bassa interoperabilita fra i sistemi che fanno riferimento alle strutture di
Governo, sovrapposizioni. Il tema viene solo accennato in questo primo Rapporto, ma merita ulteriori approfondi-
menti e sara ripreso il prossimo anno.

5. Il mondo delle infrastrutture € attraversato da “tempeste regolatorie” che si susseguono a brevissima distanza di
tempo e con indirizzi spesso contraddittori. Astrid e il Servizio Studi della Camera propongono una valutazione del
rendimento delle innovazioni normative. E un tema dalle moltissime implicazioni e di grande attualitd, che forse
meriterebbe da solo un Rapporto annuale. Manchiamo non solo di valutazioni attendibili, ma anche degli elementi di
base di una metodologia. Il legislatore a stento e solo occasionalmente si informa delle conseguenze del proprio opera-
to e questo lo rende cieco nella sua azione con i danni intuibili proprio per il “fare” che egli vorrebbe invece agevolare.

Lesercizio che si propone quest’anno ha lo scopo limitato di focalizzare il tema della “instabilita normativa” nel settore
dei contratti pubblici e della realizzazione di infrastrutture; intendiamo, inoltre, sperimentare alcune possibili inizia-
tive di valutazione ex post, attraverso I'impiego di questionari.

I questionari hanno riguardato una norma sul frazionamento dei grandi appalti in “lotti costruttivi” (con il vantaggio
di poter avviare i lavori anche in assenza di un finanziamento completo, ma con il rischio di un mancato completa-
mento dell’'opera) e una nuova figura di commissario straordinario introdotta nel 2008. L'interesse dell’esperimento
consiste evidentemente negli sviluppi futuri e nelle iniziative che esso puo suggerire. Ovviamente queste esperienze,
per sviluppare a pieno il loro potenziale, dovrebbero avere nel Parlamento la loro sede privilegiata. L'entrata in vigore
delle nuove direttive europee (che si prevede per i primi mesi del 2013) rappresenta 'occasione per una riflessione pit
approfondita sulla patologia della instabilita normativa in materia di LL.PP.

I1 Rapporto del prossimo anno potrebbe partire proprio da queste direttive.

6. Abbiamo parlato all'inizio di cultura delle infrastrutture. Questa cultura esige laicita e visione sistemica. Laicita
perché alla demonizzazione di qualsiasi infrastruttura non puo essere contrapposta una teologia dell’autostrada o del
termovalorizzatore. I cittadini vanno informati obbiettivamente con lo spirito di chi non intende né imporre né giusti-
ficare, ma solo confrontarsi con la disponibilita a cambiare il progetto presentato, in tutto o in parte, partendo non da
pregiudizi ma dalle esigenze dei cittadini e del Paese.

La visione sistemica € assolutamente necessaria per le infrastrutture della mobilita. Se le politiche dei porti, quelle
delle autostrade, delle linee ferroviarie e degli aeroporti non rientrano in una strategia generale dello spostamento
delle persone e delle merci ai costi piti bassi e con la maggiore rapidita possibile, connettendo ciascuna infrastruttura
alle altre, & evidente che persone e merci sceglieranno altri Paesi. E stata lungimirante la scelta del governo Monti
di unificare sotto un unico ministero tanto lo sviluppo economico quanto le infrastrutture. Il secondo passo che ci
aspettiamo, anche per valorizzare il primo, € una politica unitaria della mobilita, anche sacrificando dove € necessario
egoismi locali e corporativismi professionali.
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Itinerario AC Napoli - Bari

a cura di
Rete Ferroviaria Italiana e Fondagzione ResPublica

Descrizione del Progetto

1. Dall’ideazione al progetto (slide 1)

ITINERARIO NAPOLI - BARI
Aggiornamento 2010-2011 CdP: Costi e Tempi
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Itinerario AC Napoli - Bari

La riqualificazione delle relazioni trasportistiche sull’asse trasversale Napoli — Benevento — Foggia — Bari, finalizzata a
dare adeguata risposta alle mutate esigenze di mobilita dei viaggiatori e delle merci, costituisce elemento fondamentale
per lo sviluppo dell'intero meridione e per una sua migliore integrazione economica e sociale nel Paese ed in Europa.

In tal senso la realizzazione dell'alta capacita Napoli — Bari, unitamente all’attivazione del sistema ferroviario dell’alta
velocita Roma — Napoli, favorira I'integrazione dell'infrastruttura ferroviaria del Sud — Est con le Direttrici di collegamen-
to al Nord del Paese e con 'Europa, a sostegno dello sviluppo socio-economico del Mezzogiorno, riconnettendo peraltro
due aree, quella campana e quella pugliese, che da sole rappresentano oltre il 40% della produzione meridionale.

Il potenziamento dell’asse ferroviario di collegamento fra il Tirreno e 'Adriatico permettera inoltre di creare un “tri-
polo” (Roma, Napoli e Bari) che costituira uno dei sistemi metropolitani pit grandi d’Europa.

Attualmente il collegamento ferroviario tra Napoli e Bari non € continuo, ma presenta una discontinuita (“rottura di
carico”) nella Stazione di Caserta ed una inversione di marcia nella Stazione di Foggia.

Procedendo da Ovest verso Est la prima tratta ferroviaria che si percorre, a doppio binario, &€ quella che collega Napoli
a Caserta, via Cancello; da Caserta si prosegue verso Est, con cambio di materiale, percorrendo 'attuale linea Caserta-
Foggia, a singolo binario per quasi tutta la sua estensione di circa 163 km, risultando gia raddoppiati solo i tratti com-
presi tra Vitulano ed Apice, a cavallo della stazione di Benevento (per una estensione di circa 21 km), e tra la stazione
di Cervaro e Foggia (per una estensione di circa 7 km).

Dalla stazione di Foggia, con inversione di marcia ci si immette sulla linea Pescara — Bari, a doppio binario.

La riqualificazione e lo sviluppo dell'itinerario Napoli-Bari prevede interventi di raddoppio delle tratte ferroviarie a
singolo binario e varianti rispetto agli attuali tracciati, perseguendo, con visione di sistema, la scelta delle migliori
soluzioni in grado di assicurare la velocizzazione dei collegamenti e 'aumento dell’offerta di trasporto ferroviaria, ele-
vando lefficacia dell'infrastruttura esistente, attraverso 'aumento dell’accessibilita al servizio nelle aree attraversate.

Gli obiettivi perseguiti dal Progetto di investimento possono quindi essere sintetizzati nel:

* miglioramento della competitivita del trasporto su ferro attraverso I'incremento dei livelli prestazionali, com-
parabili con il trasporto su gomma, allo stato piu attrattivo (circa 3h), ed un significativo recupero dei tempi di
percorrenza;

» miglioramento dell'integrazione della rete ferroviaria di Sud — Est con il sistema AV/AC, con conseguente aumen-
to generalizzato dell’'offerta del servizio ferroviario nell’intero Mezzogiorno;

* miglioramento dell'integrazione della tratta ferroviaria con le strutture dedicate all'intermodalita e alla logi-
stica, con conseguente aumento delle quote di trasporto merci su rotaia, in coerenza con il sistema di nodi (es.
piattaforme intermodali, porti) previsti nel nuovo assetto della rete TEN-T.

In considerazione della rilevanza strategica dell’investimento per il Mezzogiorno, che risulta pienamente coerente
con le strategie del Piano Generale dei Trasporti e della Logistica nonché con gli indirizzi, gli obiettivi e le azioni pro-
grammatiche dei Piani Regionali dei Trasporti delle Regioni Campania e Puglia, il 27.7.2006 e stato sottoscritto tra i
Ministeri delle Infrastrutture e dei Trasporti, le sopraccitate Regioni, FS ed RFI, il protocollo d’intesa “Per la riqualifi-
cazione ed il potenziamento dell’itinerario ferroviario Roma/Napoli - Bari”.

Con la sottoscrizione del Protocollo, le Regioni hanno indicato, per ciascuna delle tratte dell’itinerario, Napoli - Can-
cello, Cancello - Benevento, Apice - Orsara di Puglia e Bretella di Foggia, e tra le diverse ipotesi di tracciato risultate
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tecnicamente fattibili negli studi di fattibilita condotti, la soluzione ritenuta pit1 vantaggiosa, da sottoporre all’attivita
di concertazione istituzionale con il territorio e da porre a base dello sviluppo dei successivi steps progettuali.

Successivamente, con il 1° atto integrativo allintesa generale quadro del 18 dicembre 2001, sottoscritto in data 1
agosto 2008 tra il Governo e la Regione Campania e stato, tra l'altro, convenuto che il progetto di potenziamento e
velocizzazione della linea ferroviaria Napoli - Bari fosse inserito tra quelli della Legge n. 443 del 21 dicembre 2001,
cosi detta “Legge obiettivo”, individuando come prioritarie le tratte Napoli Cancello e Cancello Frasso Telesino.

L'Itinerario Napoli-Bari € stato inserito nell’elenco delle opere ed interventi strategici di preminente interesse naziona-
le (c.d. Legge obiettivo) con la delibera CIPE del 15 luglio 2009.

Sul fronte internazionale, nell'ambito del nuovo assetto dei corridoi transeuropei (TEN-T) definito dalla Commissione
Europea il 19 ottobre 2011, ¢ stato identificato come prioritario lo sviluppo dell'Iltinerario Napoli — Bari, che nello
specifico rientra all'interno del Corridoio 5 Helsinki — Valletta.

In data 05.08.2009 sono stati trasmessi ai Ministeri competenti (Ministeri del’Ambiente e per i Beni e le Attivita
Culturali) e alla Regione Campania i progetti preliminari delle tratte prioritarie dell'itinerario Napoli — Bari e nello
specifico quello della “Variante alla linea Napoli — Cancello” e quello della velocizzazione e raddoppio della “Cancello
— Frasso Telesino”, per 'avvio dell’iter istruttorio previsto dall’art. 165 del D.Lgs 163/2006 (c.d legge obiettivo).

A maggio del 2010 sono stati trasmessi ai Ministeri competenti ed alle Regioni Campania e Puglia le Progettazioni
Preliminari delle ulteriori tratte “Frasso Telesino — Vitulano” (Campania) e “Apice — Orsara” (Campania e Puglia), che
completano I'ltinerario.

I progetti pubblicati hanno recepito sostanzialmente le istanze formulate dal territorio nel'ambito dei diversi tavoli di
concertazione istituzionale, presieduti e coordinati dall’lamministrazione regionale pro tempore, in ottemperanza al
sopra citato Protocollo d’intesa, e finalizzati alla condivisione dei tracciati con il territorio.

In termini di risultati attesi, le simulazioni di marcia treno effettuate per stimare il tempo di percorrenza origine — de-
stinazione sul nuovo tracciato di Progetto evidenziano una sensibile diminuzione rispetto all’attuale, sia per la rela-
zione Napoli — Bari che per quella Roma — Bari:

Relazione Napoli — Bari: circa 2 ore nell’ipotesi no stop

Relazione Roma — Bari: circa 3 ore nell’ipotesi no stop

1.1 Tratta Napoli Cancello (slide 2, 3)

La tratta in argomento costituisce il primo segmento dell’itinerario Napoli-Bari e concretizza, inserendosi nella nuova

stazione AV di Napoli Afragola, I'integrazione delle linee storiche con il sistema AV/AC.

Infatti, 'impegno alla realizzazione della variante alla linea Napoli-Cancello deriva originariamente dall’Accordo di

Programma del 1.10.97 sottoscritto tra Regione Campania, Provincia di Napoli, Comune di Napoli, Ministero dei Tra-

sporti, F.S. S.p.A. e T.AV. S.p.A. che prevedeva:

= linserimento al Km 211+600 della tratta AV/AC Roma-Napoli, della stazione passeggeri intermodale “Campania

Afragola” (successivamente denominata Napoli Afragola) a servizio, oltre che della linea AV/AC, anche della va-
riante della linea FS “Napoli — Cassino” e della nuova linea Circumvesuviana “Volla-Campania”;
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VARIANTE NAPOLI CANCELLO | SLIDE 2 |

s Lintervento prevede linserimento della linea Mapoli — Cancello
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Il progetto preliminare della variante alla linea NMapoli — Cancello,
unitamente allo Studio di Impatto Ambientale, & stato trasmesso
ad agosto 2009 ai Ministeri ed agli Enti competenti per l'awvio
dell'iter autorizzativo di legge obiettivo.

Stato dell’iter autorizzativo
* In data 05.07.2010 il Ministero dell’Ambiente ha inoltrato al MIT il
parere positivo della Commissione speciale per la Valutazione di §
Impatto Ambientale dell'intervento;
« In data 22.09.2011 il Ministero per | Beni & le Attivita Culturali ha
inoltrato al MIT il parere di propria competenza.
*In data 08.03.2012 & stato sottoscritto il Protocollo d'Intesa tra MIT,
Ministro per la Coesione Territoriale, Regione Campania e RFI “per if
Napoli congiunto coordinamento al fini della realizzazione della direttrice
Afragola - i ferroviaria Napoli — Bari”
4 | 8 :La Regione Campania ha espresso il parere, con prescrizioni, sulla
r i 2 localizzazione urbanistica dell'intervento (Delibera Giunta del
- Marziasepe ST j 13.03.2012 pubblicata sul BURC n.7 del 19. 2) — alla
[ i successiva slide si riportano le prescrizioni.
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» elaborazione progettuale della variante della linea FS Roma-Napoli via Cassino, con un tracciato da svilupparsi
utilizzando per la parte a sud della stazione “Napoli Afragola” il corridoio della linea AV/AC e per la parte a nord
della stazione stessa un corridoio a sud dell’abitato di Acerra.

Laccordo prevedeva anche la necessita di elaborare la successiva progettazione definitiva di detta variante d’intesa
con le amministrazioni di Acerra e di Casalnuovo.

Nella Conferenza di Servizi del 30.7.1999 € stata approvata, con prescrizioni, la variante della linea nell’ambito dei
Comuni di Casalnuovo ed Afragola, restando sospesa ogni determinazione riguardante la tratta interessante il ter-
ritorio di Acerra poiché 'amministrazione comunale pro tempore richiedeva 'interramento della linea esistente che
attraversa il centro abitato.

Dopo un lungo periodo di fermo progettuale, solo a seguito della sottoscrizione nel 2005 di un Protocollo di intesa
tra RFI, Regione Campania, Provincia di Napoli e Comune di Acerra, € stata risolta la problematica individuando nel
tracciato di variante a sud del centro abitato la soluzione condivisa.
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VARIANTE NAPOLI CANCELLO con prescrizioni Regione Campania

s ~ | Slide 3

s oo

Ad esito del Protocollo dIntesa del 08.03.2012 tra MIT, RFI,
Ministro per la Coesione Territoriale @ Regione Campania “per if
congiunto coordinamento ai fini della realizzazione della direltrice
ferroviaria Napoli — Bari® |, la stessa Regione ha formalizzato, con
DG del 15.03.2012, il proprio parere positive sul Progetto con la
prescriziong, per il tratto interessante in Comune di Acerra, di
" prevedere la soluzione progettuale originariamente proposta da
2 : ¥ RFl , denominata “compatibilizzazione urbana in asse" , che
' : y all'uscita della Stazione AV di Mapoli Afragola, raccorda il tracciato
in wvariante della linea Mapoli Cancello con il doppio binario
esistente nel territorio di Acerra, oltre a prevedere la soppressione
dei passaggi a livello ed interventi di mitigazione.

e La riduzione del costo dell'investimento connessa al rec
Mig - { - ® della suddetta prescrizione, ammonta a ¢ 100 min di Euro.
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= ; nell'ambito della stessa direttrice ferroviaria Napoli - Bari

fm Cm= Pt ¥ r Bras .ur-.m
= k Marziasepe § I —— -
- SR il Casalnuovo - 90 Bel S3a
- : el ' Lo

CabagTano,

e D A

s :' ki P Coraiwila
_— Sﬂmm= 8, The.., ‘%’- Fairra wmgares
i . T m!lh: W, TS e
= ..\__d-_...‘: ) s | T TS 8 e
Napali JSen Gaorgeo & Cremang s."m“

Il tracciato di progetto dalla stazione AV/AC di Afragola verso Napoli Centrale, di lunghezza complessiva paria 5,3 km,
si sviluppa per circa 1,8 km su di un corridoio infrastrutturale unico con la tratta AV/AC Roma Napoli, proseguendo
su sede propria, per la gran parte parallelamente alla stessa linea AV/AC, sino all'innesto sulla storica nel Comune di
Casoria al Km 241+740.

Il tratto di variante posto a nord della stazione AV/AC, di lunghezza complessiva pari a circa 10,2 km, si sviluppa per 2
km nel territorio di Afragola, attraversando il Polo Commerciale “Le porte di Napoli”, nell’'ambito del quale, in ottem-
peranza all’accordo sottoscritto il 01.08.2008, € prevista la realizzazione della fermata “Marziasepe”.

Quindi prosegue sempre in variante nel Comune di Acerra, a sud del centro urbano per circa 8,2 Km, innestandosi
sulla linea storica al Km 229+568.
La lunghezza totale del tratto in variante € pari a 15,5 km, la velocita di progetto € di 130 Km/h e la pendenza massi-
ma e del 12 per mille.
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1.2 Tratta Cancello - Benevento (slide 4, 5)

Per la tratta Cancello-Benevento, cosi come per la tratta Apice—Orsara, per le quali si € manifestata una maggiore
complessita progettuale, la scelta della migliore soluzione di tracciato € stata effettuata anche sulla base delle risul-
tanze di un ampio studio di sostenibilita ambientale.

In particolare per la tratta Cancello-Benevento, 'analisi € stata condotta sulle due ipotesi di tracciato tecnicamente
perseguibili (rif. Slide 5) fra tutte le alternative studiate (rif. Slide 4), la prima delle quali prevede un nuovo semplice
binario per la lunga percorrenza nel corridoio compreso tra la Valle Caudina e la Valle Telesina a complemento dell’at-
tuale linea dedicata al traffico locale, I'altra che prevede la velocizzazione ed il raddoppio della linea esistente.

TRATTA CANCELLO - BENEVENTO - Alternative di tracciato ‘ SLIDE 4 |
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TRATTA CANCELLO - BENEVENTO soluzioni individuate

| SLIDE 5

SOLUZIONE 1

SOLUZIONE 2

'CANCELLD
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Tabella 1: — Principali caratteristiche delle diverse soluzioni progettuali

Sviluppo Velocita | Pendenza Recupero CVI
totale massima long. Stazioni tempi di (mln €) Costruzione
(km) (km/h) massima percorrenza
SOLUZIONE 1 Unica stazione
Linea a singolo binario e col- 45+643 200 16%o0 Airola-Monte- Circa 30 min 1155 3184 g¢g
legamento alla L.S. CE-BN sarchio
SOLUZIONE 2 Adeguamento
Raddoppio e velocizzazione 45+724 180 12%p delle stazioni | o5 min | 1392 3003 gg
pp / fermate esi-
L.S. CE-BN stenti

L’analisi di sostenibilita ha evidenziato la preferibilita della seconda soluzione sia sotto il profilo tecnico ambientale
che con riferimento alla maggiore capacita potenziale della linea ed in tal senso nell’'ambito del Protocollo d’intesa del
2006 e stata scelta quale soluzione da sviluppare.

La tratta Cancello-Benevento, per esigenze connesse alla copertura finanziaria degli interventi, e stata suddivisa nel-
le sub tratte Cancello — Frasso Telesino e Frasso Telesino — Vitulano.

1.2.1 Tratta Cancello — Frasso Telesino (slide 6,7)

Il Progetto prevede la velocizzazione a 180 km/h ed il raddoppio della linea storica, procedendo in sostanziale affian-
camento alla stessa per la tratta che va dall’esistente stazione di Frasso Telesino per circa 9 km verso Napoli.

Quindi, in prossimita dell’attuale stazione di “Valle di Maddaloni” ha inizio un tratto a doppio binario completamen-
te in variante, lungo circa 6 km di cui 4 in galleria naturale, che si innesta sulla tratta Cancello-Caserta della linea
Roma-Napoli via Cassino poco piu a sud dell’esistente fermata di Maddaloni, con biforcazione sia verso Roma che
verso Napoli.

Sulla bretella di innesto verso Napoli, si inserisce il collegamento con lo scalo merci di Maddaloni Marcianise, che
sottopassa la linea storica Cancello-Caserta: tale collegamento consente di istradare il traffico merci direttamente allo
scalo, senza interessare la linea a vocazione regionale né I'impianto di Caserta.

Il progetto prevede quindi la dismissione del tratto di linea esistente tra Caserta e Valle di Maddaloni.

Inoltre, & previsto un intervento di adeguamento della tratta Cancello-Caserta per recepire le variazioni conseguen-
ti alle bretelle di innesto sopra citate, e per realizzare un tratto in variante nel Comune di Maddaloni, finalizzato a
bypassare il centro urbano eliminando i numerosi passaggi a livello esistenti.

La lunghezza totale della nuova linea Cancello-Frasso Telesino € pari a circa 16 Km, la velocita di progetto e di 180
Km/h e la pendenza massima del 13 per mille.

Lo shunt di Maddaloni ha una lunghezza di circa 8,2 km, velocita di progetto pari a 140 km/h e pendenza del 12
per mille.
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TRATTA CANCELLO - FRASSO TELESINO l SLIDE 6 |

Il tracciate di progetto prevede il raddoppio e la velocizzazione della linea
storica, ripercorrendo 'attuale corridoio per la tratta Frasso T. - Valle di
Maddaloni, e sviluppandesi in completa variante tra Valle di Maddaloni e
stazione di innesto sulla linea attuale 50 Mapoli Centrale.

inoltre un intervento di adeguamento de atta C lo - Caserta

pire le variazioni conseguenti alle b o del nuovo

o sulla linea esistente, e per realizzare un tratto in variante nel Comune
faddaloni (Shunt di Maddaloni), finalizzato a bypassare il centro urbano
eliminandao i numerosi passaggl a livello esistenti.

Il Costo dell'investimento & pari a 730 min di €

ggiornamento 2011 del Contratto di Programma prevede l'intera copertura
finanziaria dell'intervento.

Il progetto preliminare della tratta Cancello — Frasso T., unitamente allo Studio
di Impatto Ambientale, & stato trasmesso ar o 2009 ai Ministeri ed agli

Enti competenti per I'avvio delliter autorizzat gge obiettivo.

Stato dell'iter autorizzativo
*In data 16.07.2010 il Ministero del’Ambiente ha inoltrato al MIT il parere
ivo della Commissione speciale per la Valutazione di Impatto Ambientale
dellintervento;

+In data 25.11.2010 il Ministero per | Beni e le Attivith Culturali ha inoltrato al
MIT il parere di propria competenza.

+In data 08.03.2012 & stato sottoscritto il Protocollo d'Intesa tra MIT, Ministro
per la Coesione Territoriale, Regione Campania e RFI “per il congiunto
coordinamento ai fini della realizzazione defla diretirice ferroviaria Napoli —
Bari"

*La Regione Campania ha espresso il parere, con prescrizioni, sulla
localizzazione urbanistica dellintervento (Delibera di Giunta n.103 del
13.0 12 pubblicata sul BURC n.17 del 19.03.2012) — alla successiva slide
si riportano le prescrizioni.
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TRATTA CANCELLO - FRASSO TELESINO con prescrizioni Regione Campania

| SLIDE7 |

Ad esito del Protocollo d'Intesa del 08.03.2012 tra MIT, RFI,
Ministro per la Coesione Territoriale e Regione Campania ‘per if
congiunto coordinamento ai fini della realizzazione della direttrice
ferroviaria Napoli — Bari”, la stessa Regione ha formalizzato, con
DG n. 103 del 13.03.2012, il proprio parere positivo ai fini della
localizzazione urbanistica dell'intervento, con la prescrizione di
eliminare la variante nell'ambito del Comune di Maddaloni
(cosiddetto Shunt di Maddaloni).

La riduzione del costo dellinvestimento connessa al recepimento
della suddetta prescrizione, ammonta a circa 200 min di Euro.

LR STOMICA

Nell’lambito del sopra richiamato Protocolle d'Intesa & stato
convenuto che i saldi positivi risultanti ad esito dell'approvazione
dei Progetti Definitivi, saranno sottoposti al CIPE per la
eventuale conferma dell’'assegnazione per la realizzazione di
ulteriori fasi nell'ambito della stessa direttrice ferroviaria Napoli —
Bari.

CAMCT1LA

1.2.2 Tratta Frasso Telesino - Vitulano (slide 8)

Lintervento, che si sviluppa per un’estesa di circa 30 km, prevede la velocizzazione a 180 km/h ed il raddoppio in va-
riante ed in sede della linea storica, nella tratta che va Frasso Telesino sino all’attuale impianto di Vitulano.

La nuova infrastruttura, per i primi 5,2 Km circa si sviluppa in stretto affiancamento alla sede del binario esistente.
Nel successivo tratto di circa 7,5 km, la linea € in variante rispetto alla storica, fino ad arrivare alla pk 264200 ove il
nuovo tracciato si immette nell'impianto esistente di Telese Terme. In tale tratto sono previste la realizzazione della
nuova fermata di Amorosi (Km 214+940) e della galleria artificiale di Telese lunga circa 2.883 m.

In uscita dall'impianto di Telese il tracciato curva e si stacca nuovamente dalla linea esistente per procedere sostanzial-
mente in variante fino alla pk 374000, in prossimita della fermata di S. Lorenzo Maggiore. In tale tratto sono previste
le gallerie naturali Tuoro S. Antonio (1=1.620 m), Cantone (1=990 m), Limata (1=310 m) e San Lorenzo (1.830 m).
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All'uscita dell'impianto di San Lorenzo e fino alla pk 40+600 circa il tracciato si sviluppa nuovamente in stretto affian-
camento alla linea storica. Quindi, fino alla fine del lotto, la linea € prevista in completa variante, con la realizzazione
delle gallerie naturali Ponte (I=450 m), Roventa (215 m) e Le Forche (2.410 m)

La fine dell'intervento e alla pk 464556, immediatamente prima dell’attuale stazione di Vitulano.
Il tratto compreso tra la fine progetto e la Stazione di Benevento € gia raddoppiato ed in esercizio.

TRATTA FRASSO TELESINO - VITULANO

[ SLIDE 8 |

Guordio Sanfromondl |

W
"

wns® ¥

Melizzono

L'intervento prevede |a velocizzazione a 180 Km/h ed il raddoppio della linea
storica tra Frasso T. e Vitulano.

Il Costo dell'investimento & pari a 986 min di €

L'aggiornamento 2011 del CdP assicura la copertura economica della PD
mentre la fase realizzativa & inserita tra le Opere Programmatiche.
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Il progetto preliminare della tratta Frasso T. - Vitulano, unitamente allo Studio
di Impatto Ambientale, & stato pubblicato a maggio 2010 per l'avvio dell'iter
autorizzativo di legge obiettivo.

Stato delliter autorizzativo

In data 25.03.2011 il Ministero dell'Ambiente ha inoltrato al MIT il parere
positiva della Commissione Speciale per la Valutazione di Impatto Ambientale
dell'intervento;

Le Soprintendenze per | Beni Archeologici e del Paesaggio di Sa, Av, Bne Ce
hanno richiesto una serie di integrazioni, che sono state fornite a dicembre
2011. Si resta in attesa del definitivo parere del MBAC.

In data 08.03.2012 & stato sottoscritto il Protocollo d'Intesa tra MIT, Ministro
per la Coesione Territoriale, Regione Campania e RFI “per il congiunto
coordinamento ai fini della realizzazione della direttrice ferroviaria Napoli —
Bari”

La Regione Campania ha espresso il parere positivo sulla localizzazione
urbanistica dell'intervento (Delibera di Giunta n. 103 del 13.03.2012 pubblicata
sul BURC n. 17 del 19.03.2012).
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1.3 Tratta Apice - Orsara (slide 9,10,11)

Per la tratta Apice-Orsara, I'analisi condotta sulle due possibili soluzioni di tracciato (slide 9), la prima delle quali a
nord di Ariano Irpino (soluzione “diretta”) e la seconda che prevede il passaggio nel territorio di Grottaminarda con
la realizzazione di una fermata a servizio dell'Irpinia (soluzione “sud”), ha evidenziato sotto il profilo della fattibilita
tecnica e della cantierizzazione una media preferibilita per la soluzione diretta; per la soluzione Sud si evidenziavano
i vantaggi dal punto di vista trasportistico per la presenza di una stazione (Irpinia) prossima al nuovo hub di servizi
extraurbani di trasporto pubblico su gomma previsto dalla Regione Campania nel territorio di Grottaminarda.

TRATTA APICE - ORSARA Soluzioni individuate

| SLIDE 9
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RADDOPPIO APICE - ORSARA | SLIDE 10 |
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Il progetto preliminare della tratta Apice Orsara, unitamente allo Studio di
Impatto Ambientale, & stato pubblicato a maggio 2010 per l'avvio dell'iter
autorizzativo di legge obiettivo.

lla tratta Apice Orsara

nissione della linea storica.

Il Costo delli & pari 76 min di € = : 5
L'aggiornamento 2011 del CdP a: ra la copertura economica Stato dell'iter autorizzativo

della PD mentre la fase realizzativa @ inserita tra le Opere In data 25.03.2011 il Ministero dell’Ambiente ha inoltrato al MIT il parere
Programmatiche.

positivo della Commissione Speciale per la Valutazione di Impatto Ambientale
dellintervento;

*In data 08.03.2012 & stato sottoscritto il Protocollo d'Intesa tra MIT, Ministro
per la Coesione Territoriale, Regione Campania e RFI “per il congiumto
coordinamento ai fini delfa realizzazione della direttrice ferroviaria Napoli —
Bari", nel'ambito del gquale la stessa Regione ha richiesto di rivedere il
Progetto pubblicato da RFI — vedi slide successiva.
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TRATTA APICE - ORSARA  Richiesta della Regione Campania | SLIDE 11 |
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Tabella 2: — Principali caratteristiche delle diverse soluzioni progettuali

Cvi
Velocita }
Sviluppo Totale ,1 Pendenza .. Re'cupero tem (Mln €) .
Massima . Stazioni pi di percor- Costruzione
(Km) Long. Massima Costi
(Km/H) renza
2009
]S)‘ii‘éft‘;ne 36+600 160+200 12 %o Apice E Montaguto | Circa13Min | 2.100 3100 Gg
Soluzione 47+400 160+200 13 %o Apice, Altalrpinia | o gy | 2,676 3280 Gg
Sud E Montaguto

Nell'ambito del Protocollo d’'intesa del 2006 ¢ stata scelta quale soluzione di tracciato la soluzione Sud.

I1 Progetto sviluppato (cfr. slide 10) prevede la realizzazione di una nuova infrastruttura a doppio binario di lunghezza
totale pari a circa 47,4 Km in completa variante rispetto alla linea storica.

Partendo da Apice in direzione Foggia, dopo un breve tratto all’aperto, il tracciato di progetto prevede un successione
di gallerie (Rocchetta 1= 6.500 m, Melito 1=4.600 m, Grottaminarda 1=1.900m) e di attraversamenti in viadotto del
torrente Ufita, per poi proseguire nell’area dove € prevista la realizzazione della nuova Stazione Irpinia.

All'uscita della Stazione e dopo un breve tratto allo scoperto il tracciato entra in galleria (Flumeri 1= 2.200 m) per poi
proseguire in viadotto per I'attraversamento del torrente Fiumarella, prima di immettersi, al Km 674770, nella galle-
ria “Irpinia”, lunga circa 21 Km.

Le condizioni particolarmente scadenti dei terreni attraversati e 'elevata lunghezza della galleria pongono l'opera sul
percorso critico dell'intero progetto; € stato pertanto condotto uno specifico studio finalizzato ad ottimizzare il nume-
ro di finestre costruttive in relazione al tempo e al costo di realizzazione.

Luscita della galleria, lato Montaguto, e prevista sul fronte opposto a quello in cui si sono verificati i fenomeni franosi
del 2006.
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1.4 Bretella di Foggia (slide 12,13)

L’attuale configurazione del nodo di Foggia, con riferimento al collegamento Napoli-Bari, presenta condizionamenti
della potenzialita del nodo tipici delle “stazioni di testa”, con effetti pit rilevanti derivanti dalla coesistenza delle di-
verse tipologie di traffico (lunga percorrenza, regionale, merci).

In particolare, le verifiche di funzionalita della stazione, con riferimento all’'aumento di offerta prevista in progetto
sull’itinerario, hanno evidenziato una elevata criticita di funzionamento.

E stato pertanto elaborato lo studio di fattibilita di un collegamento diretto, a doppio binario, tra la linea Caserta — Foggia
e la Direttrice Adriatica che consente l'istradamento del traffico merci, con origine/destinazione nell’area logistica
pugliese, sulla direttrice trasversale senza interessare la stazione di Foggia, conseguendo cosi il duplice obiettivo di
allontanare il traffico merci dalla citta, in coerenza con le politiche di trasporto intermodale adottate in ambito euro-
peo e nazionale, e di decongestionare parzialmente il nodo ferroviario.

TRATTA BRETELLA DI FOGGIA

PESCARA

| SLIDE 12 |

*Sviluppo: 4,2 Km
*Velocita: 100 Km/h

\h.-h.. mf"’/
Bretella di Foggla

La Bretella di Foggia realizza il collegamento diretto tra la linea
Caserta — Foggia e la Direttrice Adriatica e consente
linstradamento del traffico merci, con origine/destinazione nell’area
logistica pugliese, sulla direttrice trasversale senza interessare la
Stazione di Foggia ed il relativo decongestionamento, si da offrire

un ulteriore incremento di traffico lunga percorrenza sull'ltinerario
MNapoli Bari.

Stato di attuazione: Studio di fattibilita; in attesa di avvio tavolo di
concertazione a cura della Regione

L'intervento, il cui costo a vita intera & pari a 97
min di Euro, risulta inserito tra le “Opere
Programmatiche” nell'aggiornamento 2011 del
Contratto di Programma.

Il Recupero di tempo di percorrenza
rispetto a ingresso/uscita da Foggia & pari
a circa 19 minuti.
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Lipotesi di collegamento, sviluppata nell’ambito dello studio di fattibilita e recepita nel Protocollo d’Intesa del 2006
(Slide 12) , non e mai stata consolidata nell’ambito del Tavolo di concertazione da istituire a cura della Regione Puglia.

Nell'aggiornamento 2011 del Contratto di Programma, l'intervento e inserito tra le opere programmatiche mentre tra
le opere in corso € prevista la riattivazione all’esercizio del dismesso binario di collegamento fra le linee Caserta — Fog-

gia e Foggia — Bari, ambito stazione di Foggia (slide 13).

Riattivazione dismesso binario tra le Linee Caserta-Foggia e Foggia-Bari

' SLIDE 13 |

*Sviluppo: 1,6 Km
*Velocita: 60 Km/h

Bivie Carvarg km 529 +180

Foggia

Bivio Incoronata km 2 +925

Cervaro

Allo stato € in corso la Conferenza dei Servizi sulla progettazione definitiva
dell'intervento, che si concludera presumibilmente entro I'anno.

Il Recupero di tempo di percorrenza rispetto a ingresso/uscita da Foggia
& pari a circa 17 minuti.
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Tabella 3: — Tabella di confronto tra gli interventi

. Velocita | Pendenza |Recuperotempidi Stima tempi di pro-
Sviluppo totale . 1 percorrenza (ri- CVI . .
massima ong. . gettazione e realiz-
(km) (km/h) : spetto a ingresso/ | (mln €) zazione (anni)
massima | yscita da Foggia)
Nuovo collegamento a 4,2 100 12 %o Circa 19 min 97 7.5
doppio binario
Ripristino attuale dismes- 1,6 60 5,5 %o Circa 17 min 10 3,5
so binario

2. Programmazione e procedimento amministrativo

Laggiornamento 2011 del Contratto di Programma RFI-MIT reca tra gli interventi in corso, coperti finanziariamente,
la “Variante Napoli-Cancello”, il cui Costo a Vita Intera € pari a 813 mln di Euro e la “Velocizzazione e raddoppio della
Cancello — Frasso Telesino” (comprensivo dello shunt di Maddaloni), il cui Costo a Vita Intera ¢ pari a 730 mln di Euro.
Viene inoltre assicurata la copertura finanziaria delle progettazioni definitive dei successivi interventi “Velocizzazio-
ne e Raddoppio Frasso Telesino — Vitulano” ed “Raddoppio Apice — Orsara”.

La fase realizzativa di questi ultimi interventi, per i quali il Costo a Vita Intera assomma rispettivamente a 986 mln
Euro e 2.676 mln di Euro, risulta inserita tra le “Opere Programmatiche”.

2.1 Stato dell’arte dell’iter autorizzativo
Ministero del’Ambiente

I1 Ministero del’Ambiente ha inoltrato alla Struttura Tecnica di Missione del MIT i pareri positivi delle Commissioni
Speciali di Valutazione dell'Tmpatto Ambientale (VIA) relativi a tutti e quattro gli interventi.

Ministero per i Beni e le Attivita Culturali
In riferimento alla tratte “Variante Napoli — Cancello” e “Cancello — Frasso”, le competenti Soprintendenze Paesaggi-
stiche del Ministero hanno fornito parere favorevole.

