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Sintesi

In tutti i settori di intervento, ma in particodanella realizzazione di infrastrutture € neceesari
comprendere appieno il legame che connette la anograzione al bilancio regionale. In questo
ambito occorre definire il quadro degli interveripriorita e i fabbisogni finanziari. Altrettanto
importante € a questo proposito la conoscenza elitese@ azioni del governo regionale
nell'attuazione degli interventi. Una buona aziopelitica rafforza e stabilizza la
programmazione finanziaria, la integra con la scditprogetti strategici e la mette al riparo, dai
rischi correlati a cambi di indirizzo politico.dccessivo numero di amministrazioni coinvolte, le
relazioni esistenti tra i finanziamenti di prograndiversi possono creare effetti negativi sotto il
profilo della responsabilita rispetto all'attuazodei progetti e della trasparenza. La priorita di
un'azione efficace negli attuali tempi di difficdkconomiche é quella di realizzare strumenti che
permettano di gestire, monitorare e controllatasdi di cassa che vengono immessi dal bilancio
pubblico negli schemi di finanziamento delle opere.

Il processo decisionale di localizzazione dellgastrutture di interesse statale, trova la sua
principale interferenza nell'impatto e nella soy@gzione con la programmazione territoriale di
livello locale. Vi sono due requisiti principali ppoter garantire qualita e credibilita al processo
la completezza, la trasparenza del processo eZlietée della valutazione. Le valutazioni devono
consentire di comparare vantaggi e svantaggi inslte opere e nelle loro alternative di sistema.
Diviene necessario creare le condizioni che coasentli garantire a tutti risorse certe in tempi
altrettanto certi
Nel caso italiano, il sistema di finanziamento eletipere strategiche si presenta incerto,
frammentario e parziale, privo di un disegno raalerdi programmazione finanziaria e con seri
problemi di sostenibilita. La coesistenza di piuntfodi finanziamento pud rappresentare un
elemento critico dal punto di vista gestionaleohdi sono gestiti da soggetti diversi e con
modalita differenti: si crea quindi uno scollamenta fase di gestione finanziaria e fasi di
attivazione, realizzazione e controllo dei progettmancato riconoscimento alle Regioni di una
effettiva autonomia finanziaria e I'impossibilita tabilire entrate e tributi propri, impedisce
oggi di connettere le politiche e i costi dellolspgpo sotto la piena responsabilita del governo
regionale. Il programma delle opere strategiche eatol non solo per colpe proprie
dell'lamministrazione ma per la sua stessa impastaziche stacca la vera programmazione di
settore dal momento della progettazione e dellbzeeaione. A partire dal Programma delle
Infrastrutture Strategiche, secondo quanto previstia legge 443/2001 "Legge Obiettivo"
nell'ambito dei Sistemi Urbani Metropolitani & statonsiderato il caso della Metropolitana
Automatica di Torino un‘opera importante per l&cdti Torino e tutta I'area metropolitana.




Capitolo primo: Il contesto di riferimento in ambit o infrastrutturale

1.1 Analisi delle politiche infrastrutturali in Rege Piemonte e verifica delle esperienze nelle
altre regioni italiane.

Le politiche infrastrutturali trovano il loro fondeento in diversi documenti di programmazione,
facenti riferimento a livelli istituzionali diverg¢europeo, nazionale e regionale).

Il Piano Generale dei Trasporti (P.G.T), istituitalla legge n. 245 del 15 giugno 1984, che ne
affida l'approvazione al Governo "al fine di ass&e un indirizzo unitario alla politica dei
trasporti e coordinare ed armonizzare I'esercieiteccompetenze e l'attuazione degli interventi
amministrativi dello Stato, delle Regioni" (art.. 1) P.G.T attualmente in vigore, e stato
approvato dal Consiglio dei Ministri il 2 marzo 200

Il Piano Regionale dei Trasporti (P.R.T) é statdugo dalla legge n. 151 del 10 aprile 1981
"Legge quadro per l'ordinamento, la ristrutturaeiad il potenziamento dei trasporti pubblici
locali", (art. 1). In base a questa legge, le Ragiwell'ambito delle loro competenze:

- definiscono la politica regionale dei traspamntiarmonia con gli obiettivi del piano generale
nazionale dei trasporti e delle sue articolazieticsiali;

- predispongono piani regionali dei trasporti inngessione con le previsioni di assetto
territoriale e dello sviluppo economico, anche alef di realizzare l'integrazione e |l
coordinamento con i servizi ferroviari ed evitaspetti concorrenziali con gli stessi;

- adottano programmi pluriennali o annuali di iwtsrto, sia per gli investimenti sia per
I'esercizio dei trasporti pubblici locali.

Il Piano Generale dei Trasporti e della Logistitd 2001 ha definito le Linee guida per la
redazione e la gestione dei P.R.T, "al fine di prowere un effettivo rinnovamento nelle
modalita di predisposizione dei Piani Regionali @easporti (PRT), di assicurare il massimo
coordinamento con le scelte del PGT, di consentig chiara confrontabilita tra le proposte dei
vari PRT".

