Le ferrovie migliorano
LA CAPACITA DI SPESA.....con

n aneddoto che fotografa bene _';- 3
la realta delle ferrovie italiane f

U

nel decennio scorso o ha pro-

posto il Sottosegretario Paolo Mammo- & .
la a Infravia 2001, ricordando quanto &

detto dell’ Amministratore del egato del- K ‘.-

le Ferrovie dello Stato Spa, Giancarlo

Cimoli, durante un’ audizione alla com- §

missione Trasporti della Camera: con |
enfasi, e certamente con una parte di
ragione, ha affermato che dopo quattro
anni il Gruppo é riuscito ad alzare il
livello degli investimenti da 3 milami-
liardi di lireaoltre5mila(contabilizzati
nel 1997, ndr) e poi a oltre 6 mila (nel
1999), per giungereinfinel’ obiettivo di
investirequasi 7 milamiliardi (nel 2000).
Perd erano 10/12 mila miliardi i fondi
messi a disposizione dallo Stato, e si
parlava ancora — ieri come oggi — di
opere come il raddoppio della Palermo-
Messina, che ha fondi stanziati gia da
trent’anni.

Oggi, nel 2003, Mauro Moretti, Ammi-
nistratore delegato di Rfi (il gestoredel-
I"infrastruttura ferroviaria nata un anno
emezzo fadal processo di societarizza-
zionedi FS), inun’intervista pubblicata
sul numero di giugno di Linea Diretta—
I"house organ del Gruppo Ferroviedello
Stato — sostiene che Rfi, direttamente o

& A.E.II._LE.”M_;L f l” Q .hrr Slone AJ

guanto riguarda la rete FS sono enormi - ma perche Si
iniziarealmente aspendereifondiad esse destinate.

| cantieri si aprono e le opere prendono corpo, mentre
parallelamente sono attese allaprovadeifattisiale Re-

gioni, che hanno acquisito le ex ferrovie concesse pre-
senti sul loro territorio, sia Infrastrutture Spa eirelativi
meccanismi di finanziamento dell’Alta velocita

tramite Tav, e con il contributo di Ital-
ferr, ha triplicato gli investimenti, rag-
giungendo nel 2002 i 4.300 milioni di
euro (circa 8.300 miliardi di lire): “cosi
facendo, abbiamo chiuso lafasein cui le
risorse economiche, messeadisposizione

dai Governi chesi sono succeduti, veniva:
no spese soltanto in minima parte”

“Nei prossimi anni — continua Moretti -
I'impegno checi aspettanon sarainferiore
Dobbiamo, infatti, ancora piu che raddop-
piare gli investimenti fin qui sostenuti.”

oftobre 2003 117



Decine di miliardi di euro
per la rete del gruppo FS

La realta ferroviaria italiana riguarda
quasi esclusivamenteil Gruppo FS, una
societa nata 165 anni fache negli ultimi
50, se si eccettua la Firenze-Roma, non
ha realizzato nessuna tratta nuova, ma
nei prossimi anni prevede un numero
consistente di nuove opere, che richie-
deranno investimenti enormi, assoluta-
mente fuori scala rispetto a qualsiasi
altro gruppo nazionale, tanto meno del
settore delle infrastrutture.

Nel dicembre scorso I’amministratore
delegato delle Ferrovie dello Stato ha
infatti presentato un Piano di interventi,
da varare entro il 2005, che prevede
investimenti per 135,7 miliardi di euro
(oltre 260 mila miliardi di lire), di cui
60,3 per le nuovelinee dell’ Altaveloci-
ta(circall7 milamiliardi di lire), 63,1
per il potenziamento della rete conven-
zionale (circal22 milamiliardi dilire) e
12,3 per il materiale rotabile.

Per un periodo simile, nel settore stra-
dale, il Piano attuativo 2003-2009 di
Autostrade Spa, attualmente all’ esame
dell’ Anas, prevede interventi per circa
4,6 miliardi di euro (circa9 milamiliar-
di di lire).