In ordine agli aspetti di competenza delle Soprintendenze Archeologiche, per quanto attiene la tratta “Variante Napoli
— Cancello” la Soprintendenza per i Beni Archeologici di Napoli e Pompei a novembre 2009 ha formulato una serie di
prescrizioni connesse alla verifica preventiva dell’interesse archeologico, il cui integrale recepimento in fase prelimi-
nare avrebbe comportato gravosissime ricadute economiche e temporali sul progetto, stimate dalla Societa Italferr nel
range 25/73 Mln di Euro e con tempi variabili trai 3 ed i 7 anni.

Nello stesso periodo (novembre 2009) la Soprintendenza di Caserta, Avellino, Benevento e Salerno, chiamata ad
esprimersi per competenza sul progetto della tratta Cancello — Frasso Telesino, forniva il proprio parere formulando
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un quadro prescrittivo cui ottemperare nella successiva fase di progettazione definitiva, a differenza di quanto invece
richiesto per il Progetto Variante Napoli — Cancello.

Il quadro prescrittivo formulato dalla suddetta Soprintendenza, sostanzialmente analogo a quello afferente il Progetto
Napoli-Cancello, oltre al differimento temporale della campagna esplorativa di indagini archeologiche alla successiva
fase di elaborazione del progetto definitivo, determina pur tuttavia una minore ricaduta sia economica che temporale
sul Progetto in considerazione delle differenti e meno onerose modalita di esecuzione delle indagini per effetto della
diversa caratterizzazione archeologica dell’area interessata dal tracciato rispetto a quelle della Napoli - Cancello.

A novembre del 2010 il Ministero per i Beni e le Attivita Culturali, recependo le istruttorie della sopra citata Soprin-
tendenza archeologica e di quella paesaggistica, ha inoltrato al MIT il definitivo parere positivo sul Progetto “Cancello
— Frasso”.

In data 22.09.2011 e intervenuto il parere positivo del Ministero per i Beni e le Attivita Culturali anche per la tratta
Napoli-Cancello che approva per quanto di competenza la progettazione preliminare pur recependo le prescrizioni
della Soprintendenza Archeologica relativamente alle indagini preventive.

In sostanza, il Ministero ha fatto un passo in avanti rispetto a quanto prescritto dalla Soprintendenza che legava alla
fase del PP l'effettuazione delle indagini preliminari e la relativa approvazione, procrastinando alla successiva fase
progettuale la verifica dell'interesse archeologico, per la quale restano tuttavia critici tempi e costi.

Per quanto attiene la tratta Frasso Telesino — Vitulano, sono state fornite le integrazioni richieste dalle competenti
Soprintendenze archeologiche e del paesaggio ed allo stato si € in attesa del definitivo parere da parte del Ministero.

Con riferimento infine alla tratta Apice — Orsara, il Ministero per i Beni e le Attivita Culturali, attraverso le competenti
Soprintendenze (archeologica e paesaggistica), ha recentemente richiesto una serie di integrazioni.

Regione Campania

La Regione Campania ai sensi di legge e chiamata a pronunciarsi sui profili urbanistico ed edilizio, sentiti i Comuni nel
cui territorio si realizza 'opera.

In data 08.03.2012 ¢ stato sottoscritto il Protocollo d’intesa tra MIT, Ministro per la Coesione Territoriale, Regione
Campania ed RFI “per il congiunto coordinamento ai fini della realizzazione della direttrice ferroviaria Napoli — Bari”,
nell’ambito del quale la Regione ha formulato le proprie proposte in relazione a ciascuna delle tratte dell’itinerario.

In particolare, al fine di ridurre i costi dell'investimento, la Regione Campania ha chiesto:

* Tratta Napoli - Cancello

di prevedere, per il tratto interessante il Comune di Acerra, in luogo della soluzione progettuale in istruttoria presso
il MIT, la soluzione originariamente proposta da RFI, denominata “compatibilizzazione urbana in asse”, che all’'uscita
della Stazione AV di Napoli Afragola, raccorda il tracciato in variante della linea Napoli-Cancello con il doppio binario
esistente nel territorio di Acerra, con la contestuale soppressione dei numerosi passaggi a livello;

* Tratta Cancello — Frasso Telesino

di eliminare la variante nell’ambito del Comune di Maddaloni (cosiddetto shunt di Maddaloni);

* Tratta Apice - Orsara

di rivedere il progetto in istruttoria presso il MIT, per ritornare alla soluzione progettuale originariamente ipotizzata
da RFI, che prevede un tracciato diretto in massima parte interrato tra le due stazioni di Apice e Orsara.
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A seguito della sottoscrizione del Protocollo con Delibera di Giunta Regionale n° 103 del 13.3.2012, la Regione Cam-
pania ha espresso il parere favorevole ai fini della localizzazione urbanistica dell'intervento per le tratte Napoli - Can-
cello, Cancello - Frasso e Frasso - Vitulano.

La riduzione di costo connessa alle nuove determinazioni della Regione Campania e attualmente stimata in: circa 100
mln di € per la tratta Napoli — Cancello; circa 200 mln di € per la tratta Cancello — Frasso Telesino e circa 600 mln di
€ per la tratta Apice — Orsara.

3. Risparmi di tempo
Itinerario Roma —Bari

Litinerario in oggetto e interessato dai progetti di raddoppio delle tratte Cancello — Frasso Telesino (tratta Caserta —
Frasso Telesino via shunt di Maddaloni), Frasso Telesino — Vitulano, Apice — Orsara, Cervaro — Bovino e dal ripristino
dell’attuale binario di collegamento fra le linee Foggia — Napoli e Foggia — Bari (bretella di Foggia).

Le simulazioni di marcia treno effettuate sull’itinerario Roma —Bari evidenziano un recupero pressoché nullo sulla
tratta Caserta — Frasso Telesino, un recupero di 8 min. sulla Frasso Telesino — Vitulano, ulteriori 8 min. di recupero sia
sulla tratta Apice — Orsara che sulla Bovino — Cervaro ed infine 17 min. sulla bretella di Foggia.

Se ai suddetti recuperi si aggiunge quello stimato in circa 5 min. sul tempo di percorrenza della tratta Vitulano — Be-
nevento — Apice connesso all'implementazione, in uno scenario a breve/medio periodo, di interventi di natura tecno-
logica di velocizzazione della tratta gia raddoppiata, (intervento peraltro gia previsto nell’aggiornamento 2011 del
Contratto di Programma - “Velocizzazione Napoli — Bari” - per il quale e stato stimato un fabbisogno di circa 15 Mln di
Euro), il risparmio complessivo di tempo sull’Itinerario Roma - Bari assomma a circa 46 min.

Considerato I'attuale tempo di percorrenza da orario ferroviario sulla relazione Roma — Bari di 4h 03 min., il rispar-
mio sopra evidenziato porterebbe ad un tempo di viaggio di 3h 17 min che, nell'ipotesi di relazione diretta no stop, si
ridurrebbe a circa 3h.

Ulteriore contributo alla riduzione del tempo di percorrenza potrebbe derivare da interventi di velocizzazione sulla
tratta Foggia — Bari, finalizzati ad aumentare l'attuale velocita da 180 a 200 km/h.

Itinerario Napoli — Bari

Litinerario in oggetto e interessato dai progetti Variante Napoli — Cancello, dagli interventi di raddoppio delle tratte
Cancello - Frasso Telesino, Frasso Telesino — Vitulano, Apice — Orsara, Cervaro — Bovino e dal ripristino dell’attuale
binario di collegamento fra le linee Foggia — Napoli e Foggia — Bari (bretella di Foggia).

Le simulazioni di marcia treno effettuate sull’itinerario Napoli — Bari, nello specifico sulla relazione diretta Napoli
— Benevento che sarebbe assicurata dalla realizzazione dell’intervento Cancello — Frasso Telesino, evidenziano un re-
cupero pressoché nullo sulla tratta Variante Napoli - Cancello, un recupero di 8 min. sia sulla tratta Cancello — Frasso
Telesino che sulla Frasso Telesino — Vitulano, ed il recupero del perditempo di circa 9 min. connesso al cambio banco
nella Stazione di Caserta.
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Se al suddetto recupero si sommano quelli sopra evidenziati per le successive tratte, si registra un recupero complessi-
vo sullitinerario Napoli — Bari di circa 63 min. che, nell’ipotesi di collegamento no stop, porterebbe il tempo di percor-
renza sull’itinerario a poco pitu di 2 h. Ulteriore contributo alla riduzione del tempo di percorrenza potrebbe derivare
da interventi di potenziamento sulla tratta Foggia — Bari.

Analisi economico-finanziaria

In questa seconda parte del report viene sviluppata un’analisi economico-finanziaria finalizzata alla valutazione e
quantificazione del possibile coinvolgimento di capitali privati nel piano degli investimenti programmati per il poten-
ziamento dell'itinerario ferroviario Napoli-Bari. analisi, sviluppata da Fondazione ResPublica nel 2010 con la colla-
borazione di RFI, considera una serie di investimenti per un costo complessivo di 5.852 M €.

Tale costo recepisce gli esiti delle progettazioni preliminari finora sviluppate ed & coerente con lo schema di aggiorna-
mento 2010/2011 del Contratto di Programma tra RFI ed il MIT approvato dal CIPE nella seduta del 20 gennaio 2011.
Le valutazioni di seguito espresse e le correlate ipotesi in termini di costo del debito e dell'equity sono riferibili a ipotesi
di lungo periodo e stabilita dei mercati finanziari. Le condizioni di partecipazione dei privati considerate sono state
improntate a criteri sufficientemente cautelativi.

1. Programma di investimenti

L'asse ferroviario Napoli-Bari costituisce la principale trasversale di collegamento delle dorsali adriatica e tirrenica.
Per il potenziamento di questo asse sono stati programmati investimenti caratterizzati da un rilevante impegno finan-
ziario e da tempi di attuazione significativi.

Programma di investimenti importi in M€
Slalalslalelslslelelslslalsalsls

Tratta Costo |[£|[R|R|R|R|R|R[R[R|R|R|R|R[R[R|K]|R

Variante Cancello-Napoli 813 X

Raddoppio Cancello-Frasso Telesino 730 X

Raddoppio Frasso Telesino - Vitulano 986 X

Raddoppio Apice-Orsara 2.676 X

Raddoppio Bovino-Orsara 300 X

Raddoppio Cervaro-Bovino 250 X

Bretella di Foggia 97 X

Totale 5.852

La prevalenza degli interventi e nella fase della progettazione e solo il raddoppio del tratto pugliese Bovino-Cervaro
e in realizzazione.
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Si riporta di seguito l'ipotesi tecnica del flusso di spesa per investimenti, alla base delle successive valutazioni.
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2. Risorse disponibili

Il quadro dei finanziamenti pubblici destinati al programma di investimenti evidenzia la disponibilita di risorse suf-
ficienti allo sviluppo delle progettazioni ed alla realizzazione di interventi prioritari. Risulta comunque rilevante il
fabbisogno finanziario per il completamento del programma di interventi.

importi in M€
Coperture

T Costo CdP aggiornamento 2010-2011 Fabbisogno

attuale

Percentuale su costo
valore assoluto
totale

Variante Cancello-Napoli 813 813 100% 0
Raddoppio Cancello-Frasso Telesino 730 730 100% 0
Raddoppio Frasso Telesino - Vitulano 986 21 2% 965
Raddoppio Apice-Orsara 2.676 57 2% 2.619
Raddoppio Bovino-Orsara 300 0 0% 300
Raddoppio Cervaro-Bovino 250 250 100% 0
Bretella di Foggia 97 0 0% 97
Totale 5.852 1.871 32% 3.981
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I —- = = =
Tratta Cancello— Frasso T. 54 X Bretella di Foggia
: £ ik o -+| TrattaFrasso T. -V itulano “I Studio di Fattibilita
mrc?o:tc::dlr:;mmc:rl: il 2gge Obwstwodel | in corsodi istruttoria iter Legge Obiettivo ggla oosa CVI: 97Mio EUR
pcvﬁ 730?\,“0 EUR | delprogetto preliminare . ) Finanziato: 0 Mio EUR
¥ CVI: 986Mio EUR Cervaro W Da reperire: 97 Mio EUR

Finanziato: 730 Mio EUR

Finanziato: 21 Mio EUR
Da reperire: 456 Mio EUR

Tratta Cervaro — Bovino:

Lavori in corso
CVI: 250 Mio EUR
Finanziato: 250 Mio EUR

r [

Tratta Bovino-Orsara

CVI1300 Mio EUR
Finanziato 0 Mio EUR

Tratta Vitulano - Apice Tratta Apice - Orsara o
Attivata in corsodi istruttoria iter Legge Obiettivo
del progetto preliminare bbazzo

[ - CVI: 2.676 Mio EUR
AVELLINO ; Finanziato: 57 Mio EUR

Da reperire: 2.619 Mio EUR

Pl

Variante Napoli Cancello

in corso di istruttoria iter Legge Obiettivo del
progetto preliminare f . 14 . ",
CVI:813Mio EUR \ AV :

5 Procido Torre A Finanziato: 813 Mic EUR L ‘
' d/\_/\ mmnak’)

V,F.éx

L - ——y
SEgnano S : Costo totale itinerario Napoli-Bari:
< AUERAN Battpaod

3 . “Intervento in realizzazione -
. [~ 1 5.852 Mio EUR di cui:

l Intervento in progettazione l + 1.871 Mio EUR finanziati
I Intervento attivato l + 3.981 Mio EUR da finanziare

Lo sviluppo di strumenti di finangiamento aggiuntivi a quelli esistenti potrebbe venire in aiuto per quanto riguarda la quota di contribuzione
pubblica a fondo perduto, necessaria alla realizzazione della linea e a garantire un interesse per gli investitori privati. Fondazione ResPublica ha
recentemente stimato in 12,8 miliardi’ di euro le risorse disponibili in caso di applicazione congiunta di strumenti quali il pedaggiamento degli
assi viari aventi caratteristiche autostradali e non soggetti a tassazione, Uanticipo delle concessioni stradali in scadenza, la cattura del valore
immobiliare delle aree interessate alle nuove stazioni AV/AC e Uapplicazione della Direttiva Eurovignette sulla tassazione del traffico pesante su
gomma. Di questi 12,8 miliardi la ricerca considerava una possibile destinazione di circa 6 miliardi di euro per le tre opere ferroviarie prioritarie
di interesse nagionale, Miano-Venezia, Terzo Valico e Napoli-Bari, quantificando per quest’ultima circa 1,5 miliardi, in base ad un’equa riparti-

gione basata sui costi di investimento totali.

1 Strumenti innovativi per il finanziamento delle infrastrutture di trasporto, ResPublica 2010
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3. Valutazione economico-finanziaria

Scopo della seguente analisi € stata la valutazione della sostenibilita economica e finanziaria del progetto di riqualifi-
cazione della linea Napoli-Bari e la valutazione di possibili PPP con apporto di contributi da parte dei privati al costo
di investimento.

Le elaborazioni condotte sono state sviluppate sulla base delle informazioni tecnico-economiche fornite da RFI. In
particolare sono state aggiornate per lo scopo le pianificazioni della spesa per investimento, mentre sono state confer-
mate le ipotesi relative ai traffici incrementali attesi ed ai costi di manutenzione, gia formulate da RFI nella seguente
documentazione:

* “Itinerario Napoli-Bari: Progetto preliminare delle fasi prioritarie, analisi economico-sociale degli investimenti pro-
grammati”, relazione emessa da RFI il 29 luglio 2009;

* “Itinerario Napoli-Bari: analisi economico-sociale degli investimenti programmati”, presentazione emessa da RFI
nel novembre 2009.

La valutazione e impostata sulla base di un modello di PPP che mira a ridurre al minimo la contribuzione pubblica da

parte dello Stato nel periodo di costruzione.

La remunerazione dei capitali privati a copertura dell'investimento e affidata ad un canone di disponibilita annuo, da
erogare alla societa di progetto (SPV) realizzatrice dell'opera per la durata della concessione.

Lo schema economico-finanziario del modello € caratterizzato dai seguenti assunti:
- limitare alla sola fase di costruzione i rischi riferibili alla partecipazione di capitali privati;
- preservare la neutralita del gestore dell'infrastruttura rispetto all'operazione PPP;

- salvaguardare l'attuale struttura della contribuzione pubblica ai costi di gestione della infrastruttura ferrovia-
ria, che assicura I'equilibrio economico del gestore della rete nei confronti dei costi di manutenzione ordinaria.

Su queste basi si € ipotizzato che il canone di disponibilita sia costituito dai ricavi da traffico (pedaggi) al netto dei
costi di circolazione sostenuti dal gestore della rete, adeguatamente integrati da risorse pubbliche al fine di garantire
la bancabilita del progetto e remunerare la partecipazione di capitali privati.

I1 principale vantaggio per lo Stato nell’adottare un tale modello di PPP e rappresentato dall’assunzione dell’onere
dei finanziamenti futuri delle opere da parte della societa di progetto (SPV) con la conseguenza che tale onere sara
deconsolidato dal deficit e dal debito pubblico.

Infatti, rileva la classificazione secondo i criteri SEC 95 degli apporti di capitale effettuati ai fini del finanziamento
delliniziativa. In tal senso gli apporti di equity, in presenza di presupposti di remunerazione della stessa a valori di
mercato, configurano, secondo la classificazione Furostat, una operazione finanziaria, in parte condivisibile con sog-
getti privati (PPP).

Gli apporti tramite contributi pubblici, in quanto a fondo perduto, configurano una operazione non finanziaria e l'in-
debitamento residuo, in presenza di conferimento di equity remunerata a valori di mercato, potrebbe non richiedere
una garanzia dello Stato.
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Peraltro, lo strumento del canone di disponibilita, in quanto associato all’utilizzo delle nuove opere da finanziare,
traguarda orizzonti temporali successivi - al 2024/2027 - ed assicura per lo Stato un periodo di assenza di impegni
finanziari. Successivamente all’entrata in funzione delle opere, la quota annua di integrazione ai ricavi da traffico
(nettati dei costi di circolazione), sarebbe on balance ai fini del calcolo del deficit e del debito pubblico per un periodo
di poco superiore ai 30 anni.

Di seguito le principali assunzioni della valutazione:

Data di inizio valutazione 2012
Data di inizio situazione a regime 2028
Termine del periodo di valutazione 2060
Indice di variazione dei prezzi al consumo nel periodo di valutazione 1,5%

I costi di investimento e i relativi flussi annuali di spesa sono stati espressi in termini monetari correnti.

Il pedaggio ed i costi di gestione sono stati aggiornati annualmente secondo l'indice programmato di variazione dei
prezzi al consumo.

Si riportano di seguito le principali ipotesi finanziarie assunte:

Rapporto di equity: E/(E+D) % 20
Costo dell’equity % 11,34
Costo del debito % 7,80
Leverage (D/E) 4,00
Rateo fiscale marginale (IRES) % 27,50
Costo opportunita del capitale (WACC) % 6,79

Alla spesa per investimenti prima esposta sono state sommate le stime relative ai costi di manutenzione straordinaria,
articolati secondo cadenze temporali di intervento correlate alla vita utile dei diversi sottosistemi infrastrutturali (10
anni, 20 anni e 25 anni).

Per le finalita dichiarate, la valutazione economico-finanziaria e impostata secondo un approccio “stand alone” pro-
prio per evidenziare gli impatti dell'investimento sulla gestione dei soli asset oggetto di intervento.

Considerato che le opere connesse al programma di investimento si integrano rispetto all’attuale assetto infrastruttu-
rale, e stato individuato uno specifico asset di riferimento costituito dagli esistenti collegamenti ferroviari tra Caserta
e Cervaro e dalla futura linea Cancello-Valle Maddaloni.
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In questo ambito e stata effettuata una ricognizione degli attuali risultati gestionali direttamente riferibili all’'asset di
riferimento ed una stima dei possibili effetti economici derivanti dal programma di interventi.

In coerenza con gli attuali rapporti economici definiti dal Contratto di Programma tra RFI e Stato, i costi di manu-
tenzione ordinaria dell’asset di riferimento possono essere considerati neutralizzati da specifici contributi pubblici,
ancorché questi ultimi siano riferiti all'intera rete ferroviaria nazionale.

Gli attuali volumi di traffico sull'asset di riferimento ed i livelli di pedaggio praticati non producono risultati economici
positivi per il gestore della rete ferroviaria, per il quale i costi diretti di circolazione sono sostanzialmente equilibrati
dai ricavi da traffico. Ne consegue che ai fini della valutazione della gestione degli asset di riferimento l'attuale situa-
zione economica risulta sostanzialmente ininfluente.

Rispetto alle previsioni degli studi di traffico alla base dell’Analisi Costi-Benefici dell’investimento in precedenza ri-
chiamata, si registrano aggiornamenti nel programma di offerta attuale, sia per la razionalizzazione dei servizi pas-
seggeri lunga percorrenza, che per effetto della riduzione generalizzata del traffico merci ferroviario.

Ritenute comunque accettabili le previsioni di traffico nella situazione a regime, si € introdotto uno scenario interme-
dio nel quale i volumi di traffico si incrementano per effetto del progressivo potenziamento dell'infrastruttura ferro-
viaria e del miglioramento dell’'offerta di trasporto.

In particolare si € assunto che, a partire dal’anno 2022 nel quale ¢ previsto il completamento della variante Napoli-
Cancello e della nuova tratta Cancello-Frasso Telesino, la possibilita di istituire collegamenti diretti Napoli-Bari e
Napoli-Benevento, oltre che alla significativa riduzione dei tempi di percorrenza, possa portare anche ad una maggio-
re attrattivita dei servizi ferroviari del segmento viaggiatori.

Per il traffico merci si ipotizza un sostanziale recupero della minore produzione intervenuta dal 2007 ad oggi per ef-
fetto della congiuntura economica.

Di seguito una sintesi delle previsioni:

Treni/giorno
Segmento di traffico Offerta attuale | Offerta scenario | Offerta a regime
intermedio
Passeggeri lunga percorrenza 8 20 54
Passeggeri trasporto locale 28 60 72
Merci 2 10 20
Totale 38 90 146
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Oltre ad approfondimenti sulle stime dei volumi di traffico, sono state effettuate conseguenti valutazioni sui ricavi
incrementali attesi dalla vendita delle tracce orarie.

In tema di pricing, considerate le caratteristiche prestazionali della nuova linea e le criticita economiche del segmento
del trasporto merci, si sono previsti adeguamenti del pedaggio per il solo settore della lunga percorrenza viaggiatori,
ipotizzando che, a partire dall'anno 2022, per i soli servizi a mercato sia applicabile un pedaggio intermedio tra quello
attuale e lo standard delle linee AV Torino-Milano-Napoli, stimato in 5 €/treno.km, valori anno 2012.

Nella logica della valutazione “stand alone” e quindi considerando solo il perimetro dell’asset di riferimento, sono stati
calcolati i ricavi su base annua relativi ai diversi scenari, valori anno 2012:

Importiin M€
Segmento di traffico Ricavi annui Ricavi annui Ricavi annui a
attuali scenario intermedio regime
Passeggeri lunga percorrenza 0,91 5,54 14,40
Passeggeri trasporto locale 0,89 1,28 2,53
Merci 0,23 1,14 2,20
Totale 2,03 7,95 19,12

Come gia precisato, ai suddetti ricavi da traffico sono stati successivamente detratti i costi di circolazione al fine di
assicurare la neutralita dell'operazione nei confronti del Gestore dell'infrastruttura ferroviaria.

Con riferimento a tutto il periodo di valutazione 2012-2060, il valore complessivo, in termini attualizzati, dei ricavi al
netto dei costi di circolazione, risulta essere pari a circa 130 M €.

Tale valore puo essere considerato come il contributo che il mercato della mobilita ferroviaria e in grado di fornire per
il contenimento del canone di disponibilita a carico dello Stato.

Sulla base di tali analisi si rafforza la necessita di un significativo contributo pubblico per garantire al progetto con-
dizioni di stabilita economica.
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Alle condizioni di finanziamento individuate, applicando i criteri precedentemente esposti, il costo di investimento -
comprensivo degli interessi capitalizzati durante la costruzione - ammonta a circa 7,07 miliardi di euro:

Stok del debito ed oneri finanziari
valoriin M€
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2.500
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1.500

1.000

500
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In questa configurazione del programma di investimento e del volume dei finanziamenti pubblici disponibili, anche
ipotizzando un canone di disponibilita di 600 M € annui per il periodo 2028-2060, 'operazione appare insostenibile
per gli investitori privati.
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A fronte di una partecipazione per circa 600 M € (importo che non comprende gli oneri finanziari pari a oltre 1.200

M€), si registra una perdita di valore di oltre 200 M €.

Flussidi Cassa par 'EQUITY (min di eurg)

5 riEE

== "CFE afluallzzatl & cumulal

FCFE Fuallzzad & cumulat] (ante imposhe]

Costo Totale Investimento 5.852 mln €
VAN ante imposte (87,5) mln €
TIR ante imposte 10,0 %
PBP ante imposte n.a. anni
VAN (204) mln €
TIR 7,65 %
PBP n.a. anni
Ke 11,3 %
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4. Altri scenari

Solugione low cost

In considerazione dei recenti orientamenti della Regione Campania relativamente alla variante di Acerra ed al trac-
ciato del raddoppio Apice-Orsara, nonché dello sviluppo di soluzioni progettuali alternative per il collegamento della
linea Caserta-Foggia con la linea Foggia-Bari, si € ipotizzata una soluzione low cost del programma di investimento.

importi in milioni di euro
Costo a Vita Intera
Intervento Programma | Programma . Note
Differenza
completo Low cost

Variante di Acerra: la Regione Campania , con DG n. 103 del 13.03.2012, ha
espresso parere positivo sul Progetto con la prescrizione, per il tratto interessante il
Variante Cancello-Napoli 813 713 100 Comune di Acerra, di prevedere la soluzione progettuale originariamente proposta da
RFI, denominata “compatibilizzazione urbana in asse”.

La stima della riduzione di costo & stata effettuata da ltalferr ad aprile 2012.

Shunt di Maddaloni: la Regione Campania , con DG n. 103 del 13.03.2012 , ha

Raddoppio 730 530 200 espresso parere positivo ai fini della localizzazione urbanistica dell'intervento, con la
Cancello-Frasso Telesino prescrizione di eliminare la variante nellambito del Comune di Maddaloni (cosiddetto
Shunt di Maddaloni).
Raddoppio
. . 986 986 0
Frasso Telesino - Vitulano
Tracciato diretto: Nel Protocollo d’Intesa del 08.03.2012 tra MIT, Ministro per la
Coesione Territoriale, Regione Campania e RFI, la Regione si & impegnata a
richiedere una rivisitazione del Progetto, prevedendo un tracciato diretto tra Apice e
Raddoppio in variante
adopp 2.676 2.100 576 Orsara. o . o -
Ap|ce-Orsara La stima della riduzione di costo non tiene conto dei possibili risparmi connessi a:
- contenimento delle opere compensantive entro il limite di legge del 2%;
- riduzione della spesa per la messa in sicurezza delle gallerie derivanti dall'art.53
comma 2 del D.L. n.1 del 24/01/2012 (*)
Raddoppio Bovino-Orsara 300 300 0
RAddoppio Cervaro-Bovino 250 250 0
Bretella di Foggia 97 0 97 Riattivazione I.alnarlo d|§mess9 di collegamento tra le Linee
Caserta - Foggia e Foggia - Bari
Totale 5.852 4.879 973

(*) Non possono essere applicati alla progettazione e costruzione delle nuove infrastrutture ferroviarie nazionali nonché agli adeguamenti di quelle
esistenti, parametri e standard tecnici e funzionali pil stringenti rispetto a quelli previsti dagli accordi e dalle norme dell’'Unione Europea.

La stima della riduzione dei costi di investimento é stata effettuata sulla base delle informazioni al momento disponi-
bili ed e suscettibile di ulteriori affinamenti, anche nella direzione di un maggiore contenimento.

In conseguenza della riduzione della spesa, I'attuale grado di copertura finanziaria del programma di investimento,
paria 1.871 M €, passa dal 32% al 38% ed il fabbisogno finanziario si riduce a 3.008 M €.
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La pianificazione della spesa per investimenti in coerenza con le azioni di contenimento
risulta cosi aggiornata:

Flusso di spesa per investimenti valoriin M€
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In questa nuova configurazione del programma di investimenti che prevede un costo complessivo, inclusivo degli one-
ri finanziari, pari a 5,66 miliardi di euro, il quadro di indebitamento risulta cosi modificato:

Stok del debito ed oneri finanziari valoriin M€
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In questo caso, I'analisi economico-finanziaria, che considera un canone di disponibilita pari a 600 M€/annui per il
periodo 2028-2060, mostra risultati tecnicamente accettabili per gli investitori privati che remunerano adeguatamen-
te una partecipazione finanziaria di circa 400 M € (valore che non comprende gli oneri finanziari pari a circa 780 M¢€).

Fluzsi di Cassa par 'EQUNTY {min di ewnc)

(e

ERRFEARFACFHERRERGRIERAARRERRI A If I N EEEREREES

== =0 FE atiualzzasl & cumulatl FCFE Fiuallzzad & cumulatl I:EI"Il.E moosle]

Costo Totale Investimento 5.852 miln €
VAN ante imposte (87,5) mln €
TIR ante imposte 10,0 %
PBP ante imposte n.a. anni
VAN (204) mln €
TIR 7,65 %
PBP n.a. anni
Ke 11,3 %

Le difficolta di attuazione di una operazione di tale rilevanza economica per lo Stato e che traguarda tempi di ritorno
cosi lunghi per gli investitori privati risultano in ogni caso estremamente evidenti.
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Soluzione low cost e investimenti pubblici integrativi

Il programma di intervento sull’itinerario Napoli-Bari costituira uno dei pochi investimenti in fase realizzativa nel
periodo 2014-2020 nelle Regioni meridionali di obiettivo convergenza. E quindi ragionevole ipotizzare che una parte
del fabbisogno finanziario attuale possa essere coperta da risorse del programma PON FESR di prossimo avvio. Oltre
a cio, bisogna tenere conto che e di prossima istituzione un Contratto Istituzionale di Sviluppo (CIS) tra i Ministeri
dello Sviluppo Economico, Coesione Territoriale, Infrastrutture e Trasporti e le Regioni Campania e Puglia, avente per
oggetto un programma di interventi di potenziamento della rete ferroviaria, tra i quali riveste particolare importanza
I'investimento in questione. Anche in questo caso, sulla base dei recenti impegni delle Regioni e del Ministero della
Coesione Territoriale, € lecito ipotizzare contributi pubblici a sostegno dell’investimento. Si € pertanto sviluppata una
ipotesi di integrazione degli attuali stanziamenti pubblici che si e stimata pari a 1.000 Mé sulle tratte la cui realizza-
zione € al momento priva di copertura finanziaria. In questa nuova configurazione il fabbisogno finanziario si riduce
ad una quota del 41%, pari a 2.008 Me.

In questa ipotesi, 'analisi economico-finanziaria evidenzia risultati positivi per gli investitori privati gia con un cano-
ne di disponibilita di circa 330 M€ annui per il periodo 2028-2060.

Fluzsi di Cassa per I'EQUITY {min di euro)

mad
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Costo Totale Investimento 4.879,0 mln €
VAN ante imposte 83,4 mln €
TIR ante imposte 14,1 %
PBP ante imposte 29 anni
VAN 1 mln €
TIR 11,37 %
PBP 48 anni
Ke 11,3 %

Ovviamente la sostenibilita finanziaria non costituisce unico elemento di giudizio per una eventuale operazione di
partecipazione privata al programma di investimento.

Occorre tenere in debito conto gli impatti sui conti pubblici connessi ad un impegno economico di tale entita e, per gli
eventuali investitori, i rischi connessi al lungo periodo di ritorno.

5. Considerazioni finali

Allo stato attuale il programma di investimenti presenta:

* un livello elevato di incertezza dei costi e dei tempi, in particolare condizionato dal processo autorizzativo appena
iniziato e dal modesto approfondimento degli studi progettuali;

* un quadro di finanziamenti pubblici disponibili che consente 'avvio degli interventi ritenuti prioritari che si preve-
dere di completare intorno all’anno 2022.

Per questi motivi l'ipotesi di una partecipazione privata al finanziamento degli interventi appare prematura.

Tale giudizio risulta inoltre rafforzato dal considerare che non é da escludere la possibilita che I'investimento acquisi-
sca ulteriori finanziamenti pubblici di fonte europea, o ad essa collegata, riducendo in maniera sensibile il fabbisogno
finanziario e gli oneri di indebitamento.

Nondimeno la valutazione economico-finanziaria evidenza la necessita di attivare ogni iniziativa utile a contenere i
costi di investimento.

Infine sirileva che il contributo al finanziamento dell'investimento che potra derivare dal mercato del trasporto ferro-
viario appare marginale rispetto ai valori in gioco.

Superando gli ambiti strettamente economico-finanziari, occorre tuttavia evidenziare che il programma di investi-
mento in questione riveste un carattere di estrema rilevanza per lo sviluppo della rete ferroviaria nazionale ed in par-
ticolare del meridione d’Italia, contribuendo in maniera significativa al riequilibrio tra le modalita di trasporto e, per
i connessi aspetti ambientali, determina impatti positivi sulla collettivita in termini economico-sociali, come meglio
illustrato nella relativa Analisi Costi-Benefici.
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Autostrada BreBeMi

Concessione per la progettazione, costruzione e gestione della nuova tratta autostradale
a pedaggio tra Brescia e Milano

a cura di Banca Infrastrutture Innovazione e Sviluppo

1. Il progetto in sintesi

Concedente: Concessioni Autostradali Lombarde S.p.A. (CAL), societa partecipata con quote paritetiche da Anas e
Infrastrutture Lombarde! alla quale, nel corso del 2006, sono stati trasferiti le funzioni e i poteri precedentemente
esercitati da Anas.

Concessionario: Societa di progetto Autostrada diretta Brescia Milano S.p.A. (Brebemi) titolare della Concessione
dal 24 luglio 2003.

1 Societa controllata al 100% dalla Regione Lombardia
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Azionisti di BreBeMi:

* Autostrade Lombarde (AL): 89,6%, (tra i cui azionisti figurano soggetti istituzionali di riferimento del territorio,
Intesa Sanpaolo, Autostrada Brescia-Verona-Vicenza-Padova S.p.A., Autostrade Centropadane S.p.A., Milano Serra-
valle — Milano Tangenziali S.p.A., S.I.A.S. S.p.A., altri istituti finanziari);

* societa di costruzione: 6,20% (Impresa Pizzarotti & C. S.p.A., Consorzio Cooperative Costruzioni e Unieco Societa
Cooperativa);

* gestori autostradali: 3,8% (Autostrade Centropadane S.p.A., Autostrada Bs-Vr-Vi-Pd SpA e Milano Serravalle S.p.A.);

* progettisti/altri per la quota residua.

Concessione:

* progettazione, realizzazione e gestione di una tratta autostradale a pagamento di c.a. 62,1 Km tra Milano e Brescia;

* riqualificazione di viabilita ordinaria gia esistente per c.a. 17 km;

* realizzazione di c.a. 20,2 km di nuove strade di collegamento, funzionali all'autostrada;

 durata: 19,5 anni a partire dall’apertura dalla tratta autostradale (prevista entro fine 2013), con scadenza prevista
nel 2033;

* alla scadenza della concessione, Brebemi avra diritto a ricevere un indennizzo (pari al costo dei beni reversibili non
ancora ammortizzati) da parte del concessionario subentrante o, qualora il subentro del nuovo concessionario non
si perfezioni entro 24 mesi dalla scadenza della concessione, da parte del concedente.

Costo dell’opera: pari a c.a. 1.611 €/mln, cui si aggiungono c.a. 230 €/mln (a carico di RFI) per la realizzazione di
quota parte delle opere integrate e alla rimozione delle interferenze comuni con la linea ferroviaria AV/AC Milano-
Venezia.
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Cronistoria
i i ILATI BRE.BE.MI sn. .Vlene sottoscritto Iaccordo. '|I CIPE  approva il
:1° Studio di fattibilita, 'aggludlca la gara e viene, 1di programma tra MIT, CAL. 'progetto definitivo,
icommissionato  dalle; 'costituita la  societa di] iBrebemi, RFI e gli entln -dell opere con un costo;
\CCIAA diBS e BG ' lprogetto BRE.BE.MI spa! 'pubblici territoriali ! -complesswo di c.a. 1.61 1'
| ! .che stipula la concessione ! L e e ] ! iMeuro :
cooto ) Rl Sl A CogTTTTTTTTTTTT
f e e m . -II CIPE approva il progetto i fm e m e e e .
' ! ipreliminare con una seriedi 1 ! . !
'ANAS seleziona Autostrade] lgrescrmom da recepire nel ' 1Tra CAL e Brebemi, ol __
'Lombarde quale promotore! ! 'V'e”e sottoscritta  la! ICAL e Brebemi |
ted avvia la gara per la scelta; .progetto definitivo legate o -convenzmne unica chel ! & Brebemi :
! del concessionario ! iprincipalmente alla necessita ! 'recepisce  la  nuova, | isottoscrivonolatto |
: | idi coordinare I'opera conla ! 'normativa in materia di} | jaggiuntivonZ2ala |
_______________________ tfutura linea AV/AC MI-VE ! iconcessioni autostradali | :ConvenZ|one |
Anni
' I | I .
1997 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

__________________

:'Autostrade Lombarde
:costituisce un ATl con
:Pizzarotti, CCC ed alcuni
'progettisti assumendo la

‘denominazione “ATI
i 'BRE.BE.Ml_ed Altri”

-Autostrade Lombarde'
-presenta allANAS ||I

Iprogetto
1

__________________

e le funzioni

1(Concessioni
'Lombarde spa )

'ANAS avvia la procedura-

lANAS trasferisce i propri poten,
relativamente|
\alliniziativa di Brebemi a CALI
Autostradel

-II Commissario EuropeoI
irevoca il procedlmento dn
linfrazione. La convenzione:
iunica diviene efficace |

__________________

ICAL e Brebemi
:sottoscrivono I'atto
1aggiuntivo n.1 alla

-II Commissario Europeo alla;
iconcorrenza  comunica al!
\Governo italiano I'avvio di una:

idi approvazione deI-
.progetto preliminare e:
.relatwa VIA !