Alla fine del 2009 sono 7 le regioni che risultasmtate di un PRT in vigore e del quale non é
previsto un aggiornamento (Basilicata, CampanialjddpPuglia, Toscana, Umbria e Provincia
di Bolzano). Anche nelle regioni in cui i PRT ingere sono in fase di aggiornamento (Emilia
Romagna, Marche e Sicilia), la situazione e imnajtétanne che per 'Emilia Romagna che
completa il nuovo PRT.

In Piemonte il primo Piano Regionale dei Trasperiielle Comunicazioni & stato approvato
dalla Regione Piemonte nel 1979. Ad oggi, la Regid@a elaborato il Quadro Strategico
Regionale e sta lavorando alla definizione di aouwinento programmatico per definire il nuovo
Piano Regionale dei Trasporti. Entrambi i documsnfiondano su un nuovo modello imperniato
sulla mobilita sostenibile. Le finalita sono qeelli passare dal sistema dei trasporti ai sistemi d
relazioni materiali e immateriali, attraverso I'swazione tecnologica e la possibilita di disporre
di nuove fonti energetiche; ancora i grandi coiliridoi progetti di territorio, sviluppando i
corridoi europei che attraversano il Piemonte, viisliando le sinergie tra le reti materiali e
immateriali e considerando le caratteristiche eotinbe e posizionali dei territori interessati;
passare dalle infrastrutture allo sviluppo e allanpozione dei servizi alla mobilita, mediante
un’offerta di mobilita piu diversificata grazie ahiglioramento dell’efficienza e le nuove
tecnologie; dall'assenza di coinvolgimento delldlettvita a forme nuove di partecipazione e
sostenibilita, costruendo nuove forme di governer@&p alla cooperazione. Il quarto PRT
elaborato negli anni scorsi che non ha avuto &sithali € articolato in un Piano Direttore e in
Piani tematici e attuativi tra cui quelli mirati'dhfomobilita e Sicurezza stradale.

Nel nuovo Piano, la Regione intende inoltre svilngpiniziative di cooperazione con i territori
limitrofi per migliorare la “messa in rete” del tgorio regionale. A livello nazionale il Piano
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Generale dei Trasporti e della Logistica (PGTL) teato nel marzo 2001 si inserisce in un
contesto sociale, economico e normativo davvertergiite rispetto al precedente del 1989 e
risultano in corso di aggiornamento le precedeertsioni di PNT e PNL.
Abbiamo esaminato anche quanto avvenuto in altggome italiane, come la Toscana che
realizza un'esperienza positiva in campo infrattrate.
L’atto di programmazione del sistema infrastrutieira dei servizi di trasporto pubblico e il
Piano Regionale della Mobilita e della Logisticapagvato con D.c.r del 22/06/2004 in
attuazione del Piano di Indirizzo territoriale, quale costituisce un atto fondamentale di
programmazione del sistema infrastrutturale e deria di trasporto pubblico, garantisce alla
Toscana continuita di programmazione nel settoiietrdsporti, dato che il vecchio Piano e
datato 1989. Le strategie del Piano riguardano:
1) L’assicurare una mobilita di persone e merci anthiemente sostenibile;
2) Porre i cittadini al centro della politica dei tpasti;
3) Sviluppare una governance efficace.
Gli obiettivi operativi di Piano legati strettamerdll’intermodalita nel trasporto merci e
alla logistica riguardano soprattutto:
- sviluppare il trasporto delle merci su ferrovia;
- favorire la crescita operativa degli interporti,
- promuovere linnovazione logistica e lintegraziommgerativa delle imprese
toscane che forniscono servizi logistici.
La costituzione degli osservatori socio-economiainientale che esprimono pareri sul progetto
esecutivo, approvano il piano di monitoraggio amtake, coordinano le funzioni di vigilanza e
controllano che vengano mantenute dagli enti. totenettere le reti dei servizi di trasporto
collettivo tra loro e con il trasporto privato pgarantire la mobilita delle persone e delle merci e
l'ulteriore sfida per rendere piu dinamico il sisi@ regionale. E’necessario ottimizzare I'uso
delle infrastrutture regionali promuovendo I'innaw@ne tecnologica e I'integrazione delle reti.
Altrettanto indispensabile € maturare una capatitézoordinamento e di governance attivando
anche forme di partecipazione alle scelte infréistrali ad alto impatto ambientale.
Un altro caso davvero interessante e positivo dadella Regione Emilia-Romagna che si é
dimostrata all'avanguardia rispetto alle altre oagi
Quasi in controtendenza € la storia del Piano Redgolntegrato dei Trasporti (Prit98) delle
Regione Emilia Romagna, la quale nellaggiornamel®gli strumenti pianificatori sui trasporti
ha preferito mantenere la struttura originariaaho in vigore inserendo, elementi innovativi
riguardanti i contenuti, soprattutto in merito alktrategia di sviluppo territoriale. La
considerazione di fondo e stata che il Prit98, ulath decennale, si era indebolito nella sua
capacita di far “presa” sulle politiche regionali skttore a causa, delle modifiche apportate
rispetto al quadro normativo e politico-istituzitema
La scelta del’lEmilia Romagna di intraprendere w@itrategia unitaria, con un forte approccio
integrato, per il governo della mobilita sul prapterritorio assume una valenza particolare, in
modo coerente rispetto alle esperienze europemitsion dell’aggiornamento riguarda:
- il completamento dell'assetto infrastrutturale;
- il “governo” della domanda;
- la promozione dell'innovazione e della qualita;
- Il'integrazione dei sistemi.
La governance regionale si propone di individudarensenti e risorse per realizzare
“semplicemente” quanto € gia stato pianificato mecopo di completare e riqualificare
I'assetto infrastrutturale. Il caso della Regiomailia Romagna dimostra che e possibile
attuare una strategia di pianificazione a lungoniiee che contempli pochi ma ben
definiti macro-obiettivi in un quadro complessivotagrato. E'importante che questi
macro-obiettivi possano essere monitorati costagméennel tempo per mettere in piedi