Allo stesso modo, il Piano triennale
2002—-2004 della nuova Anas — che a
ritmo accelerato sta spendendo tutti i
residui — prevede lavori per circa 4,9

=
Veduta del viadotto Volturno della linea AV Roma-Napoli.

TAV SPA

Nella pagina precedente, il cantiere del viadotto Cervo sulla linea AV Torino-Novara

miliardi di euro (9.500 miliardi di lire),
il 21 per cento in piu rispetto al prece-
dente piano 2001-2003, cheeradi 4.050
milioni di euro.

Pitingenerale, I’ enormitadelle somme
dichiarate dalle Ferrovie dello Stato é
resa ancora piu evidente se paragonata

agli investimenti inltalianel settoredelle
costruzioni e delle opere pubbliche, che
secondo dati Istat (citati da FS), sono
stati di circa 126 miliardi di euro nel
2001 (circa 245 mila miliardi di lire),
oltre a quasi 88 miliardi di euro (circa
170 milamiliardi di lire) in macchinari.

L] #
Investimenti Ferrovie dello Stato Investimenti 1996-2005
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False partenze

Sara vero? L’esperienza del decennio
scorso non aiuta. | fatti dicono che per
quantoriguardal’ Altavel ocitanegli anni
Novantasi & prospettato un Piano simile
all’ attuale, che pero si € dimostrato una
falsa partenza: come segnalato in un
dossier dellarivista Kineo (n. 4, luglio
1994), in meno di dieci anni si sarebbe
dovutarealizzarelanuovalineaTorino-
Milano-Napoli, per un costo di circa 26
milamiliardi di lire (circa 13,5 miliardi
di euro), compresi i sei nodi ferroviari
principali, e ad essasi sarebbero rapida-
mente affiancate |la Milano-Genova e il
resto dellagrande“T”, daMilano aVe-
nezia (la Venezia-Trieste era lontana,
anche all’ ora). oo
Oggi, quell’ esperienzahail suosim- Tl
bolo nellaRoma-Napoli, doveésta-
toapertoil primo cantieredell’ Alta ==
velocitaitaliana, il 4 aprile 1994, a
Sgurgola Anticolana. e
Gialasceltadi iniziaredal fondoa == .=,
costruire larete AV, invece che dai

valichi (pensando che sarebbe stato piu
facile), si & dimostrato un passo falso
concettual e, di cui scontiamo oggi lecon-
seguenze.

Manonostante questo lalineanon esi-
ste ancora: se ne prevedeva larealiz-
zazione in cinque anni per un costo di
5.300 miliardi di lire (circa2,7 miliar-
di di euro), mentre ad oggi (luglio 2003)
i lavori non sono ancoraterminati, man-
calatratta Caivano-Napoli, |a stazione-

Principali opere
ferroviarie
previste in Italia

RIS SCosTRUZIONI

porta di Afragola e la penetrazione
dellalineaaRoma, ei costi —secondo
lastessa Tav Spa— sono lievitati fino

a quasi 10 mila miliardi di lire (5,1

" miliardi di euro) “escluso il tratto ter-
minale”, con lalafine dei lavori pre-
vista per il 2004 per una parte della
linea e per la prima fase del nodo di
Roma (cioe quanto serveper I'AV), e

I anno successivo per laprimafase

o del nodo di Napoli. L’ altratrat-
+“ tadi quegli anni, la Bologna-
Firenze, éiniziatanel 1996 esi
prevede la fine dei lavori nel
2007, contro una durata di contratto
prevista inizialmente in 78 mesi
e (quindi con fine lavori nel 2002 e
atias operativitanel 2003). Quali lecause?

Contabilizzazioni F5 2002-2005
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Principa i opere ferroviarie del gruppo FS dal 2002 al 2008
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Principali opere ferroviarie del gruppo FS dal 2002 al 2008
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Molteplici. Per I’ Alta velocita sono sia
progettuali, per soluzioni poco attente al
territorio attraversato, sianormative/pro-
cedurali, con un non sempregiustificato
potere d’interdizione daparte dei diver-
si soggetti interessati, sia di finanzia-
mento delle opere, con un meccanismo
mascherato daproject financing dovein
realta nessuno, eccetto lo Stato, contri-
buiva con capitali di rischio nell’ opera-
zione (non a caso quello schema é stato
abbandonato dopo alcuni anni).