\procedura ai sensi dell’art. 226|
'del trattato CE i

1Convenzione
1

__________________

Si ripercorrono le principali tappe del progetto, evidenziando particolari aree di attenzione.

2. Dall’ideazione al progetto

I1 nuovo collegamento autostradale di Brebemi € stato indicato sia a livello nazionale che regionale tra quelli che ri-
vestono carattere d’'urgenza e di priorita al fine del miglioramento di punti nodali dell’assetto autostradale del Paese.

Lopera ¢ stata inserita nel DPEF 2000-2002 della Giunta Regionale della Lombardia, nel Piano Generale dei Trasporti
e della Logistica (approvato con D.P.C.M 2/3/2001) e nel Programma Triennale Anas adottato con Decreto del Mini-
stro dei Lavori Pubblici 23 marzo 2001.
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La delibera CIPE n.121/2001 ha annoverato il collegamento autostradale Milano-Brescia tra le infrastrutture strate-
giche di preminente interesse nazionale da realizzare ai sensi della procedura prevista dalla legge 443/2001 (“legge
obiettivo”). Limportanza dell’opera per il Paese e stata piu recentemente ribadita dall’inclusione del progetto nell’Al-
legato Infrastrutture al DPEF 2009-2013.

Il progetto Brebemi rappresenta, insieme a quelli relativi alla Nuova Tangenziale Est Esterna di Milano e alla Pede-
montana Lombarda, uno dei cardini della politica di rilancio infrastrutturale della Lombardia, ossia dell’area che svi-
luppa piu del 20% del prodotto interno lordo, circa il 30% delle esportazioni e piu del 25% degli occupati nel settore
industriale dell'intero Paese.

Gli studi sui modelli di traffico evidenziano come, in assenza della Brebemi, la crescita del traffico prevista nei pros-
simi anni nel corridoio Brescia-Bergamo-Milano si riverserebbe sulla viabilita esistente e sull’autostrada A4 dove si
raggiungeranno flussi di traffico tali da portare a livelli di sofferenza anche le tratte recentemente ampliate a 4 corsie
per senso di marcia.

Lentrata in esercizio della Brebemi consentira, a regime, un risparmio sui tempi annui di percorrenza pari a circa 20
milioni di ore con una riduzione di circa un terzo dei tempi di percorrenza lungo i principali itinerari est-ovest sulla
viabilita ordinaria. U'attuale percorso sulla A4 tra la tangenziale di Brescia e il futuro innesto con la Tangenziale Est
Esterna di Milano (casello di Agrate) presentera nel 2013 tempi di percorrenza di c.a. 1 ora, mentre lo stesso percorso
sulla Brebemi consentira di risparmiare c.a. 20 minuti.

Lo studio di traffico redatto per il progetto definitivo evidenzia che la nuova autostrada sara attraversata, mediamente
lungo tutto l'asse, da flussi giornalieri di traffico pari a circa 40.000 veicoli all'apertura e quasi 60.000 veicoli a fine
concessione.

2.1 Gli Studi di fattibilita (1997-2001)

I1 Progetto Brebemi nasce verso la fine degli anni ‘90 come risposta ad un bisogno locale di mobilita lungo la direttrice
che collega il sistema metropolitano di Milano con una delle principali zone produttive italiane localizzata nell’area
di Bergamo e Brescia.

Il primo studio sulla fattibilita tecnico-economica di un nuovo collegamento autostradale tra Brescia e Milano, com-
missionato dalle Camere di Commercio di Brescia, Bergamo, risale al 1997 e si pone l'obiettivo di individuare il trac-
ciato migliore tra diverse alternative ipotizzate.

Dopo anni di studi in cui vengono svolte approfondite analisi dei flussi di traffico, valutazioni di carattere ambientale,
valutazioni economiche ed analisi sui costi-benefici delle soluzioni possibili, viene individuato nell’attuale tracciato
la soluzione che meglio risponde alle indicazioni delle Istituzioni locali ed alle necessita trasportistiche dell’area e dei
suoi abitanti.

Nel 1999 le Camere di Commercio, le Province e le Associazioni Industriali di Brescia, Bergamo, Cremona e Milano,
insieme a Intesa Sanpaolo, costituiscono Brebemi S.p.A. (ora Autostrade Lombarde S.p.A.), cui aderiscono successiva-
mente i maggiori concessionari autostradali operanti in Lombardia e gli enti locali interessati.

La nuova Societa promuove l'attuazione dell'opera redigendo e presentando all’Anas nel 2001 il progetto per la pro-
gettazione, costruzione e successiva gestione dell’autostrada in totale autofinanziamento.
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3. Il Procedimento amministrativo

1. PROCEDURA DI AGGIUDICAZIONE DELLA CONCESSIONE (giugno 2001 - giugno 2003)
Tempi di aggiudicazione: 2 anni (giugno 2001 — giugno 2003)
Osservazioni:

- La seconda fase della gara si € svolta con una procedura negoziata attraverso tre rilanci competitivi (a differenza di
altre gare), con conseguente aumento del rischio di contenziosi e allungamento dei tempi.

- La gara e stata effettuata sulla base di un progetto preliminare non ancora approvato dal CIPE.

2. SOTTOSCRIZIONE ED EFFICACIA DELLA CONVENZIONE (luglio 2003 - ottobre 2004)

La Convenzione e stata sottoscritta in data 24 luglio 2003, mentre la registrazione da parte della Corte dei Conti, ne-
cessaria per la sua efficacia, € intervenuta 15 mesi dopo la sottoscrizione (18 ottobre 2004).

3. APPROVAZIONE DEL PROGETTO PRELIMINARE (maggio 2004 - giugno 2005) E Nuovo P1ANO EcoNoMIcO FINANZIARIO

Liter di approvazione del progetto preliminare € durato quasi 15 mesi, essendo emersa la necessita di alcune revisioni
che hanno comportato la definizione di un nuovo “progetto preliminare avanzato”.

Il progetto preliminare ¢ stato approvato dal CIPE il 29 luglio 2005, con I'accoglimento delle prescrizioni emerse e con
una revisione del costo complessivo dell’opera, dagli originari 860 €/mln a c.a. 1.580 €/mln lordi.

Il progetto preliminare, che inizialmente prevedeva I'accesso diretto a Milano, € stato approvato prevedendo il colle-
gamento diretto della stessa Brebemi con la futura Tangenziale Est Esterna di Milano.

Linsorgenza di extra costi ha richiesto un confronto tra concedente e concessionario, per definire un nuovo Piano
economico finanziario (“PEF”). Il processo € durato quasi 2 anni e si € concluso il 1 agosto 2007, con la sottoscrizione
tra le parti di un nuovo testo convenzionale e di un nuovo PEF, approvati con decreto interministeriale del MEF e MIT
in data 3 agosto 2007.

Osservazioni:
- La gara per l'aggiudicazione della Concessione e stata fondata su un progetto preliminare non ancora approvato dal

CIPE né sottoposto a VIA: durante il successivo svolgersi dell’iter approvativo si € registrato un incremento dei costi
di progetto.

- E stato necessario individuare una soluzione di riequilibrio del piano economico finanziario condivisa tra le parti.

Data I'impossibilita di ottenere una proroga della concessione, un elemento decisivo in questa fase € stato l'utilizzo
del valore di subentro finale come elemento di riequilibrio del PEF.

- Il recepimento delle modifiche normative intervenute nel 2006 in materia di concessioni autostradali (decre-
to legge n. 262 del 3 ottobre 2006, convertito dalla legge n. 286 del 24 novembre 2006 e s.m.i.), per la portata
dei cambiamenti intervenuti, ha comportato la necessita di ridefinire completamente il testo della Convenzione.
La nuova normativa ha inoltre previsto un piu articolato iter approvativo dei testi convenzionali, che prevedeva un
passaggio al CIPE e il coinvolgimento delle competenti commissioni parlamentari.
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Per quanto riguarda i contenuti della Convenzione Unica, va osservato che la stessa e stata concepita come strumento
di contratto delle concessioni autostradali con tratte gia in esercizio ed operative (i cui costi di realizzazione iniziali
risultano gia ampiamente ammortizzati).

La Convenzione Unica € stata tuttavia introdotta come modello contrattuale di generale applicazione senza tenere
conto delle specificita legate a concessioni per nuove realizzazioni. Si registrano differenze con analoghe realta inter-
nazionali.

-La previsione dello stretto affiancamento di Brebemi con il tracciato della nuova linea AV/AC Milano-Venezia ha com-
portato oltre ad un incremento dei costi, un aggravio procedurale e documentale, nonchée un aggravio del “rischio di
costruzione”, essendo state poste direttamente a carico di RFI la responsabilita realizzativa e la copertura finanziaria
di alcune opere interessanti I'asse autostradale. L'affiancamento delle due infrastrutture ha infatti portato il CIPE a
formulare specifiche prescrizioni per il coordinamento e I'integrazione delle due iniziative, imponendo a CAL, RFI e
Brebemi la stipula di appositi accordi procedimentali, per disciplinare i reciproci impegni.

La scelta di attribuire la responsabilita realizzativa dell’arco TEEM, funzionale all’apertura di Brebemi, ad un soggetto
terzo ha determinato alcune complessita sia sotto 'aspetto tecnico che finanziario.

4. PROCEDURA DI INFRAZIONE EUROPEA (ottobre 2007 - novembre 2008)

Con riferimento alla nuova Convenzione Unica di Brebemi? il Commissario europeo per il mercato interno ed i servizi
nel mese di ottobre 2007 ha dato avvio alla procedura ex articolo 226 del trattato CE. I chiarimenti richiesti, al fine di
valutare il rispetto delle norme comunitarie, riguardavano in particolare i seguenti aspetti:

 affidamento dei lavori supplementari: verifica che si trattasse di lavori necessari all'esecuzione dell’'opera auto-
stradale e che comunque i lavori aggiuntivi non superassero il 50% delle opere originarie (direttiva 2004/18/CE
art. 61).

* nuovo PEF: verifica che le modifiche delle condizioni previste nella convenzione iniziale (tariffe, ammortamenti,
rendimenti, ecc.) non costituissero di fatto l'attribuzione di una nuova concessione, in violazione delle regole di
messa in concorrenza previste dalla direttiva 2004/18/CE (art. da 56 a 61).

Nel novembre 2008 il Commissario Europeo ha comunicato l'archiviazione del procedimento di infrazione.

Osservazioni:

La Convenzione Unica di Brebemi & divenuta efficace solo alla fine del 2008 (comunicazione del concedente del 11
dicembre 2008).

5. APPROVAZIONE DEL PROGETTO DEFINITIVO E ATTO AGGIUNTIVO N. I ALLA CONVENZIONE UNICA (agosto 2008 - giugno 2009)

Nonostante il quadro di incertezza derivante dall’avvio della procedura di infrazione, Brebemi ha proseguito a redige-
re il progetto definitivo che ¢ stato approvato da CAL il 12 dicembre 2008.

2 che era gia stata approvata sia da parte del CIPE sia con decreto congiunto da parte del MIT e del MEF.
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Cosi come previsto dalla normativa, il 26 aprile 2009 e stata convocata la Conferenza dei servizi, che si € conclusa nei
tempi previsti dalla legge.

In data 26 giugno 2009, con Delibera n. 42, il CIPE ha approvato il progetto definitivo, con un quadro economico di
spesa a carico di Brebemi di 1.611 €/mln (al netto dei ribassi d’asta), aggiornato rispetto ai 1.205 €/mln del progetto
preliminare.

I1 7 settembre 2009 le parti hanno recepito il nuovo Piano sottoscrivendo un atto aggiuntivo alla Convenzione (Atto
Aggiuntivo n.1).

Osservazioni:

- Nel processo che ha portato all’approvazione del progetto definitivo, le principali criticita hanno riguardato sostan-
zialmente la gestione delle istanze del territorio e la ricerca di una soluzione di riequilibrio del piano economico
finanziario a valle dell'aumento del quadro economico di spesa (tenuto anche conto della crisi dei mercati finanziari
intervenuta nel 2008).

- L'Atto e stato approvato dai Ministeri competenti (MEF e MIT) soltanto 1’8 ottobre 2010 (con apposito decreto dive-
nuto efficace il 20 ottobre 2010, dopo un ulteriore passaggio al CIPE), essendo trascorso oltre un anno dalla sotto-
scrizione tra le parti.

6. SECONDO ATTO AGGIUNTIVO - DAL F.G.O.P. ALLINTERVENTO DIRETTO DI C.D.P. NEL FINANZIAMENTO (marzo 2010 — 0ggi)

Un elemento fondamentale del Piano condiviso tra le parti con la sottoscrizione del primo Atto Aggiuntivo era rappre-
sentato dall’attivazione del Fondo di garanzia per le opere pubbliche (FGOP).

Non essendo stato possibile attivare tale strumento nei tempi previsti e con caratteristiche/condizioni coerenti con
quanto previsto nel PEF e con quanto richiesto dal mercato finanziario, nel marzo 2010 Brebemi ha intrapreso la pro-
cedura di riequilibrio straordinario del PEF, che si € conclusa a dicembre 2010 con la firma di un secondo Atto Aggiun-
tivo alla Convenzione Unica.

Con tale Atto le parti hanno recepito un nuovo PEF che ha previsto, tra l'altro, un intervento diretto di Cassa depositi
e prestiti nel finanziamento dell’iniziativa, con una quota pari al 50% delle linee di credito a lungo termine.

Osservazioni:

I1 CIPE si e espresso favorevolmente il 5 maggio 2011; ad oggi (15 maggio 2012) il decreto interministeriale di appro-
vazione del 2° Atto Aggiuntivo non € ancora stato emanato.

Di seguito gli ultimi importanti atti intervenuti, fondamentali per la realizzazione dell’opera:

- 19 dicembre 2011: registrazione da parte della Corte dei Conti della Delibera CIPE del 5 maggio 2011 di approva-
zione del 2° Atto Aggiuntivo alla Convenzione Unica; 28 dicembre 2011: pubblicazione in Gazzetta Ufficiale della
suddetta delibera CIPE di approvazione del 2° Atto Aggiuntivo alla Convenzione Unica.

- Conclusione dell'iter istruttorio della Tangenziale Est Esterna di Milano, con la pubblicazione sulla “Gazzetta Uffi-
ciale” (3 marzo 2012) della delibera CIPE del 3 agosto 2011 (approvazione del Progetto Definitivo e del PEF della
TEM; delibera registrata dalla Corte dei Conti il 24 febbraio 2012).
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4. Stato di attuazione
Termine previsto dei lavori: entro fine 2013
Lavori gia realizzati al 31.03.2012

Totale asse autostradale 38%
Viadotti fluviali e di linea 67%
Sottovia e passaggi idraulici 38%
Aree di servizio, trincee, rilevati 39%
Altre opere 16%

(fonte: Brebemi)

5. Conclusioni e proposte

Il caso Brebemi si presta ad alcune considerazioni di carattere generale: la finanza di progetto necessita di una ragio-
nevole prevedibilita del flusso di cassa e di certezze in relazione

(i) aitempidi sviluppo del progetto

(ii) alle caratteristiche tecniche e — quindi — al costo dell’opera,

(iii) al regime concessorio;

Tempi, costi di realizzazione e regime concessorio sono aspetti strettamente connessi. Il costo delle opere autostradali

(Brebemi ne € un esempio significativo), lievita proporzionalmente al ritardo nella conclusione dell’iter autorizzativo
e allaccumularsi di varianti imposte al concessionario rispetto al progetto originale.

Il problema é avvertito in misura maggiore per le grandi infrastrutture “a rete”, che si diramano su un territorio esteso,
che hanno un significativo impatto ambientale e nei cui processi autorizzativi sono coinvolti numerosi enti ed autorita,
rispetto alle opere “puntuali” (es. ospedali e scuole).

In particolare, seguono alcuni spunti di riflessione con riferimento ad alcune possibili aree di intervento.

5.1 Affidamento della gara sulla base del progetto definitivo

Le gare di concessione delle infrastrutture strategiche vengono affidate sulla base del progetto preliminare che non
assicura al Concessionario ed agli istituti finanziatori un grado sufficiente di certezza sulle caratteristiche dell'opera
e sul suo costo.

Sarebbe pertanto opportuno che l'affidamento delle gare di concessione di costruzione e gestione avvenisse sulla base
di un progetto definitivo approvato dal CIPE e corredato di i) piano economico finanziario, ii) convenzione di conces-
sione, iii) pacchetto di garanzie e iv) eventuali misure pubbliche di sostegno al progetto.

54



I REPORT OPERA

5.2 Costi della progettazione

Nel caso delle infrastrutture strategiche, le ingenti spese di progettazione possono rappresentare una criticita iniziale
per i committenti pubblici: una possibile soluzione sarebbe la costituzione di un fondo rotativo per la progettazione
preliminare e definitiva, che potrebbe essere avviato con una dotazione minima iniziale del MEF ed alimentato con la
destinazione di una parte dei canoni di concessione.

Tali costi potrebbero essere sostenuti dalla autorita concedente utilizzando il fondo rotativo e poi addebitati al conces-
sionario come onere di concessione, per ricostituire la dotazione del fondo.

5.3 La Convengione di concessione

Nelle operazioni di project financing, un elemento chiave e la Convenzione di concessione che, nel regolare i rapporti
tra le parti, deve garantire una chiara e adeguata allocazione dei rischi e prevedere, tra l'altro, idonei meccanismi di
adeguamento del rapporto tra concedente e concessionario e di riequilibrio del PEF a fronte di eventi imprevedibili,
che esulano dal controllo del concessionario.

Con particolare riferimento alle concessioni di costruzione e gestione di opere autostradali, occorrerebbero schemi
contrattuali pitt adeguati anche rispetto alle esigenze di “bancabilita” connesse alla finanza di progetto, conforme-
mente alla prassi internazionale. A tale scopo sarebbe auspicabile:

(i) una revisione della Convenzione Unica affidata ad una commissione ristretta, che includa tecnici competenti
della “Agenzia per le infrastrutture stradali ed autostradali” (ex art. 36 del decreto legge 98/2011) e benefici del
contributo del settore bancario attivo nel project financing e dell’assistenza di consulenti legali esperti nel settore.

(ii) l'aggiornamento periodico all'occorrenza della stessa Convenzione Unica da parte di una Commissione per-
manente.

A valle dell’approvazione del progetto definitivo da parte del CIPE, elementi importanti per consentire uno sviluppo
spedito e uniforme del progetto riguardano le procedure di approvazione delle revisioni del PEF e le competenze in
relazione alla gestione del rapporto concessorio. In tal senso sarebbe importante I'attribuzione all’autorita concedente
della competenza esclusiva per la gestione del rapporto. Il ricorso ulteriore al CIPE potrebbe essere previsto solo per
limitati casi, quali modifiche al PEF o alla convenzione che dovessero comportare un aumento dei contributi pubblici
a carico dello Stato o di enti diversi dall’autorita concedente.

5.4 Rischio traffico

Un elemento di criticita che in generale caratterizza l'intero settore autostradale e legato all’attribuzione del rischio
traffico al soggetto concessionario (solo in parte mitigato dalla Delibera CIPE n. 39/2007), mentre il project financing
necessiterebbe di una adeguata prevedibilita dei flussi di cassa.

Il successo e la rapidita di finanziamento dei progetti autostradali realizzati all’estero sono dovuti, tra l'altro, ad una
allocazione dei rischi che prevede, conformemente alle regole Eurostat, che il concessionario assuma i rischi di com-
pletamento e di gestione (i.e. disponibilita) della autostrada, e il concedente sopporti il rischio traffico.
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Il flusso di traffico risente, infatti, di molti fattori, che sono esogeni rispetto alla buona gestione del concessionario, tra
cui scelte di politica dei trasporti (ad es. la concorrenza di altre infrastrutture); € quindi naturale che la pubblica am-
ministrazione si faccia carico di questo rischio. Le modalita di intervento della Pubblica amministrazione in relazione
al rischio traffico possono essere molteplici: (i) il concedente incassa le tariffe autostradali e paga un canone fisso al
concessionario, oppure (ii) viene garantito un livello minimo di traffico, con 'eventuale integrazione del ricavi da par-
te del concedente su base mensile, semestrale o annuale, oppure (iii) il concedente corrisponde un pedaggio ombra.

Questi interventi di garanzia del rischio traffico potrebbero essere finanziati attraverso un fondo rotativo la cui prov-
vista sia in capo all'intero settore autostradale.

5.5 Risolugione anticipata del rapporto concessorio

Occorrerebbe definire in modo pit puntuale il calcolo dell'indennizzo dovuto al concessionario in caso di risoluzione
anticipata del rapporto. In particolare:

(i) reintrodurre il diritto del concessionario (gia previsto dall’articolo 19, comma 2 bis, della legge 109/94), in caso
di recesso per mancato riequilibrio del PEF, a percepire un indennizzo pari alle somme di cui alle lettere a) e b)
dell’art. 158 del d.lgs. 163/06.

(ii) stabilire che, in caso di risoluzione della convenzione per fatto imputabile al concessionario, allo stesso spetti un
indennizzo pari alle somme di cui alla lettera a) dell’art. 158 del D.Lgs. 163/06, al netto delle penali e degli ulte-
riori danni dovuti dal concessionario al concedente.

(iii) creare un raccordo con il d.I. 15 aprile 1997 (modello unificato di piano finanziario per le concessioni autostra-
dali) e la Delibera CIPE 39/07 (direttiva in materia di regolazione economica del settore autostradale), al fine di
includere le c.d. “poste figurative” nell'indennizzo dovuto al concessionario.

In base all’esperienza maturata € possibile quindi concludere che, per accelerare lo sviluppo delle infrastrutture (in
particolare le grandi opere autostradali), sarebbe opportuno:

» affidare le gare di concessione di costruzione e gestione sulla base del progetto definitivo;

* dotare le autorita concedenti di un meccanismo di provvista per la progettazione preliminare e definitiva;

* snellire le procedure burocratiche, prevedendo nelle convenzioni tempi certi, e automatismi in termini di estensione
temporale ed eventuale riequilibrio del PEF in caso di ritardi (attualmente non regolati);

* attribuire alle autorita concedenti maggiore autonomia per la gestione delle concessioni a valle della approvazione
del progetto definitivo e del relativo PEF da parte del CIPE;

* disciplinare in maggior dettaglio I'indennizzo dovuto al concessionario in caso di risoluzione anticipata del rapporto;

* introdurre schemi contrattuali piu flessibili rispetto alla Convenzione Unica, che rispondano anche alle esigenze di
bancabilita.
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ltinerario AV/AC Milano - Venezia

A cura di Fondagione ResPublica

La linea AV/AC Milano-Venezia, lunga complessivamente circa 244 km, € gia in esercizio nel tratto tra Milano e Trevi-
glio, completato a luglio 2007 con l'attivazione del tratto Pioltello-Treviglio e nel tratto Padova-Mestre.

La linea Milano—Venezia si estende su un territorio caratterizzato dalla mancanza di profili orografici impegnativi, da
un’alta densita abitativa, da un reddito pro capite tra i pit elevati in Europa e da una fortissima richiesta, oggi assolu-
tamente non corrisposta, di infrastrutture volte a migliorare la situazione della mobilita, unanimemente considerata il
principale ostacolo allo sviluppo economico ed al miglioramento della qualita della vita dell'intera area. In un contesto
simile ogni investimento infrastrutturale capace di migliorare la mobilita incrementandone il potenziale quantitativo,
ma anche la caratura qualitativa, dovrebbe poter raggiungere una redditivita conforme alle previsioni.

Il completamento dell'opera e divenuto di cruciale importanza per I'Italia in quanto non rappresenta un semplice asse
infrastrutturale, ma interessa aree vastissime che, nel segmento centrale, sono supportate a sud dagli hub portuali del
sistema tirrenico e adriatico e a nord dagli assi stradali e ferroviari dei valichi del Sempione, del Gottardo e del Brennero.

La Milano—Venezia € sicuramente la seconda tratta italiana per domanda, seppure con una struttura differente dalla
Milano-Roma in quanto caratterizzata da percorrenze medie minori e una domanda maggiormente distribuita tra le
coppie delle 4-5 stazioni principali.

Sebbene i benefici di un servizio da 300 km/h siano inferiori per una domanda di corto/medio raggio, le previsioni di
raddoppio dell'offerta passeggeri fino ad un totale paragonabile alla Milano—Roma appaiono prudentemente credibili.
Tuttavia, occorre ricordare che tra Milano e Roma una parte della nuova domanda viene dal trasporto aereo, cosa che
non accadrebbe per la Milano—Venezia.

A seguito dell'inaugurazione del tratto Milano-Treviglio, il 7 maggio 2012 sono stati avviati i lavori della tratta
Treviglio—Brescia per un importo pari a 2.050 milioni di euro. I lavori sui 57 Km fino a Brescia si prevede debbano
concludersi nel 2016.

La costruzione della linea si sviluppa in due lotti: La Treviglio-Brescia e la Brescia—Verona.

Milano-Verona
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Itinerario AV/AC Milano- Venegia

Verona-Padova
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Fonte: RFI

DESCRIZIONE DELLA LINEA

1. Treviglio-Brescia

Il percorso della Treviglio—Brescia si estende per 57 chilometri interamente nel territorio della Regione Lombardia.

Il percorso prevede il sovrapassaggio della linea Treviglio—Cremona per poi proseguire in affiancamento alla nuova
BREBEMI (autostrada BREscia-BErgamo-MIlano la cui apertura € prevista per il 2013). Il tracciato della nuova linea
Alta Velocita supera attraverso due viadotti il fiume Serio e successivamente il fiume Oglio per poi proseguire verso
Brescia. Prima dell’entrata verso Brescia Ovest prevede un attraversamento in galleria nella zona della Madonna di
Lovernato e un successivo passaggio in sotterraneo dell’autostrada A4 Milano—Venezia; per proseguire poi in affianca-
mento in rilevato della linea storica fino al fiume Mella. Sorpassato il Mella la linea si biforca rispetto alla linea storica
per entrare nella Stazione Brescia Scalo e Brescia Centrale. La realizzazione della linea permettera un abbassamento
dei tempi di percorrenza di circa 13 minuti tra Milano e Brescia e un considerevole aumento della capacita comples-
siva dei collegamenti tra le due citta.

Treviglio-Brescia

tMlarconnession
Trovigho Eod

Brescia
MILANO {88

M) VERONA

Fonte: RFI
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Principali caratteristiche della Treviglio—Brescia:

Velocita di progetto 250-300 Km/h
Pendenza massima 14,6 per mille
Alimentazione 25 kV circa 50Hz
Segnalamento ERTMS/livello 2

Procedimento amministrativo Treviglio-Brescia

Nel 1991 TAV S.p.A. (fusa per incorporazione in RFI con effetto dal 31.12.2010), il Consorzio Cepav Due ed ENI hanno
stipulato una Convenzione avente ad oggetto la linea ferroviaria ad alta velocita Milano-Verona.

In data 19/04/2011 é stato sottoscritto tra RFI, il Consorzio Cepav Due ed ENI I’Atto Integrativo alla Convenzione del
15/10/1991.

I1 CIPE con la delibera n.81 del 22 settembre 2009 e successivamente, con la delibera n.85 del 18 novembre 2010, ha
approvato il progetto definitivo ed i relativi due lotti costruttivi, rendendo disponibili risorse finanziarie per 1.130,95
milioni di euro ai fini della realizzazione dei lavori del primo lotto costruttivo, assumendo contestualmente 'impegno
al finanziamento dellintera opera entro il costo totale di 2.050 milioni di euro.

Limporto di aggiudicazione si riferisce al prezzo forfettario da contratto con il Consorzio Cepav Due, in esso € inclusa
la quota per rimborso delle garanzie e viene tenuto conto dell'intervento (per un importo lavori di 146 milioni di euro
come definito in sede CIPE), ricadente nel primo lotto costruttivo e relativo alla penetrazione urbana dell’interconnes-
sione AV in Brescia, da realizzare a cura di RFI mediante appalto.

Ad aprile 2011 e stato sottoscritto ’Atto Integrativo con il General Contractor che ha dato avvio alla realizzazione
dei lavori di un primo lotto costruttivo, come autorizzato dal CIPE nel novembre 2010 in ottemperanza a quanto
previsto per le opere ricomprese nei progetti prioritari lungo i corridoi europei TEN-T dalla legge 191/2009 all’art.
2, commi 232 e 233.

I1 7 maggio 2012 sono stati avviati i lavori che si concluderanno nel 2016.

1 Leinformazioni sono state elaborate sulla base delle schede dell’Autorita per la Vigilanza dei Contratti Pubblici (AVCP)
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2. Brescia—Verona-Padova

Per quanto riguarda la Brescia—Verona, parte della tratta AV/AC Milano-Verona, il Contratto di Programma prevede
un costo di investimento pari a 2.747 milioni di euro tra le Opere programmatiche.

Brescia-Verona

MILANO 4 BpPADOVA

— LS
AVIAC

.."ll
— 1R
SER M

Fonte RFI

La tratta Verona—Padova si estende nel territorio della Regione Veneto. Il progetto ha per obiettivo il quadruplicamen-
to di tale tratta, di cui e prevista la “rilocazione” in alcuni casi di stretto affiancamento tra le due linee. La nuova linea
ferroviaria a doppio binario con caratteristiche di alta velocita avra una lunghezza di 76,5 km, in parte in affianca-
mento alla rete ferroviaria esistente e in parte all’Autostrada A4. Questo dovrebbe permettere di evitare ulteriori tagli
sul territorio e di minimizzare 'estensione delle nuove infrastrutture.

Lintegrazione tra nuova linea e linea esistente sara realizzata attraverso due interconnessioni, complessivamente lun-
ghe circa 5 Km, localizzate a Vicenza e nel punto di ingresso a Padova per il collegamento tra linea AV/AC e la linea “di
gronda” merci di Venezia sulla direttrice Castelfranco-Treviso—Udine/Portogruaro.
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Verona-Padova

Fonte RFI

Procedimento amministrativo tratta Verona- Padova

Il 6 novembre 2009 ¢ stato sottoscritto il 2° Atto aggiuntivo all'IGQ Regione del Veneto nel quale la tratta veneta
dell’asse ferroviario AV-AC Milano—Venezia-Trieste (Corridoio TEN 5) viene confermata tra le infrastrutture di pre-
minente interesse nazionale.

Con la delibera n. 27 del 13 maggio 2010 il CIPE ha espresso parere favorevole sullo schema di aggiornamento 2009
del Contratto di Programma di RFI 2007-2011. Nell’Allegato Infrastrutture alla Decisione di Finanza Pubblica 2011-
2013 T'opera “AV/AC Verona-Padova” ¢ stata riportata nelle tabelle: “1: Programma delle Infrastrutture Strategiche
— Aggiornamento 2010”; “2: Programma Infrastrutture Strategiche — Opere da avviare entro il 2013 ”; “5: Stato attua-
tivo dei progetti approvati dal CIPE 2002-2010". Nella Seduta del 4 novembre la Conferenza Unificata Stato-Regioni
ha sancito I'accordo sull’Allegato Infrastrutture.

Costo della linea

I1 Costo di investimento attualmente previsto dal CIPE e di 8.853 mln di euro per la tratta Brescia — Padova (escluden-
do quindi la Treviglio-Brescia in costruzione e gia finanziata per 2.050 mln di euro) cosi ripartito:

Brescia - Verona 3.450 mln

Nodo di Verona 675 mln
Verona Padova 4.728 mln
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3. Ipotesi di riduzione del costo di investimento

Al fine di realizzare I'opera, considerando le attuali limitate disponibilita della Finanza pubblica, € necessario interve-
nire sui costi e sulle modalita di finanziamento:

- ridurre il costo di investimento (portandolo ad un costo a chilometro in linea con altre tratte gia finanziate);

- costruire una proposta di finanziamento con PPP;

- ai fini del PPP considerare i traffici e i ricavi sull’intera tratta Milano-Mestre.

Sono state analizzate diverse ipotesi in termini di costo dell'investimento e di accesso al finanziamento privato.

Per semplicita nel seguito si riportano le due ipotesi principali che si ritengono pit interessanti ai fini di una rapida
realizzazione:

Ipotesi 1: riduzione del costo dell’'opera a 5.843 milioni e finanziamento con PPP a condizioni agevolate (es. project
bond, garanzie BEI).

Ipotesi 2: riduzione del costo dell’'opera a 4.000 milioni e finanziamento con PPP a condizioni di mercato e possibile
defiscalizzazione del reddito imponibile ai fini IRES.

Queste ipotesi costituiscono la base di questo studio, ma possono presentarsi ipotesi intermedie.

La necessita di ridurre i costi di investimento al fine di realizzare 'opera in tempi rapidi e di reperire, per quanto possi-
bile, finanziamenti privati in grado di ridurre l'onere a carico dello Stato, ha portato a sviluppare soluzioni alternative.
Mantenendo velocita fino a 250 km/h, in linea con le caratteristiche di domanda di mobilita della regione padana,
attraverso alcune ottimizzazioni a livello urbanistico-funzionale e con semplificazioni standard, € possibile una ridu-
zione del costo di investimento a 5.843 milioni di euro (circa 44 mln/km).

Nella seconda ipotesi € stata invece considerata una piu “drastica” revisione del progetto con riduzione del costo a
chilometro a 30 mln di euro, come gia avvenuto per la costruzione della tratta Treviglio-Brescia in un contesto carat-
terizzato da difficolta orografiche e di antropizzazione simili. Su queste basi sono state condotte delle elaborazioni
che, partendo da un costo a chilometro stimato in 30 milioni di euro, portano ad un costo complessivo per la tratta
Brescia—Padova di circa 4.000 milioni di euro.

In entrambe le ipotesi il tema dell’attraversamento di Vicenza non é stato considerato e ci si e limitati alle opere gia
approvate dal CIPE.

Lattraversamento di Vicenza viene successivamente analizzato in una nota nella parte finale del presente report. Al
momento infatti non esiste alcuna pianificazione della nuova infrastruttura ferrovia in territorio vicentino.

: N
CO.StO Elontrll?uto pubbl}co'/o Costo del debito Costo dell’equity
Investimento sull'investimento a vita intera
Ipotesi 1 5.843 mln 25% 6% 10%
Ipotesi 2 4.000 mln 25% 7% 10%
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4. Il modello di PPP

Le ipotesi si riferiscono all'implementazione di un modello di PPP con contributo a fondo perduto minimo da parte
dello Stato (circa 25% del costo dell'investimento) e remunerazione dei capitali privati attraverso un canone di di-
sponibilita annuo da corrispondere alla societa di progetto (SPV) incaricata della costruzione della linea e coperto in
parte dai ricavi di traffico e in parte da una quota integrativa pubblica al canone a carico dello Stato.

Tali canoni sarebbero riconosciuti da parte di RFI alla Societa di Progetto titolare del PPP dal completamento dell’o-
pera fino al termine della concessione, e rimarrebbero condizionati al raggiungimento degli standard qualitativi e
quantitativi determinati nel contratto sulla base degli obiettivi di qualita, sicurezza e affidabilita definiti.

Lutilizzo di canoni di disponibilita consente, al verificarsi dei presupposti di classificazione Eurostat secondo i criteri
SEC 95, di evitare il consolidamento ex ante nel debito pubblico di quei contributi la cui erogazione avviene in modo
differito. Solo la quota annua del canone integrativo a carico dello stato viene considerata ai fini del calcolo del deficit.

5.1l finanziamento

Ipotesi di base del modello finanziario
Le elaborazioni condotte sono state sviluppate sulla base delle informazioni derivate dalla documentazione seguente:
- valutazione economico finanziaria effettuata da RFI.

- piano economico finanziario (PEF) presentato da RFI al CIPE in data 27/07/2009, in allegato alla richiesta di asse-
gnazione fondi a carico delle risorse di cui al d.1gs. n°190/2002, relativamente all’anticipazione del lotto funzionale
della Treviglio-Brescia.

Nelle ipotesi sopra riportate si € fatto esplicitamente riferimento all’alternativa senza variante del nodo di Vicenza che
sara oggetto dell'approfondimento nella parte finale del presente documento.