un sistema locale dei trasporti sostenibile chgdensieme, lo sviluppo e la salvaguardia
del territorio, e il governo dell’offerta e dellamhanda di trasporto.

A ottobre 2008 sono state inoltre emanate le lipg@iela per la mobilita sostenibile. Il
guadro programmatico di riferimento €& costituitd &&RIT, dagli APQ ( Accordi di
Programma Quadro) sulle infrastrutture viarie sutisti con il Governo, dall'lGQ (
Intesa Generale Quadro) del dicembre 2003. Il Rrogra triennale di intervento sulla
rete viaria di interesse regionale, definisce giteiventi da promuovere per la
rigualificazione e 'ammodernamento, lo sviluppdaegrande infrastrutturazione delle
strade, gli interventi di manutenzione straordimati’esperienza di pianificazione dei
trasporti della regione Emilia Romagna si e riveelapesso anticipatrice, a livello di
metodologie e contenuti, degli strumenti di progn@emione nazionale.

E'da segnalare al Sud il caso della Regione Palgéaha dimostrato negli ultimi anni una
notevole spinta innovatrice e un forte potenziatgato alla logistica.

La Regione Puglia sta compiendo, attualmente, ane di sforzi per promuovere cultura
e tecnologie a supporto dellinnovazione logistioa trasporto merci, in particolare
marittimo, vista la vocazione regionale. Il settolgla logistica e stato interessato di
recente da diversi investimenti dovuti alla vivaceescita della movimentazione
commerciale. Il 23 giugno 2008 e stata emanataelgge Regionale n. 16 nella quale
sono delineati principi, linee di intervento e ddirizzi in materia di Piano regionale dei
trasporti e viene definito il Piano Direttore ePilano Attuativo in materia di trasporto
stradale, ferroviario, marittimo e aeroportualer. &, il Piano regionale dei trasporti del
novembre 2002 & decaduto ed e stato superato dabrilpbcumento programmatorio
settoriale dei trasporti. La rete e i servizi kigii associati a porti ed aeroporti in Puglia
e piuttosto sviluppata. E’rilevante il nuovo quadtiosviluppo e di riforma dell’assetto
istituzionale dei porti pugliesi, che si concretizmediante le scelte compiute dalla
Regione Puglia in materia di politica portuale.dastituzione dell’Osservatorio dei porti
pugliesi, per coordinare fra le Autorita PortudlBari, Brindisi e Taranto le politiche di
programmazione e pianificazione e la “messa in”rd& porti pugliesi, attraverso la
costituzione di sistemi come 'Autorita del Levamiee aggrega i porti di Manfredonia,
Bari, Barletta e Monopoli sono scelte e decisioné i collocano proprio in questa
direzione.

La Regione, intende utilizzare le risorse del Cidkldla programmazione comunitaria
2007/2013, quale occasione irrinunciabile per dotarPuglia di un moderno, efficiente
ed integrato sistema dei trasporti e della logisecdunque, quale leva per lo sviluppo
della Regione.

1.2 Verifica del quadro degli interventi in Piement

Le Intese Istituzionali e Accordi di Programma naggentano due importanti strumenti per la
realizzazione di interventi attesi sul territoria énti, istituzioni e cittadini. L'Intesa Istituziale

di Programma € uno strumento di Programmazione Naigoche mira allo sviluppo economico
ed occupazionale di una determinata area, mediardecollaborazione tra i vari livelli delle
istituzioni. L’Accordo di Programma € un contratta enti territoriali ed altre amministrazioni
pubbliche attraverso il quale le parti coordinaroldro attivita per la realizzazione di opere,
interventi o programmi di intervento. E’'uno strurteerdi programmazione operativa che
permette di dare avvio immediato agli investimgndévisti.