Infine, per la rete esistente, brillava la
gia ricordata incapacita delle Ferrovie
dello Stato di spendere i fondi ad essa
destinati.

Fatti recenti

Oggi cosa cambia? Sicuramente molto
dal punto di vistadellacapacitadi spesa
delle FS e anche di quello normativo,
con le nuove procedure introdotte dalla
L eggeobiettivo (masolo per unaseriedi
opere); il vero nodo € e rimane quello
del finanziamento, considerate le som-
me enormi di cui si parla.

Quindi, ancora unavolta, si € davanti a
una vera scommessa su cui si gioca
la credibilita del Piano FS, almeno
per quanto riguarda la rete AV e i
suoi 60 miliardi di euro di costo (o
28,7, per restare alla sola Torino-
Milano-Napoli). Comunque, come
gia ricordato, i fatti dicono che le
Ferrovie dello Stato stanno progres-
sivamenteaumentando lapropriaca-
pacita di spesa passando, per le in-
frastrutture, dai 1.620 milioni di euro
del 1996 (circa 3 mila miliardi di
lire) ai 4.300 del 2002 (oltre 8 mila
miliardi di lire). Questa migliorata
capacitadi spesaevisibileinnumero-
si i cantieri aperti, siasullarete con-
venzionale che sullanuovarete AV.
Sulla rete convenzionale sono stati
realizzati o sonoin corso molti inter-
venti di potenziamento dellelineedi
valico e della rete nazionale, come
segnalato anche nel numero di giu-
gno 2003 dellarivista, erecentemen-
te sono state completate una serie di
opere importanti, comelagalleriadi

RFI SPA
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MonteZucco, sullaTreviso-Calalzo (va-
lore 24 milioni di euro, circa46 miliardi
di lire), oil viadotto di San Giovanni in
Persiceto sullaBologna-Brennero (33,5
milioni di euro, circa65 miliardi di lire).
Per I’ Alta vel ocita spiccano la Milano-
Bologna, iniziatanel 2001, e soprattutto
laTorino-Novara, dovesi sta proceden-
do atempi di record, con un avanzamen-
todi oltreil 30 per cento dopo poco piu
di un anno dall’ apertura dei cantieri, e
un ritmo di fatturazione dei lavori di
circa 140 milioni di euro al mese (oltre
270 miliardi di lire), ed erealistico pre-
vedere il rispetto dei tempi di consegna
delle opere, entro I’ ottobre 2005.

Previsioni nell'immediato

Allafine del 2005 il Piano del Gruppo
prevede la realizzazione, sulla nuova
linea AV Torino-Milano-Napoli, di 540
chilometri di lineadi cui 300 attivati (il
resto seguira, entro il 2008), il comple-
tamento di 115 chilometri di gallerie e
132 tra ponti e viadotti. Sulla rete con-
venzionale FS dichiara che entreranno

La fresa della galleria di Monte Zucco

in esercizio 440 chilometri di nuove li-
nee, saranno realizzati 70 chilometri di
gallerie e 40 nuove fermate, e verranno
soppressi 750 passaggi alivello.