Ai fini delle valutazioni, rispetto alla documentazione recepita da RFI, sono state introdotte alcune modifiche so-
stanziali:

- Adeguamento della data di entrata in esercizio commerciale dell'opera, aggiornata dal 2013 al 2016, limitatamente
alla Treviglio—Brescia;

- Slittamento della data di entrata in esercizio commerciale della Brescia—Verona—Padova al 2020, fermo restando la
data di fine valutazione al 2060, termine della concessione RFI;

- Modificazione del quadro legislativo di riferimento, nel frattempo intervenuto, poiché le valutazioni di RFI furono
basate sull’art.75 della legge finanziaria 2003, abrogato con decorrenza 1/1/2006.
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Dati base linea ferroviaria Milano-Verona-Padova

Data di inizio valutazione 2012
Data di inizio esercizio commerciale (Treviglio—Brescia) 2016
Data di inizio esercizio commerciale (Brescia—Verona—Padova) 2020
Termine del periodo di valutazione 2060
Indice di variazione dei prezzi al consumo nel periodo di valutazione 1,5%

Fonte: Elaboragione ResPublica su dati RFI

Il pedaggio e i costi sono stati aggiornati annualmente secondo I'indice programmato di variazione dei prezzi al consu-
mo dell'1,5%. I costi di investimento e i relativi flussi annuali di spesa sono stati espressi viceversa in termini monetari
correnti.

La stima del traffico di progetto e stata dedotta dalle valutazioni di RFI.

Malgrado il costo di investimento si riferisca al completamento della linea tra Brescia e Padova la quantita di servizio
resa (treni/km), secondo quanto indicato da RFI, & stata commisurata all’intera percorrenza Milano—Venezia (244
km), in quanto riferita al traffico differenziale emergente solo in presenza dell’intera linea, senza soluzioni di conti-
nuita.

Stima del traffico di progetto

2020 2021 2022 2023 2024 2025

Treni Passeggeri AV Treni/a 70 79 84 86 88 89

Treni merci Treni/a 52 57 64 72 80 89

Totale Treni (Passeggeri e Merci) Treni/g 122 | 136 | 148 | 158 | 168 | 178
Percorrenza media Km 244

Quantita di servizio: Treni Passeggeri AV | mln. Treni.km/a | 6,0 6,7 7,2 7,3 7,5 7,6

Quantita di servizio: Treni merci min. Treni.km/a | 3,8 | 4,2 4,7 5,3 5,9 6,5

Fonte: Elaboragzione ResPublica su dati RFI

64



I REPORT OPERA

Se fin dall’inizio il livello di traffico considerato fosse vicino al fisiologico finale — a meno dei normali tassi marginali
di crescita — la redditivita del progetto aumenterebbe in modo sostanziale a parita di condizioni.

La figura seguente mostra le ipotesi di pedaggio sulla linea in oggetto per treni passeggeri e merci. Tali ipotesi sono
derivate dalle valutazioni di RFI con una evoluzione media annua dell’1,5% a confronto con 1'1,8% assunto da RFI.

Profili di pedaggio (Pedaggio euro/Treno. Km)
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Fonte: Elaborazione ResPublica su dati RFI

Limporto del pedaggio, basato sui valori unitari attuali € un altro parametro che condiziona in modo determinante
la redditivita dell'investimento infrastrutturale ferroviario. Sarebbe interessante effettuare approfondite analisi di
sensitivita di mercato circa la possibilita di ottenere in quest’area del Paese prezzi particolarmente interessanti dagli
utilizzatori finali, i passeggeri, che qui sono “affamati” di mobilita di qualita, in particolare ferroviaria.

Non si vogliono certo trascurare le complicazioni derivanti dal ribaltamento del pedaggio sul prezzo dei biglietti ma,
se il mercato fosse disponibile come sembra, a pagare un extra prezzo per disporre di un bene che, nell’area, € consi-
derato di grande valore, si dovrebbe trovare il modo di trasferire questi extra introiti, almeno in parte, sui pedaggi e
quindi sulla remunerazione dell'investimento infrastrutturale.
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Ipotesi 1: investimento a 5.843 milioni.

E stata quindi condotta una prima ipotesi che considera un costo di investimento di 5.843 milioni di euro unitamente
a condizioni di finanziamento agevolate che prevedono un accesso a capitale di debito al 6% e una remunerazione
dell’equity al 10%.

Stima del costo di investimento linea Brescia-Padova
(milioni di euro)

Composizione investimento

Linea AV/AC Brescia - Padova 5.843

I1 valore del WACC stimato, applicabile a flussi monetari correnti dopo le imposte, & valutato come segue:

Costo dell’equity 10%
Costo del debito (al lordo di schermo fiscale) 6%
WACC 5,48%

I1 valore del WACC pari a 5,48 % e stato ottenuto considerando un leverage Debito/Equity pari a 80/20.

Al costo di investimento sopra riportato si aggiungono circa 126 milioni di euro di costi di manutenzione straordinaria
a vita intera e interessi passivi capitalizzati per 957 milioni di euro.

Relativamente alle ipotesi effettuate e alle condizioni di finanziamento individuate, applicando i criteri precedente-
mente esposti, si stima che il costo complessivo di investimento, inclusivo di manutenzione straordinaria e di interessi
capitalizzati nel periodo di costruzione, ammonti a circa 6,9 miliardi di euro.

Per garantire condizioni di stabilita economico-finanziaria si stima che la copertura del fabbisogno suddetto debba
essere assicurata per il 25% circa da contribuzione pubblica (contributi pubblici a fondo perduto) mentre il 75% po-
trebbe essere finanziato con capitale di rischio/indebitamento.

Il progetto prevede la realizzazione di un PPP con canone di disponibilita da erogare dall’anno in entrata in esercizio
della linea e finanziato dai ricavi della linea e da un contributo pubblico integrativo annuo (on balance solo per la quo-
ta annua). Lammontare di detto canone ¢ finalizzato a garantire la remunerazione del servizio del debito e del capitale
di rischio.

L’analisi condotta porta a stimare un canone di disponibilita pari a 508,5 milioni di euro dei quali 161 milioni da ricavi
di traffico e 347,3 milioni da contributo pubblico integrativo da versare annualmente ad integrazione di detti ricavi.
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Canone di disponibilita

Canone da ricavi Integrazione pubblica al canone

161 347,3

Totale
508,5

Indici a vita intera

Investimento fisso mln.euro 5.843
Lunghezza della linea e relative interconnessioni km 132
Investimento unitario mln.euro/km 44,3
Investimento/unita di traffico euro/Treni.km 19,1
Ricavi/unita di traffico euro/Treni.km 17,5
Contributi pubblici a fondo perduto mln.euro 1.700
Percentuale sull'Investimento fisso % 29,1%
VAN contributi pubblici a fondo perduto (°) mln.euro 1.271
Rapporto traffico passeggeri/merci 1,21
(°) Su base attualizzata al tasso pari al WACC.
Fonte: Elaborazione ResPublica su dati RFI
Profili di redditivita

Vista Globale (Azionista Stato)

TIR su Investimento Totale “unlevered” % 1,66

Vista del Gestore dell'infrastruttura (°°)

Rapporto di equity: E/(E+D) % 20,0%

TIR sullequity % 10,00

Costo del debito % 6,00

Costo opportunita del capitale (WACC) % 5,48

(°°) Al netto dei contributi pubblici a fondo perduto
Fonte: Elaborazione ResPublica su dati RFI
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Sintesi a vita intera

Conto Economico:

Ricavi mln. euro 8.433
Costi operativi mln. euro -1.095
Margine operativo lordo (MOL) mln. euro 7.339
Ammortamenti mln. euro -4.129
Utile operativo mln. euro 16.212
Gestione finanziaria mln. euro -4.824
Imposte mln. euro -3.774
Utile netto mln. euro 7.614
Impieghi:

Investimento fisso mln. euro 5.843
Interessi passivi capitalizzati mln. euro 957
Manutenzione straordinaria mln. euro 108
Totale Impieghi mln. euro 6.908
Coperture:

Saldo tra debiti e credito IVA mln. euro 96
Contributi pubblici a fondo perduto mln. euro 1.700
Equity mln. euro 1.022
Indebitamento mln. euro 4.090
Totale Coperture mln. euro 6.908
Vita media del debito anni 19,7

Fonte: Elaboragzione ResPublica su dati RFI

Ipotesi 2: Investimento a 4.000 milioni

Una riduzione del 10% dei costi di investimento chilometrici contribuirebbe in modo importante al miglioramento
della redditivita della tratta in questione e di tutte quelle che dovessero essere realizzate in futuro.

La seconda ipotesi considera un costo di investimento di 4.000 milioni di euro e un contributo pubblico a fondo perdu-
to pari a circa il 25% del costo di investimento a vita intera.

Lipotesi in esame considera un aumento del costo del finanziamento in linea con le attuali condizioni di mercato, il
costo delle commissioni bancarie e la defiscalizzazione del reddito imponibile ai fini IRES.
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Stima del costo di investimento linea Brescia-Padova

(mln di euro)

Composizione investimento

Linea AV/AC Brescia - Padova 4.000

I1 valore del WACC stimato, applicabile a flussi monetari correnti dopo le imposte, & valutato come segue:

Costo dell’equity 10%

Costo del debito (al lordo di schermo fiscale) 7 %
WACC 6,26 %

I1 valore del WACC pari a 6,26 % e stato ottenuto considerando un leverage Debito/Equity pari a 80/20.

Al costo di investimento sopra riportato si aggiungono interessi passivi capitalizzati per 924 milioni, manutenzione
straordinaria per 108 milioni e commissioni bancarie per 591,8 milioni di euro.

Relativamente alle ipotesi effettuate e alle condizioni di finanziamento individuate, applicando i criteri precedente-
mente esposti, si stima che il costo complessivo di investimento, inclusivo di manutenzione straordinaria, di interessi
capitalizzati e di commissioni bancarie ammonti a circa 5,6 miliardi di euro.

Lo sviluppo di progetti in Project Finance e PPP puod comportare significativi costi connessi agli oneri di finanziamento
richiesti dagli istituti bancari. Tali oneri possono essere classificati in:

1. Oneri di natura fiscale;

2. Oneri per commissioni bancarie;

a. Arrangement fee: pagamento up-front, corrispondente al 2,75% del’lammontare del mutuo. Il suddetto tasso
rappresenterebbe il margine che la banca consegue, stante il tasso di interesse praticato, rispetto al costo della
relativa provvista valutaria. Poiché gli istituti bancari considerano di adottare un Construction Loan, da rifi-
nanziare alla data di entrata in esercizio dell'opera, di fatto I'Arrangement fee risulta duplicato;

b. Commitment fee: si tratta di un pagamento, da applicarsi, in corrispondenza dei singoli tiraggi, sulla quota di
mutuo non ancora utilizzata. Il tasso praticato e del 1,1% (40% del tasso del 2,75% di cui sopra).

3. Oneri per la costituzione della Debt Service Reserve Account (DSRA): supplemento di finanziamento, collocato tem-
poralmente nel semestre precedente la data di entrata in esercizio dell’'opera, destinato a costituire una riserva di
cassa equivalente al servizio del debito di un semestre.

69



Itinerario AV/AC Milano- Venezia

Varilevato che tali costi sono fortemente ridimensionati nel caso di soggetti debitori dotati di adeguata solidita finan-
ziaria, quali ad esempio Ferrovie dello Stato, mentre insorgono, nei confronti di Societa Veicolo di progetto, (spesso
considerate alla stregua di scatole vuote). La presenza di adeguate garanzie potrebbe quindi ridurne significativamen-
te l'entita.

Valutazioni effettuate presso primari istituti bancari hanno cosi stimato tali oneri in caso di applicazione dell’attuale
proposta con investimento di 4.000 milioni di euro e contributo pubblico pari a circa il 25% del costo di investimento:

Imposta sostitutiva 8,6 mln
Arrangement fee 178 mln
Commitment fee 243 mln
DSRA 160,8 mln
Totale 591,8 min

Per garantire condizioni di stabilita economico-finanziaria € stato stimato che la copertura del fabbisogno suddetto
sia assicurata per il 25% circa da contribuzione pubblica (contributi pubblici a fondo perduto) mentre il 75% potrebbe
essere finanziato con capitale di rischio/indebitamento.

Il progetto prevede la realizzazione di un PPP con canone di disponibilita da erogare dall’anno in entrata in esercizio
della linea e finanziato dai ricavi della linea e da un contributo pubblico integrativo annuo (on balance solo per la quo-
ta annua). lLammontare di detto canone ¢ finalizzato a garantire la remunerazione del servizio del debito del capitale
di rischio.

Alla luce di tali ipotesi emerge che per la realizzazione dell'infrastruttura in argomento, utilizzando per tutto il perio-
do di Concessione la defiscalizzazione del reddito imponibile ai fini IRES, occorre un canone di disponibilita annuo
a regime (2020) a carico dello Stato/Concedente di un importo non inferiore a 460 milioni, che al netto dei ricavi da
traffico a favore dello Stato/Concedente (previsti al 2020) corrisponde ad un integrazione effettiva pubblica di euro
303 milioni annui. I suddetti valori al 2020 dovranno essere indicizzati dell'inflazione per gli anni successivi.

Lo stanziamento di tale canone di disponibilita a carico dello Stato deve rappresentare un elemento indispensabile
per garantire la bancabilita del progetto anche alla luce della criticita rappresentata dalla eccessiva durata del debito
finanziario.
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Canone di disponibilita (mln euro)

Canone da ricavi Integrazione pubblica al canone Totale

158,4 303 461,6

Indici a vita intera

Investimento fisso mln.euro 4.000
Lunghezza della linea e relative interconnessioni km 132
Investimento unitario mln.euro/km 30,3
Investimento/unita di traffico euro/Treni.km 13,0
Contributi pubblici a fondo perduto mln.euro 1.212,1
Percentuale su Investimento fisso % 30%
VAN contributi pubblici a fondo perduto (°) mln.euro 868,4

(°) Su base attualizzata al tasso pari al WACC.

Profili di redditivita

Profilo di redditivita

Vista del Gestore dell'infrastruttura (°)

Rapporto di equity: E/(E+D) % 20,0%
TIR sullequity % 10,00
Costo del debito % 7,00
Costo opportunita del capitale (WACC) % 6,26

(°) Al netto dei contributi pubblici a fondo perduto
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Sintesi a vita intera

Conto Economico:

Ricavi mln. 8.433
Costi operativi mln. euro -1.095
Margine operativo lordo (MOL) mln. euro 7.339
Ammortamenti mln. euro -4.129
Utile operativo mln. euro 16.212
Impieghi:

Investimento fisso mln. euro 4.000
Interessi passivi capitalizzati mln. euro 924
Manutenzione straordinaria mln. euro 108
Altre commissioni mln.euro 591
Totale Impieghi mln. euro 5.622
Coperture:

Saldo tra debiti e credito IVA mln. euro 99
Contributi pubblici a fondo perduto mln. euro 1.123
Equity mln. euro 858
Indebitamento mln. euro 3.434
Totale Coperture mln. euro 5.622
Vita media del debito anni 18,5

I risultati potrebbero essere ulteriormente migliorati soprattutto per quanto riguarda la remunerazione dell’equi-
ty, anche per effetto della riduzione delle commissioni di strutturazione, poiche il finanziamento potrebbe essere
sottoscritto dalla Cassa Depositi e Prestiti fino ad un importo massimo del 50% mentre il restante 50% potrebbe
essere sottoscritto congiuntamente dalla BEI, dalla SACE e da altri soggetti finanziatori da individuare con apposita
procedura di gara.
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Nota alla deducibilita del reddito imponibile ai fini IRES

E stato condotto un approfondimento finalizzato a valutare U'impatto della defiscalizzazione del reddito imponibile ai fini
IRES che potrebbe rappresentare un incentivo per investimenti infrastrutturali. Dalle elaborazioni condotte si evince che,
stante le condizioni sopra riportate nell’ipotesi 2, costo di investimento totale (4.000 mln euro) e contributo pubblico pari
a circa il 25% del costo a vita intera, il canone di disponibilita annuo da corrispondere alla SVP senza defiscalizzazione
(cioé alle attuali condizioni) salirebbe di 95 milioni di euro portandosi a 556 milioni di euro (di cui 158 da ricavi e 398 da
integrazione pubblica).

Canone di disponibilita (mln euro)

Canone da ricavi Integrazione pubblica al canone

158 398 556

Confronto di sintesi tra le proposte 1 e 2 (milioni di euro):

Ipotesil Ipotesi2

Investimento fisso (solo Brescia — Padova) 5.843 4.000
Investimento unitario (su 132 km) 44,3 30,3
Interessi passivi capitalizzati e altre capit. 1.083 1.623
Totale 6.926 5.622
Costo dell’equity 10% 10%
Costo del debito 6% 7%
Rapporto di equita: E/(E+D) 20% 20%
Coperture

Contributi a fondo perduto sull’investimento inziale 1.700 1.231
% sull'investimento fisso 29% 30%
Equity 1.486 858
Indebitamento 5.943 3.434
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Proposta 1 Proposta 2

Canone di disponibilita annuo 508 461
di cui canone generato da ricavi di traffico 161 158
di cui canone integrativo da risorse pubbliche 347,3 303

6. Nota integrativa relativa al nodo di Vicenza

Da molti anni si discute se il tracciato della nuova linea Milano—Venezia debba o no comprendere una stazione di Vi-
cenza. Nelle ipotesi sopra effettuate si e per ora fatto riferimento a progetti che non prevedono una stazione vicentina
situata in citta (o nei dintorni della citta) e che presentano quindi una minore onerosita per lo Stato. Attualmente tra
Montebello e Grisignano il pitt recente atto amministrativo (la delibera CIPE marzo 2006) non approva alcun tracciato
e rinvia al futuro qualsiasi progetto in merito.

Il servizio passeggeri in Veneto deve configurarsi come un modello di linea ad Alta velocita capace di rispondere alle
esigenze del territorio. Per questo motivo non e auspicabile I'adozione di un sistema AV del tipo “Milano—Napoli”: ca-
ratterizzato da velocita molto elevate e fermate distanti oltre 200 km tra loro. Il tessuto urbano della pianura padano-
veneta si caratterizza invece per nuclei di media grandezza (Verona, Vicenza, Padova e Mestre) distanti tra loro 30-50
km e centrali rispetto ad insediamenti diffusi e capaci di attrarre traffico passeggeri.

Vengono quindi di seguito esposte diverse ipotesi di progetto riguardanti il nodo di Vicenza.

Nel Progetto preliminare inviato al MIT nel 2003 ¢ stata adottata la soluzione progettuale presentata da RFI nell’am-
bito del Gruppo di Lavoro istituito nel 2002, composto dai rappresentanti di RFI, TAV, MIT, Regione Veneto e Comune
di Vicenza con l'obiettivo di determinare la soluzione di attraversamento per il nodo ferroviario di Vicenza.

La soluzione individuata prevedeva un tracciato esterno al nodo di Vicenza, prevalentemente in superficie, in affian-
camento all’autostrada A4 con uscita e attestamento dei treni nell’attuale Stazione di Vicenza, un’interconnessione a
ovest di Vicenza con la linea storica in localita Montebello.

Nella riunione intervenuta nel dicembre del 2004 i rappresentanti del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti
hanno concordato un’articolazione del progetto in due fasi. Una prima fase che considera la realizzazione della linea
tra Verona e Vicenza e tra Grisignano Zocco e Padova secondo lo schema sotto riportato e che non considera I'attra-
versamento di Vicenza:
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1+ fase Linea AVIAC: s
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Fonte RFI

Il progetto considerava il prolungamento della galleria di San Martino Buon Albergo, 'adeguamento a standard SFMR
delle stazioni della linea storica nella Provincia di Padova, la variante di San Michele relativa ad interventi di miti-
gazione ambientale in uscita da Verona Porta Vescovo e una nuova interconnessione alla citta di Vicenza. Tale inter-
connessione consiste in un collegamento a doppio binario, prevalentemente interrato della linea AV/AC a partire dal
Comune di Altavilla Vicentina sino alla stazione di Vicenza, da ristrutturare in conseguenza del ramo di collegamento
della zona di Ponte Alto dove si prevede I'interconnessione.

Tre proposte alternative

Vengono dunque presentate tre diverse alternative? per la soluzione del nodo vicentino:
proposta A: prevista da progetto preliminare nel 2003 che esclude l'attraversamento di Vicenza;
proposta B: soluzione approvata come corridoio dalla delibera CIPE 2006 che prevede I'attraversamento in sotter-
raneo di Vicenza con una nuova stazione sotterranea in corrispondenza dell’attuale;
proposta C: soluzione innovativa presentata dagli enti e istituzioni locali che propone l'attraversamento di Vicenza
parzialmente interrata e la realizzazione di una nuova stazione a Vicenza Ovest in superficie.

2 Leinformazioni sulle proposte A e B sono state elaborate sulla base di documenti RFI
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Proposta A

La proposta prevista nel Progetto preliminare del 2003 prevede che ad est di Altavilla Vicentina la nuova lineaa AV/AC
prosegua adiacente all’autostrada, secondo il tracciato originario del progetto come da approvazione nel giugno 2003,
fino alla stazione di Grisignano di Zocco.

Proposta A di linea esterna alla citta in affiancamento all’autostrada
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Fonte RFI

Il costo di investimento per tale proposta & di 800 milioni di euro.

Il territorio interessato ha mostrato di non apprezzare tale soluzione che di fatto esclude la citta di Vicenza dal percor-
so dell’AV ferroviaria e comporta un impoverimento dell’'offerta di treni di collegamento con la citta.
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Proposta B

Tale soluzione & stata approvata con Delibera CIPE 94/2006 e prevede un nuovo tracciato che sotto-attraversa in gal-
leria la stazione di Vicenza fino a Lerino e quindi prosegue in affiancamento alla linea ferroviaria esistente tra Lerino

e Grisignano di Zocco.

Il costo per questa alternativa € stato stimato in 1.150 milioni di euro ai quali vanni aggiunti circa 500 milioni di euro
per la realizzazione della nuova stazione interrata di Vicenza.

Proposta B di sottoattraversamento di Vicenza con stazione sotterranea

— 1M fase Linea AVIAC e 2Mase Linga AVIAC
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Fonte RFI

La suddetta delibera CIPE (n.94 del 29 marzo 2006) riportava che per la seconda fase era solo “individuato il corridoio

nell’ambito del quale si colloca il tracciato della nuova linea AV/A

” e che “si rinviava — per la valutazione della forma-

le localizzazione urbanistica e la compatibilita ambientale - al relativo progetto definitivo che dovra essere presentato

..contestualmente alla presentazione del progetto definitivo delle tratte” costituenti la prima fase.

Nelle prescrizioni adottate nell'ambito della stessa delibera il CIPE si stabiliva che la seconda fase funzionale sarebbe
stata costituita dalla “realizzazione di un nuovo tracciato che sotto attraversera, in galleria, la stazione di Vicenza, fino
a Setteca, in prossimita dell’attuale fermata di Lerino” per poi proseguire in affiancamento alla ferrovia esistente tra
Lerino e Grisignano di Zocco.
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Proposta C

La Proposta C mira da un lato a non escludere la citta di Vicenza dalla nuova linea ferroviaria (come previsto alla Pro-
posta A) garantendo alla citta una stazione ad hoc arretrata rispetto all’attuale stazione di Vicenza Centro e dall’altro
lato mira a contenere i costi elevati conseguenti all’adozione della Proposta B.

La proposta, concertata con gli enti e le istituzioni locali prevede il parziale sotto-attraversamento in galleria della
citta di Vicenza e una nuova stazione AV/AC in zona Fiera situata in prossimita del casello autostradale Vicenza Ovest
(zona Fiera).

La linea cosi progettata, con la nuova stazione in prossimita della Fiera andrebbe a inserirsi nel nuovo Sistema Fer-
roviario Metropolitano Regionale (SFMR) e consentirebbe di assorbire i passeggeri dell’area della “Grande Vicenza”
(Altavilla, Montecchio M, Brendola, Trissino. Arzignano). La nuova stazione Fiera godrebbe inoltre di una posizione
privilegiata (avanti al Casello Autostradale Vicenza Ovest) che consentirebbe I'accesso da ampie parti del Veneto, ren-
dendola in alcuni casi pitl velocemente raggiungibile rispetto a stazioni geograficamente piti vicine.

Proposta C di sottoattraversamento di Vicenza con stazione superficiale in zona Fiera
(in rosso Uarea della nuova stagzione Vicenza Fiera)
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I1 progetto prevede un tracciato in superficie in affiancamento alla linea storica fino alla stazione di Vicenza Fiera. In
uscita dalla stazione il tracciato prosegue con l'interramento della linea AV prima al di sotto della linea storica e suc-
cessivamente a nord della stessa in prossimita della stazione di Vicenza centro. Le due linee si ricongiungono ad ovest
della citta per poi tornare in affiancamento in superficie.

Il costo dell’investimento e stimato in circa 900 milioni di euro (comprensivo della stazione di Vicenza Fiera e del costo
degli espropri). La valorizzazione di alcune aree della stazione di Vicenza Centrale che verrebbero liberate dal pro-
getto in esame € stato stimato potrebbero garantire un apporto di circa 100 milioni a copertura dei costi del progetto.

Confronto tra le tre proposte e conclusioni

Proposta A Proposta B Proposta C

Linea interrata che sottoattraver-
sa la citta a nord dell’attuale linea
storica. Nuova stazione di superfi-
cie a Vicenza Ovest.

Linea non transitante per il centrodi Linea interrata che sottoattraversa
Vicenza. Tracciato a sud della cittain la citta. Stazione interrata nei pressi
affiancamento all’autostrada A4 dell’attuale Vicenza Centrale

U 1.150 milioni + 500 milioni .
800 milioni ere . 900 milioni
1.650 milioni

In conclusione, considerato il diverso avanzamento dell'infrastruttura ferroviaria rispetto al nodo di Vicenza, si pro-
pone di considerare la realizzazione della Brescia-Padova in due fasi:

Prima fase: avviare la realizzazione dell'infrastruttura gia approvata dal CIPE escludendo il nodo di Vicenza anche
sulla basse delle proposte sopra esposte;

Seconda fase: accelerare la conclusione di un accordo definitivo condiviso sull’attraversamento di Vicenza e quindi
avviare tutte le procedure per pervenire alle autorizzazioni necessarie per realizzare questo attraversamento. Di con-
seguenza anche il relativo finanziamento dovra essere studiato separatamente.
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Porti Alto Adriatico

Daniela Boni”

1. Dall’ideazione al progetto

Lo studio di UniCredit parte da un’analisi del quadro normativo di riferimento e dalla mancanza di una vera e propria
politica nazionale in materia di trasporti. La legge 84/1994 - attualmente oggetto di un progetto di riforma in discus-
sione al Senato - non supporta sufficientemente I'Italia, nonostante la sua perfetta collocazione geografica, nel ruolo
di base logistica naturale per i traffici nel Mediterraneo.

La legge 84/94 ex art 18, affida la gestione dei terminali principalmente ad operatori gia presenti, non favorisce l'in-
gresso di operatori internazionali detentori di importanti traffici, non favorisce gli investimenti e la gestione da parte
dei medesimi operatori. La legge cosi come formulata non supporta lo sviluppo dei grandi corridoi di alimentazione
(vedi Corridoio Adriatico Baltico). Le Autorita Portuali sono organismi indipendenti che non interpretano in modo
uniforme la Legge 84/94. Manca una regolazione su scala nazionale, manca in sintesi un’unica visione di politica dei
trasporti. Non esiste altresi una concorrenza virtuosa tra i porti che garantisca una vera e propria liberta dei traffici.
E illusorio pensare che investimenti importanti possono essere fatti in virtli del’Autonomia Finanziaria delle Autorita
Portuali. Gia nel 2008-2009 le Autorita Portuali hanno avuto risorse mediamente per soli 200 mln di Euro, circa la
meta rispetto al periodo 1998-2007. A partire dal 2010 nessuna risorsa € stata pit destinata al sistema portuale.

La fragilita del sistema italiano si traduce in un ammontare complessivo di TEU registrato nei 27 porti pari a soli 9.86
mln nel 2010: una cifra che, includendo il traffico di transhipment, significa un traffico vero in entrata ed in uscita di
non oltre 4/6 mln di TEU, pari a circa la meta del volume movimentato nel solo porto di Rotterdam a circa 1/10 del
sistema dei porti di Rotterdam, Anversa e Amburgo. La portualita italiana soffre, da un lato, la competitivita dei porti
del Nord Europa in termini di capacita logistiche, accessibilita e connettivita con i principali mercati di destinazione,
dall’altro, la forte concorrenza delle nuove strutture del Mediterraneo orientale e del Nord Africa. I due mercati piu
forti in Europa (Pianura padana e Baviera/Baden Wuttemberg) sono serviti dai porti del Nord Europa nonostante le
distanze pari a 900/1000 chilometri da Rotterdam/Amburgo rispetto ai 4/500 chilometri da Genova/Trieste.

UniCredit, Project & Commodity Finance.
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Tasso di crescita media del traffico container dei principali sistemi portuali europei (2007-2010)

Med orientale e Mar _u'g%l
Nero

Med occidentale . 1,9%
Northern Range . 1,9%
Nord Africa e Medio 15,6%
Oriente

-6,0% -2,0% 2,0% 6,0% 10,0% 14,0% 18,0%

L’accesa concorrenza nel settore ha determinato per la portualita nazionale una progressiva perdita di posizioni nel
business dei container (-1,9 % tra il 2007 e il 2010 a fronte di un incremento di 15,6 % per gli scali nord africani e del
Medio Oriente), a favore delle realta emergenti della sponda Sud del Mediterraneo.

I1 Nord Africa si sta affermando il proprio ruolo nel mercato internazionale dei container, in particolare per quanto
riguarda il traffico da transhipment. Le realta portuali di quest’area hanno registrato un significativo potenziamento
della dotazione infrastrutturale ed inoltre presentano I'indubbio vantaggio di un costo del lavoro molto basso.

Riguadagnare un adeguato posizionamento competitivo nel’ambito del traffico totale di container in Europa e stretta-
mente connesso al potenziamento della dotazione infrastrutturale in Italia al fine di garantire:

* servizi portuali affidabili;

» ampi spazi disponibili per la logistica avanzata;

* reti di collegamento terrestri efficienti.

Attirare investimenti privati consentirebbe il superamento dell'’empasse, ma affinché cid avvenga occorre creare con-
dizioni di certezza del diritto e trasparenza nelle procedure.

2. Il Progetto UniCredit - Maersk

I1 Progetto UniCredit — Maersk, partendo dalle suddette premesse, si propone di rompere con il passato presentan-
do un modello innovativo: la costituzione di una piattaforma logistica nel Nord Adriatico in grado di movimentare
fino a 3.2 mln di TEU. La realizzazione di una porta di accesso nel Nord Italia in grado di ridurre i tempi di transito
delle merci tra I’Estremo Oriente e 'Europa. La localizzazione ottimale € stata individuata nel porto situato piu a
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Nord, piu vicino alle rotte commerciali e con ampia disponibilita di spazi su cui movimentare le merci: il Porto di
Monfalcone. Una rotta con scalo diretto presenta un vantaggio competitivo in termini di distanza rispetto ai prin-
cipali porti del Nord Europa.

Rotta Estremo Oriente - Nord Adriatico

Monfalgpne

AE 12 (rotta alternativa)

it Said Shanghai

ddah Hong Keng

Port Kelang anjung Pelepas

La porta di Monfalcone in grado di servire il Sud della Germania, 'area di Monaco, il Nord dell’Italia, la Repubblica
Ceca, la Slovacchia, la Svizzera, 'Ungheria ed i Balcani. Un bacino potenziale molto ricco che oggi genera circa 9 min
di TEU di traffico, ma le cui previsioni sono di circa 13 mln di TEU nel 2015. Il porto di Monfalcone inoltre e sull’asse
delle Ten-T ed e vicino alle principali linee ferroviarie internazionali (Asse Adriatico — Baltico) che presentano un ele-
vato livello di capacita inutilizzata.

Mercato potenziale

| & Amburgs
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| = Rotterdam
l,-' m  Monialcone

In sintesi la localizzazione individuata risulta otti- A
male perché consentirebbe: J
Rotterdam | *: e

1) un risparmio in termini di costi (circa 680
euro) per container medio rispetto ad una rotta
Estremo Oriente - Nord Europa;

2) un risparmio di 6/7 giorni di navigazione ri-
spetto le rotte Estremo Oriente - Nord Europa;
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3) un utilizzo intensivo del trasporto ferroviario
con effettivi positivi intermini di CO, (15% in
meno rispetto alla rotta tradizionale dai Porti T
del Nord Europa).

. W Sarapmun
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Il progetto prevede la presenza di APM Terminals (Gruppo AP Moller Maersk) un operatore leader a livello globale
nello sviluppo e nella gestione portuale che si occupera della costruzione di un terminale interamente automatizzato,
in due fasi temporali (vedi grafico) con soluzioni tecnologiche innovative, connessioni terrestri efficienti e servizi di
logistica avanzata.

Fase 1 Fase 2
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Il primo terminal in grado di consentire la gestione di navi “Super Ultra Post Panamax” e I'utilizzo di treni da 750 metri.

La costruzione di un terminale ferroviario all'interno del terminale gestito da European Rail Shuttle, il maggior ope-
ratore europeo indipendente di treni container in collaborazione con Trenitalia Cargo, garantira l'offerta di servizi
ferroviari frequenti, affidabili e capillari consentendo un utilizzo intensivo del trasporto su rotaia.

Linvestimento complessivo richiesto di circa 1 mld di Euro, la copertura avverra mediante lo strumento del Partena-
riato Pubblico Privato. Si prevede una fase di costruzione di circa 4 anni a fronte di una concessione della durata di 35
anni. I contributi pubblici serviranno per i dragaggi e gli ammodernamenti dei collegamenti stradali e ferroviari (in-
terventi di upgrading delle infrastrutture, indispensabili a prescindere dal progetto), mentre la parte pili consistente
relativa alla costruzione del terminale sara finanziata mediante il ricorso di capitali privati.

I benefici del Progetto si sentiranno anche in termini di PIL (1 Euro di nuovi investimenti portuali genera 2.76 Euro
aggiuntivi di PIL), di occupazione (1 unita aggiuntiva di lavoro nel porto genera 2.032 unita di lavoro nel Paese) ed
infine di gettito fiscale si stima 1.4 mld da IVA oltre al gettito di imposte dirette generate dal terminal e dall’indotto.
Premessa indispensabile al progetto sopra delineato & I'esistenza di un quadro normativo chiaro in linea con i principi
della concorrenza e del libero mercato, capace di attrarre capitali privati ad investire nel nostro paese.
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3.Programmazione e procedimento amministrativo

I1 Progetto pur essendo industrialmente autosostenibile grazie ai flussi di traffico catturabili dai porti del Nord Europa,
presuppone un chiaro quadro normativo e precise condizioni ai fini della sua implementazione.

Vi deve essere un’Intesa tra lo Stato e la Regione Friuli Venezia Giulia, la stesura di un decreto legislativo che preveda
misure di accelerazione affinché le opere possano essere realizzate entro 4 anni dall’assentimento della concessione,
la nomina di un Commissario Straordinario da parte del Presidente del Consiglio che garantisca il progetto nella sua
interezza e si sostituisca alle istituzioni in caso di inadempienza, I'esistenza di una fiscalita ad hoc per le opere stretta-
mente connesse alla riqualifica del territorio quali i dragaggi.

Il Progetto rappresenta una proposta innovativa di Paternariato Pubblico Privato. Il Progetto prevede un modello fi-
nanziario a sostegno degli investimenti grazie ai volumi incrementali di traffico portati dall'operatore internazionale.

E prevista la costituzione di un primo veicolo che richieda la concessione come previsto dal art. 36 del codice della
navigazione, la costituzione di un secondo veicolo che, grazie alla presenza di un operatore internazionale, APM Ter-
minals, si occupera della gestione del terminale in base all’art 16 della Legge 84/94, mediante un contratto di affitto
a lungo termine per tutta la durata della concessione. Infine la costituzione di un terzo veicolo che si occupera della
gestione dei servizi ferroviari grazie alla collaborazione tra European Rail Shuttle, il piti grande gestore indipendente
di treni container europei, e Trenitalia Cargo.

Ad ulteriore testimonianza dell'importanza di quanto sopra descritto sono stati indetti due bandi. Il primo da parte
del Ministero dell’Economia e della Finanza, in data 22 novembre 2011, per lo sviluppo di uno studio, a valere del
Fondo di Rotazione ex legge n. 183/1987, intitolato “Gateways ITS dei porti dell’Alto Adriatico nel campo delle Reti
Transeuropee dei Trasporti (TEN-T)”.

Il secondo ¢ stato istituito dalla Commissione Europea in data 9 agosto 2011 al fine di erogare un contributo finanzia-
rio di 1 milione di Euro a favore di progetti volti al miglioramento dei porti dell’Alto Adriatico e realizzazione di un
corridoio strategico per il trasporto multimodale.

4, Stato di attuazione

I1 Progetto € ancora in stand by in attesa che si creino le condizioni normative a supporto. In particolare, fondamentale
¢ il raggiungimento dell’Intesa Stato-Regione.

85






I REPORT OPERA

Autostrada A12 LIVORNO - CIVITAVECCHIA

Progetto definitivo del completamento Rosignano - Civitavecchia

a cura di SAT, Societa Autostrada Tirrenica S. p.A.