Con ANAS S.p.A é stato stipulato un Contratto dogPamma sottoscritto il 27/03/2008 tra
Ministero e Infrastrutture e ANAS S.p.A. Con R.BJp.A il Contratto di Programma é stato



sottoscritto il 31/10/2007 tra il Ministero dellafiastrutture e Rete Ferroviaria Italiana S.p.A,
guesto contratto e stato poi aggiornato per il 2B0Y1 e sottoscritto il 18/03/2008.

Dal monitoraggio regionale rispetto agli strumethitiprogrammazione negoziata si evince che
piu della meta degli interventi (circa il 55%) higte la sottoscrizione di Accordi di Programma
Quadro condivisi tra Stato e Regione, il 37,5% taaab mediante Accordi di Programma tra
Regione e Locali e il 7% fa parte dei Protocollintésa degli ultimi anni. La gran parte degli
interventi inseriti negli Accordi di Programma ei nerotocolli d’Intesa sono in fase di
programmazione o in fase di progettazione, mentmnenosi interventi facenti parte degli
Accordi di Programma Quadro, sottoscritti tra i030e il 2008, hanno gia avviato e concluso i
lavori. Le infrastrutture in fase di attuazione axa@ta o quasi terminate riguardano in particolare
il trasporto collettivo e la viabilita, campi charino permesso una equilibrata ripartizione degli
interventi sul territorio regionale. Le opere salde ferroviarie previste negli strumenti di
programmazione sottoscritti negli ultimi anni sosoprattutto in fase di progettazione e
programmazione.

Nel 2009 sono stati monitorati dall’Osservatorigiomale delle infrastrutture di mobilita circa
duecento interventi che riguardano opere stradautestradali ( il 65% circa), infrastrutture
ferroviarie e per il trasporto collettivo e infragture per la logistica, valichi e trafori. La
maggioranza delle opere riguarda la provincia dini la parte rimanente é ripartita in maniera
abbastanza proporzionata rispetto alle altre Poavin

Per quanto riguarda lo stato di attuazione degdirventi inclusi nella programmazione di opere
prioritarie e strategiche aggiornato dalla segi@tecnica della Direzione Trasporti nel mese di
ottobre 2010 risultano interessati i seguenti ambit

- Sistemi stradali e autostradali;

- Hub Interportuali;

- Nodo di Torino;

- Sistemi ferroviari;

- Sistemi Urbani Metropolitani in cui rientrano:

- Metropolitana Automatica di Torino: Prolungamefteest. Tratta Collegno-Cascine Vica
- Metropolitana Automatica di Torino: Prolungametad. Tratta Lingotto-Bengasi

Le amministrazioni sono ancora in una fase inizialgpetto al coordinamento e
all'integrazione di competenze e nell'introduziaieorocedure moderne di pianificazione e
istituzione di enti ed uffici appositi come ad egpdmnagenzie, osservatori, come pure
nell'attivazione di procedure di controllo del ptarLa carenza di strutture, risorse umane e
finanziarie una volta definiti gli obiettivi, glir@entamenti e gli strumenti vedono poi le
Regioni in grosse difficolta a tradurre il tuttoapplicazione operativa.

Capitolo 2: Gli strumenti di programmazione economea e finanziaria

2.1 | trasporti nella programmazione economicanariziaria

Le Intese Istituzionali di Programma e gli AccodiliProgramma si sono dimostrate negli anni

una delle strumentazioni piu efficaci per lo svpopconcertato. Si tratta di strumenti che

permettono di integrare le esigenze diffuse ch&vaaro dalle diverse comunita locali con la

possibilita di una coerenza complessiva nei procksviluppo, che pud essere garantita solo da
un coordinamento esercitato su scala regionalestQueetodologia € maturata anche a livello
comunitario con la nuova fase 2007-2013 delle jobkt regionali dell'Unione Europea.



Gli Accordi di Programma consentono di integranetifali finanziamento nazionali, regionali e
locali per lo sviluppo locale, anche con investithenivati, partendo dalle priorita che emergono
localmente, rispettando la programmazione di ogritorio. Le Intese Istituzionali di
Programma hanno la funzione di coordinare [l'a#tivilel Governo centrale e delle
amministrazioni locali per individuare obiettivietsori o aree in cui effettuare interventi
infrastrutturali di sviluppo locale.

Gli APQ rappresentano lo strumento attuativo déltese: per ogni settore infrastrutturale é
prevista la stipula di un APQ, nel quale sono defidettagliatamente gli interventi e i
finanziamenti, attivando le procedure di monitoiaggGli APQ concordano le priorita
strategiche e gli interventi da realizzare sui sintgrritori, individuano le risorse finanziarie
certe per la copertura degli interventi, "contralizzano” gli impegni reciproci per l'attuazione
degli interventi, verificano la progressiva attwag degli interventi.