Nei nodi urbani, Grandi Stazioni Spa e
Rfi investiranno a partire dal 2003 circa
700 milioni di euro (circal1.355 miliardi
di lire) sulle 13 pit importanti stazioni
italiane, grazie anche allarecente appro-
vazione da parte dal Cipe, che nell’am-
bito dellaL egge obiettivo hasbloccatoil
progetto stanziando 260,8 milioni di euro
di contributo statale (poco piu di 500
miliardi di lire). Parallelamente, la neo-
natasocieta Centostazioni Spahain pro-
gramma, sempre insieme con Rfi, inter-
venti per circa200 milioni di euro (quasi
400 miliardi di lire) sugli spazi commer-
ciali degli scali di medie dimensioni.
Infine, nel luglio scorso le FS hanno
firmato un Protocollo d’intesacon i mi-
nisteri dell'’Ambiente e delle Infrastrut-
ture per un investimento di 4,5 miliardi
di euro in 15 anni (quasi 9 milamiliardi
di lire) per il risanamento acustico di
2.800 chilometri di linee dove, secondo
Cimoli, vengono superati i limiti fissati
dalla legge quadro sull’inquinamento
acustico, la 447/95 (che tra I'altro
prevede che le FS destinino a questi
interventi una quota non inferiore al
7 per cento dei fondi di bilancio pre-
visti per lamanutenzione eil poten-
ziamento delle linee).

Per lesituazioni piu critiche, ad esem-
pio quelle dove transitano piu di 60
mila treni I’anno (come la Milano-
Napoli) I’ intervento dovrebbe essere
effettuato entro il 2006, e comungue
dispone gia di un finanziamento da
parte dello Stato di 1.214 milioni di
euro per il primo quinquennio, di cui
310 gia finanziati (103 dalla finan-
Ziaria 2002 e 207 nel 2003), mentre
gli altri verranno inseriti nelle finan-
Ziarie 2004, 2005 e 2006). In conclu-
sione, secondo FS gia oggi in Italia
sono in piena attivita 550 cantieri
legati allaferrovia, ealafinedel 2005
si stimache saranno 800, considerando
un programma d’investimenti per in-
frastrutture che prevede 7.300 milioni
di euro nel 2004 e 8.700 nel 2005.



Il nuovo meccanismo
di finanziamento

La progressione degli investimenti FS
non € comunque sufficiente a coprire
I'intero Piano infrastrutturale da 123
miliardi di euro.

Da qui la necessita di individuare un
meccanismo di finanziamento almeno
per i progetti dell’ Alta velocita, prima
fra tutte la Torino-Milano-Napoli.
Secondo dati Tav, laprevisionedi inve-
stimento per la sua realizzazione é di
28.790 milioni di euro, comprensivi di
costi di struttura e fondo di riserva; di
questi, a marzo 2003 |I’avanzamento
economico segnalato da Tav, cioé I'in-
vestimentogiarealizzato, eédi circa9.733
milioni di euro, quasi 19 milamiliardi di
lire (recentemente haottenuto un presti-
to di 300 milioni di euro dallaBei per il
completamento dellaBologna-Firenze),
quindi poco piu del 30 per cento del
totale, in quasi dieci anni .

Per il resto del progetto AV, laMilano-
Venezia e il Terzo Valico di Genova,
I’ avanzamento economico riguarda so-
prattutto la progettazione, per circa 182
milioni di euro.

Nellasostanza, finoaoggi il gruppo FS,
quindi lo Stato, hanno finanziato I' AV
con oltre 9 miliardi di euro, mane man-
cano ancora 19 per completarle (circa
37 mila miliardi di lire), da reperire
entro il 2008, quando dovrebbe essere
operativo I’ ultimo tratto dell’ asse prin-
cipale, cioé laNovara-Milano.

Quindi il nodo da risolvere, perche il
progetto sia credibile, € quello di chi e
come pagai costi.

La scommessa Ispa

La Finanziaria 2003 haindicato il sog-
getto finanziatore dell’ AV nellaneona-
ta Infrastrutture Spa (Ispa), una societa
controllataal cento per cento dalla Cas-
sadepositi e prestiti, istituitanel dicem-
bre del 2002 con un capitale sociale
minimo simbolico di un milionedi euro,
che pero potraaumentare—come defini-

RIS SCosTRUZIONI

Il programma AV/AC in ltalia

I dafinisicne
In progeitazions
In costruzions

LI

In snercizio

toin un recente decreto — fino aun tetto
massimo di 3,2 miliardi di euro, cioé
circa6 milamiliardi di lire (niente altro
—haprecisatoinunaaudizioneal Senato
il Presidentedi I spa, AndreaMonorchio
— nessun immobile, o Colosseo, o rac-
colta di quadri), utilizzando la raccolta
generatadalle cartolarizzazioni dei cre-
diti della Cassa depositi e prestiti.