Premessa

Il progetto di completamento dell’autostrada A12 “Livorno - Civitavecchia” nasce circa quaranta anni fa (1968), in
considerazione della necessita di completare il cosi detto “Corridoio Tirrenico” considerato una delle piti importanti
direttrici plurimodali del nostro paese, permettendo il collegamento del Nord e del Sud-Ovest d’Europa con il Mezzo-
giorno d’Italia.

Per tali ragioni, la Livorno — Civitavecchia, di cui e stato realizzato dalla concessionaria Societa Autostrada Tirrenica
il primo tratto Livorno — Rosignano di 36,6 Km entrato in esercizio nel 1993, e stata inserita nella programmazione
nazionale come “opera strategica” e compresa nella Rete Europea dei Trasporti (TEN-T).

In questi quaranta anni sono state prospettate diverse soluzioni di tracciato le quali, interessando un territorio ricco di
emergenze storiche, archeologiche ed ambientali e pertanto molto particolare, sono state discusse, contrastate e piu
volte rielaborate.

Solo nel mese di Dicembre 2008 si ¢ riusciti, dopo anni di confronti e con 'approvazione da parte del CIPE del progetto
preliminare, a trovare una condivisione riguardo alla scelta del tracciato del “Corridoio Tirrenico”. Sara la suddetta
approvazione, che ¢é stata il punto di partenza della fase piu operativa, a permettere la realizzazione dell’intervento.
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Lapprovazione da parte del CIPE del progetto preliminare ha portato alla suddivisione dell'intervento in due diversi tratti:

- un tratto Nord, da Rosignano a Grosseto, in cui si prevedeva la sovrapposizione della nuova infrastruttura alla
variante S.S. 1 “Aurelia”, adeguandone le caratteristiche geometriche e portando la sua sezione complessiva dagli
attuali diciotto metri a ventiquattro metri;

- un tratto Sud, da Grosseto a Civitavecchia, realizzato in sede propria e per la maggior parte in affiancamento alla
SS1 Aurelia, per il quale era prevista la trasformazione in “Strada Parco”.

Con quest’approvazione il CIPE pero, sentiti i pareri espressi dagli Enti Locali e dalle Istituzioni competenti in materia
urbanistico - ambientale, fissava una serie di prescrizioni, ben 127, oltre ad alcune raccomandazioni che hanno condi-
zionato ed orientato la successiva progettazione definitiva.

In particolare il CIPE raccomanda:
- il rigoroso rispetto delle preesistenze storico - archeologiche;
- il contenimento del consumo di territorio pregiato da un punto di vista ambientale;

- nella tratta Sud, recuperando le indicazioni provenienti dal territorio, di cercare di restare quanto piu vicino all’Au-
relia, se non in sovrapposizione ad essa;

- approfondire gli aspetti ambientali relativi agli aspetti idrogeologici, in particolare nelle aree in cui era prevista la
realizzazione di gallerie;

- minimizzare gli impatti sugli insediamenti agricoli e le aree di valore naturalistico;
- il rispetto delle colture biologiche fortemente sviluppate lungo il corridoio.

Nel progetto preliminare erano state incluse anche una serie di opere compensative, non strettamente connesse alla
realizzazione dell'infrastruttura, le quali facevano lievitare il costo dell’investimento fino a renderlo di fatto non re-
alizzabile sul piano finanziario a tal punto che il CIPE, in fase di approvazione della Convenzione Unica che regola i
rapporti tra la Concessionaria SAT e ’Anas, prescriveva di “ridefinire” I'intervento al fine di ricondurre praticamente a
zero I'indennizzo di subentro previsto al momento della fine della concessione, ovvero condizionava la realizzazione
dell'intervento alla inesistenza di effetti sulla finanza pubblica; di qui la necessita di ridimensionare gli investimenti
per consentire una tariffazione dell’opera, una volta realizzata, sostenibile.

Le scelte progettuali del progetto definitivo sono state fortemente orientate alla realizzazione di un’opera sostenibile
da un punto di vista ambientale oltre che tecnico - economico. Infatti, partendo da questi presupposti, per rispettare le
indicazioni del CIPE, il progetto definitivo si ¢ dovuto corredare di un nuovo studio di impatto ambientale propedeuti-
co, ovvero di un approfondito studio di archeologia preventiva, rilievi, indagini specialistiche e sondaggi del territorio
attraversato. Dai risultati di suddetti studi € derivato che anche nel tratto Sud, da Grosseto a Civitavecchia, la scelta
di un tracciato meno impattante con le preesistenze e pit condiviso dal territorio e senz’altro quella che prevede la so-
vrapposizione dell’asse autostradale al tracciato della S.S. 1 “Aurelia”, unico corridoio certo gia studiato e conosciuto,
e quindi meno rischioso in termini di interferenze con ritrovamenti che potrebbero nuovamente mettere a rischio la
realizzazione dell’opera.
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Il progetto definitivo che ne € derivato prevede:

per il tratto Nord da Rosignano a Grosseto, la conservazione della scelta di tracciato, gia individuato nel progetto
preliminare e senza l'introduzione di sostanziali variazioni; viene cosi riconfermata I'ipotesi del'ampliamento in
sede della “Variante Aurelia”, con una larghezza della piattaforma complessiva di ventiquattro metri e con un mar-
gine interno di tre metri, riconsiderando invece quelle opere non strettamente connesse all'intervento, a favore di
interventi di riqualificazione delle viabilita locali strettamente correlate all’'intervento;

per il tratto Sud, invece, seguendo il ragionamento nato dalla rilettura delle prescrizioni CIPE, analogamente all’in-
tervento previsto per il tratto Nord, il tracciato € stato posto il pili possibile in sovrapposizione all’asse della S.S. 1
“Aurelia”, portando la sezione complessiva a ventiquattro metri. Si & realizzato quindi un sistema di ricucitura della
viabilita locale, riqualificando tratti di viabilita esistenti e realizzando nuovi tratti di complanari al servizio dei
fondi interclusi. Con questo sistema di fatto si & realizzato anche un percorso alternativo agli utenti non autostra-
dali, venendo meno la necessita della realizzazione della cosiddetta “Strada Parco”, da cui € conseguito un ampio
risparmio di territorio.

1. Storia ed iter approvativo

Nel 2001, dopo un lungo periodo nel corso del quale era maturata a livello governativo la decisione di abbandonare il
completamento della Livorno — Civitavecchia, il progetto riprende quota e tra il 2003 ed il 2005 viene predisposto un
progetto preliminare per il quale dal 2006 si sviluppa I'iter approvativo.

Nel dicembre del 2008 il CIPE approva il progetto preliminare presentato dalla SAT.

Di seguito si riportano i passaggi significativi dell’iter approvativo:

I1 CIPE con la Delibera del 21.12.2001, n. 121 (G.U.n. 51/2002 s.0.), ai sensi dell’art. 1 della legge n. 443/2001,
approva il 1° programma delle opere strategiche, che nell’allegato 1 include I’“asse autostradale Cecina — Civi-
tavecchia”;

L’Anas S.p.A., quale soggetto aggiudicatore, il 7.7.2005 invia al Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti il Pro-
getto Preliminare approvato dell’Autostrada A12 Rosignano — Civitavecchia e lo Studio di Impatto Ambientale, re-
datti dalla SAT, ed avvia le procedure approvative, interessando nel contempo tutte le altre amministrazioni ed enti
competenti a rilasciare pareri, con la pubblicazione degli elaborati;

il Ministero del’Ambiente e della Tutela del Territorio, con nota 11.04.2006 n. Gab/2006,/3120/b05, esprime parere
positivo su progetto preliminare e SIA, condizionato al recepimento di prescrizioni e raccomandazioni;

la Regione Toscana, con delibera di Giunta 26.06.2006 n. 470, si esprime positivamente in merito al progetto preli-
minare, condizionando il proprio parere favorevole al recepimento di alcune prescrizioni;

il Ministero per i Beni e le Attivita Culturali, con nota 13.07.2007 prot. n. Dg/bap/s02/34.19.04/13642, esprime
parere favorevole sull’opera, subordinato al recepimento di prescrizioni, riservandosi il parere finale in sede di ap-
provazione del progetto definitivo;

la Regione Lazio, con delibera di Giunta 18.11.2008 n. 843, esprime parere favorevole in merito al progetto prelimi-
nare, subordinato all’accoglimento di prescrizioni e di una variante migliorativa, nella tratta in territorio laziale, da
sviluppare nel progetto definitivo e riportata in quattro elaborati grafici;
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- il CIPE , con delibera del 18.12.2008 n. 116 (pubblicata sulla G.U. 116 del 14.05.2009) nel recepire i pareri con pre-
scrizioni del Ministero del’Ambiente e della Tutela del Territorio, del Ministero per i Beni e le Attivita Culturali ed
il parere della Regione Lazio, approva il citato progetto preliminare, disponendo che venga adottata la variante di
tracciato prescritta dalla Regione Lazio e che per essa venga riavviata la procedura VIA.

Il costo dell’opera previsto dal progetto preliminare ¢ pari a 3.556,6 milioni di euro di cui 2.821,7 milioni di euro per
lavori ed oneri da prescrizioni e 734,8 milioni di euro per somme a disposizione. A questi costi, si aggiungono 231,2
milioni di euro per opere compensative relative al “Lotto 0, Maroccone — Chioma” e per la realizzazione della Strada
Statale n. 398 “Penetrazione nel Porto di Piombino”, per un totale di 3.787,8 milioni di euro.

Il problema di maggior rilevanza e costituito per un verso dall’elevato costo dell’'opera e dall’altro lato dalla complessi-
ta ed onerosita della realizzazione di lunghi tratti dell’autostrada in variante rispetto all’attuale Aurelia, interessando
territori pregiati ed a fronte di flussi di traffico medio-bassi.

Ne derivano due effetti:

1) il CIPE nell'approvare il Progetto detta 127 prescrizioni e molteplici raccomandazioni che di fatto inficiano la va-
lidita del progetto;

2) alivello ministeriale, al fine di garantire la fattibilita dell’'opera, ci si orienta inizialmente per un contributo a ca-
rico dello Stato pari al 65% del costo dell’'opera, con un contemporaneo allungamento del periodo di concessione
dal 2028 al 2046, e successivamente in luogo del contributo pubblico, prevedendo un valore di subentro pari al
costo dell’'opera, nel presupposto che nel periodo di concessione i ricavi della gestione garantiscano la copertura
dei costi operativi di gestione ed il servizio al debito.

Tale secondo approccio € recepito nella Convenzione Unica sottoscritta da Anas e SAT e su questa base viene predispo-

sto il Piano Economico Finanziario dell’'opera.

Allegato alla Convenzione anche il cronoprogramma dell’opera che fissa 'apertura al traffico dell’intera opera per il

2017, individuando due tratti da realizzare in anticipo, costituendo questi le due maggiori criticita sull’attuale itinera-

rio tirrenico: a Nord tra Rosignano e Cecina, a Sud tra Civitavecchia e Tarquinia.

Successivamente alla sottoscrizione nel marzo 2009 della Convenzione Anas — SAT, che integra e modifica la Conven-

zione preesistente rinnovata nel 1999, il CIPE con Delibera del 22.07.2010 prescrive ulteriori modifiche da apportare

allo Schema sottoscritto da Concedente e Concessionaria prevedendo in particolare I'eliminazione del subentro.

Il 24 novembre 2010 Anas e SAT sottoscrivono un Protocollo di recepimento delle prescrizioni CIPE il cui effetto e
ovviamente la sostanziale modifica dei presupposti su cui il Piano Economico Finanziario era stato predisposto, impo-
nendo di fatto, stante I'obbligo di assicurare anche la copertura del costo dell’opera con i ricavi della gestione, un so-
stanziale ridimensionamento del progetto, che € stato predisposto nei termini esposti in premessa con un costo netto
(di IVA e ribasso convenzionale del 15%) pari a 2 miliardi di euro di cui:

» Lavori a base d’asta: 1.235 milioni di euro.
» Somme a disposizione: 765 milioni di euro.

Nelle more del completamento dell’iter approvativo della Convenzione Unica Anas- SAT, la concessionaria ha gestito
la prosecuzione del progetto attivando le prime operazioni realizzative.

Di seguito le principali tappe del percorso intrapreso:
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Lotto 1

I1 15 maggio 2009, SAT consegna ad Anas il progetto definitivo del Lotto 1 (da Rosignano a San Pietro in Palazzi);

I1 1° settembre 2009, a seguito del’'approvazione in linea tecnica da parte dell’Anas, si € dato avvio al procedimen-
to di Dichiarazione di pubblica utilita relativamente al progetto definitivo del Lotto 1;

I1 3 dicembre 2009, il CIPE approva il progetto definitivo del Lotto 1;
I1 10 dicembre 2009, e stato consegnato da parte di SAT ad Anas il progetto esecutivo del Lotto 1;
I1 15 dicembre 2009, SAT affida all'impresa Pavimental i lavori del Lotto 1;

I1 27 giugno 2011, viene aperto al traffico il primo tratto di connessione diretta dell’autostrada in esercizio con la
SS1 “Variante Aurelia” con le nuove barriere di esazione.

Lotto 6 A

I1 30 marzo 2010, SAT trasmette ad Anas il progetto definitivo del Lotto 6 A Tarquinia — Civitavecchia;

I1 4 giugno 2010, viene dato avvio al procedimento di Dichiarazione di pubblica utilita relativamente al progetto
definitivo del Lotto 6 A (Tarquinia - Civitavecchia);

L’Anas con nota del 9.9.2010, approva in linea tecnica, con prescrizioni e raccomandazioni, il progetto definitivo
del Lotto 6 A;

Il Ministero del’Ambiente e della Tutela del Territorio, con parere n. 584 del 03.12.2010, da parere favorevole con
prescrizioni a progetto definitivo e S.I.A. del lotto 6 A;

I1 1 dicembre 2010, anche il Ministero per i Beni e le Attivita Culturali da parere favorevole con prescrizioni a pro-
getto definitivo e SIA del Lotto 6 A;

il 5 maggio 2011, il CIPE approva il progetto definitivo del Lotto 6 A con Delibera pubblicata sulla G.U. in data 29
agosto 2011;

il 17 ottobre 2011, presso il comune di Tarquinia si svolge la cerimonia di avvio dei lavori del Lotto 6 A;

I1 30 marzo 2012, e stata affidata la realizzazione dell'intervento al Contraente Generale “SAT Lavori” S.c.a.r.l.,
costituita tra i soci azionisti della SAT.

Tratto San Pietro in Palazzi - Tarquinia

- il23 marzo 2011, viene presentato ad Anas il progetto definitivo San Pietro in Palazzi — Tarquinia approva-
to in linea tecnica dalla stessa il 6 giugno successivo;

- I1 25 giugno 2011, viene dato avvio al procedimento di Dichiarazione di pubblica utilita relativamente al
progetto definitivo del tratto San Pietro in Palazzi — Tarquinia;

- Il 3 agosto 2011, si ¢ aperta la Conferenza di servizi per 'acquisizione dei pareri ed autorizzazione
degli Enti;

- I110 novembre 2011, ¢ stata chiesta la sospensione dell’autorizzazione del tratto Grosseto Sud — Ansedonia
per la mancata intesa sul tracciato di attraversamento di Orbetello.
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2. Principali criticita

Per garantire la fattibilita dell'intervento alle condizioni poste dal CIPE di non far gravare 'opera in alcuna maniera
sulla finanza pubblica, € stato necessario un forte ridimensionamento dell’investimento (da 3,7 a 2 miliardi di euro)
che € possibile ammortizzare nel periodo di concessione. Le particolari condizioni in cui si trova attualmente il mer-
cato finanziario per il reperimento delle risorse necessarie ed i modesti flussi di traffico previsti nel corridoio (traffico
giornaliero medio annuo potenziale paganti al 2016 pari a circa 16.000 veicoli/giorno) costituiscono la maggiore cri-
ticita per la realizzazione dell’intervento.

Un secondo ambito di criticita risale alle condizioni poste dal territorio per la realizzazione dell'intervento che:

* nella provincia di Livorno sono essenzialmente connesse ad una richiesta di esenzione dal pagamento del pedaggio
per i residenti;

* nella provincia di Grosseto, oltre all’esenzione del pedaggio, viene posta l'esigenza di realizzare opere di viabilita
connesse, aventi caratteristiche di strade di tipo regionale, soprattutto nella tratta tra Grosseto Sud ed Orbetello. E
stato inoltre posto un problema di tracciato per 'attraversamento di Orbetello;

* nella provincia di Viterbo e quindi nell’area laziale, dove si & concretizzata una convergenza di pareri favorevoli da
parte degli enti locali, viene posto un problema di agevolazioni per i residenti.

Su questi temi € indubbio che le istituzioni e soprattutto le regioni debbano assumere delle decisioni, talvolta difficili,

per sostenere le quali non sempre c’e il coraggio sufficiente. Anche in ragione degli effetti positivi che la realizzazione

di queste opere comporta in termini sia di miglioramento delle condizioni di mobilita, sia in termini di benefici occu-

pazionali, tanto in fase realizzativa quanto in fase di gestione successiva.

Il caso dell’autostrada Cecina—Civitavecchia (A12) rappresenta un esempio molto eloquente del problema di stratifica-
zione dei livelli decisionali nella realizzazione delle infrastrutture in Italia.

Nel caso specifico, infatti, non € tanto la condivisione del carattere strategico del progetto di completamento della
dorsale autostradale tirrenica settentrionale ad avere creato divisioni, quanto la localizzazione dell’'opera e, di conse-
guenza, la definizione delle caratteristiche principali dell'infrastruttura da realizzare.

Appare del tutto evidente, infatti, come la realizzazione del corridoio tirrenico rappresenti il completamento di una
rete incompiuta di collegamento nord-sud, con la conseguenza di dirottare una parte rilevante del traffico, anche pe-
sante, sull’asse principale Napoli-Milano.

Quello della stratificazione dei livelli decisionali, nella realizzazione delle infrastrutture, appare, oggettivamente,
come uno dei problemi pit rilevanti sul sentiero della realizzazione delle infrastrutture strategiche in Italia.

Una possibile soluzione dovrebbe offrire una migliore definizione dei ruoli dei rispettivi livelli di Governo, soprattutto
nel caso di mancata intesa sulla localizzazione.

Per quanto riguarda l'individuazione delle priorita infrastrutturali, infatti, il ricorso allo strumento delle Intese Gene-
rali Quadro tra Stato e regioni appare appropriato. Per rendere lo strumento maggiormente efficace, tuttavia, occorre
trovare nuove modalita per definire elenchi circoscritti di opere strategiche in fase di programmazione, sulla base di
sistematiche e autorevoli analisi costi benefici.
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Negli ultimi anni, infatti, le intese si sono rivelate poco efficaci. Spesso sono state predisposte sommando gli elenchi
di opere infrastrutturali proposte dallo Stato e dalle regioni. Di conseguenza, sono state ricomprese nelle Intese anche
opere infrastrutturali il cui carattere strategico era poco evidente.

Con riferimento alla localizzazione delle opere, invece, al fine di favorire il raggiungimento dell’intesa con il territorio,
potrebbe essere anticipata la Conferenza di servizi al momento della progettazione preliminare. In caso di mancata
intesa sul progetto preliminare, dovrebbe essere previsto un meccanismo in cui:

* lo Stato definisce le caratteristiche tecniche essenziali e le modalita di finanziamento del progetto; il costo com-
plessivo dell'infrastruttura nell’ipotesi di tracciato da esso formulata in assenza di opere di mitigazione e/o com-
pensative; le condizioni, i criteri, i parametri e i vincoli tecnici, economici, finanziari, normativi ed ambientali da
rispettare per la localizzazione; il termine per la decisione sulla localizzazione;

* le regioni effettuano la concertazione necessaria per la localizzazione dell’opera, definiscono le modifiche proget-
tuali, nel rispetto dei principi fissati dallo Stato e identificano opere di mitigazione e/o compensative, funzionali
alla realizzazione dell'opera. Per queste opere di mitigazione e/o compensative — quindi non per le modifiche pro-
gettuali — I'importo massimo deve essere stabilito per legge e deve essere prevista una partecipazione finanziaria
degli enti locali.

In merito poi al funzionamento della Conferenza di servizi, occorre riflettere su possibili correttivi che possano garan-

tire, oltre alla celerita del procedimento, la sua efficacia in merito alla realizzabilita.

Un primo aspetto riguarda la gestione degli interessi che intervengono in sede di Conferenza.
Con l'attuale normativa, € ’Amministrazione procedente ad indire e a presiedere la Conferenza di servizi.

Con l'obiettivo di ridurre i conflitti dei vari enti con ’Amministrazione proponente e per assicurare la collaborazione
delle altre amministrazioni, dovrebbe essere creata una figura indipendente, con il compito di indirizzare i lavori della
Conferenza e garantire la presa in considerazione degli argomenti avanzati dalle diverse amministrazioni, e valutare
le richieste di compensazioni.

Sempre in merito alla Conferenza di servizi, si ritiene opportuna una riflessione sulle procedure piti utili al fine di:

1. prevedere scadenze certe e inderogabili del provvedimento, e un esito definitivo nella realizzazione dell’opera,
positivo o negativo, cosi da scoraggiare quanto piu possibile eventuali comportamenti dilatori o finalizzati ad ot-
tenere, dall’esito finale, il beneficio pit alto in termini di compensazioni o risarcimenti;

2. immaginare un confronto durante la fase di progettazione preliminare che sia “orientativo” delle scelte proget-
tuali che verranno adottate. Un confronto fin dalle prime fasi progettuali € potenzialmente in grado di ridurre la
conflittualita nelle fasi successive, in quanto gran parte delle previsioni potenzialmente “dannose” per le parti
coinvolte saranno conosciute e “corrette” fin dall’inizio della procedura. Tale confronto potrebbe avvenire nella
cornice di un procedimento modellato sull’esperienza del “dibattito pubblico”.
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3. La situazione attuale
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Un primo tratto di 4 Km da Rosignano a San Pietro in Palazzi, a seguito di approvazione da parte del CIPE, ¢ in
fase di ultimazione.

I lavori, avviati nel dicembre del 2009 per un investimento di circa 50 milioni di euro, hanno fatto registrare una
prima importante tappa con I'apertura al traffico a fine giugno 2011 della nuova barriera autostradale di Rosigna-
no che ha consentito di eliminare una delle principali strozzature presenti sull’Aurelia. Entro il prossimo mese di
giugno saranno completati i lavori di adeguamento autostradale del tratto. Nello scorso mese di settembre sono
state avviate le opere di adeguamento delle viabilita esterne che si concluderanno entro la meta del 2012, conte-
stualmente ai lavori sull’asse autostradale.

Il progetto di questo primo tratto e stato approvato ed avviato a stralcio con 'accordo dei Comuni di Rosignano e
Cecina, della Provincia di Livorno e della Regione Toscana.

Sul tratto pit meridionale dell'opera, da Tarquinia a Civitavecchia (all'interconnessione con l'autostrada Roma —
Civitavecchia) di circa 15 Km, sono in fase di avvio i cantieri. Infatti, a seguito dell’approvazione del progetto da
parte del CIPE nel maggio scorso, ed essendosi concluso I'iter approvativo da parte dell’Anas degli elaborati pro-
gettuali, si e dato avvio all’acquisizione delle aree interessate dai lavori sulle quali si € provveduto alla bonifica da
ordigni bellici. Inoltre sono stati avviati tutti i contatti con gli Enti gestori di infrastrutture interferite per la rimo-
zione. Anche per il lotto Civitavecchia — Tarquinia, con un investimento previsto di 174 milioni di euro, si e potuti
entrare nella fase realizzativa grazie al pieno consenso del territorio: Comune di Tarquinia, Provincia di Viterbo,
Regione Lazio.

Per la gran parte del tracciato, da San Pietro in Palazzi a Tarquinia, per circa 187 Km, € stato predisposto nei tempi
fissati dalla Convenzione con I’Anas, il progetto definitivo che, presentato nel marzo 2011, ha avuto la validazione
tecnica da parte della stessa Anas nel giugno 2011 e, a seguito dell’istruttoria effettuata dalla Struttura Tecnica di
Missione del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, € passato all'esame della Conferenza di servizi aperta
il 3 agosto scorso.

In data 23.03.2012, con parere n.898, la Commissione VIA del Ministero del’Ambiente ha dato parere favorevole
con prescrizione.

Per il tracciato di attraversamento di Orbetello, per cui era stato chiesto di sospendere 'approvazione del
tratto Grosseto Sud — Ansedonia, c¢’¢ I'indicazione di un corridoio dove dovra essere localizzata la nuova trat-
ta autostradale.
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Rigassificatori
Offshore Toscana e Porto Empedocle

a cura di UniCredit, Project & Commodity Finance

1. Dall’ideazione al progetto

La Relazione Annuale dell’Autorita per I'’Energia Elettrica e Gas (“AEEG”) segnala che dopo il crollo registrato nel
2009, la domanda di gas e nuovamente aumentata nel 2010: il consumo interno lordo é risalito a 83 Gm3' nel 2010 dai
78 Gm3 del 2009, quasi attestandosi ai livelli del 2008 (85 Gm3).

Il fabbisogno italiano di gas viene soddisfatto in minima parte dalla produzione nazionale (circa 8 Gm3) e per una
quota sostanziale (circa 75 Gm3) da importazioni. Il livello di dipendenza dell’Italia dalle forniture esterne € cresciuto
al 92.5% nel 2010 (90.1% nel 2009). Circa il 90% delle importazioni riguarda paesi non appartenenti all'Unione Eu-
ropea (Russia, Algeria, Libia, Qatar).

La maggior parte del gas arriva nel nostro Paese attraverso i gasdotti (88%), solo in percentuale ridotta (12%) median-
te navi e terminali di rigassificazione.

I gasdotti hanno I'indubbio vantaggio che portano la materia come nasce e come deve essere utilizzata, ma ci rendono
dipendenti da pochi fornitori. I rigassificatori invece garantiscono una maggior flessibilita (i paesi esportatori possono
essere anche distanti dal luogo di consumo) ed una maggiore diversificazione nelle forniture.

I gasdotti arrivano in Italia attraverso 5 punti di entrata alla rete nazionale:

» Tarvisio e Gorizia — dove arriva il gas russo che rappresenta il 30% del gas complessivamente importato in Italia;

* Mazara del Vallo - dove arriva il gas algerino che da solo copre oltre un terzo del fabbisogno italiano;

* Gela-dove arriva il gas libico che con un volume di oltre 9 Gm3 rappresenta circa il 13% del gas complessivamente
importato;

* Passo Gries — dove arriva il gas dei paesi del Nord Europa (Paesi Bassi e Norvegia, 11% del gas importato).

I rigassificatori attualmente operanti in Italia sono solo due: Rovigo e Panigaglia. Grazie alla loro operativita la quota

dei gas in arrivo via nave € notevolmente cresciuta nel 2010. Il terminale di Rovigo, dove approda il GNL proveniente

dal Qatar, produce 7 Gm3, equivalente al 9% dell’intero gas importato in Italia mentre il terminale di Panigaglia circa

il 3 Gm3 di gas algerino.

1 Gm3 sta per “miliardi di standard metri cubi”.
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Nella tabella che segue si riporta un dettaglio della capacita dei punti di entrata della RNG (espressa in Mm3 al giorno)
con indicazione del livello di saturazione raggiunto nel 2010.

PUNTO DI ENTRATA CONFERIBILE CONFERITA DISPONIBILE SATURAZIONE
DELLA RETE NAZIONALE

Passo Gries 59,0 55,1 39 93,4%
Tarvisio 1070 107,0 0,0 100,004
Mazara del Vallo 99,0 94,7 43 95, 7%
GorizialAl 2,0 0,3 17 12 6%
Gela 29,2 25,6 3.6 87,50
TOTALE 296,2 2826 13,6 95,4%
Terminali di GNL

Panigaglia 13,0 7.2 58 55,404
Cavarzere 26,4 26,4 0o 100,004

Dalla tabella precedente si evince che i 5 punti di entrata nel corso del 2010 sono stati prossimi al massimo livello di sa-
turazione (si ricorda che I'importazione presso il punto di Gorizia € un’operazione virtuale, prevedendo altresi anche
flussi di esportazione) e che dei due terminali di rigassificazione, soltanto Panigaglia (che comunque ha una capacita
complessiva di soli 13 Mm3 di gas al giorno) ha ancora disponibilita per 5,8 Mm3 al giorno.

Se a tale elemento si aggiunge che I'approvvigionamento di gas in Italia € caratterizzato da una forte concentrazione
del rischio politico (Russia, Algeria e Libia hanno coperto nel 2010 poco meno dei due terzi del fabbisogno nazionale),
emerge in tutta la sua chiarezza la strategicita dei terminali di rigassificazione per due ordini di motivi:

- Necessita per I'Italia di diversificare geograficamente 'approvvigionamento di gas importato da Paesi Terzi;

- Opportunita che I'ltalia possa diventare un HUB per l'intero continente europeo. Le proiezioni indicano che il con-
sumo di gas del Vecchio Continente cresceranno mentre le riserve europee di gas si stanno progressivamente esau-
rendo con un inevitabile aumento della dipendenza da importazioni. L'ltalia deve divenire un Paese di transito
mediante la creazione di infrastrutture adeguate quali ampliamento degli stoccaggi, reti di rigassificazione e nuovi
gasdotti.

I terminali di rigassificazione vanno quindi realizzati e gestiti, non pit solo in un’ottica di garanzia della sicurezza

degli approvvigionamenti nazionali, ma in funzione delle opportunita di ottimizzazione dei flussi di gas a livello eu-

ropeo: non pil soltanto gas che dall’estero arriva in Italia e ivi consumato, ma anche e soprattutto gas che dall’estero
arrivi in Italia e dall’Italia possa essere riesportato verso paesi terzi attraverso un sistema integrato di infrastrutture
del gas a livello europeo.

LTtalia, secondo gli esperti, avrebbe bisogno di almeno 4-5 rigassificatori. Molteplici sono i progetti presentati fino ad
oggi (nella relazione del’AEEG sono individuati 12 iniziative) ancora in attesa di autorizzazione.

Sono progetti che hanno avviato il loro iter autorizzativo anche da svariati anni senza ad oggi avere ancora otte-
nuto ancora lautorizzazione unica. A tale proposito si segnala che nel corso del 2010, il Ministero del’Ambiente ha
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rilasciato diversi decreti di VIA positivi®. Tuttavia l'ottenimento del decreto di VIA, com’e noto, non conclude I'iter
autorizzativo di un progetto. A valle del giudizio ambientale positivo, il Ministero dello Sviluppo economico rilascia
l'autorizzazione unica alla costruzione e all’esercizio di un impianto una volta che si sia svolta anche la Conferenza
dei servizi, la quale serve, tra I'altro, a stabilire con gli enti locali le eventuali compensazioni economiche e ambientali
per il territorio su cui dovrebbe sorgere I'impianto. Proprio in sede di Conferenza di servizi molte iniziative hanno
subito bruschi rallentamenti e sono stati fatti oggetto di contenziosi sollevati da parte di enti locali (si veda l'iniziati-
va di Porto Empedocle dove solo recentemente il Consiglio di Stato ha accolto il ricorso di Enel dando via libera alla
realizzazione dell'impianto).

Il Rigassificatore Offshore Toscana

I1 Rigassificatore Offshore Toscana € uno dei pitl importanti progetti di interesse nazionale nel settore dell’approvvigio-
namento di gas, al servizio dello sviluppo e della autonomia del sistema energetico italiano.

Il Progetto in oggetto riguarda la realizzazione e la gestione di un terminale galleggiante di rigassificazione (c.d.
FSRU, Floating Storage Regasification Unit) al largo della costa Toscana.

Una soluzione innovativa, progettata con tecnologie collaudate e sicure, che garantisce il minimo impatto ambientale
rispetto ai rigassificatori realizzati a terra o in mare su isole artificiali.

La struttura, posizionata sulla costa nord della Toscana, sara costituita da una nave, saldamente ancorata al fondale
con un unico punto di rotazione a prua per consentire il movimento intorno all’ancoraggio, posizionata a 15 miglia
dalla costa e opportunamente modificata per ricevere il GNL, rigassificarlo ed immetterlo nel sistema di trasporto na-
zionale mediante uno specifico gasdotto di collegamento costituito da un tratto offshore e da un tratto onshore.

Il terminale avra una capacita di rigassificazione pari a 3,75 miliardi di m*®/anno che corrispondono al 4% dell’intero
fabbisogno nazionale.

Il Progetto inizialmente aveva come Sponsor il Gruppo Iride e il Gruppo Endesa con quote paritetiche.

UniCredit, nel corso del 2006, ha iniziato a supportare gli Sponsor, sulla base di un mandato di Advisory, per la valuta-
zione di fattibilita del progetto su basi Project Financing e successivamente ha concesso un finanziamento “bridge” in
vista della possibilita di realizzare un finanziamento “su basi PF in “club deal” (ossia coinvolgendo pit soggetti finan-
ziatori) con alcune banche nazionali ed internazionali.

Nel 2007, a seguito dell’acquisizione da parte di ENEL S.p.A del Gruppo Endesa, parte degli assets, tra cui quelli italia-
ni, sono stati ceduti ad E.ON AG. Di conseguenza dal 2007, gli azionisti di OLT Offshore sono divenuti E.ON e IRIDE
(attuale IREN).

Il percorso di analisi sulla possibilita di realizzare un progetto su basi Project € proseguito con la nuova compagine

2 Inparticolare, sono state pubblicate le autorizzazioni per: il terminale di Brindisi e quello di Falconara Marittima (AN), I'espansione del terminale di
Panigaglia (SP), il terminale di Monfalcone (TS), il gasdotto di collegamento tra il futuro impianto di Zaule (TS) con la RNG e il terminale di Rosignano
(LI). A gennaio 2011, anche il progetto di Porto Recanati (AN) ha ricevuto la VIA positiva con prescrizioni.
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azionaria, tuttavia, le “lungaggine autorizzative” e i ricorsi presentati da diversi attori hanno impedito di giungere
alla definitiva strutturazione su basi Project.

Procedimento amministrativo

Di

seguito si riepilogano, in sintesi, i vari passaggi autorizzativi e le problematiche giudiziarie che hanno coinvolto il

progetto.

1.

il processo autorizzativo del terminale ¢ iniziato il 5 novembre del 2003 con l'ottenimento del “Nulla Osta di fatti-
bilita” ex DIlgs n.334/99;

. i1 15 dicembre 2004, & stato rilasciato il Decreto di Valutazione Impatto Ambientale n. 1256 su tutto 'impianto, sia

il terminale che il gasdotto, sia sottomarino che terrestre, con parere favorevole della Regione Toscana e il concerto
del Ministero per i Beni e le Attivita Culturali,

. in data 31 luglio 2008, la 32 sezione del Tribunale Amministrativo Regionale (TAR) della Toscana, presieduta da

Angela Radesi, ha accolto i ricorsi presentati da Greenpeace e dal Comitato di Livorno e di Pisa contro il rigassifica-
tore offshore. La sentenza ha determinato, temporaneamente, la sospensione del decreto autorizzativo. Il ricorso
delle associazioni ambientaliste riguardava sia gli impatti ambientali del terminale sia gli aspetti di sicurezza dello
stesso;

in data 1 febbraio 2010, il Consiglio di Stato ha respinto le motivazioni del TAR e ha confermato la validita del de-
creto autorizzativo;

. nel corso del 2011, il Comitato Tecnico Regionale (CTR) ha richiesto ad OLT Offshore un’integrazione dettagliata al

Rapporto di Sicurezza. In data 13 luglio 2011, OLT Offshore ha risposto alle richieste di integrazioni avanzate dal
CTR e dalla commissione di esperti internazionali nominata dalla Regione Toscana. Il ricevimento del nulla osta
del Comitato Tecnico Regionale € una condizione essenziale per considerare I'impianto autorizzato ad operare;

. l'associazione ambientalista Greenpeace sta preparando ulteriori ricorsi legali volti ad impedire 'ancoraggio del ter-

minale, poiché lo stesso si trova nell’ambito dell’area definita “santuario dei Cetacei” da un accordo internazionale
stipulato tra Francia, Italia e Principato di Monaco.

Dalla breve descrizione sopra riportata si puo comprendere che il Progetto ha incontrato numerose problematiche di
ordine autorizzativo, non ancora conclusosi dopo 8 anni dalla prima autorizzazione. Problematiche autorizzative che
hanno impedito la strutturazione di un project financing, che per sua natura richiede tempi certi e consolidate autoriz-
zazioni non potendo contare sul ricorso allo Sponsor.

Per questa ragione la nuova compagine azionaria ha deciso di procedere con mezzi propri e finanziamenti “corporate
financing”.
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3. Stato di attuazione

Il progetto prevede un investimento di circa 600 milioni di euro.

I lavori del progetto hanno preso avvio il 28/2/2007 con alcuni interventi propedeutici alla realizzazione della stazio-
ne di regolazione e misura a terra per il collegamento alla Rete Nazionale esistente. Il lavoro di conversione della nave
metaniera in un impianto di rigassificazione galleggiante e stato affidato, dopo una gara internazionale, a Saipem
S.p.A. Saipem S.p.A, nel suo ruolo di EPC Contractor, sta completando i lavori di modifica della nave presso il porto di
Dubai (avvio settembre 2009). Il terminale galleggiante sara trasportato al largo di La Spezia entro la fine del corrente
anno. Saipem sta realizzando, anche, attraverso una nave posatubi (Castoro 7) la pipeline che colleghera il terminale
alla terra ferma. Il lavori di realizzazione della pipeline termineranno entro fine anno. A meta del 2013, autorizzazioni
consentendo, il terminale galleggiante sara ancorato in alto mare.