Occorre sperimentare forme di coordinamento e dcedazione tra i diversi livelli di governo a
livello regionale e sub-regionale per evitare cotizpeni controproducenti tra Enti locali e
ricomporre, in base a diverse politiche, la framtaeione amministrativa. | Programmi
territoriali integrati (PTI) e la regionalizzaziomkl Patto di stabilitd interno vanno in questa
direzione. Lo scopo di queste iniziative € quelloagionalizzare I'uso delle risorse pubbliche: la
crescente scarsita di mezzi, impone di dotarsirdimenti che permettano una gestione razionale
ed efficiente. Il tema della territorializzazionelle infrastrutture va oggi collocato in una
prospettiva di pianificazione multilivello. Cid dea dal fatto che le grandi previsioni
infrastrutturali nascono spesso in un contesto EoP vengono sviluppate in un contesto
nazionale, devono essere ricontestualizzate in tamigigionale e infine trovare una loro
operativita a livello dei piani urbanistici comundla pianificazione territoriale multilivello
costituisce la prospettiva inevitabile in cui svdeo collocare le nuove politiche infrastrutturali.
E’'necessaria la costituzione di una visione codivintesa come prospettiva verso la quale
ridefinire e rilegittimare gli obiettivi assunti diversi livelli di elaborazione strategica. Ohiatt
che dovrebbero cercare di misurarsi con la pléralélle visioni e dei conseguenti strumenti di
regolazione, in una sorta di “armonizzazione” nhukilo di obiettivi e principi di regolazione
del territorio.

Occorre mettere a punto una politica dei traspodapace di dar vita a un sistema di
comunicazioni che, pur essendo sempre piu funzeoaiadiversi territori, non perda mai di vista
il “quadro” europeo in cui andra ad inserirsi. Far®la mobilita delle persone e delle merci,
incrementando I'accessibilita del Piemonte da swé&esterno, significa creare le condizioni per
lo sviluppo socio-economico del Piemonte stess@lionando la qualita della vita dei suoi
cittadini.

Il nord-ovest puo innovare fortemente il sistemaedazioni, per questa ragione la politica dei
trasporti deve puntare verso l'efficienza per migdife i modelli di mobilita passando attraverso
la multimodalita e le nuove tecnologie energetidiendamenti di questa politica consistono nel
rendere efficienti i sistemi di trasporto per induruno stile di mobilita piu flessibile e
multimodale, &€ necessario pertanto diversificanéfdtta, lavorare sulle coincidenze, aumentare
I'efficienza, valorizzare il trasporto pubblico pgoter aumentare il numero di utenti nei prossimi
anni.

Infittire la rete di distribuzione del metano eantivare la conversione dei mezzi. Comunicare |l
valore della sostenibilita mediante una politicacdsti e opportunita, in termini di convenienze
individuali. Dovrebbe essere previsto un impegrec#fro per la ri-programmazione dei servizi,
avviare una politica incisiva che riguardi tarifgoromozioni, un’apertura al mercato per il loro
affidamento, un potenziamento infrastrutturale endateriale rotabile e mirare all'innovazione
tecnologica. In un’ottica infrastrutturale occorsgiluppare il progetto della rete strategica,
mirando ad un sistema ad alta efficienza e coniy#itinterna in grado di proiettarsi verso
I'esterno.



Il processo decisionale degli investimenti pubblioi particolare per le opere comprese nella
Legge obiettivo, risentono di criticita in tutte fasi: valutazione, selezione, esecuzione e
monitoraggio. Mancano vere procedure di valutaziohe permettano I'allocazione efficiente
delle risorse tra i vari impieghi. Le decisioniidvestimento sono assunte sulla base di accordi
tra amministrazioni, piuttosto che con il suppadiauna valutazione economica. Manca quindi
un ordine di priorita, elemento chiave in un cotdes scarsita di risorse quale quello italiano.

Le questioni mancate dalla Legge Obiettivo riguaadBincapacita di definire priorita rispetto
alla carenza di risorse, conflitti con i cittadele comunita territoriali, mancata integraziona co
le altre risorse del territorio, “semplificazioniiormative che non hanno ridotto i tempi ma
hanno offerto spazio all'illegalita, velocizzaziotel procedimenti impedite da troppi formalismi
giuridici, conflitti di interesse, egoismi settdrjidframmentazione dell’apparato amministrativo
ma anche di quello insediativi, produttivo ecc.t&uyiroblematiche a cui la Legge Obiettivo non
ha portato a soluzioni efficaci. La politica deldrastrutture della Legge Obiettivo, che doveva
dare una grande accelerazione ai processi di miadamione del Paese, si € rivelata poco
produttiva rispetto alle promesse. | punti su caiancata sono quelli concernenti la costruzione
di una legittimazione, da parte dello Stato, adaisge un ruolo di programmatore ed esecutore
autorevole e credibile in un contesto costituzienehe & ormai, di sussidiarieta verticale ed
orizzontale ed in un contesto europeo centrat@a satlesione territoriale”.

Una buona politica rafforza e stabilizza la prognamione finanziaria, la integra con la scelta di
progetti strategici e la mette al riparo, da camlicali di indirizzo politico.