Lasuamissione e quelladi finanziare e
concedere garanzie per larealizzazione
di infrastrutture einvestimenti al finedi
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promuoverelo sviluppo economico, im-
portando di fatto un modello prevalente
in Europa, sull’ esempio cioé di societa
come la francese Cdc, la tedesca KfW,
la spagnola lco e |’ austriaca Okb.

Dal punto di vistaformale Tav chiarisce
chefino al 31 dicembre 2002 la conven-
zione tra Rfi e Tav prevedeva, per la
Torino-Milano-Napoli, uno schema fi-
nanziario sostenuto al 40 per cento dallo
Stato (attraverso Rfi) e al 60 per cento
dai privati; lo Stato, sempre attraverso
Rfi, dovevafar fronte anche al fabbiso-
gno necessario per il pagamento degli

interessi cosiddetti “intercalari”, matu-
rati cioe sul debito contratto con il mer-
cato nel periodo che va fino alla fine
della costruzione e all’ avviamento.

Il rimborso del debito generato dopo
guesto periodo veniva rimborsato me-
diantei canoni d’ affitto che Rfi avrebbe
pagato a Tav per I’ utilizzo delle linee.

LasvoltadellaFinanziaria2003

Tutto cambiadall’ 1 gennaio 2003, per il
nuovo schema introdotto dalla Legge

Tempi e costi linea AV Torino-Milano-Napoli
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finanziaria, che obbliga Infrastrutture
Spaafinanziare prioritariamente einte-
gramente il progetto Alta velocita; da
guelladatalaripartizione60-40 per cento
non ha pit motivo di esistere.

Il nuovo modello finanziario — ricorda
Tav — prevede siala coperturadei costi
futuri siail trasferimento alspadell’in-
debitamento contratto sul mercato da
Tav (“ex” quota 60 per cento) e latra-
sformazionein capital e socialedel debi-
to maturato da Tav nei confronti di Rfi
(“ex” quota 40 per cento), oltre all’al-
lungamento al 2061 dellaconcessione a
Tav e la necessaria revisione del Con-
tratto di Programma con lo Stato.

Per quanto riguardal’ accensione dei fi-
nanziamenti sul mercato, lo Stato conti-
nuera a coprire la quota relativa agli
interessi, fino alaconclusionedei lavo-
ri AV (interessi intercalari); nel periodo
successivo saranno coperti dall’ affitto
dellelineeaRfi, siaper laquotainteres-
si che per quellarelativa al capitale.

Come saranno reperiti i fondi

Siamo quindi davanti a nuovi meccani-
smi di finanziamento o allariedizionedi
quelli vecchi sotto false spoglie?

E’ un problema di finanza — sintetizza
Ugo Martinat, Viceministro delle Infra-
strutture e dei trasporti —perche per fare
un’ operapubblicasi devedisporredella
somma necessaria, malo Stato non puo
contrarremutui, al massimo predisporre
Piani triennali, e deve stare all’interno
del tetto di spesa fissato dagli accordi
internazionali. Viceversa, Ispa puo ri-
volgersi al mercato e chiedere fondi
emettendo titoli pluridecennali, con un
certo tasso d'interesse; Ispa da poi i
fondi achi realizzaleinfrastrutture, che
li restituisce a Ispa con i ratei versati
dallo Stato; quindi, nel bilancio dello
Stato non ci saral’intero costo dell’ ope-
ra, mauna percentuale (un trentesimo o
un ventesimo) piu gli interessi.
Considerando che Ispadiverraoperativa
dal gennaio 2004, nella Finanziaria di
guest’anno si troveranno ancora finan-
Ziamenti ordinari, mentre ei primi ratei
interesseranno la Finanziaria del 2005.