4. 11 Rigassificatore Porto Empedocle

Il Progetto riguarda la realizzazione e la gestione di un terminale di rigassificazione in Sicilia, nella localita di Porto
Empedocle. Tale rigassificatore oltre ad essere fondamentale per la diversificazione degli approvvigionamenti del Pa-
ese, risulterebbe di grande stimolo per lo sviluppo dell’ economia siciliana. Fra I'altro, € previsto anche un significativo
pacchetto di opere compensative per 50 milioni di euro, che andranno a sviluppare e a fortificare il territorio.

La struttura, posizionata all'interno dell’area demaniale adiacente al Porto, prevede, oltre all'impianto di rigassifica-
zione, la realizzazione di specifiche infrastrutture portuali, quali una nuova diga foranea di 800 m ed un molo di 300
m per l'attracco delle navi metaniere; entrambi gia inserite nel Piano di Infrastrutture Portuali della regione Sicilia. I
GNL rigassificato verra immesso nel sistema di trasporto Nazionale mediante uno specifico gasdotto di collegamento
onshore di ca. 7 km.

Il terminale, con una capacita di rigassificazione pari a 8 miliardi di m3/anno, coprirebbe ca. il 9% dell’intero fabbiso-
gno nazionale.

Nel corso del 2008, UniCredit ha avviato contatti con ENEL, promotore dell'iniziativa per la valutazione di fattibilita
del progetto su basi “Project Financing”. Il processo purtroppo € stato interrotto a causa del ricorso del Comune di Agri-
gento e di un Comitato ambientalista contro la realizzazione dell'impianto.

Solo recentemente, nel luglio 2011, il Consiglio di Stato ha accolto il ricorso di ENEL dando via libera alla realizzazio-
ne dell'impianto.

Infine, da segnalare che con l'avvio del Progetto sono previste importanti ricadute occupazionali sul territorio sia
nella fase di cantiere che in quella di gestione: i lavori, che dureranno circa 54 mesi, impiegheranno nel cantiere circa
900 persone. Mentre saranno 120 le persone occupate all’interno del terminal quando sara funzionante, pit 200 con
I'indotto.
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Procedimento amministrativo

Di seguito si riepilogano, in sintesi, i vari passaggi autorizzativi e le problematiche giudiziarie che hanno coinvolto il
progetto di Porto Empedocle.

1.

il processo autorizzativo del terminale € iniziato a febbraio 2006 con l'ottenimento del parere positivo dell’Asses-
sorato Territorio e Ambiente della Regione Sicilia;

nel marzo 2006, ¢ stato rilasciato il parere positivo dal Comitato VIA del Ministero del’Ambiente per le infrastrut-
ture onshore;

nell’aprile 2008, e stato rilasciato il parere positivo dal Comitato VIA del Ministero del’Ambiente per le infrastrut-
ture offshore, a seguito di alcune varianti richieste dallo stesso Comitato per rendere tali infrastrutture compatibili
con il Piano Regolatore Portuale della Regione Sicilia;

nel settembre 2008, ¢ stato rilasciato il Decreto di Valutazione Impatto Ambientale su tutto 'impianto, con parere
favorevole del Ministero per i Beni e le Attivita Culturali;

decreto dell’Assessorato per I'industria della Regione Siciliana del 22.10.2009 di autorizzazione a costruire ed
esercire un terminale di ricezione e rigassificazione di gas naturale liquefatto situato nel Comune di Porto Empe-
docle, con relative opere marittime portuali e gasdotto di collegamento alla Rete Nazionale di gasdotti;

in data 13 ottobre 2010, la 22 sezione del Tribunale Amministrativo Regionale (TAR) del Lazio ha accolto i ricorsi
presentati dal Comune di Agrigento, Legambiente, Arci, Cittadinanzattiva, Italia Nostra e Codacons contro il ri-
gassificatore. La sentenza ha determinato 'annullamento dell’autorizzazione a costruire ed esercire il terminale,
salvi gli ulteriori provvedimenti conseguenti alla riattivazione della procedura amministrativa emendata del vizio
rilevato;

in data 19 luglio 2011, il Consiglio di Stato ha respinto le motivazioni del TAR e ha confermato la validita del de-
creto autorizzativo.

5. Stato di attuazione

Il progetto prevede un investimento di circa 800 milioni (rispetto ai valori di 650 milioni stimati nel 2008). Secondo le
stime iniziali, nel marzo 2009, si sarebbe dovuta lanciare la gara per la selezione del’EPC Contractor, con una durata
dei lavori prevista di ca. 3.5 anni (entrata in esercizio a gennaio 2013).

Tutto il programma dei lavori dovra ora essere rivisto alla luce dei pesanti ritardi dovuti ai ricorsi solo recente-
mente risolti.

Dovranno essere valutati anche gli interventi necessari per rafforzare la rete del gas interna all’isola per consentire
un’efficiente immissione del gas prodotto nel sistema di trasporto nazionale.
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6. Sicurezza dei rigassificatori

La rigassificazione € un procedimento di natura fisica, non chimica. Si tratta di un processo semplice, pulito e sicuro.
La trasformazione dalla fase liquida del metano in quella gassosa avviene attraverso lo scambio termico con 'acqua di
mare, in assenza di combustione.

Il recente studio di Nomisma “Sicurezza dei terminali GNL” ha evidenziato come i rischi potenziali ed i pericoli legati
al GNL sono ben conosciuti e che esistono misure, sistemi e procedure universalmente adottate per la prevenzione di
questi rischi con rigorosi standard di sicurezza applicati dall’industria del GNL in tutto il mondo.

Lunico grave incidente dovuto al GNL, a Cleveland, Ohio, risale al periodo della seconda guerra mondiale (1944)
prima della nascita della moderna industria e dei rigorosi standard di sicurezza. L'incidente avvenne principalmente a
causa dell’utilizzo di materiali inadatti per la costruzione.

Alivello europeo esistono 2 Direttive Comunitarie (Direttiva 96/82/CE e 03/105/CE) che disciplinano rigorosi controlli.

7. Conclusioni e proposte operative

Laumento della richiesta di gas rende cruciale la realizzazione di nuovi terminali di rigassificazione che rendano I'Ita-
lia ma anche I'intera Europa maggiormente flessibili in termini di approvvigionamento.

LItalia potrebbe assumere un ruolo di piattaforma logistica di entrata per 'Europa. Per far questo all’elevato numero
di progetti presentati (circa 12) bisogna far seguire la fase di realizzazione riducendo sempre di pitu le lungaggini bu-
rocratiche.

Per consentire lo sviluppo di rigassificatori in Italia, occorrerebbe:

i) velocizzare l'iter autorizzativo dei terminali di rigassificazione (quanto meno per quelli che abbiano gia ottenuto
i decreti VIA), similmente a quanto ad oggi si sta pensando di attuare per le c.d. grandi opere, fissando termini
perentori per il rilascio dell’autorizzazione unica;

ii) introdurre meccanismi oggettivi di quantificazione delle c.d opere compensative, che salvaguardino i diritti del
territorio ospitante I'iniziativa senza tuttavia mettere a rischio la sostenibilita finanziaria dell’intervento;

iii) favorire I'accoglimento dell'opera da parte del territorio, non soltanto ricorrendo al mercato locale del lavoro per
larealizzazione e la gestione del terminale di rigassificazione, ma anche attraverso I'incentivazione (anche fiscale)
alla creazione di un indotto permanente (e.g. poli di trigenerazione);

iv) permettere che gli enti locali possano partecipare anche gratuitamente al capitale di rischio dell’iniziativa (con
quote minoritarie ma senza diritti di veto/golden share) in maniera che possano avere piena visibilita sulla gestio-
ne dell’iniziativa e beneficiare per una minima parte anche dei dividendi che I'iniziativa stessa potra generare una
volta a regime.
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Nuova stazione Tiburtina e opere viarie nel comune di Roma

Paolo Urbani” — Christian Iaione™

1. Introduzione: dall’ideazione al progetto.

La realizzazione della nuova stazione Tiburtina, che diventera il principale hub ferroviario della Capitale, si coniuga
con una serie complessa d’interventi infrastrutturali di tipo viario mirati a razionalizzare e snellire la circolazione su
gomma nell’area di riferimento comunale.

Si tratta di un progetto infrastrutturale che integrando la progettazione del nuovo sistema ferroviario con quello via-
rio comunale si caratterizza, sotto il profilo del suo contenuto, per alcune caratteristiche:

a) previsione di un piano di assetto per la riqualificazione urbanistica e funzionale dell’area della Stazione Tiburtina
di Roma;

b) previsione di una serie di accordi tra Comune di Roma e RFI diretti a regolare il rapporto di scambio tra cessione
gratuita al Comune delle aree ferroviarie di risulta, realizzazione a carico di RFI dei lavori viari, concessione di
diritti edificatori in variante al PRG su aree di proprieta di RFI destinate alla vendita;

¢) appalto dei lavori assegnato da parte di RFI considerato soggetto attuatore dell’intervento.

Gia da queste prime indicazioni emerge che il modello d’intervento si differenzia rispetto al tradizionale sistema di
realizzazione delle opere pubbliche — ad es. un’opera autostradale — che considera da un lato il territorio attraversa-
to soggetto passivo e dall’altro prescinde, in virtt dell'interesse nazionale, dal soddisfare le diverse esigenze di quei
territori e delle popolazioni interessate. Di qui, come € noto, i fenomeni d’impatto territoriale, la sindrome nimby, le
cosiddette “compensazioni” e la ricerca del consenso attraverso moduli di dibattito pubblico per ora informali poiche
non ancora introdotti pienamente nel nostro paese ma diffusi a livello europeo.

Nulla di tutto questo nel caso Tiburtina. Al contrario, attraverso un lungo itinerario concertativo, di cui si dira, tra i
due principali attori — RFI e Comune di Roma - si sono elaborate strategie progettuali ed urbanistiche che hanno posto
al centro quello che puo essere chiamato lo “scambio” tra le esigenze infrastrutturali del Comune e quelle di RFI tese
alla migliore realizzazione della nuova stazione nazionale. Lo scambio € consistito in un accordo complesso nel qua-
le RFI ha ceduto gratuitamente le aree ferroviarie rientranti, a seguito della 1.210/1985, nel patrimonio disponibile
dell’Ente, al fine di realizzare una nuova tangenziale est di rapido scorrimento e dall’altro — mediante la variazione del
PRG di Roma tramite accordo di programma — di un complesso unitario di aree di proprieta di RFI la cui edificabilita
e conseguente alienazione permette di remunerare in parte l'investimento ferroviario e infrastrutturale a favore del

*  Professore ordinario di diritto amministrativo - Facolta di Architettura - Universita di Chieti-Pescara, italiadecide

** Professore aggregato di diritto pubblico — Facolta di Giurisprudenza — Universita Luiss “Guido Carli” di Roma, italiadecide
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Comune. Alla base della convergenza degli interessi sta il piano di assetto per la riqualificazione urbanistica e funzio-
nale dell’area i cui contenuti urbanistici fissano il nuovo assetto territoriale delle aree interessate.

Programmagione e procedimento amministrativo

Qui di seguito sono riportati i passaggi amministrativi relativi alla programmazione progettazione degli interventi.

PIANO D’ASSETTO STAZIONE TIBURTINA: fasi ed iter autorizzativo/approvativo

data/prot.

tipo doc.

tra...e...

contenuti

07/02/1994

sottoscrizione del'INTESA finalizzata
all’attuazione degli interventi per un nuo-
vo assetto dei trasporti

Regione- Provincia-
Comune e FS

Indirizzi e criteri d’intervento

Del. C.C.101 del

approvazione del PROGRAMMA DI AS-

Comune

Obiettivi e indirizzi per la riqualificazione urbanistica

MA e relativa approvazione del PIANO D’AS-
SETTO DELLA STAZIONE TIBURTINA

Nav.- Fin. Regione-Pro-
vincia-Comune e FS

12/05/1995 SETTO GENERALE delle aree ferroviarie dell’area della stazione Tiburtina. Individua funzioni
(P.A.G) e dimensionamento. Prevede redazione di appositi
strumenti attuativi (Piani d’assetto) con i requisiti che
laL.1150/42 prevede per i piani esecutivi.
11/11/1997 sottoscrizione del’ACCORDO DI Ministeri LL.PP.-Trasp. | Schema di assetto delle aree e variante di PRG da
PROGRAMMA per la riqualificazione Nav.- Regione-Provin- | sottozona M1 e D a sottozona M5
urbanistica e funzionale delle aree della | cia-Comune e FS
stazione Tiburtina
08/03/2000 sottoscrizione di un ACCORDO QUADRO | MinisteroTrasp.Nav.- Aggiornamento dei precedenti atti d’intesa ed acce-
sul nodo ferroviario di Roma Regione-Provincia- lerazione degli interventi in vista del Giubileo 2000.
Comune e FS Definizione dell’attuazione del Programma esecutivo
degli interventi ferroviari da realizzarsi fino all’anno
2004
08/03/2000 Sottoscrizione del’TACCORDO DI PROGRAM- | Ministeri LL.PP.-Trasp.

Ord. Sind. 89 del

approvazione del PIANO D’ASSETTO

Individuazione degli interventi da realizzare:

TESA

26/04/2000
Del. G.C. 872 del Approvazione del PROTOCOLLO D’IN- Comune e FS Prevede che la progettazione del nodo della stazione,
01/08/2000 TESA e del PROGRAMMA DEI LAVORI dei servizi pubblici e privati sia effettuata da FS attra-
2000-2002 verso promozione di un Concorso Internazionale di
progettazione con il patrocinio del Comune di Roma
26/01/2001 sottoscrizione del PROTOCOLLO D’IN- Comune e FS Definizione degli obiettivi, delle modalita e dei tempi della

commissione giudicatrice del concorso di progettazione.
Definizione dei tempi e modalita di attuazione dgli obblighi
trale parti

AGGIUDICAZIONE DEL CONCORSO INTERNAZIONALE
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FASE DEL PROGETTO PRELIMINARE

DIP. XII prot. 11083 del

richiesta di indire la Conferenza dei

FS a Comune

Per acquisire i pareri, suggerimenti, e le indicazioni

27/02/2002 Servizi delle amministrazioni e degli enti prima della reda-
zione del Progetto Definitivo
22/04/2002 PRIMA CONFERENZA DEI SERVIZI Comune Emergono necessita di modifiche al progetto prelimi-

per Prog. Prel.

nare vincitore del Concorso

DIP. XII prot. 37394 del
05/07/2002

presentazione della nuova versione del
Progetto Preliminare

FS a Comune

23/07/2002

SECONDA CONFERENZA DEI SERVIZI per
Prog.Prel.

Comune

Esame del Progetto Preliminare del comparto
ST1 e degli ambiti di progettazione unitaria APU1
(C1,C2,C3) E APU2 (C4,C5,C6)

SI APPROVA IL PROGETTO PRELIMINARE CON PRESCRIZIONI

il Progetto Preliminare deve essere ripresentato unitamente
al verbale del CdS del 23-07-02 a tutte le amministrazioni.
Acquisito lassenso della CdS dovra essere oggetto di
approvazione tramite atto deliberativo del C.C.

DIP. XII prot.
68318/2002

Trasmissione del Progetto Preliminare

FS a Comune

Progetto Perliminare con recepimento osservazioni
della CdS 23-07-2002

DELIBERA DI APPROVAZIONE PROG. PREL. TRAMITE ATTO DELIBERATIVO DEL C.C.

FASE DEL PROGETTO DEFINITIVO

DIP. XII prot. 59454 del
11/11/2002

comunicato di affidamento d’incarico

FS a Comune

FS comunica di aver affidato l'incarico per la progetta-
zione Definitiva ed Esecutiva al gruppo vincitore del
concorso internazionale

DIP. XII prot. 39318 del
28/07/2003

richiesta di indire la Conferenza dei
Servizi

RFI a Comune

Per I'esame del Progetto Definitivo

29/07/2003

Accordo bilaterale di Prima Attuazione
delle previsioni del Piano d’Assetto

Comune e FS-RFI

Si definiscono i reciproci impegni e i tempi di realiz-
zazione delle opere. Si definisce il programma dei la-
vori. In particolare sono stati individuati gli interventi
correlati e necessari a garantire la piena funzionalita
della stazione

29/09/2003 18/12/2003 CONFERENZA DEI SERVIZI per Prog.Def. Comune Esame del Progetto Definitivo del comparto ST1 e
dell’ambito di progettazione unitaria APU1 (comparti
C2,C3 solo servizi di stazione)

15/07/2004 seduta conclusiva della CdS. Approvazione in | Comune

linea tecnica “con prescrizioni” del Progetto
Definitivo”
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ULTERIORI FASI

Del. C.C. 212 del VARIANTE AL PDA ed altro Comune Dagli approfondimenti progettuali effettuati in fase
15/11/2004 di Prog. Prel. E Def. Si & reso necessario approvare
limitate varianti deroghe e/o scostamenti alle previ-
sioni ed indicazioni di: -Piano di Assetto Staz.Tib. -
Regolamento viario del PGTU - P.P. Pietralata

Del. G.C. 772 del Delibera approvazione varianti agli Comune Il Comune, per adottare una soluzione che consenta,
17/11/2004 strumenti urbanistici nel rispetto del Piano d’Assetto, la realizzazione di
tutte le opere di infrastrutturazione dell’area, ha pre-
visto di utilizzare anticipatamente una quota parte
del contributo relativo al costo di costruzione dovuto
da RFI per I'insediamento dei Servizi Privati previsti
dal Piano

23/12/2005 Convenzione RFI e Comune di Roma RFI e Comune di Roma | Convenzione per la prima attuazione del Piano di
Assetto nella quale sono regolamentati gli impegni
assunti tra le parti per la riqualificazione urbanistica e
funzionale dell’area ferroviaria della Stazione Tiburti-
na (Atrio Nomentano, Atrio Pietralata, Piastra Ponte).

2. Qual e 'oggetto dello scambio tra Comune di Roma e RFI?

I rapporti tra Comune di Roma e RFI sono regolati dalla “Convenzione per la prima attuazione delle previsioni del Pia-
no di Assetto per la riqualificazione urbanistica e funzionale dell’area della Stazione Tiburtina di Roma” stipulata il 23
dicembre 2005.

La Convenzione ha per oggetto la regolamentazione degli impegni reciproci interessanti 'ambito territoriale di Ti-
burtina, costituito per la maggior parte da immobili di proprieta delle due parti e per piccola parte da immobili di
proprieta di terzi. Il tutto per l'attuazione di una prima parte degli interventi previsti dal Piano di Assetto per la riqua-
lificazione urbanistica e funzionale delle aree ferroviarie della stazione Tiburtina di Roma, nonché di alcune opere di
infrastrutturazione urbana e di urbanizzazione, ricadenti in aree di proprieta pubblica adiacenti le aree ferroviarie,
funzionalmente connesse con la realizzazione della nuova stazione Tiburtina.

Dette opere riguardano:

la realizzazione della nuova Stazione e delle porzioni di fabbricato destinate a servizi di stazione e ricadenti nei
comparti C2, C3 e C4;

le opere di completamento della “Nuova Circonvallazione Interna”;

la viabilita di accesso alla Stazione lato Est dalla “Nuova Circonvallazione Interna”;
la sistemazione del piazzale Est;

I'adeguamento di via dei Monti di Pietralata;

la progettazione del declassamento e della riqualificazione ambientale del piazzale Ovest e della Circonvallazione
Nomentana;
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- larealizzazione del Collettore Marranella II;

- la progettazione del ponte pedonale di attraversamento dei binari e del ponte in corrispondenza di via Michele
di Lando;

- la sistemazione di parte degli spazi pubblici;

- larealizzazione di alcuni parcheggi pubblici, del parcheggio di scambio denominato P6 e della sola maglia strut-
turale dei parcheggi P8, P9, P10, dello spazio pubblico SP3 e del sedime dei servizi pubblici S7 e S8 e la loro siste-
mazione;

- lattuazione del Parco Est.

Gli immobili interessati sono sia parte di quelli delimitati dal perimetro del Piano di Assetto dell’area della stazione

Tiburtina di Roma e aventi una superficie complessiva di circa mq 528.024, sia alcune aree pubbliche comprese nel

perimetro del Piano Particolareggiato relativo al Comprensorio Sistema Direzionale Orientale (SDO) Pietralata, non-

che due terreni in localita Vigna Mangani e una piccola area pubblica destinata a svincolo della viabilita, aventi una

superficie complessiva di circa mq. 32.537.

3. La cessione delle aree RFI al Comune e la variazione della destinazione urbanistica di alcune aree edifi-
cabili ha compensato la spesa per la Stazione Tiburtina? Qual & 'ammontare della spesa per la Stazione
Tiburtina?

Il progetto “Infrastrutturazione dell’area della Stazione Tiburtina” ha un costo a vita intera pari a 322.500.000 =.

E diviso in quattro sottoprogetti:

S01 - Infrastrutturazione area Tiburtina 12 fase 65,5 M€
S02 — Nuova stazione AV/AC Roma Tiburtina 196 M €
S03 — Completamento fronte Nomentano 40 M €
S04 — Valorizzazione aree comprensorio Roma Tiburtina 21 M€

3.1 Qualisono iricavidalla vendita delle aree edificabili?
Le aree edificabili sono oggetto di procedura di vendita. Ancora non sono noti i possibili ricavi.

3.2 La cessione delle aree RFI ha comportato per il Comune esborso finanziario?

Tutti i trasferimenti immobiliari e tutte le costituzioni di diritti, sia attuali che future, sono stati e saranno effettuati
senza corrispettivo in denaro e senza nulla a pretendere a qualsivoglia titolo, trattandosi di cessioni e costituzioni re-
sesi necessarie per la attuazione completa e puntuale degli indirizzi della legge 15 dicembre 1990, n. 396 (Interventi
per Roma, Capitale della Repubblica), dell’assetto urbanistico - territoriale oggetto dello specifico Accordo di approva-
zione del Piano di Assetto del giorno 8 marzo 2000.
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3.3 Qual é l'importo della spesa per la nuova tangenziale comunale? Chi ha finanziato Uopera?

I1 progetto della Nuova Circonvallazione Interna ¢ il risultato di un complesso processo evolutivo che ha caratteriz-
zato, sia da un punto di vista tecnico che urbanistico-amministrativo, I'intero Piano di riassetto dell’area Tiburtina.
Tale intervento, codificato D09-01 “Area della Stazione Tiburtina (Roma). Infrastrutturazione” fu inserito nel Decreto
del Presidente del Consiglio dei Ministri del 18.09.1996: “Piano degli Interventi per il grande Giubileo del 20007, e fu
attribuita a FS S.p.A. la realizzazione dell'intervento attraverso un finanziamento di L. 150.000.000.000 a carico della
legge 15 dicembre 1990 n.396, recante norme sugli “Interventi per Roma capitale della Repubblica”.

Successivamente, con DPCM del 21.12.2000, fu individuato FS S.p.A. quale soggetto attuatore degli interventi asse-
gnando alla stessa un finanziamento di M€ 74,5.

A seguito della Conferenza di Servizi che approvo il Progetto Definitivo fu assegnato un finanziamento integrativo
per un ammontare complessivo a carico di Roma Capitale di M€ 123,1. Nel corso dei lavori sono emersi eventi che
hanno consigliato, ed in alcuni casi imposto, I'adozione di varianti al progetto esecutivo appaltato, necessarie sia per
migliorare le modalita esecutive, ossia per semplificare la realizzazione di quelle opere interferenti con l'esercizio
ferroviario.

Ad oggi 'importo complessivo della spesa e di M€ 168,5 a carico del Ministero delle Infrastrutture e Trasporti (per
circa M€ 147), a carico di RFI (per circa M€ 19) e a carico di ACEA ATO2 (per circa M€ 2,5).

3.4 Lappalto di lavori della nuova tangenziale e delle aree limitrofe é stato assegnato dal Comune o da RFI?
L’appalto dei lavori € stato assegnato da Rete Ferroviaria Italiana in quanto Soggetto Attuatore dell’intervento.

4. Conclusioni

Dal 1994, anno del primo Protocollo d’intesa tra FFSS, Regione e Comune, fino all’approvazione del piano di assetto
per la riqualificazione urbanistica e funzionale dell’area della Stazione Tiburtina di Roma (2000), all’approvazione
della convenzione tra RFI e Comune di Roma (2005), per arrivare a fine 2012 nel quale saranno terminati tutti i lavori,
sono passati 18 anni, ma il concreto avvio e la realizzazione finale riguarda un periodo pitt limitato (2000-2012) che
puo certamente essere considerato un tempo eccessivamente lungo derivante non dalla carenza di finanziamenti ma
pit semplicemente dalla complessita degli interventi. Si poteva fare di pili ma va segnalato che il transito ferroviario
degli Eurostar non ¢ stato interrotto nemmeno un giorno anche quando si e trattato di realizzare i sottovia al di sotto
dei binari ferroviari. Il merito va certamente assegnato in primis ai tecnici di RFI che non solo hanno appaltato tutti i
lavori ma hanno dato prova di grande competenza tecnica e manageriale. Meno rilevante il ruolo del Comune che non
ha partecipato alla realizzazione dei lavori, ma che comunque ha favorito, mediante un intenso dialogo collaborativo,
la sistemazione definitiva di quella che diventera la prima stazione ferroviaria del comune metropolitano.
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Quadrilatero Marche - Umbria’

Paolo Urbani” — Christian Iaione™

1. Introduzione
Il modello Quadrilatero Marche-Umbria costituisce una innovazione rispetto ai tradizionali modi di realizzazione e ge-
stione delle opere pubbliche stradali e merita alcune riflessioni di carattere istituzionale, amministrativo e finanziario.

Nella nota si procede alla ricostruzione del complesso iter politico amministrativo Stato regioni per poi entrare nel
merito del sistema di realizzazione dell'intervento ed enuclearne gli aspetti innovativi per quanto riguarda la coper-
tura del fabbisogno finanziario.

1.1 La storia: dall’ideazione a progetto

I1 Quadrilatero di penetrazione interna (asse viario Marche-Umbria) rientra tra le infrastrutture e le opere interessan-
ti il territorio marchigiano comprese nell’ambito dei “Corridoi trasversali e dorsale appenninica (sistemi stradali ed
autostradali)” previsti dall'Intesa generale quadro sottoscritta il 24 ottobre 2002 tra il Ministro delle Infrastrutture e
dei Trasporti e il Presidente della Regione Marche. Gli altri ambiti previsti dall’Intesa sono:

— il “Corridoio plurimodale adriatico” (sistemi ferroviari e sistemi stradali ed autostradali);

— gli “Hub portuali ed interportuali”.

Laltra opera prevista dall'Intesa generale quadro nell’'ambito dei “Corridoi trasversali e dorsale appenninica (sistemi
stradali ed autostradali)” e ’Asse viario Fano-Grosseto (E78).

Come viene precisato nell'Intesa generale quadro (IGQ), il progetto riguardante il quadrilatero di penetrazione inter-
na (asse viario Marche-Umbria) € da considerarsi come un unico sistema di viabilita mirato a collegare in modo integra-
to le aree interne con la costa adriatica e a saldare questa con il versante tirrenico. Il progetto pertanto costituisce uno dei
progetti pilota, individuato dal Governo d’intesa con le Regioni interessate, al fine di modernizzare i flussi di mobilita fra
le diverse aree del Paese e porre queste in rete con i grandi corridoi nazionali ed europei.

L'Intesa generale prevede esplicitamente le seguenti tratte riguardanti 'area marchigiana:
—Raddoppio della S.S. 76

— Pedemontana delle Marche

— Potenziamento della S.S. 77 Val di Chienti

1 Il rapporto si e avvalso della preziosa collaborazione dell’Ing. Fabrizio Ramozzi, Direttore generale della Quadrilatero Umbria-Marche S.p.A. e del
dott. Marco Gherardi con i quali sono state esaminate le principali questioni attinenti all'intervento infrastrutturale ed ai suoi sviluppi futuri. Il loro
contributo ha permesso di dare il quadro giuridico economico vigente del modello elaborato.

*  Professore ordinario di diritto amministrativo - Facolta di Architettura - Universita di Chieti-Pescara, italiadecide
* Professore aggregato di diritto pubblico - Facolta di Giurisprudenza - Universita Luiss “Guido Carli” di Roma, italiadecide
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La stessa Intesa prevede che “in particolare, sul tratto marchigiano della SS77, le Parti intendono verificare la possibilita
di promuovere forme di partenariato fra soggetti pubblici e privati, sulle cui effettive modalita le Parti stesse convengono
fin d’ora di impegnarsi a formulare valutazioni ed eventuali decisioni operative di comune intesa, sentita anche la Re-
gione Umbria per i possibili effetti correlati. Le Parti inoltre si impegnano di comune intesa a verificare lopportunita di
ricorrere ad un contraente generale. A seguito della completa definizione dei tracciati, dei relativi progetti e quadri econo-
mici delle diverse tratte effettivamente comprese, si provvedera, d’intesa con le Regioni interessate, alla destinazione della
previsione di spesa complessiva, contenuta nella delibera CIPE del 21/12/2001, per Uintera opera indicata in 1807,599
Meuro per le Regioni Marche e Umbria (dei quali 669,845 Meuro gia attribuiti alla tratta marchigiana), nonché a veri-
ficare l'eventuale maggiore necessita finanziaria. Le Parti convengono che le previsioni di spesa nel triennio 2002-2004,
contenuta nella delibera CIPE citata e relativa al Quadrilatero Marche-Umbria - tratta marchigiana, paria 168,811 Meu-
ro, vengano impiegate di comune intesa sui progetti definitivi gia pronti.

Dopo aver osservato che “l'area interessata da queste opere é in parte anche quella colpita dal terremoto del 1997 e ri-
guarda la SS76-Vallesina, la Pedemontana, la S.S. 77-Val di Chienti e le sue relative trasversali”, 'IGQ precisa lo stato
della progettazione per ciascuna delle sette opere, il costo complessivo, i finanziamenti disponibili, i finanziamenti
a carico della delibera CIPE del 21/12/2001, il soggetto aggiudicatore dei singoli appalti (Anas o Regione Marche), i
tempi previsti.

Le Parti danno atto che tutte le infrastrutture citate nell’IGQ sono inserite nel “Primo programma delle infrastrutture
strategiche”, di cui all’art. 1, comma 1, della legge 443/2001, approvato dal CIPE con delibera del 21 dicembre 2001. Le
risorse finanziarie occorrenti sono state indicate in prima fase nelle previsioni di spesa contenute nella citata delibera CIPE
del 21 dicembre 2001, per 1824,126 Meuro, ai quali si deve aggiungere quota parte dei 742,149 Meuro (previsioni relati-
ve al Corridoio ferroviario BO-LE), quota parte dei 1926,384 Meuro (previsioni per l'intero asse viario Marche-Umbria:
quadrilatero di penetrazione interna). Il Governo si impegna comunque ad assicurare, per Ueffettivo completamento delle
opere, tutte le eventuali maggiori risorse occorrenti come risultanti dai quadri economici dei progetti approvati. Per la re-
alizzazione di tali infrastrutture le Parti si impegnano, in attuazione della legge 443/2001, alla massima collaborazione,
individuando congiuntamente le modalita di copertura finanziaria (nazionale, regionale, comunitaria, mercato privato),
le procedure autorizzative certe, chiarezza nelle responsabilita e nei tempi di esecuzione, le sedi e gli strumenti per il mo-
nitoraggio sistematico dellavanzamento delle azioni e delle opere e del mantenimento degli impegni assunti, l'eventuale
nomina di Commissari per il coordinamento attuativo dei lavori.

Nell'ambito dell'IGQ si € inoltre concordato di “procedere ad una verifica congiunta, entro quattro mesi dalla sottoscri-
zione della presente Intesa Generale Quadro, delle Intese Istituzionali e degli Accordi di Programma sottoscritti nel corso
dell’ultima legislatura nei diversi settori infrastrutturali di competenza del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti,
con particolare attenzione ai completamenti delle reti di viabilita d’interesse interregionale, alladeguamento del Porto di
Ancona in funzione del progetto “Autostrade del Mare”, al fine di individuare congiuntamente le priorita programmatiche
nei settori infrastrutturali e rispetto alle quali, alla luce del mutato ordinamento costituzionale, le Parti riterranno di
dover cooperare dal punto di vista procedurale e finanziario in tempi definiti; a tal fine il Ministero delle Infrastrutture
e dei Trasporti si impegna, fin d’ora, a sostenere, con risorse proprie e/o delle Aziende vigilate, gli oneri economici per le
progettazioni di specifiche opere fra quelle per le quali le Parti determineranno di collaborare”. A tal proposito le Parti
convengono di indicare fra le pitl urgenti priorita:
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— Completamento del Quadrilatero di penetrazione interna (trasversali della Val di Chienti: raccordo stradale Tolen-
tino-San Severino (collegamento trala S.S. 361 ela S.S. 77) e Intervalliva di Macerata;

— Pedemontana delle Marche (tratti Sassoferrato-Cagli, Cagli-Sant’Angelo in Vado, Carbonara-Comunanza-Sarnano);
— Adeguamento della SS 4 Salaria: tratto Acquasanta-Trisungo, Lotto I, Stralcio II;

— Completamento delle opere relative alla II e III fase di ammodernamento del porto di Ancona e realizzazione della
IV ed ultima fase.

Con nota del 28 ottobre 2002 il Presidente della Giunta Regionale si unisce alla richiesta della regione Umbria di can-
cellare il punto all’'ordine del giorno della seduta CIPE del 31 ottobre, richiamando I'impegno del Ministro Lunardi di
modificare sostanzialmente il documento all'esame del Comitato e di sottoporne un altro, previa verifica preventiva
e congiunta, secondo le modalita previste nell'IGQ. Il Ministro Lunardi, con nota del 30 ottobre 2002 rassicura i due
Presidenti confermando I'incarico agli uffici di completare una istruttoria congiunta che possa dare luogo, di comune
intesa, ad una proposta di deliberazione del CIPE da parte del Ministero per il concreto avvio della realizzazione del
progetto.

Nella seduta del 31 ottobre 2002, il CIPE assume una deliberazione con la quale, nell’'ambito del primo programma
delle opere strategiche previsto dalla legge 443/2001, con specifico riferimento all’Asse Viario Marche-Umbria e Qua-
drilatero di penetrazione interna (12 opere riguardantila SS77, la SS78 e la SS76) invita il Ministero delle Infrastrutture
e Trasporti a svolgere le seguente attivita:

— adestinare le risorse occorrenti alla progettazione preliminare e SIA di tale intervento, con la precisazione che la
progettazione medesima € mirata a ricondurre a sistema gli interventi puntuali indicati nello studio di fattibilita e
prefattibilita ambientale e che restano ferme le progettazioni effettuate e indicate nelle Intese nonché le risorse gia
allocate ai singoli interventi;

— acompletare, con I'assistenza dell’Unita tecnica Finanza di Progetto, gli approfondimenti necessari per consentire al
CIPE di disporre, prima dell’approvazione della progettazione preliminare, dei dati necessari a quantificare I'entita
di risorse alternative ai finanziamenti pubblici da considerare disponibili;

— a considerare, nell’aggiornamento del programma annuale di cui alla legge 443/2001, la previsione delle opere
viarie funzionalmente interconnesse con il Quadrilatero, cosi come previste nelle intese sottoscritte con le Regioni
Marche e Umbria;

— acurare tutti gli adempimenti necessari affinché vengano osservate le seguenti fasi temporali:

- predisposizione, da parte dell’Anas, nelle more della costituzione del “soggetto attuatore unico”, degli atti tecni-
co-amministrativi per la gara di progettazione preliminare ed effettuazione dello studio di impatto ambientale,
riferiti agli interventi viari del Quadrilatero:
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dicembre 2002

- stipula del Protocollo d’intesa per I'individuazione delle modalita e dei tempi per la costituzione del soggetto attua-
tore unico e assunzione dei connessi impegni da parte dei soggetti interessati al progetto.

- consegna del progetto preliminare, completo del citato studio di impatto ambientale.

giugno 2003
- trasmissione al CIPE, per la prescritta approvazione del progetto preliminare:

dicembre 2003

- ariferire al CIPE, alla prima seduta utile, circa 'avvenuto assolvimento degli adempimenti previsti, anche al fine del
monitoraggio che il CIPE deve effettuare sulle occorrenze finanziarie rilevabili dal’avanzamento progettuale.