L’eccessivo numero di amministrazioni coinvolte,ridazioni esistenti tra i finanziamenti di
programmi diversi possono creare effetti negatdticsil profilo della responsabilitd in merito
all'attuazione dei progetti e della trasparenzaridhalita, incertezza e dispersione delle fonti di
finanziamento, rendono piu difficile un disegnoiosale di programmazione e attuazione del
programma di opere strategiche. La priorita oggueélla di realizzare strumenti che permettano
di gestire, monitorare e controllare i flussi dssa che vengono immessi dal bilancio pubblico
negli schemi di finanziamento delle opere. Sarebbeessario costituire un unico centro di
imputazione e di responsabilita tecnica. Se noa uha sede di gestione e controllo unica per
seguire e monitorare la connessione tra crono anogra e quadro finanziario si rischia di
riprodurre tutte le criticita rilevate. Individualiadomanda di infrastrutture si devono identifecar
le diverse alternative possibili di organizzaziahel'offerta e di localizzazione fisica con i
relativi pro e contro ai diversi livelli. La paripazione delle istituzioni e del pubblico deve
essere garantita fin dall'inizio del processo, alilase di sistemi di conoscenze condivise, non
solo in termini di informazione ma anche in termihicontributi e proposte. | piani strategici
territoriali, dei vari sistemi infrastrutturali alldiverse scale, devono fare da guida reale dei
processi di programmazione economico-finanziariali eprogettazione tecnica. Il processo
decisionale di localizzazione delle infrastruttdrenteresse statale, trova quindi la sua prineipal
interferenza proprio nell'impatto e nella sovrappiose con la programmazione territoriale di
livello locale, rispetto alla quale deve innanziutisolvere i profili di conformita urbanisticalde
progetto infrastrutturale con le scelte pianificeolocali. La programmazione delle opere
pubbliche non puo essere lasciata a soggetti povatenti strumentali o ad agenzie speciali né
in mano a soggetti dove quelle opere territoriali@etcadono. L'interesse pubblico resta il
primo principio ordinatore nelle scelte. Trasformdrterritorio significa talvolta riqualificarlo,
altre volte valorizzarlo, altre volte sfruttarl@ kcelta dipende di volta in volta in base alle
necessita, dalle convenzioni e dalle convinzionial@a del territorio e infrastrutture possono
coesistere e andare di pari passo 0 essere inappoBizione non € sempre detto che la scelta
migliore sia quella del pieno rispetto.

Vi sono due requisiti fondamentali per poter garantualitd e credibilita al processo: la
completezza, la trasparenza del processo e lat&rdella valutazione. A questo fine, occorre
una figura istituzionale che sia garante della ettar esecuzione dellintera procedura
decisionale, della partecipazione del pubblico camléindipendenza della valutazione.



Le valutazioni devono consentire di comparare \ggita svantaggi insiti nelle opere e nelle loro
alternative di sistema. Senza una pianificazioredibile non vi pud essere nemmeno un
processo decisionale della PA credibile.

2.2 Bilancio regionale correlato alla Programmaeiorconsolidamento del ruolo della
programmazione relativamente alle infrastruttul@ Becisione di Finanza Pubblica

Negli scorsi anni il raccordo fra programmazionbilanci € stato poco fruttuoso, come e
stato fatto notare anche dalla Corte dei contilla @onferenza Regione-Autonomie locali.
Diviene necessario creare le condizioni che coasenti garantire a tutti risorse certe in
tempi altrettanto certi. In quest’ottica € dunqeatcale il ruolo della programmazione e un
ulteriore rafforzamento del suo legame con la gasticontabile. Lo svolgimento, a livello
decentrato, di un’efficace attivita di programmagodelle risorse e resa complessa dalla
mancanza di un chiaro e coerente assetto delleioelafinanziarie con gli altri livelli di
governo.

La programmazione finanziaria per le Regioni e gleEnti locali si esprime attraverso la
definizione di un quadro delle spese, essendoatgudelle entrate in gran parte definito a
livello centrale e senza un’adeguata e garantitaiepione pluriennale. La fase di
programmazione e ritenuta la piu importante: perthduce gli orientamenti politici in
previsioni di spesa e di entrata e poiché ha @mthutorizzatorio costituendo limiti agli
impegni di spesa. Poiché i bilanci regionali soipantiti in unita previsionali di base (UPB)
e l'articolazione delle UPB corrisponde a quelliedBirezioni e Strutture speciali regionali,
e stato ridefinito il quadro programmatico delleesp in termini di budget per tutte le
Direzioni e Strutture speciali. E’'stato determingétpeso, in termini finanziari e in relazione
ad ogni anno del triennio 2011-2013, di ogni DiogE e Struttura speciale all’interno di ogni
macro-area di intervento. Vengono esaminate le spése finali al netto, giungendo alla
definizione di un quadro programmatico di spestieahe declinato per obiettivi, anche per
strutture organizzative. Le previsioni di entratanfrontate con le entrate realmente accertate
a consuntivo negli esercizi di riferimento, forraao un indicatore adeguato della capacita di
programmazione dell’Ente. E’'necessario garantire raccordo fra la programmazione
finanziaria e il bilancio pluriennale. Quest'ultimaleve essere coerente con la
programmazione delle entrate e delle spese regiauai da fornire, un quadro organico di
riferimento sull’evoluzione delle risorse regionalanche un supporto giuridico per
I'attuazione di progetti pluriennali. Il bilancioltee la funzione di strumento di controllo,
deve rivestire anche quella insostituibile di stemt® di comunicazione. L'attivita di
programmazione e la previsione del sistema di bitarrappresentano il "contratto” che il
governo politico dell'ente assume verso i cittadimgli altri utilizzatori dello stesso bilancio.
L'attendibilita, la congruita e la coerenza deabdi € prova dell'affidabilita e credibilita
dellAmministrazione. E'necessario rendere piu omali, trasparenti e significative le
politiche di bilancio e fissare le linee di indiziz per un sistema unitario di principi contabili.
Si tratta di un sistema di bilancio che garantisee un lato l'attribuzione delle risorse
finanziarie a programmi e progetti e, dall'altr@ Valutazione dei costi e dei ricavi
corrispondenti all'impiego delle risorse. La tragpaa garantisce che l'informazione
patrimoniale, economica e finanziaria fornita datesna di bilancio sia verificabile tramite
un indipendente ricostruzione del procedimento aloiie.