Tecnicamente—come previstodall’ arti-
colo 75 della Finanziaria 2003 — I’ ope-
razione condotta da lspa segueil cosid-
detto “sistema del patrimonio segrega-
to”, che non incide cioé sul patrimonio
aziendale, e consiste nell’ emissione di
titoli con garanzia speciale, derivatasia
dai ricavi futuri della gestione delle li-
nee sia, soprattutto, dall’ eventuale inte-
grazione acarico dello Stato. In sostan-
za, lo Stato si addossa da subito gli
interessi intercalari, quelli cioe che de-
corrono dal momentoin cui vieneeroga-
to il prestito, sino a quando le linee
cominciano a produrre reddito, e inter-
verrain seguito—fraoltredieci anni —se
gli introiti non saranno sufficenti quando
si dovrapagare laratadi ammortamento
del prestito.

Il fattore credibilita

I meccanismodi finanziamentodell’ AV
si basa di fatto su tre credibilita: quella
di Ispa, necessariaaconvinceregliinve-
stitori, quelladi Tav/Rfi, sullareale ca-
pacita di prevedere e produrre ricavi, e
guella dello Stato italiano, di essere in
grado di coprireil debito egli eventuali
mancati introiti.

Per quanto riguarda Infrastrutture Spa,
il suo Presidente ha dichiarato — nella
gia citata audizione al Senato — che il
suo rating, cioe il merito di credito, po-

L'impianto di prefabbricazione delle travi quadricassone di Agognate, per la linea AV Torino-Novara

-"=.'I

trebbeessereaddiritturasuperioreaquel -
lo della Repubblica italiana, che ha la
doppia A.

In particolare Andrea Monorchio ritie-
ne che Ispa possa ottenere la tripla A,
cioé il massimo del merito di credito
ottenibile; il vantaggio sono numerosi
punti base di interesse in meno rispetto
ad una societa con rating inferiore.
Uncontributo aquestacredibilitaelevata
derivasicuramentedal fatto cheil capita-

RIS SCosTRUZIONI

le sociale & fornito iniziamente dalla
Cassa depositi e prestiti in formaliquida
ein quantitamolto consistente, superiore
aqualsiasi altra societaitaliana.

Credibilita delle previsioni
e della gestione FS

Laredditivita della rete e stata messa a
fuoco attraverso alcuni modelli mate-
matici elaborati da FS.

Il modello matematico—secondo quanto
dichiarato da Monorchio a Senato —
prevede chesu alcunetrattel’ affitto del-
la linea possa garantire un ritorno del
capitale investito: in una esercitazione
effettuata su questo modello nel 2002
(primache laFinanziaria 2003 decidesse
di accollarle I'intero finanziamento del
progetto AV), Ispahastimato cheentroil
2061 non soltanto poteva avvenire I’ am-
mortamento del 40 per cento di capitale
investito dalle FS, ma anche il 60 per
cento del capitale investito dallo Stato.
Per Andrea Monorchio leipotesi impie-
gate dal modello sono parse prudenziali
in relazione al traffico ed alla tariffa
applicabile, di conseguenzail Parlamen-
to, approvandolaFinanziariaper il 2003,

La galleria artificiale Rondissone della Torino-Novara
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Costruzione di un rilevato della Torino-Milano

ha ritenuto piu adeguato passare a un
sistema di finanziamento nel quale Ispa
si occupadi minimizzareil costo di rac-
colta delle risorse, che troveranno rim-
borso attraversoi flussi di reddito effet-
tivi derivanti dall’ affitto dellalinea. In
ogni caso —haribadito Monorchio—éun
debito che viene ripagato, salvo gli inte-
ressi intercalari che sono stati versati.
Diverso equanto affermaTav (nel luglio
2003): a suo parere “lo Stato si fara
carico di integrare quellaparte del debi-
to chei proventi non riusciranno acopri-
re, stimabile nell’ ordine del 50%".