2. Programmazione e procedimento amministrativo: Iiter amministrativo procedurale per la realizzazione
dell’intervento

Con la delibera CIPE 27 maggio 2004, viene approvato il progetto preliminare e definitivo delle opere ricompre-
se nell'Intervento denominato “Asse Viario Marche Umbria e Quadrilatero di penetrazione interna” nell’ambito dei
“Corridoi trasversali e dorsale appenninica”, individuato tra le Grandi opere dalla delibera 21 dicembre 2001 n. 121,
con la quale lo stesso C.I.LP.E. aveva approvato il primo programma delle opere strategiche previsto dall’art. 1 L. 21
dicembre 2001 n. 443. La responsabilita dell’intera operazione € stata affidata ad un unico soggetto, la Quadrilatero
Marche Umbria S.p.A., societa per azioni costituita da Anas S.p.A. (con il 51% del pacchetto azionario) e da Sviluppo
Italia (con il 49%), che ha come oggetto sociale la realizzazione dell'intervento e I'attuazione del piano economico
- finanziario ad esso relativo. Attualmente il capitale azionario di Quadrilatero e posseduto al 92,4% da Anas. Altri
azionisti sono Regione Marche, Sviluppumbria, Provincia di Macerata, CCIAA di Macerata, CCIAA di Perugia, CCIA
di Ancona, Provincia di Perugia. Il piano economico - finanziario € costituito da un “Piano di Area Vasta” (PAV), che,
ai sensi della direttiva CIPE. 31 ottobre 2002 n. 93, costituisce uno strumento che, oltre a regolare l'intervento di in-
frastrutturazione viaria, organizza lungo gli assi considerati la distribuzione spaziale degli insediamenti produttivi e
dei nodi logistici, sul presupposto che al miglioramento dell’accessibilita fara seguito una maggiore crescita produtti-
va, fungendo cosi anche da piano di sviluppo economico dell’area interessata. IAsse Viario Marche Umbria € infatti
costituito da un insieme di opere viarie che, inserendosi nella viabilita esistente, consentira di collegare il Tirreno
all’Adriatico attraverso la dorsale appenninica e di dotare un territorio dal rilevante tessuto produttivo di un sistema
di infrastrutture adeguato. In detto intervento sono ricomprese opere in parte progettate a livello definitivo (essen-
zialmente le S.S. 76 e 318) e in parte a livello preliminare (S.S. 77, che solo per un breve tratto & progettata a livello
definitivo). L'Asse Viario e stato suddiviso dalla Quadrilatero Marche Umbria S.p.A. in due Maxilotti, relativamente ai
quali sono gia state espletate le relative gare per I'affidamento delle opere ad un contraente generale conclusesi, per il
solo Maxilotto 1, con 'aggiudicazione.

Il PAV ha definito le aree (aree di sviluppo industriale e Aree Leader localizzate a una distanza massima di un chilome-
tro e mezzo dal nuovo asse viario) sulle quali la ricaduta dei benefici economici derivanti dal miglioramento dell’ac-
cessibilita e piti rilevante e per questa via pone le condizioni per la loro monetizzazione.
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3. Il modello “speciale” Umbria-Marche per la realizzazione di opere pubbliche stradali
statali e regionali/locali

Con il modello delineato nel primo programma delle opere strategiche varato dal CIPE il 31 ottobre 2002, si modifica
il sistema di realizzazione delle opere pubbliche in numerosi punti:

a) non si tratta di un intervento relativo ad un’unica opera pubblica statale ma — ad un’opera pubblica principale — si
aggiunge una serie d’interventi collaterali connessi con opere stradali non di competenza statale ma regionale o
locale;

b) il finanziamento pubblico copre (vedi del. CIPE) per il 73% (come prima stima che non tiene conto dell’effettive
progettazioni, delle sorprese geologiche etc.) il complesso degli investimenti ma per la copertura totale si propone
di ricorrere alla compartecipazione di privati e degli enti locali territoriali (soprattutto i comuni) mediante i ricavi
provenienti dalle urbanizzazioni e dalle attivita in esse esercitate di alcune aree Leader e di altre aree, produttive in
senso lato, per la localizzazione delle quali le amministrazioni locali provinciali e regionali simpegnano preventi-
vamente a variare gli strumenti urbanistici;

c) il complesso degli interventi e gli effetti diffusivi (sarebbe meglio, tuttavia, definirli invasivi) sul territorio dei nuovi
insediamenti urbanistici € oggetto di un piano di media area definito (PAV), inteso come piano territoriale di setto-
re il cui confine amministrativo non coincide necessariamente con i confini amministrativi degli enti interessati ma
si estende fin dove € necessario perseguire gli effetti economici di risultato degli interventi;

d) l'opera non viene affidata in concessione di costruzione e gestione né solamente ad un G.C. ma si prevede la costi-
tuzione di una societa ad hoc definita di scopo e comunque S.p.A. mista pubblico/privato cui partecipano, in primo
tempo, gli enti locali interessati (provincia Macerata e comune, vari comuni, comunita montane, fondazioni banca-
rie, istituti di credito, altri privati, Anas, Regione/i);

e) la societa sovrintende all’attuazione del piano di settore in tutti i suoi aspetti urbanistico-territoriali ed in quelli
finanziari ed economici e costituisce in sostanza la cassaforte cui affluiscono i proventi economici delle urbanizza-
zioni delle aree e delle sue utilizzazioni produttive (vedi gli oggetti delle aree Leader) necessari a remunerare gli
interventi delle opere pubbliche;

f) gli entilocali versano le proprie potesta urbanistico-territoriali prima in un Protocollo d’intesa, poi in un accordo di
programma con effetti di variazione degli strumenti urbanistici autovincolandosi non solo a rideterminare la con-
formazione del proprio territorio ma ad obbligarsi al versamento alla societa di tutti gli introiti economici derivanti
dalle urbanizzazioni delle aree (ICI, oneri di urbanizzazione e oneri aggiuntivi definiti oneri d’infrastrutturazione,
contrattati con i privati cui vengono attribuiti diritti edificatori sulle aree urbanizzate) per tutto il periodo necessa-
rio alla copertura degli investimenti;

2) le aree urbanizzate si dividono in due categorie: aree produttive e aree produttive Leader con svariate finalita la
cui produttivita e legata alla produzione di beni e servizi pit vari (culturali, di stoccaggio, museali, fitness, tempo
libero etc.): per queste ultime le aree preventivamente espropriate (si prevede che 'esproprio sia competenza della
societa, punto giuridicamente problematico perché non previsto dalla legge) sono date in concessione attraverso
gare a concessionari per un periodo minimo di 35 anni (ovviamente prorogabile); il lungo periodo di concessione
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delle aree ¢ finalizzato a garantire un flusso di cassa costante verso la societa per garantire e remunerare gli inve-
stimenti delle opere stradali;

h) chirealizza le opere stradali? La societa bandisce una gara pubblica per I'individuazione del General Contractor che
sovrintende alla realizzazione di tutte le opere per tutto il tempo necessario di esecuzione;

i) il G.C. dovrebbe avvalersi (in modo derogatorio al sistema delineato dalla 1. 443/2001) dei fondi pubblici stanziati
ma anche degli introiti percepiti dalla societa;

j) la durata della societa non dovrebbe essere inferiore ai 35 anni poiché ha il compito di sovrintendere all’attuazione
di tutti gli interventi urbanistico-produttivi ed all'incasso dei canoni dei concessionari nonché dei proventi econo-
mici percepiti dai comuni ma e facile prevedere che la sua durata si estenda all’infinito.

4. La tecnica innovativa di finanziamento: la «cattura del valore» immobiliare

Si indicano i profili tecnico giuridici pitu rilevanti dell'intervento:

a) finanziamento dei costi di sviluppo del sistema di trasporto e la maggior parte dei costi operativi attraverso la cat-
tura dell'incremento di valore delle proprieta;

b) strutturazione dell’investimento in infrastrutture in modo da catturare i benefici generati per il loro finanziamento;

¢) monetizzazione dei vantaggi indiretti generati per specifici sottoinsiemi della collettivita localizzati entro I'area di
influenza dell'infrastruttura;

d) influenza delle infrastrutture di trasporto sullo sviluppo economico e sul valore immobiliare: le infrastrutture di
trasporto dovrebbero generare un aumento dell’accessibilita. A livello microeconomico la posizione delle abitazioni
e delle attivita commerciali ivi localizzate si riqualifica e di conseguenza il loro valore aumenta. A livello mesoeco-
nomico si stimolano investimenti nell’area e di conseguenza si genera sviluppo economico. Si instaura in tal modo
un un circolo virtuoso.

Due modelli di cattura di valore:

a) cattura del beneficio indiretto dell'infrastruttura di trasporto di cui gode uno specifico sottoinsieme della colletti-
vita localizzato entro un’area di influenza dell'infrastruttura stessa (es. imposta sulla proprieta delle abitazioni o
delle attivita commerciali che usufruiscono dell'infrastruttura stessa — v. metropolitana di Copenhagen);

b) cattura del beneficio indiretto di cui godono attivita direttamente correlate alla nuova opera e i rispettivi promo-
tori: meccanismo che cattura i canoni di locazione o le royalty delle attivita commerciali che traggono vantaggio
dalla presenza di una domanda potenziale fortemente concentrata nello spazio e nel tempo grazie alla presenza
dell'infrastruttura di trasporto (e pertanto sarebbe piu corretto parlare di «cattura del valore» commerciale).

Nel caso del modello Quadrilatero tre tipologie di contributi:
1) contributi derivanti dai Comuni (ICI + oneri di urbanizzazione);

2) contributi provenienti dalle camere di commercio (incremento della tassa di iscrizione camerale per tutti gli iscritti
in misura pari al 20%);

3) ricavi derivanti dalle concessioni per I'insediamento di attivita produttive intese in senso lato.
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5. I bandi pubblici per ’assegnazione delle aree Leader e acquisizione preventiva delle aree

I1 collocamento sul mercato delle Aree Leader del Progetto Quadrilatero € iniziato con la pubblicazione, il 5 agosto
2009, sulla Gazzetta Ufficiale Italiana n. 91 dei bandi di gara per individuare i concessionari delle prime due aree di
Fabriano (AN) e Valfabbrica (PG).

La tipologia di procedura prescelta per lo svolgimento delle gare & quello della procedura ristretta avente ad oggetto
la realizzazione e gestione della piastra logistica dell’Area Leader di Fabriano e del centro servizi, dedicato alle atti-
vita produttive e commerciali per le aziende del settore tessile, di Valfabbrica. L'importo a base di gara per I'Area di
Fabriano era pari a 34,1 milioni di euro, mentre per Valfabbrica era pari a 14,3 milioni di euro. Nella fase di prequa-
lifica, sono stati individuati i soggetti con i requisiti minimi e le capacita tecniche ed economico-finanziarie per la rea-
lizzazione e gestione delle aree. Successivamente si doveva procedere alla richiesta di offerta sulla base dei capitolati
d’oneri. Alla scadenza del termine fissato per il 13 novembre 2009 risultano pervenute tre richieste di partecipazione
alla gara per la scelta del concessionario al quale affidare la realizzazione e gestione della piastra logistica dell’Area
Leader di Fabriano. Una sola richiesta di partecipazione e pervenuta, invece, per la gara dell’Area Leader di Valfab-
brica, relativa alla realizzazione e gestione di un centro servizi dedicato alle attivita produttive e commerciali per le
aziende del settore tessile.

Sono stati pubblicati sulla Gazzetta Ufficiale Italiana n. 130 del 4 novembre 2009 i bandi di gara per la scelta dei fu-
turi concessionari nelle Aree Leader Falconara-Chiaravalle (AN) e Gualdo Tadino (PG). Laffidamento riguardava la
concessione trentennale per la realizzazione e gestione del polo fieristico/direzionale di Falconara-Chiaravalle, con
importo a base di gara di 135 milioni di euro (di cui 9,5 milioni per opere di compensazione per infrastrutture a ser-
vizio dell’area ed 80 milioni di euro per la costruzione), e dell’area di sosta bifronte di Gualdo Tadino per 10 milioni
di euro. Le domande di partecipazione dovevano pervenire entro il 3 marzo 2010 per I'area di Gualdo Tadino ed il 31
marzo 2010 per Falconara-Chiaravalle. Successivamente sono stati prorogati al 31 maggio 2010 i termini di presen-
tazione delle manifestazioni di interesse per '’Area Leader di Falconara-Chiaravalle. A seguito dello scarso interesse
riscontrato dal bando relativo all’area in parola, la proroga aveva l'obiettivo di favorire una maggiore partecipazione
alla gara e consentire alla Quadrilatero di porre in essere ulteriori iniziative mirate ad una approfondita informazione
sull’area tenuto conto della sua peculiarita, sulla figura del concessionario e sulle modalita di adesione, al fine del pit
ampio coinvolgimento dei potenziali operatori imprenditoriali di riferimento. La gara internazionale per la scelta del
concessionario di quest’ultima area aveva ad oggetto la realizzazione e gestione del polo multisettoriale, commercia-
le, fieristico/direzionale e servizi di Falconara-Chiaravalle. Secondo quanto descritto nei documenti informativi, il
progetto prevede la realizzazione di una moderna struttura polifunzionale che accolga attivita commerciali di livello
nazionale ed internazionale destinate a differenti target di consumatori, in grado anche di promuovere le eccellen-
ze produttive del territorio marchigiano. L'idea progettuale include inoltre spazi per attivita direzionali e di ricerca,
congressi, fiere, grandi eventi, in grado di attrarre flussi di pubblico. Si tratta di una superficie territoriale di oltre 480
mila metri quadrati ed una superficie utile di oltre 115 mila metri quadrati con volumi edificabili pari a oltre 470 mila
metri cubici. L'area € connessa ad infrastrutture multimodali di primaria importanza, quali 'autostrada Al14 e la sta-
tale 76 Ancona-Perugia, le linee ferroviarie est - ovest Falconara/Orte e nord - sud Bologna/Lecce, nonché il porto di
Ancona e l'aeroporto di Falconara.

Il futuro concessionario, un soggetto che aggreghi diverse aziende con competenze multidisciplinari fra le quali quelle
di investitore, costruttore e manager di sistemi complessi, dovra eseguire la progettazione definitiva ed esecutiva, la
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realizzazione e manutenzione delle opere, sviluppare e gestire le attivita previste. La concessione ha la durata di 30
anni a partire dal completamento delle attivita propedeutiche e di costruzione, pari a 5 anni.

La Quadrilatero ha inviato le lettere di invito alla presentazione delle offerte per I'area leader in questione ai tre sog-
getti prequalificati. Le lettere sono state inviate con il capitolato tecnico, lo schema di contratto e gli elaborati grafico
- amministrativi. Il termine di presentazione delle offerte tecnico economiche e stato fissato per il 29 settembre 2011.
Le offerte tecnico economiche pervenute entro il predetto termine avrebbero dovuto essere valutate da una apposita
commissione aggiudicatrice per la conclusione della procedura per la scelta del concessionario entro la fine del 2011.
Le criticita rilevate sotto questo profilo vengono esposte nel successivo par. 6.6.

6. Le risposte fornite dalla Societa Quadrilatero

Al termine della nostra indagine abbiamo ritenuto utile, ai fini della completezza della ricostruzione del caso in ogget-
to, riportare alcune risposte forniteci dalla Quadrilatero Marche Umbria S.p.A alla scheda progetto. Queste risultano
estremamente utili per dare un quadro attuale dello stato dell’intervento in atto. Il Progetto, posto in essere dalla
Quadrilatero Marche Umbria S.p.A. — Soggetto Attuatore Unico e Societa Pubblica di Progetto ai sensi dell’art. 172
del D.Lgs 163/06, prevede la realizzazione di opere infrastrutturali viarie nelle Regioni Marche ed Umbria, per un
importo complessivo pari a circa 2233 milioni di euro, attraverso un innovativo piano di valorizzazione, il Piano di
Area Vasta (PAV). Il Progetto infrastrutturale viario consiste nel completamento e adeguamento di due arterie prin-
cipali (I'asse Foligno-Civitanova Marche S.S. 77 e I'asse Perugia-Ancona S.S. 76 e 318), della Pedemontana Fabriano-
Muccia/Sfercia e altri interventi viari di completamento, per un totale di circa 160 km.

Il Piano di Area Vasta (PAV), Piano di valorizzazione per il cofinanziamento del Progetto infrastrutturale viario, pre-
vede di valorizzare i benefici derivanti al territorio dal potenziamento degli assi viari, trasformandoli in flussi di ricavi
attraverso I'insediamento di nuove aree produttive, denominate Aree Leader e Aree di implementazione, adiacenti alle
medesime infrastrutture stradali.

In riferimento all’attuazione del Piano di Area Vasta (PAV), piano urbanistico e di sviluppo economico, realizzato con
lo strumento dell’Accordo di programma, si prevede di cofinanziare la realizzazione delle opere stradali mediante la
cosiddetta “cattura di valore”, che si basa sul rapporto tra infrastrutture di trasporto e sviluppo economico, e consiste
nel processo attraverso il quale un soggetto recupera, monetizzandolo, parte del valore che un’infrastruttura aggiun-
ge ad un territorio, grazie all'incremento della sua accessibilita.

Gli insediamenti previsti per la realizzazione del PAV sono:

* le Aree Leader, strettamente interconnesse a livello funzionale e finanziario alla rete viaria Quadrilatero e sottopo-
ste alle procedure previste dalla Legge Obiettivo, recepita nel Codice dei Contratti Pubblici, sono poli di eccellenza
a sostegno delle attivita imprenditoriali o a servizio dei territori, per le quali e stato sviluppato uno studio di tipo
economico-finanziario, urbanistico, architettonico, corredato da analisi di impatto ambientale.

* le Aree Leader approvate dal CIPE vengono affidate in concessione a soggetti che si occuperanno del completamento
della progettazione, dell’esecuzione degli espropri su delega e fondi della Stazione appaltante, dell'esecuzione delle
opere e della gestione degli interventi per il periodo di concessione previsto. I canoni concessori acquisiti nell’arco
del periodo concordato provvederanno a cofinanziare la realizzazione del progetto viario.
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* Le Aree di Implementazione sono aree industriali a gestione comunale attraverso le quali, con 'accordo degli Enti
Locali, sara possibile trasferire una quota delle risorse per il cofinanziamento dell’opera strategica. Le Aree di Im-
plementazione sono soggette alle procedure ordinarie di variante urbanistica.

Le principali fonti di cattura di valore sono:

- ricavi da Concessioni per lo stabilimento di attivita sulle Aree Leader;
- incremento del gettito ICI e ricavi da oneri di urbanizzazione per le Aree Leader e di Implementazione;
- incremento tassa d’iscrizione alle Camere di Commercio (art. 18 della Legge 580/93);
- vendita dei materiali pregiati provenienti dalle escavazioni.
In particolare si e risposto ai seguenti quesiti:

6.1 Quale ¢ la previsione finanziaria di massima (attivita del CIPE e copertura finangiaria effettiva)?
Il costo complessivo dell’'opera aggiornato € pari a 2.233 milioni di euro.

Ad oggi il CIPE ha stanziato circa 1453 milioni di euro, e pertanto rimangono da stanziare, secondo gli importi aggior-
nati, circa 180 milioni di euro.

Oltre agli stanziamenti del CIPE vi sono ulteriori fonti pubbliche attivate per il progetto, in particolare 45,9 milioni di
euro erogati dalla Regione Umbria, 90,2 milioni di euro dalla Regione Marche e 26,9 milioni di euro dall’Anas, per un
totale pari a circa 163 milioni di euro.

Per quanto riguarda le fonti di cofinanziamento in applicazione del modello di PPP proposto, secondo il PEF approvato
dal CIPE con delibera 13/04, 386 milioni di euro derivano dall’attivazione della “cattura di valore” del Piano di Area
Vasta (dei 386 milioni di euro previsti sono stati asseverati a livello bancario 153 milioni di euro, che hanno permes-
so il completamento del fabbisogno finanziario degli assi principali del progetto viario Quadrilatero — S.S. 77 “Val di
Chienti”, S.S. 76 “Val d’Esino” e S.S. 318 “di Valfabbrica”).

Oltre alla quota relativa al PAV si ricorrera al Capitale Sociale della Societa Quadrilatero ed ai ribassi d’asta, per circa
50 milioni di euro.

Secondo il PEF approvato dal CIPE il modello di Partenariato Pubblico Privato delineato prevede che la contribuzione
pubblica ammonti a circa '80% del costo totale degli investimenti, mentre la contribuzione privata, comprendente
l'attivazione della “cattura di valore” e il ricorso al capitale sociale, ammonta a circa il 20% del totale.

6.2 In tema di affidamento dei lavori quali sono le procedure di evidenza pubblica prescelte e la tipologia dell’affidamento
(concessione, project finance, general contractor, appalto integrato)? La procedura scelta si e rivelata quella pitt op-
portuna?

Per la realizzazione del Progetto infrastrutturale, suddiviso in 2 Maxilotti, sono stati stipulati i contratti di affidamen-
to al Contraente Generale, ai quali e stata affidata 'esecuzione con ogni mezzo delle infrastrutture, comprendendo il
completamento della progettazione, I'esecuzione degli espropri su delega e fondi della Stazione appaltante e l'esecu-
zione delle opere. In relazione all’attuazione del Piano di Area Vasta, in particolare per lo sviluppo delle Aree Leader,
queste come sopra esposto vengono affidate in concessione, a seguito di gara comunitaria, a soggetti che si occupe-
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ranno del completamento della progettazione, dell’esecuzione degli espropri su delega della Societa Quadrilatero,
alla realizzazione degli interventi previsti sulle Aree e alla gestione per il periodo concordato. Il progetto inizialmente
prevedeva il ricorso esclusivo alla concessione di costruzione e gestione. Nel corso della realizzazione del progetto,
nello spirito proprio del modello di PPP proposto che rappresenta un vero e proprio “Progetto Pilota”, come anche ri-
conosciuto dal CIPE che nelle Delibere 13/04 e 83/08 ha disposto che “...L'innovativita del modello di finanziamento,
tramite lUindividuazione di risorse provenienti dal territorio, richiede una sistematica attivita di verifica anche al fine di
individuare eventuali adeguamenti nel corso di realizzazione del progetto...”, sono state previste ulteriori misure fina-
lizzate a rendere le Aree Leader piu appetibili per il mercato. In tal senso e stata prevista la possibilita di ricorrere an-
che alla concessione di servizi, si e definita la previsione di un periodo propedeutico delle attivita del concessionario
“grace period”, variabile da 2 a 5 anni a seconda delle caratteristiche dell’intervento, a partire dal quale far decorrere
il canone di concessione trentennale, originariamente non previsto. Si sta inoltre agendo al fine di prevedere periodi
concessori maggiori di quello trentennale e per riconoscere al concessionario, al termine del periodo concessorio, un
diritto di prelazione sulla vendita degli immobili realizzati sulle Aree, per un migliore equilibrio economico finanzia-
rio delle iniziative. In relazione alle modalita di affidamento delle concessioni infine si sta valutando I'opportunita
di ricorrere a strumenti piti performanti e maggiormente aderenti alle esigenze degli investitori, come ad esempio il
dialogo competitivo.

Per quanto riguarda il progetto infrastrutturale i due Maxi lotti sono stati affidati ai Contraenti Generali, ed i cantieri
per entrambi i Maxi lotti sono in piena produzione. Nel’ambito della realizzazione dei Maxi lotti sono stati indivi-
duati degli assi principali prioritari, la S.S. 77 “Val di Chienti” per il Maxi lotto 1, che attualmente prevede uno stato
di avanzamento pari al 45% e la S.S. 76 “Val D’Esino” e S.S. 318 “di Valfabbrica” per il Maxi lotto 2, con uno stato di
avanzamento pari al 25%. In relazione all’attuazione del Piano di Area Vasta sono stati stipulati gli Accordi di pro-
gramma con le Camere di Commercio di Macerata e Perugia, finalizzati a definire puntualmente gli impegni relativi
al trasferimento degli introiti relativi all'incremento dei diritti camerali, ai sensi dell’art. 18 della Legge 580/93. Sono
stati altresi concordati con i Contraenti Generali, nell’'ambito dei Capitolati speciali di affidamento, i ricavi derivanti
dalla vendita dei materiali pregiati di risulta provenienti dalle escavazioni. In merito allo sviluppo delle Aree Leader
il CIPE, con delibera 101/06, ha approvato una prima tranche di 8 Aree. Sono stati siglati gli Accordi di programma
con le istituzioni territoriali interessate per stabilire puntualmente gli impegni giuridici ed economico-finanziari in
relazione all’attivazione degli insediamenti. Delle 8 Aree approvate 4 sono state poste in gara, ma il mercato non ha
risposto in maniera favorevole. La Societa Quadrilatero sta verificando le condizioni per riproporre le Aree sul merca-
to, anche facendo ricorso agli strumenti incentivanti studiati, per rendere tali aree piu appetibili. In parallelo si stanno
predisponendo gli atti per il collocamento sul mercato delle altre 4 Aree approvate non ancora poste in gara. La So-
cieta ha altresi riattivato le procedure approvative presso il CIPE delle altre Aree Leader presentate in procedura nel
2005 con le 8 approvate ma non giunte al Comitato per la mancanza di pareri favorevoli delle istituzioni territoriali.
Si stanno infine predisponendo le progettazioni di ulteriori Aree concordate con il territorio, al fine di raggiungere la
quota di “cattura di valore” prevista per lo sviluppo delle Aree Leader.
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6.3 Quali sono i tempi di attuazione previsti? Quali sono i tempi di attuazione effettivi? Quali sono i costi effettivi e il
rapporto con i costi preventivati delle opere?

Per quanto riguarda il progetto infrastrutturale gli assi principali prioritari dovrebbero essere portati a termine tra
la fine del 2013 ed il primo semestre 2014, a seguire gli interventi di completamento. In riferimento al Piano di Area
Vasta si prevede entro il 2014 di affidare ai Concessionari le 8 Aree Leader approvate dal CIPE. Le ulteriori Aree Leader
da approvare al CIPE e le nuove Aree Leader potranno essere affidate in Concessione entro il 2015.

A tale fase seguira quella di completamento della progettazione, di acquisizione dei terreni, di costruzione degli inse-
diamenti e gestione per il periodo concordato. In merito ai costi di realizzazione dell’'opera inizialmente il CIPE (Del.
13/04) aveva formalizzato un importo complessivo pari a 2156 milioni di euro, di cui 2094 milioni di euro per la re-
alizzazione del sistema viario e 63 milioni di euro per I'acquisizione dei terreni su cui realizzare le Aree Leader. In se-
guito 'importo complessivo dell'opera e incrementato fino a circa 2.233 milioni di euro, sia perché é stata adeguata la
progettazione alla normativa antisismica sia perché e stato incrementato il costo di acquisizione dei terreni per le Aree
Leader a seguito delle sentenze della Corte Costituzionale in materia di rivalutazione delle indennita di esproprio dei
terreni aventi destinazione produttiva (sentenze n. 348 e n. 349 del 24 ottobre 2007), recepite nella Legge Finanziaria
2008 (art. 2, commi 89 e 90, Legge 24.12.2007 n. 244).

6.4 Qual ¢ lo stato del contenzioso amministrativo e i ritardi nell'esecuzione degli interventi?

In relazione al contenzioso amministrativo in essere, per quanto concerne lo sviluppo del sistema di viabilita, la Socie-
ta Quadrilatero ha formalmente previsto nell’'ambito dell’affidamento dei Maxi lotti ai Contraenti Generali, il ricono-
scimento a tali soggetti della delega a gestire i procedimenti amministrativi relativi agli espropri delle aree. In merito
allo sviluppo del Piano di Area Vasta ad oggi non vi sono contenziosi amministrativi in corso.

6.5 Come sono stati affrontati i profili espropriativi delle aree (stato delle espropriazioni, oggetto, beneficiari, conflitti
con altri enti pubblici)?

La Societa Quadrilatero, in relazione alla realizzazione del sistema viario, attraverso il contratto di affidamento al
Contraente Generale, ha affidato a tale soggetto il completamento della progettazione, 'esecuzione degli espropri su
delega della Societa con fondi statali e la realizzazione delle opere. Pertanto il contraente Generale provvedera alla
gestione delle espropriazioni, oltre agli eventuali contenziosi attivati nel merito. Anche per il Piano di Area Vasta le
concessioni attivate sulle Aree Leader avranno ad oggetto il completamento della progettazione, I'esecuzione degli
espropri su delega della Societa con fondi statali, la realizzazione delle opere e la gestione delle Aree per il periodo
concordato. Quindi anche i Concessionari provvederanno alla gestione delle espropriazioni, oltre agli eventuali con-
tenziosi attivati nel merito.

119



Quadrilatero Marche-Umbria

6.6 Cosa non ha fungionato? E quali sono le proposte per migliorare il modello?

In merito allo sviluppo delle Aree Leader del Piano di Area Vasta si sono verificate alcune criticita in relazione al
collocamento sul mercato delle Aree, da imputare al momento congiunturale sfavorevole, all’emissione dei bandi di
gara prima della conclusione della realizzazione del sistema viario e ad alcune rigidita nella struttura giuridica delle
concessioni.

Nello spirito della Delibera CIPE 13/04 che cita testualmente “... L'innovativita del modello di finanziamento, tramite
lindividuazione di risorse provenienti dal territorio, richiede una sistematica attivita di verifica anche al fine di indivi-
duare eventuali adeguamenti nel corso di realizzazione del progetto...”, la Societa sta concordando con il CIPE 'adozione
di misure incentivanti finalizzate ad una maggiore appetibilita delle Aree sul mercato, quali ad esempio il riconosci-
mento del diritto di prelazione a fine concessione, per 'acquisizione dei terreni e degli immobili realizzati dal conces-
sionario e 'allungamento del periodo di concessione fino a 45 anni. Cid consentira, unitamente al completamento del
sistema di viabilita ed all'utilizzo delle potenzialita dell’attuale quadro normativo, di raggiungere gli obiettivi.

7. Conclusioni

Il progetto infrastrutturale “Quadrilatero” costituisce il primo caso in Italia nel quale si coniugano tre elementi: una
particolare forma di Partenariato Pubblico Privato non assimilabile al modello del project financing (poiché il finanzia-
mento pubblico e assolutamente prevalente e manca I'elemento della gestione da parte del privato), il finanziamento
privato derivante da contributi tariffari ed economici che derivano dai benefici che lo sviluppo di una infrastruttura
conferisce al contesto territoriale di riferimento. Il terzo elemento deriva dal superamento dell’idea dell'opera pubbli-
ca o meglio dell'infrastruttura come opera puntuale —isolata dal contesto — per accedere alla tesi delle opere pubbliche
come opere territoriali ovvero inserite in un contesto e che si configurino quindi come reti.

Si tratta, tuttavia, di un modello che richiede ancora perfezionamenti e che ha riscontrato, almeno all’inizio, un diffi-
cile rapporto Stato —regioni prima della sent. Corte cost. 303/2003 che ha sancito la necessaria collaborazione centro-
periferia, e soprattutto frizioni tra competenze urbanistiche degli enti locali e la programmazione delle opere strategi-
che. Lo sbilanciamento tra contributi pubblici e privati € ancora troppo rilevante anche in considerazione del fatto che
non € previsto, almeno per ora, il pedaggiamento delle arterie realizzate. Inoltre, 'esperimento della cattura di valore
attraverso la costituzione delle aree leader e produttive sconta un qualche errore di prospettiva rispetto alle capacita
endogene di sviluppo che quelle aree possono esprimere. Si tratta di territori ancora interessati prevalentemente da
economia agricola e marginale rispetto ai flussi economici produttivi.

Ma il modello resta valido perché replicabile in altre aree a piu intenso sviluppo con possibili ricadute su un diverso
bilanciamento tra finanza pubblica e capitale privato.
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Piastra Portuale di Taranto

a cura di Autorita portuale di Taranto

1. Premessa

Il Porto di Taranto, nell’'ultimo decennio, ha visto consolidarsi il proprio ruolo di scalo di rilevanza internazionale e
strategico per lo sviluppo dell’economia nazionale ed europea.

La collocazione geografica ed il vantaggioso posizionamento sulle rotte transoceaniche di collegamento con il Medio
ed Estremo Oriente, nonche la vicinanza con i maggiori porti emergenti del Nord Africa, candidano Taranto come il
gate d’accesso privilegiato per i traffici commerciali con destinazione/provenienza verso/da il Nord Italia e il Centro/
Nord Europa, essendo il primo grande scalo comunitario che si incontra dopo I'attraversamento del Canale di Suez
collegato direttamente via ferrovia con tali aree.

Nella convinzione che lo scalo jonico possa assumere un ruolo diverso e nell’ambito dei traffici containerizzati, 'Auto-
rita portuale di Taranto, fin dal 2002, ha investito, sta investendo e continuera ad investire per poter ridurre in modo
significativo la percentuale di transhipment dei contenitori (attualmente al 90%) ed aumentare I'import — export. Af-
finché, malgrado il grande ostacolo rappresentato dal farraginoso sistema burocratico nazionale, malgrado il vortico-
so mutare di strategie dello shipping mondiale, vengano poste le basi perché lo scalo — terzo porto nazionale (2° porto
nel 2006 con il raggiungimento di 50 milioni di tonn.) - non sia solo un centro di movimentazione o un centro di atti-
vita industriali ma anche “piattaforma logistica” interfacciata con le filiere produttive e trasportistiche per consentire
l'ottimizzazione della catena door to door.

Il modello dei porti del Nord Europa evidenzia come sia vincente la scelta strategica di predisporre aree attrezzate
per l'erogazione di servizi nel ciclo logistico, ormai sempre pit votato all'outsourcing e leva fondamentale nei processi
aziendali.

La problematica di maggior rilevanza che oggi caratterizza il traffico di contenitori nel porto di Taranto e la consi-
stente percentuale di transhipment pari a circa il 90%. Il traffico gate-in/gate-off attualmente € pari al 10% circa della
movimentazione del terminal che avviene per modalita stradale e ferroviaria.

Per tale motivo nel 2003 fu proposto da privati, con il sistema del project financing il progetto della “Piastra portua-
le - Piastra logistica integrata al sistema intermodale della rete trasportistica del Corridoio Adriatico” oggi giunto a
conclusione.

In data 26 marzo 2012, si e tenuta la cerimonia di inaugurazione dei cantieri per I'avvio dei lavori, alla presenza del
Vice Ministro alle Infrastrutture e Trasporti, Mario Ciaccia.

L’Autorita portuale di Taranto, anche negli anni della crisi, non ha mai sospeso le proprie politiche mirate a concre-
tizzare progetti e a realizzare investimenti. Oggi, in presenza di significativi segnali di ripresa, si guarda avanti con
fiducia in quanto, proprio in questa congiuntura sfavorevole, in questo vorticoso mutare di strategie, sono state poste
le basi per il dopo: piattaforma logistica, dragaggi, collegamenti ferroviari, etc.
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Tutte azioni indispensabili ad ottimizzare la catena door to door e per riuscire ad intercettare i traffici internazionali
“containerizzati”.

Le prospettive di sviluppo del Porto di Taranto dipendono, oggi, dal raggiungimento dell’'obiettivo di andare oltre il
transhipment e di creare un porto di “terza generazione” che consenta di offrire agli operatori commerciali uno scalo
attrezzato dal punto di vista della logistica integrata nei vari segmenti di trasporto intermodale e dei servizi alla merce.

Per agevolare il raggiungimento di tale obiettivo, oltre a quelli del potenziamento degli insediamenti produttivi e logi-
stici e dell'innalzamento qualitativo di tutti i servizi, in data 19 aprile 2012 & stato sottoscritto a Taranto un Memoran-
dum of Understanding tra il Porto di Rotterdam e I’Autorita portuale di Taranto finalizzato alla creazione di una vera
e propria joint venture tra i due Porti.

La scelta del Porto di Rottefdam, B ACTORITA PORTUALE —
primo porto europeo per movimen- § i TARANTO -
tazione, ¢ ricaduta sul Porto di Ta-
ranto per le evidenti potenzialita di E—
sviluppo di quest’ultimo in conside- — Vi Sl
razione degli insediamenti produtti-

Lyt Porrwale J408° 50 my
Lty apueraive 20 AN my
Are i conpeTITong (18 '9-'.'||||||
Lawgherse complerting hauchime #9905
Lamphesse bamcking pabbliche 141 m
Lawghezse bawching in conversine FafF
Lawphessa corosmorzone ferrmmale 7,040 Km

vi gia presenti, degli spazi portuali e
soprattutto retroportuali a disposi-
zione, della posizione strategica nel
Mediterraneo, delle infrastruttura-
zioni intermodali presenti ed in fase
di potenziamento.
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2. Il Progetto strategico

La “Piastra logistica del porto di Taranto”

Procedure e vicende amministrative

In data 28.06.2002, un raggruppamento temporaneo di imprese formato da Grassetto Lavori S.p.A. (capogruppo),
G.L. Fincosit S.p.A. e Logsystem S.p.A. ha presentato al Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti una formale pro-
posta di intervento e realizzazione di opere in project financing.

In data 29.09.2003, il CIPE, con delibera n. 54, approva la proposta di project financing per la Piastra logistica inte-

grata al sistema trans-europeo intermodale del corridoio adriatico. La proposta prevede la realizzazione dei seguenti
interventi infrastrutturali ed i seguenti importi:

piattaforma logistica M€ 27.574
strada dei moli ed impianti M€ 26.146
ampliamento del 4° sporgente M€ 74.686
darsena da ovest del 4° sporgente M€ 27.743

per un totale di M€ 156.149
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Il finanziamento delle opere € originariamente cosi assicurato:

M€ 37.544 dal concessionario

M€ 21.523 dal soggetto concedente (risorse assegnate dal CIPE il 29.9.03)

M€ 97.082 dal soggetto concedente (risorse provenienti in parte dalla legge 413/98 e in parte da
fondi propri dell’Ente)

La proposta prevede la progettazione definitiva/esecutiva, la realizzazione delle opere e la gestione economica tren-
tennale della sola piattaforma logistica.

