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)/ TRASPORTIELOGISTICA

L’ Altavelocita ridisegnail Paese
ma a costo/chilometro da record

Per i nuovi binari ¢i sono voluti 32 milioni di euro ogni mille metri controi 9 e i 10 della Spagna e della Francia:
cosi sono stati spesi sinora 32 miliardi per la Torino-Salerno e ne sono previsti altri 25 nel breve-medio periodo

Dall avvio dei privi progetti sono passati quasi vent anni ma le opere, ancora lontane dalla conclusione, scontanouna serte dierrori di programmazione gestionale, finanaria e politica

OLIVIEROBACCELLI*

Milano

1 progetto “Alta

IvelocitaIAlta capacita”

(Av/Ac) & molto ambizio-
so, perché riguarda il ridise-
gno del sistema di trasporto
passeggeri, mercieilriordino
di vaste aree centrali nelle
aree metropolitane, ed ha
peculiarita tali da renderlo
difficilmente comparabile
conquantorealizzatoinaltre
realta europee.

Icostihannoraggiuntoi32
miliardi di euro per i circa
1000 chilometri fra Torino e
Salerno e nel contratto di
programma fra Rfi e lo Stato
del 2008 sono previste spese
per ulteriori 25 miliardi per
opere prioritarie da avviare
perlosvilupponelbreve-me-
dio periodo.

Per comprendere le forti
differenze nei costi chilome-
trici medi dei nuovi binari
italiani, pari a 32 milioni di
euro per le tratte gia realizza-
te, rispettoai9 e 10di Spagna
e Francia, si devono eviden-
ziare alcuni passaggi cruciali
del processo decisionale del-
I'opera avviato nei primi an-
ni ‘90.

Gli strumenti per la pro-
grammazione, decisione, fi-
nanziamento e gestione dei
cantieri del-

I’Alta Velocita

sono stati, in-
fatti, lo spec-
chio di un
Paese confu-
sionario, in
cui la politica
non ha reso
esplicite le
sue vere prio-
rita e spesso €
stata prigio-
niera di una
tecnicaopaca
in cui e stato
difficile intro-
durreinnova-
zioni.

L’evoluzione & stata carat-
terizzata da una gestazione
approssimativa, da continue
modifiche nelle ipotesi di fi-
nanziamento e da unascelta
politica che ha fortemente
condizionato lo sviluppo del
progetto anche nei decenni
successivi, cioe quella di in-
dividuare general contractor
fondati sui quattro
maggiori gruppi in-
dustriali di allora (Iri,

Eni, Fiat e Montedi-
son). 11 tutto avvenne
nel 1991 pochi giorni
prima dell’entrata in
vigore delle direttive
europee sulle gare
pubblicheeconl’idea
cheiprincipali gruppi
bancari nazionali po-
tessero finanziare per
ben il 60% gli sviluppi

della neocostituita
societa Treno ad Alta
Velocita, concessionariadel-
lacostruzione, dellagestione
e dello sfruttamento econo-
mico della nuovalinea.

In sintesi: il gigante nasce-
va conipiedi di argilla. Infat-
ti, i presupposti economici e
tecnici delle prime ipotesi
progettuali si sono rivelati
non efficienti e per di piu i
tracciatinon avevano alcuna
autorizzazione territoriale,
costringendo nel corso del
decenniosuccessivoadunri-
pensamento totale dell’ope-
ra.

Nel 1997 il Parlamento
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chiese la modifica degli
obiettivi, suggerendo un si-
stema fortemente integrato
con larete esistente in modo
da potervalorizzare nonsolo
itraffici passeggeriadaltave-
locita, maanchelere-
ti dei traffici regionali
nelle aree metropoli-
tane e il trasporto
merci. Nel 1998 il
gruppo Ferrovie dello
Stato, similarmente a
quanto accaduto nel
resto d’Europa, as-
sunse su di sé I'intero
rischio progettuale
acquisendo il 60% del
capitale dei privati
che non avevano ri-
spettato i patti iniziali
inmateriadifinanzia-
menti.

Nel decennio frail 1992 eil
2002i costiprevistiin termini
correnti sono triplicati, fi-
nendo perdivergereinmodo
eclatante rispetto a quanto
accadeva in Spagna e Fran-
cia.

Un auditinterna alle Fs ha
permesso di identificare le
principali voci differenziali
di costo: logica del general
contractor concepita nel
1991 senza contrattazione, i
requisititecnicinecessariper
accogliere i treni merci ¢ le
pesanti prescrizioni imposte

dagli Enti locali attraversati.
Questi tre fattori rendono
I'investimentomoltodiverso
dagli altri contesti europei e
ciascuno comporta un ag-
gravio dei costicompreso in-
dicativamente frai 5 e gli 8
milioni di euro a chilometro.

In particolare, la scelta di
adottare degli standard tec-

nici per i pit1 lunghi e pesanti
treni merci implica che per i
tracciati collinari e monta-
gnosi si debbano ridurre le
tratte in rilevato ed incre-

mentare i viadotti e le galle-
rie, aspetto che pud compor-
tare sino ad un sestuplica-
mento dei costi.

Frale prescrizioniimposte
dai diversi enti territorialiin-
teressati, alcune sfiorano
Yassurdo, ma aiutano acom-
prendere le differenze di co-
sto frala Milano - Torino e la
Milano - Bologna, entrambe
linee di pianura. Infatti, nei
costi della prima tratta sono
inclusigliinvestimentisoste-
nutiperrealizzare unastrada
ad uso della protezione civile

tra 'autostrada e la ferrovia
sulla tratta Torino - Novara,
maancheglionerididoverri-
fare tuttiicavalcaviaconuna
pendenza del 3-4 per cento
invece del 6 per cento, allun-
gando i viadotti e rendendoli
molto pilimpattantisul pae-
saggio, oltre all’obbligo di
realizzare pannelli fonoas-
sorbenti ri-
volti anche
verso l'auto-
strada. ‘

Nel corso Nonbisogna
degli ultimi comungque
anni la com- dimenticare
plessa mac- che allafine
china orga-  saranno
n@zzativa di notevoli
pianificazio- |penefici per

ne di questo Peconomia
intervento,

che ha una
forte valenza
non solo tra-
sportistica, urbanistica ed
ambientale, maanchedipo-
liticainternazionale, si & affi-
nata molto, ma nonostante
cid le scelte tecniche e la ne-
cessita di interloquire con
territori fragili e fortemente
urbanizzati comporteranno
sempre un differenziale di
costo rispetto ad altre nazio-
ni

D’altro canto, adattare ed
integrare alla realta territo-
riale e infrastrutturale esi-
stente il piti rilevante proget-
to di ridisegno del territorio
avviato nel corso degli ultimi
decenni nel nostro Paese,
implica costi da comparare
con benefici intergenerazio-
nali in grado di valorizzare
numerosi settori dell’econo-
mia.

*Vicedirettore CERTeT - Bocconi

Il passaggio
dei merci
sulle stesse
rotaie ha
comportate
la costruzione
di numerose
gallerle

I costo dell'Alta Velocita in Italia
In milioni di euro per km

Terzo Valico & 69
Firenze-Bologna i 68
Torino-Milano g

Milano-Bologna P
Milano-Piottelio-Treviglio NSRBI 24

Roma-Napoli i >

Padova-Mestre - AR
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