Per questo sara interessante verificare
con esattezzail Pianofinanziariodi Tav,
per comprendere quali siano effettiva-
mente gli investimenti tratta per tratta, i
livelli di redditivita, quando invece
presumibilmente scattera la garanzia
dello Stato, nonché il prezzo a cui Tav
affitteral’infrastruttura a Rfi, in quanto
— come ha sostenuto la senatrice Anna
Donati durante I’audizione di Monor-
chio — se si prevede un prezzo elevato,
per recuperare il massimo (dovendo pa-
gare gli investimenti), il rischio sara di
indebitare Rfi, su cui poi dovraintervie-
nelo Stato.

Il ruolo dello Stato

Avendo come premessa il dubbio sul-
I’ effettiva redditivita delle linee, € evi-
dente che risulta essenziale la garanzia
dello Stato verso gli investitori: un vero
e proprio paracadute deciso dalla Finan-
ziaria 2003 per rendere credibile questa
operazione.
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Pero — come sostiene il Presidente Mo-
norchio —fino aquando lagaranzianon
scatta non viene iscritta nel bilancio,
quindi e di fatto unagaranzia fideiusso-
ria, nonun credito di cassa, esi spostain
la nel tempo. Ma € evidente — come
hanno sottolineato alcuni membri della
commissione Lavori pubblici del Sena-
to — che se gli introiti delle linee non
basteranno, daoggi al 2061 si rischiadi
preparare un cospicuo debito pubblico,
esi parladi decine di miliardi di euro.

Avvio delle opere
con Atti ponte

Nell’immediato perd il ministero delle
Infrastrutture e dei trasporti sta dimo-
strando di sapere spenderei (pochi) fon-
di messi a disposizione dalla Finanzia-
ria 2002.

Comegiasegnalato nel numero di aprile
della rivista, con parte di quei fondi
sono state shloccate una serie di opere
importanti, dall’ autostrada Sal erno-Reg-
gio Calabria al Passante di Mestre, al
progetto di Grandi stazioni Spa per la
ristrutturazione delle 13 maggiori sta-
zioni ferroviarie italiane.

Con le risorse rimanenti si stanno oggi
finanziando gli Atti ponte.

Per le linee dell’ alta velocita, ad esem-
pio, anche se fosse possibile, si ritiene
inutile finanziare interamente i milioni
di euro del costo complessivo di un’ ope-
ra che aprira i cantieri fra tre/quattro
anni, perche primadeve essererealizza-
to il progetto definitivo, la cantierizza-
zione, gli espropri ecc.

Non hasenso immobilizzare tutti questi
fondi oggi —sottolineano a Ministero—
specie con le attuali ristrettezze di bi-
lancio; con gli Atti ponte, come é stato
fattoper I’ AltavelocitaTorino-Novara,
si finanziano invecei cosiddetti “lavori
propedeutici”, cioé progettazione defi-
nitivaed esecutiva, indagini sul suolo e
il sottosuolo (geognostiche, archeolo-
giche, idrogeologiche ecc.), la cantie-
rizzazione (che in genere richiede da
uno a due anni), I’acquisto delle mac-
chine (avolte servono macchineimpor-
tanti, comelefrese per il terzo valico di
Genova o la galleria di Lonato sulla
Milano-Verona, chetraprogettazione e
costruzionerichiedono quasi due anni).
Cosi, ad esempio, destinando 200 mi-
lioni di euro allaMilano-Veronasi con-
sente la realizzazione di tutte le opere
accessorie necessarie per fare partireil
cantiere; poi, quando tutto sara pronto,
si approvera il progetto definitivo e si
concederail finanziamento per stipula-
re I’ atto integrativo. Di fatto, con con-
tributi minimi si permette lo svolgi-
mento di unaserie di attivita che hanno
un costo relativamente basso, perche
fatte di piccoli interventi sul territorio,
moltodistribuiti, nonlegati direttamen-
te ai cantieri dell’ opera, ma essenziali
perche possa essere realizzata; quando
sono terminati |’ opera puo partire, e —
sostengono al ministero dellelnfrastrut-
ture e dei trasporti —lasi realizzamolto
velocemente, evitando anche i residui
passivi e le situazioni finanziarie criti-
chechecreano problemi al bilanciodello
Stato, perché immobilizzano grandi
quantita di denaro non speso.