Nella nuova programmazione (2007-2013) la Regiaoriende adottare un approccio piu
integrato con particolare riguardo al territoria: alutazione e il monitoraggio di piani e
programmi € strumento indispensabile ai fini défiiéacia della spesa, della valutazione del
percorso verso il raggiungimento degli obiettiviagtgici, dell'individuazione di eventuali
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azioni correttive, della valutazione finale delfiehcia delle politiche. La fase di
programmazione degli interventi passa mediantee daliese-quadro tra il Ministero e le
Regioni interessate, concentrando poi, le sedisd@@li per la localizzazione nel CIPE, che
sul progetto decide a maggioranza con il consees®sidenti delle regioni interessate, i
quali si pronunciano “sentiti i comuni nel cui ferio si realizza I'opera”. Il parere
istruttorio sul progetto preliminare ai fini urbatici ed edilizi &€ reso dalle sole regioni,
sentiti i comuni.
Vanno create le condizioni affinché si crei uneaveartnership tra tutti gli attori interessati:
le autorita pubbliche, i gestori delle reti, glenti, i fornitori dei servizi, i finanziatori e gli
industriali. Ad ogni tipo di rete dovrebbe corrisigere una partnership, le cui componenti
potranno variare in funzione dei problemi da rigoéve degli obiettivi da raggiungere. Una
programmazione operativa che giunga alla defineieralla stipula di specifici accordi tra
tutti i soggetti coinvolti. Nella fase di pianifizione delle opere si annuncia e si dispiega la
sostenibilita dell'intero processo, e quindi anael’azione complessiva della PA, nello
specifico:
- dimostrando la necessita e I'utilitd delle opereum coerente disegno di sviluppo di
livello nazionale;
- sapendo scegliere, tra le opere utili e necessauiglle che presentano le soluzioni piu
sostenibili.
La Legge di contabilita e finanza pubblica rivoluza il panorama dei documenti di finanza
pubblica. Si tratta di uno dei nuovi strumenti parprogrammazione degli obiettivi di
bilancio, che viene quest'anno presentato perittagovolta e che sostituisce il Documento di
programmazione economico e finanziario. La nuovggeedi stabilita e parte, insieme alla
legge di bilancio, della manovra di finanza pubdbligrevista su base triennale. Dispone
annualmente il quadro di riferimento finanziarior ge periodo compreso nel bilancio
pluriennale. In particolare si tratta di un prodweento costituito da un articolo unico e da
una serie di tabelle che indica il livello massid® ricorso al mercato finanziario e dal saldo
netto da finanziare in termini di competenza, p@saun anno considerato nel bilancio
pluriennale e le variazioni di aliquote, detrazienscaglioni. Tabelle e allegati sono disposti
per missioni e programmi e riportano le dotazioncaimpetenza e di cassa articolate per
ogni annualita del bilancio triennale.
Il taglio dei trasferimenti alle regioni dispost@lddecreto legge 78/2010 é pari a 4.500
milioni annui a decorrere dal 2012. Ciascuna regipuo richiedere che parte dei tagli
vengano effettuati sulla quota spettante alla $angegione, destinata alla programmazione
del Fondo per le aree sottoutilizzate, anzichétrssferimenti statali destinati al trasporto
pubblico locale e all'edilizia sanitaria. | trasheenti spettanti alle regioni a statuto ordinario
risultano quantificati per il 2010 in complessiv®63 milioni di euro. Di questi 3.168 milioni
sono destinati al finanziamento delle risorse spéttalle regioni per I'esercizio delle
funzioni trasferite con i decreti attuativi dellaghe 59/1997 ( il cosiddetto federalismo
amministrativo); tra questi, 1.181 milioni di eusono le risorse trasferite per il trasporto
pubblico locale.
Le risorse per il trasporto pubblico locale conéina ad essere corrisposte secondo la
normativa vigente come trasferimenti e rientranogiie nell'ammontare complessivo su cui
effettuare i tagli. La legge n. 196/2009 (Legge cdntabilita e finanza pubblica) ha
modificato notevolmente la struttura e la tempé#sttt presentazione ed approvazione dei
documenti di finanza pubblica, con conseguenze escila programmazione regionale e
locale. Sara necessario rivedere l'intera struttigliordinamento contabile regionale, anche
per renderlo piu coerente con le altre rilevafitirme gia intraprese come quella concernente
il “federalismo fiscale” o la “Carta delle autonaghi
Nel nuovo quadro, saranno i documenti politico-abilt europei, che ogni Stato presentera
nei primi sei mesi dell'anno, ad avere una cernérgtiolitica assoluta. Entro aprile dovra
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essere presentata oltre all’aggiornamento del progra di stabilita anche il piano delle
riforme strutturali. In base a questi documentie garanno preventivamente valutati dalla
Commissione, il Consiglio adottera le proprie raneadazioni per coordinare le politiche
fiscali nazionali.