In G.U. n. 291 del 16.12.2003 ¢é stata pubblicata la delibera adottata dal CIPE il 29.9.2003 relativa all’approvazione del
progetto preliminare della piastra logistica dell’hub portuale di Taranto.

In data 10.01.2005, e stato fissato il termine ultimo assegnato dal bando di gara in evidenza pubblica per la conse-
gna delle offerte (la gara e stata bandita sulla scorta del progetto preliminare presentato dal promoter ed approvato
dal CIPE con l'atto 74/03). La gara, esperita in ambito comunitario, e risultata deserta, pertanto la concessione ¢ stata
aggiudicata al promoter.

In data 9.03.2006, a seguito di acquisizione della certezza dei finanziamenti pubblici, e stato firmato il contratto di
concessione di progettazione, costruzione e gestione della sola piastra logistica portuale di Taranto con il concessiona-
rio Grassetto Lavori (capogruppo), individuato a seguito di gara in evidenza pubblica in ambito comunitario bandita
dalla Autorita portuale di Taranto.

In data 25.07.2006, ¢ avvenuta la costituzione della societa di progetto “Taranto Logistica S.p.A.” con sede in Taranto.

In data 02.02.2007, la societa Taranto Logistica S.p.A. trasmette il progetto “modalita di dragaggio e conferimento
materiali di risulta” che prevede il deposito di tutti i fanghi in una vasca di colmata latistante I’ ex Yard Belleli oltre al
deposito in sopralzo fino a quota + 7.5 m s.l.m.

In pari data, con DPCM 02.02.2007, il provveditore pro-tempore per le opere pubbliche delle regioni Puglia e Basili-
cata viene nominato Commissario Straordinario per le Opere Strategiche. I compiti del Commissario sono quelli di
agevolare la realizzazione delle opere strategiche, individuare situazioni di criticita, formulare proposte per la loro
risoluzione, dare impulso e supporto alla definizione di accordi ed intese e nella promozione di azioni conciliative.

In data 29.05.2007, la societa Taranto Logistica S.p.A. trasmette copia del progetto definitivo alle amministra-
zioni ed agli enti.
In data 02.07.2007, il Ministero del’Ambiente / Direzione Salvaguardia Ambientale comunica la necessita di ricor-

rere alla procedura di VIA per la realizzazione della nuova piattaforma logistica insieme a quella per le altre opere
previste dalla delibera CIPE 74/03.

In data 09.08.2007, il concessionario Taranto Logistica S.p.A.trasmette la SIA.

In data 31.10.2007, il Concessionario avvia la procedura di VIA con trasmissione della SIA e del progetto definitivo
della vasca di contenimento fanghi al Ministero del’Ambiente, al Ministero dei Beni Culturali, alla Regione Puglia e
all’Autorita portuale di Taranto.
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In data 20.12.2007, la Struttura Tecnica di Missione del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti indice una
Conferenza di servizi istruttoria ai sensi dell’art. 168 del D. Lgs. 163/06. In Conferenza vengono acquisiti i pareri delle
amministrazioni presenti e delle societa interessate.

In data 27.03.2008, si tiene un sopralluogo via mare e via terra, con particolare riferimento alle aree oggetto di inter-
vento, della sottocommissione VIA nel porto di Taranto. Vi partecipa la Regione Puglia, '’ARPA, le soprintendenze, il
concessionario e ’Autorita portuale.

In data 23.04.2008, la Commissione tecnica di VIA del Ministero del’Ambiente comunica al concessionario “di poter
avviare il procedimento di pronuncia della compatibilita” solo dopo 'acquisizione del parere del Consiglio Superiore
dei LLPP sul progetto definitivo, ovvero anche sul nuovo Piano Regolatore portuale (che ricomprende le opere di pia-
stra logistica).

In data 10.06.2008, la societa Taranto Logistica S.p.A. trasmette delle ipotesi di lavoro per tener conto di alcune os-
servazioni avanzate dalle Soprintendenze. Taranto Logistica S.p.A. richiede all’Autorita portuale la fissazione di un
incontro con la Soprintendenza archeologica e comunica di aver avviato anche l'attivita di redazione della carta del
rischio archeologico.

In data 02.08.2008, il concessionario Grassetto Lavori Lavori S.p.A. (capogruppo) comunica di aver costituito la so-
cieta di progetto “Taranto Logistica S.p.A.” con sede in Taranto, per la gestione della commessa.

In data 14.11.2008, dopo una lunga e complessa procedura, la Commissione speciale di Valutazione di Impatto Am-
bientale, in riunione plenaria, esprime parere favorevole sul progetto.

Nel giugno del 2009, il CIPE deliberava un finanziamento integrativo pari ad euro 33,6 milioni per le opere ag-
giuntive/integrative definite nel corso dell’iter approvativo del progetto definitivo, per un totale complessivo, quin-
di, di M€ 189.749.

In data 18.11.2010, il CIPE approva il progetto definitivo della “Piastra portuale di Taranto”. Tale progetto prevede la
realizzazione dei seguenti interventi infrastrutturali per i seguenti importi:

piattaforma logistica €27.574.000
strada dei moli ed impianti €26.146.000
ampliamento del 4° sporgente € 74.686.000
darsena da ovest del 4° sporgente €27.743.000
ottemperanza ai pareri espressi € 33.600.000
da amministrazioni e enti totale € 189.749.000
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Il finanziamento delle opere e assicurato:
€ 37.544.000 — dal concessionario
€ 21.523.000 — dal soggetto concedente (risorse assegnate dal CIPE il 29.9.2003)

€ 97.082.000 — dal soggetto concedente (risorse provenienti in parte dalla legge 413/98 e in parte da fondi propri
dell’Ente)

€ 33.600.000 — risorse assegnate dal CIPE il 18.11.2010.

Altre opere connesse e funzionali alla Piastra logistica sono:

Vasca conterminata di contenimento dei materiali di risulta dei dragaggi del porto di Taranto ed in particolare quelli
connessi all’ampliamento del IV Sporgente: I lotto funzionale (infrastruttura di perimetrazione e di contenimento);
IT lotto funzionale (formazione di dune, trasporto a discarica del materiale in esubero, sistemazione a verde dell'area
interna ed esterna alla vasca):

€ 14.000.000,00 Cassa Depositi e Prestiti
€ 15.395.383,32 fondi propri (presenti)
totale € 29.395.383, 32

Nel mese di luglio 2010, la Corte dei Conti ha apposto il visto sulla delibera del CIPE.
In data 02.08.2011, la delibera CIPE ¢ stata pubblicata sulla Gazzetta Ufficiale n. 178 in pari data.

In data 25.08.2011, e stato sottoscritto tra 'Autorita portuale di Taranto e la Taranto Logistica S.p.A. un atto aggiun-
tivo al contratto di concessione al fine di recepire i contenuti della sopracitata delibera.

Limporto complessivo aggiornato dell’intervento assentito in concessione, pari a complessivi 219,14 M€ (37,544 M€
dei quali a carico del privato concessionario), risulta cosi costituito:

200 M€ circa per lavori;
19 M€ circa per spese tecniche e generali.

In data 26.03.2012, con decreto del Presidente n.24/12 I’Autorita portuale ha proceduto all'approvazione prelimi-
nare del Progetto esecutivo presentato dal concessionario Taranto Logistica S.p.A., nelle more della conclusione del
procedimento di ottemperanza prescritto dal CIPE.

Alla data odierna (1° giugno 2012) restano da esperire:

- Adempimento alle varie prescrizioni previste dalla Delibera CIPE
- Approvazione del progetto esecutivo.
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3. Obiettivi e funzionalita dell’infrastruttura

Il forte impatto, generato dall’inserimento del porto di Taranto nei traffici internazionali e intercontinentali containe-
rizzati, ha fatto emergere I'urgente necessita di adeguare le dotazioni infrastrutturali dello scalo jonico e del territorio
e i collegamenti con le reti nazionali ferroviarie/stradali alle esigenze della nuova realta.

Il Governo, rilevandone il carattere strategico di preminente interesse nazionale, ha inserito nella Legge obiettivo le
opere necessarie alla realizzazione della Piastra logistica del porto di Taranto.

Si tratta di una infrastruttura portuale che consentira la piena realizzazione di un modello di Piattaforma logistica
integrata nei diversi segmenti del trasporto non pit suddivisi per modalita (marittima, terrestre, aerea) ma come fasi
di un unico processo, costituendo, quindi, un centro di interscambio fra due o pitt modalita di trasporto (strada — ferro-
mare) in un’area dotata di adeguati collegamenti diretti con la rete ferroviaria e stradale nazionale.

Lintervento servira a migliorare la dotazione infrastrutturale complessiva del porto e a garantire servizi nel campo
della logistica integrata che un moderno ed importante porto commerciale, quale quello di Taranto, dovra assicurare
nel mercato competitivo dei trasporti intermodali.

In particolare il progetto di Piastra logistica integrata di Taranto, cosi come desumibile dal progetto preliminare alle-
gato al contratto di concessione, prevede le seguenti opere infrastrutturali:

La strada dei moli ed impianti che prevede il collegamento organico dei moli siti in rada fino al “molo polisetto-
riale”. Si prevede di realizzare la strada con sezione corrente totale di m 20. Lo sviluppo della strada € di circa km
54500 oltre il raccordo al “polisettoriale” per circa km 14400. Sono previsti gli svincoli per 'accesso da e per le
complanari al servizio dei vari insediamenti. La strada sara completata dalle opere d’arte necessarie (viadotti e
sovrappassi, tombini scatolari, muri di sostegno, cunette per acque di pioggia). Si prevede la realizzazione delle
reti idriche, fognanti, collettamento acque di pioggia, acqua industriale, illuminazione pubblica, alimentazione
principale elettrica, predisposizione telefonica e telematica.

Lampliamento del IV sporgente prevede la realizzazione di una nuova banchina di ormeggio mediante cassoni
cellulari in cemento armato. E previsto il riempimento delle aree retrostanti al fine di realizzare piazzali idonei
per le operazioni portuali. La larghezza dell’ampliamento, lato ponente, del IV sporgente & pari a ml. 120. E pre-
visto il dragaggio della darsena antistante lo sporgente e del bacino di evoluzione in modo da realizzare fondali a
quota -12,00 ml. s.l.m. Il totale dei sedimenti da dragare ammonta a circa 1.600.000 mc.

La darsena ad Ovest del IV sporgente comprende sia la banchina di riva che le banchine di raccordo sino all’esi-
stente darsena servizi. La realizzazione avverra mediante cassoni cellulari in cemento armato. E previsto il riem-
pimento delle aree retrostanti al fine di realizzare piazzali idonei per le operazioni portuali. La quota dei fondali
antistanti le citate banchine € prevista a -7,00 ml. s.l.m.

La piattaforma logistica prevede la realizzazione di uffici, magazzini merci, magazzini refrigerati per prodotti e
merci deperibili, aree di deposito e lavorazione all’aperto. E prevista la realizzazione di un terminal ferroviario
per la movimentazione delle merci in arrivo e partenza dal porto di Taranto con collegamento diretto alla stazione
di Taranto.
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Una Piattaforma logistica integrata e un centro di interscambio fra due o pitt modalita di trasporto (strada-ferro, mare,
aria) dotata, nel contempo, di capacita di stoccaggio e di lavorazione della merce commisurata al volume di traffico.

Oggi le merci viaggiano su mercati sempre piu internazionali e globali per cui le nuove catene logistiche nascono a
servizio di flussi di merci che si caratterizzano per standard elevati di servizio in termini di velocita, qualita e conve-
nienza. La Piattaforma logistica integrata deve essere quindi collocata in coincidenza di un grande nodo trasportistico
(aeroporto, porto); alternativamente puo ubicarsi in corrispondenza dei punti di intersezione dei grandi flussi e/o a
ridosso di grandi centri di produzione e di consumo.

In particolare nel caso del Porto di Taranto, la piattaforma logistica sara il primo esempio in Europa di piattaforma
logistica situata direttamente in ambito portuale.

Per garantire maggiore affidabilita, efficienza e flessibilita di tutti i servizi offerti, la piattaforma dovra disporre di un
sistema informatico che permettera di affiancare ai flussi di merci il flusso di informazioni utile a gestire le operazioni,
informare i clienti e gli operatori sugli spostamenti delle merci in tempo reale e sfruttare al meglio le risorse disponi-
bili (saturazione treni e unita di carico).

Un consistente numero di operatori del trasporto merci, generati dalla naturale evoluzione del mercato e dalla nascita
di servizi specialistici nell’attivita di trasporto, € oggi presente sul mercato. Ogni singola figura in parte si contraddi-
stingue per la specificita dei servizi offerti.

Secondo la classificazione redatta da CONFETRA, gli operatori presenti nel settore delle merci, e che quindi potrebbe-
ro beneficiare direttamente o in via indiretta della presenza di una piattaforma logistica, sono i seguenti:

Terminal operator;
Autotrasportatore - Corriere;
Corriere espresso;

Magazzini generali;

Operatore logistico;
Spedizioniere;
Spedizioniere-vettore;
Spedizioniere industriale;
Operatore multimodale (MTO);
Operatore di trasporto combinato;
Vettore;

Trasportatore di rifiuti;
Trasportatore di valori.
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In una Piattaforma logistica integrata tali operatori devono principalmente poter disporre di:
spazi e strutture adeguate alle loro attivita;
un terminal intermodale terrestre efficiente, in termini di frequenze di servizio e direttrici di traffico;
buoni collegamenti a un grande porto o a un grande aeroporto intercontinentale;
collegamenti stradali sulle principali direttrici di traffico a livello europeo.

Linfrastruttura del porto di Taranto sara caratterizzata dalla varieta e complementarieta dei servizi offerti alla merce
(soprattutto containerizzata) e da un adeguato livello di integrazione operativa e informatizzata tra i vari soggetti che
vi operano. Vi si concentreranno le attivita concernenti i servizi logistici generali, le attivita logistiche a valore aggiun-
to (controllo qualita, assemblaggio, perfezionamento finale e personalizzazione del prodotto, test di funzionamento,
etc.) ed eventuali altri servizi supplementari (manutenzioni, servizi telematici e di telecomunicazione, etc.).

Sempre pit frequentemente il cliente chiede all'operatore logistico servizi a valore aggiunto afferenti le lavorazioni dei
prodotti commercializzati, pertanto le prestazioni che una piattaforma logistica deve essere in grado di offrire sono:

manipolazione di merci;

etichettatura;

groupage/degroupage, consolidamento;
confezionamento e riconfezionamento;

handling;

stoccaggio merci;

stoccaggio allestimento e personalizzazione di vetture.

I clienti finali dei servizi offerti dalla Piattaforma logistica sono:
operatori della logistica;
trasportatori;
importatori/esportatori di vetture e componenti;

imprese produttrici che necessitano della manipolazione delle merci nei processi semifinali e finali di
spedizione e distribuzione.

Il progetto della Piattaforma logistica integrata, nella configurazione finale, prevede, tra I'altro:

- la realizzazione di un terminal ferroviario con il collegamento alla ferrovia nazionale ed alle arterie
principali lungo le dorsali Adriatica e Ionica e, quindi, connesso all'intero sistema europeo;

- larealizzazione di magazzini merci anche refrigerati;
- la costruzione di silos e capannoni per lo stoccaggio, manipolazione, assemblaggio delle merci.
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La realizzazione all'interno della piattaforma di un terminal ferroviario direttamente collegato con la rete nazionale
sara uno dei punti di forza del nuovo insediamento. Si puntera altresi a sviluppare il medio cabotaggio sulle rotte ma-
rittime nazionali e su quelle internazionali rivolte all’Europa dell’Est e al Mar Nero, determinando un incremento del
traffico di merci e manufatti trasportati su navi cargo, Ro-Ro, Multipurpose e porta contenitori.

La Piattaforma logistica integrata di Taranto potra cambiare gli equilibri della logistica in tutto il Mediterraneo e se-
gnare un successo per l'intero Mezzogiorno, attraverso il conseguimento dei seguenti obiettivi:

insediare attivita economiche ad alta ricaduta occupazionale (diretta ed indiretta) in assenza di inquina-
mento ambientale e di rischio per la salute pubblica;

potenziare le infrastrutture portuali;
garantire uno sviluppo economico durevole;
innescare un processo di crescita economica estesa ad un’area piu vasta.

La Logsystem S.r.l. (societa del Gruppo Gavio Logistica facente parte del raggruppamento aggiudicatario) ha come
core business da una parte le attivita di handling, confezionamento e riconfezionamento, etichettatura, groupage e
spedizioni di merci in import ed export e dall’altra un servizio di cabotaggio a mezzo di navi ro-ro, con possibili traffici
Taranto-Genova-Rivalta, Taranto-Ravenna-Rubiera, in sinergia con le altre piattaforme logistiche del Gruppo e con
altri grandi trasportatori (ad es. RFI).

Oggi il raggruppamento di imprese si e trasformato nella societa concessionaria Taranto Logistica S.p.A..

L'occupazione diretta iniziale prevista e di circa 30 addetti. Loccupazione sull'indotto e valutabile in almeno 200 ad-
detti.

Si potra cosi avviare un’attivita economica in grado di innescare un circuito virtuoso di sviluppo del territorio, che
colga le opportunita che si presenteranno o si promuoveranno in virtu della posizione strategica del porto di Taranto
nella prospettiva del “Corridoio Adriatico” e delle “Autostrade del mare”.
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Impianti per il recupero energetico dai rifiuti
(termovalorizzatori)

a cura di
Banca Infrastrutture Innovazione e Sviluppo
e Servizio Studi e Ricerche Intesa Sanpaolo

1. Il contesto!

Nel 2010 i rifiuti urbani (RU) prodotti nei paesi UE27 ammontavano a circa 252 milioni di tonnellate (Mton). L'86%
del totale e prodotto nel’UE15, in particolare Germania, Francia, Regno Unito (e Italia al 4° posto con 32,1 Mton).

La produzione procapite UE27 & di circa 500 kg, con forti differenze tra gli stati: oltre 600 kg in Danimarca, Lussem-
burgo, Irlanda, Cipro e, all'estremo opposto, Slovacchia, Polonia, Estonia, Lettonia, Repubblica Ceca con circa 300 kg
procapite. In Italia € di circa 531 kg (ma al Centro si superano i 600 kg).

A partire dal 2008 il trend di crescita nella produzione di RU nell'UE27 si e invertito, anche in termini procapite, fat-
tore riconducibile alla crisi in atto e alla conseguente contrazione dei consumi. In Italia si osserva la stessa dinamica.

La modalita di gestione pit utilizzata in Europa nel 2010 era ancora lo smaltimento in discarica (38% dei rifiuti urbani
trattati), ma in progressiva contrazione, anche grazie all’attuazione delle politiche comunitarie?. Seguono il riciclo
(25%), I'incenerimento (22%) e il compostaggio (15%).

Il gruppo dei nuovi stati membri smaltisce in discarica oltre '80% dei rifiuti trattati; all'estremo opposto, sei stati “vir-
tuosi” (Danimarca, Austria, Svezia, Belgio, Germania, Paesi Bassi) smaltiscono in discarica meno del 7% dei rifiuti
complessivamente trattati.

I paesi europei che fanno meno ricorso alla discarica presentano elevate percentuali non solo di riciclo, ma anche di
incenerimento.

Anche in Italia prevale lo smaltimento in discarica ma si registrano miglioramenti nelle varie forme di recupero di
materia (riciclaggio, compostaggio) e di energia, grazie alla raccolta differenziata (RD), che nel 2009 ha raggiunto il
33,6%.

1 Sono stati utilizzati gli ultimi dati ufficiali disponibili al marzo 2012 (Eurostat; ISPRA “Rapporto Rifiuti Urbani 2011”).

2 Dir. 1999/31/CE relativa alle discariche, recepita in Italia con il DLgs 182/2003; Dir. 2008/98/CE (nuova direttiva quadro sui rifiuti che ha sostituito
la Dir. 2006/12/CE recepita con il DLgs 205/2010). In Italia il settore e regolato essenzialmente dal DLgs 152/2006 (“Codice del’Ambiente”) e s.m.i.,
che ha sostituito il DLgs 22/1997 ("Decreto Ronchi”). Il Codice del’Ambiente ¢ stato sostanzialmente modificato dalla Dir. 2008/98/CE.
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I1 Nord con il 48% e vicino all’'obiettivo di legge® mentre Centro e Sud sono in ritardo (24,9% e 19,1% rispettivamente)
ma in crescita rispetto all'anno precedente.

Ricorso alle differenti modalita di gestione (*) 2007 2008 2009
Discarica 43,5 41,1 40,6
Trattamento meccanico biologico 22,5 21,4 20,1
Riciclaggio 14,3 15,5 16,7
Incenerimento 10,2 10,6 12,1
Compostaggio 6,1 6,8 7,7
Digestione Anaerobica 0,6 1,2 1,4
Stoccaggio in Campania (ecoballe) 2,6 2,9 0,9
Recupero di energia in impianti produttivi (**) 0,2 0,6 0,4

(*)% sul totale di rifiuti gestiti (**) soprattutto cementifici Fonte: elaborazione da ISPRA

In alcune regioni e stato sviluppato un ciclo integrato dei rifiuti, con una coerente dotazione di impianti di trattamen-
to, che risulta in un limitato ricorso alla discarica (es. Lombardia, Friuli Venezia Giulia, Veneto) mentre all’opposto
vi sono regioni dove la discarica e la modalita di gestione assolutamente prevalente (es. Sicilia, Liguria, Puglia) e si
registra una forte carenza di impianti.

I due casi che saranno illustrati pit1 avanti, relativi alla realizzazione del termovalorizzatore di Parona Lomellina (PV),
e la mancata realizzazione di quattro impianti in Sicilia — sono emblematici di queste profonde differenze.

2. Il recupero di energia dai rifiuti, la dotazione di impianti e il fabbisogno

Secondo la “gerarchia” che indica le priorita nella produzione e gestione dei rifiuti*, ove non sia possibile il riutilizzo
o il riciclo essi devono essere impiegati per il recupero di energia. La discarica e 'ultima opzione percorribile insieme
all'incenerimento con insufficiente recupero energetico (al di sotto di una soglia minima di efficienza energetica fissa-
ta per legge®, I'incenerimento si qualifica come operazione di smaltimento, anziché di “recupero”).

Nel 2010 in Europa sono stati inceneriti circa 54 Mton di rifiuti urbani (il 98% circa nel’'UE15); la Germania (18 Mton)
e la Francia (12 Mton) rappresentano insieme il 55% del totale.

Per i1 2009 fissato al 50% dalla L. 296/2006; entro fine 2012 l'obiettivo & il 65% (DLgs 152/2006 art. 205).

4 Dir 2008/98/CE, art 4: a)prevenzione b)preparazione per il riutilizzo (recupero di materia, a seguito di RD) c)riciclaggio d)recupero di altro tipo, tra
cui il recupero di energia €) smaltimento.

5 Paria 0,60 per gli impianti funzionanti e autorizzati prima del 1.1.2009; 0,65 per gli impianti autorizzati dopo il 31.12.2008 (Dir. 2008/98/CE All. I
e DLgs 205/2010 All. C).
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Alcuni paesi del Nord Europa inceneriscono il 35/40% dei rifiuti (Paesi Bassi, Germania, Belgio, Lussemburgo, Fran-
cia), ma spiccano la Danimarca (54%) e la Svezia (49%). Alcuni paesi invece non ricorrono a questa modalita di gestio-
ne (soprattutto i nuovi stati membri, dove prevale la discarica, ma anche la Grecia).

Il trend a livello UE27 € in crescita (dal 16% del 2000 al 22% del 2010).

Gli impianti di incenerimento sul territorio europeo sono 446 (incluse Svizzera e Norvegia)®. In alcuni paesi (es. Ger-
mania e Paesi Bassi) prevalgono gli impianti di grande taglia; in Francia, il maggior numero di impianti, ma di piccole
dimensioni.

N° im pianti 2009 Capacita media (ton/g)
PaesiBassi 1.290

Furopa 446 Germania 847

Francia 130 Danimarca 406

Germania 70 talia 390

Italia 49 Francia 370

Svezia 31

X Fonte: Energy & Strategy Group "Biomass Energy Report 2011"

Danimarca 31

Svizzera 28

Regno Unito 23

Norvegia 20

Belgio 16

PaesiBassi 12

Austria 11

Spagna 10

Altri Paesi (¥ 15

(*) ciascuno con 3 0 meno impianti

Fonte: elaborazione sudati CEWEP

6 CEWEP Confederation of European Waste-to-Energy Plants. Sono 70 mln ton le quantita trattate nei 446 impianti, secondo gli associati CEWEP.
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Lefficienza € maggiore negli impianti di taglia pit grande, capaci di recuperare elettricita ed energia termica (cogene-
razione), come risulta da un’indagine del CEWEP su 231 impianti europei.

Efficienza degli inceneritori europei per tipo di energia recuperata; taglia; area geografica

Fonte: CEWEP 2009
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Lenergia prodotta dai rifiuti nel’lUE27 e progressivamente cresciuta (pit che raddoppiata nel decennio 1999-2009),
consentendo un risparmio energetico pari a 14,7 Mtep. In assenza di un incremento significativo del numero di im-
pianti, tale dinamica puo essere imputata agli interventi di rewamping effettuati su alcuni di essi, che hanno migliora-
to l'efficienza di valorizzazione energetica’.

Produzione di energia dall’incenerimento dei RU (ktep)

EU27

Germania
Francia
PaesiBassi
Italia

Svezia

Altri paesi

1999 2009
7.121 14.663
1.444 4,091
1.745 2.415
1.184 1.519

374 1.372

421 1.076
1.953 4.190

Fonte: elaborazione su dati Eurostat

7  Energy & Strategy Group (Politecnico di Milano) Biomass Energy Report Giugno 2011.
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L'Italia e terza in Europa per quantita di RU e CDR inceneriti (circa 4,7 Mton nel 2010°®) e il trend ¢ in crescita.
Quantita di RU e CDR trattati negli impianti di incenerimento italiani (Mton/a)
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Fonte: elaborazione su fonte ENEA Federambiente

Secondo I'ISPRA la dotazione nazionale si componeva di 49 impianti effettivamente operativi nel 2009; Federambien-
te-ENEA? ne ha rilevati 50 operativi nel 2010'° e 53 in totale. Il 55% si trova al Nord (Lombardia ed Emilia Romagna
insieme rappresentano il 40% degli impianti); il 28% al Centro e il 17% al Sud.

8 5,7 mln ton includendo anche gli “altri rifiuti speciali” (oltre al CDR) e i rifiuti sanitari.

9 Idatipit aggiornati relativi agli impianti italiani sono tratti da Federambiente-ENEA “Rapporto sul recupero energetico in Italia” 3° ed. marzo 2012.

10 Limpianto di Statte (TA) ha ripreso l'attivita; nel 2009 si ricorda I'entrata in funzione del termovalorizzatore di Acerra (NA) e del gassificatore di Roma

(Malagrotta).
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Numero di impianti per regione (2010)

Lombardia 13 |Toscana 8 Puglia 2
Emilia Romagna 8 Lazio 4 Sardegna 2
Veneto 4 Umbria 1 Basilicata 2
Piemonte 2 Marche 1 Sicilia 1
Friuli Venezia Giulia 1 Molise 1 Calabria 1
Trentino Alto Adige 1 Campania 1

Nord| 29 Centro 15 Sud 9
Totale impianti 53

Fonte: Federambiente-ENEA

La capacita di trattamento complessiva degli impianti italiani e di oltre 7,1 Mton/a nominali, in media circa 135.000
ton/a. Il quadro italiano si caratterizza quindi per infrastrutture di taglia relativamente ridotta: gli impianti che egua-
gliano/superano le 200.000 ton/a sono 8, tutti ubicati al Nord tranne Acerra: insieme rappresentano il 48% circa

dell'intera capacita nazionale.

Solo i primi 4 impianti superano i 100 MW di carico termico (o “capacita termica”), - Acerra e al primo posto e tra i
principali anche a livello europeo - mentre 16 impianti ricadono nell'intervallo tra 50 e 100 MW e 33 impianti hanno
una capacita inferiore a 50 MW.

I primi 8 impianti in Italia per capacita di trattamento

T Capacita nominale Carico Termico!
(Kton/a) (MW)
Brescia 880 303
Acerra 600 340
Milano 560 203
Parona Lomellina 380 137
Modena 240 >50<=100
Granarolo nell’Emilia 218 >50<=100
Padova 200 >50<=100
Trezzo sull’Adda 200 >50<=100

Fonte: elaboragzione su dati ENEA-Federambiente

11 Prodotto della portata oraria e del PCI dei rifiuti trattati, espresso in MW.
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La capacita complessiva di trattamento e passata da 5,3 a 7,1 Mton/a tra il 2005 e il 2010 (+33,8%) pur essendo ri-

masto praticamente costante il numero degli impianti (miglioramento dovuto ai rewamping effettuati soprattutto a
partire dal 2008).

La realizzazione di inceneritori senza recupero di energia € ormai vietata dalla normativa'?; inoltre, non sarebbe eco-
nomicamente conveniente, data la possibilita di ottenere incentivi per I'energia prodotta (inizialmente secondo il mec-
canismo CIP6, poi i Certificati Verdi, in seguito il nuovo meccanismo previsto dal Dlgs 28/2011%) in virtu della frazio-
ne di materiale organico, fibra vegetale, etc. presente nei rifiuti, considerata una fonte rinnovabile. La quota di energia
incentivata e attualmente pari al 51%'* mentre inizialmente, per consentire lo sviluppo del settore, veniva incentivato
il 100% dell’energia elettrica prodotta (come se i rifiuti fossero composti totalmente da frazione rinnovabile).

Oggi in Italia solo due impianti non effettuano recupero energetico (nel 1995 erano il 35% circa): si tratta degli im-
pianti di Messina e Firenze per i quali, tuttavia, € in previsione il passaggio al recupero energetico'®.
Si recupera prevalentemente energia elettrica (76% del totale nel 2010) anche se negli ultimi anni si rileva una cre-

scita pit accentuata della componente termica (destinata a crescere anche per effetto dell’applicazione della formula
sull’efficienza energetica introdotta dalla Dir. 2008/98/CE che di fatto favorisce tale componente).

12 DLgs 152/2006 art. 182 (divieto introdotto Decreto Ronchi a partire dal 1.1.1999).

13 1l provvedimento CIP n. 6 del 29.04.1992 imponeva un obbligo di acquisto all’ENEL (ora in capo al GRTN) ad un prezzo predeterminato annualmente
e sempre di gran lunga superiore a quello di mercato. Il DM 24.02.1997 ha sospeso la vigenza dell'incentivazione CIP6, a partire dal 31.12.1996. 11
nuovo meccanismo introdotto dal Decreto Bersani (DLgs 79/99) e in vigore dal 2002 ha ridisegnato il sistema in base a logiche di mercato (il valore
dei CV & definito dall’incontro tra domanda e offerta; la domanda origina dall’obbligo imposto ai produttori e importatori di energia da fonti conven-
zionali di immettere in rete una quota di energia rinnovabile, obbligo che puo essere soddisfatto anche acquistando CV). La durata del meccanismo
di CV, inizialmente prevista per 8 anni, € stata poi estesa a 12 anni (DLgs 152/06) e poi a 15 per i soli impianti entrati in esercizio dopo il 1.1.2008 (L.
Finanziaria 2008).

11 Dlgs 28/2011 prevede che dal 2015 i CV siano sostituiti dal meccanismo delle “aste al ribasso” (gestito dal GSE) per gli impianti con potenza supe-
riore a 5 MW elettrici.

14 Stabilita dal DM 18.12.2008 nelle more della definizione di apposite modalita di calcolo da parte del GSE.

15 ARufina (FI) e previsto un nuovo impianto; a Messina la ristrutturazione di quello esistente (Federambiente-ENEA).
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Evoluzione del recupero energetico da RU (GWh)
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500 +—  — 2000 2005 2010 2010vs 2005
i . . IE E nergia elettrica 809 2.626 3.887 48%
2000 2005 | 2010 E nergia termica 470 706 1.212 72%

Fonte: elaboragzione su dati Enea-Federambiente

Gli impianti che recuperano anche energia termica (cogenerazione) sono 11, tutti ubicati al Nord; un ostacolo allo
sviluppo della produzione di energia termica e rappresentato dagli elevati investimenti necessari per realizzare le reti
di teleriscaldamento.

Lincenerimento consente di ridurre il volume dei rifiuti trattati fino al 90% e consente inoltre una fase ulteriore di
recupero di materia a valle del trattamento: grazie alle moderne tecnologie, infatti, oggi viene recuperato fino al 70%
delle scorie.

2.1 Sviluppi in corso e fabbisogno

Le nuove iniziative in corso riguardano 3 impianti in ristrutturazione'® e la realizzazione di 7 nuovi impianti, con com-
pletamento previsto entro il 2014".

Entro il 2014 la capacita di trattamento aumentera quindi fino a 8,6 Mton/a (+1,5 Mton/a ovvero +21,3% rispetto al
2010).

Altri 9 progetti sono presenti nei piani regionali della Valle d’Aosta, Trentino, Veneto, Liguria, Toscana, Campania,
attualmente in fase di gara (o con gara appena conclusa); per la Sicilia inoltre, nel piano commissariale elaborato in
fase di emergenza erano presenti i 4 impianti di cui si trattera pit avanti.

16 2nuove linee dell'impianto di S. Vittore (FR), per oltre 200.000 ton/a, funzionano gia dal 2011; sono in corso gli ampliamenti degli impianti di Modena
e Roma (ulteriori 240.000 ton/a) con completamento previsto entro il 2014.

17 Il progetto pitirilevante ¢ quello di Torino (produrra energia elettrica e termica con oltre 420.000 ton/a di capacita), altri due impianti di cogenerazio-
ne entreranno in funzione a Parma e Bolzano. Quattro nuovi impianti produrranno solo energia elettrica a Manfredonia (FG), Albano (RM), Modugno
(BA) e Gioia Tauro (RC).
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Considerando i tempi medi di realizzazione, € ragionevole attendersi che la capacita aggiuntiva di trattamento termi-
co dei rifiuti da qui al 2015 sara quella dei cantieri gia avviati (+1,5 Mton/a).

E una quantita ben lontana dal fabbisogno che & possibile valutare -coerentemente con I'obiettivo prioritario di azzera-
re il conferimento in discarica - richiamando poche cifre-chiave: con una produzione di RSU costante (32 Mton), nella
migliore ipotesi che la RD raggiunga il 65% (dagli attuali 10,8 Mton a 21 Mton) e che tutta la materia a valle della RD
sia recuperata, residuerebbero circa 11 Mton di rifiuti da destinare al recupero energetico (quasi il doppio rispetto alle
quantita attualmente trattate nei 50 impianti italiani); con un’ipotesi di RD al 50% salirebbero ad almeno 16 Mton
i rifiuti da termovalorizzare.

Il fabbisogno e stimabile quindi da 50 a 100 nuovi impianti'® (variabile non solo in relazione ai livelli di RD conseguiti,
ma anche in base alla taglia media): nonostante i positivi sviluppi in corso, I'attuale tasso di crescita non sembra per-
tanto sufficiente.

Ulteriori investimenti si renderanno necessari per gli interventi di rewamping volti ad ottenere la qualifica di Impianto
Alimentato a Fonti Rinnovabili e poter quindi passare dagli incentivi CIP6 (in scadenza per molti impianti) ai CV, in-
terventi che possono rappresentare l'occasione di convertire 'impianto ad un maggiore sfruttamento dell’energia ter-
mica (opzione piu efficiente, che pero dipende dalla presenza in zona di una rete di teleriscaldamento; il Dlgs 28/2011
ha introdotto un sistema di incentivi dedicato alla produzione di energia termica da fonti rinnovabili e definito un
sistema di supporto alla realizzazione di infrastrutture per il teleriscaldamento).

3. Gli investimenti pubblici e le esperienze nel PPP

3.1 Risorse pubbliche e fondi strutturali comunitari

Per il servizio di smaltimento dei rifiuti (attuazione della RD, termovalorizzatori, impianti di selezione e compostag-
gio, discariche) nel periodo 2000-2009, sono stati spesi per investimenti 10,5 mld di euro (I'1,8% circa degli inve-
stimenti totali della P.A. e delle public utilities; il trend di spesa € in sostenuta accelerazione nell’'ultimo biennio del
periodo, con un picco del 3,6% nel 2008).

Tuttavia, meno di un quinto degli investimenti & stato realizzato nelle regioni del Sud dove la dotazione infrastruttu-
rale e inferiore e di conseguenza anche la qualita del servizio.

18 50 impianti secondo il Energy & Strategy Group “Biomass Energy Report 2009”; 97 impianti per L'Osservatorio Costi del Non Fare (I’Osservatorio ha
stimato inoltre che il “costo del non fare” i termovalorizzatori - al netto dei positivi sviluppi degli ultimi 3 anni- sara pari a 20 mld tra i1 2012 e i1 2024).
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Spesa per investimenti nel comparto dei rifiuti sul totale della spesa per investimenti nella ripartizione
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Fonte: elaborazioni Intesa Sanpaolo su dati CPT

La competenza per le spese in conto capitale nel settore dei rifiuti € esclusivamente locale: imprese pubbliche locali
per I'85% circa della spesa co