La DFP riporta il contenuto del Patto di convergendel Patto di stabilita interna e delle
sanzioni per gli enti territoriali nel caso di matw rispetto di quanto previsto da
guest'ultimo.

Il Patto di stabilita interno € lo strumento pripalie con cui lo Stato cerca di coordinare la
gestione finanziaria di Regioni ed Enti locali enkione di obiettivi aggregati di finanza
pubblica imposti dal diritto comunitario. Le voci spesa incluse negli obiettivi del Patto
sono variate significativamente nel corso degliianosi come la platea degli enti ad esso
soggetti. Il Patto € uno strumento soprattutto aterble e percido poco rispettoso
dell’autonomia finanziaria di regioni ed Enti loical

La legge 6 agosto 2008, n. 133 ha attribuito ammtleeRegioni ordinarie il potere di adattare
le regole ed i vincoli del Patto per gli Enti loicalla diversita delle situazioni finanziarie
esistenti nei territori di propria competenza. Legl®ne Piemonte é stata I'unica ad applicare
le nuove disposizioni, sbloccando circa 70 milidneuro di spese in conto capitale da parte
dei propri Enti locali. Gli obiettivi del Patto tigrdano il perseguimento di obiettivi ed
efficienza, aumento di produttivita e riduzione desti nella gestione dei servizi pubblici e
delle attivita di propria competenza, contenimemb tasso di crescita della spesa corrente
rispetto ai valori degli anni precedenti, potenzamo delle attivita di accertamento dei
tributi propri ai fini di aumentare la base impatebaumento del ricorso al finanziamento a
mezzo prezzi e tariffe dei servizi pubblici a domamdividuale.

Era necessario modificare il modello gestionale ldiencio dello Stato, rinnovando il suo
processo di gestione e di controllo e ampliandaZzmnte degli aspetti autorizzatori, che
restano molto importanti nel nostro sistema, algledati alla valutazione dei risultati in
termini di efficienza ed efficacia della spesa.

Prosegue il percorso di attuazione della legge2/2009 in materia di federalismo fiscale,
che portera ad un profondo riassetto delle relaZioanziarie tra i diversi livelli di governo,
reimpostando su basi nuove e piu moderne l'inte&gtema di finanza pubblica. Entro fine
anno, con la rivisitazione degli strumenti di canednento finanziario e con la definizione
dei meccanismi di incentivo e sanzione per gli amsiiatori dovrebbe completarsi il quadro
di una riforma che cambiera notevolmente il modagire della pubblica amministrazione
italiana, rendendola piu efficiente e permetter&atnbattere piu efficacemente I'evasione
fiscale e abbassare il prelievo tributario sui dboenti. Con I'approvazione della legge
Delega al Governo in materia di federalismo fiscafte attuazione dell'art. 119 della
Costituzione, é stato compiuto un passo importamtgista del riassetto delle relazioni
finanziarie fra Stato, Regioni ed Enti locali. lf'at assicura autonomia di entrata e di spesa
di Comuni, Province, Citta metropolitane e Regiergarantendo i principi di solidarieta e
coesione sociale, in maniera da sostituire graderatienper tutti i livelli di governo, il criterio
di spesa storica e da garantire la loro massimponssbilizzazione e ['effettivita e la
trasparenza del controllo democratico.

Saranno i futuri decreti legislativi a dover didwipre i meccanismi di finanziamento delle
funzioni ordinarie di Regioni ed Enti locali sullaase dei criteri del costo/fabbisogno
standard per quelle “costituzionalmente protetteleklivellamento completo delle capacita
fiscali per le altre. | fabbisogni standard raergano i target finanziari, fondati su
caratteristiche strutturali dei territori e dellepmlazioni servite e su stime dei costi unitari
efficienti, a cui ancorare i sistemi perequativi [@eprincipali funzioni di Regioni e Comuni.
Ad oggi € impossibile stimare quale potra essémgphtto finanziario del futuro federalismo
fiscale. Le incognite sono numerose, un problemaarda la definizione e la classificazione
delle funzioni delle Regioni e degli Enti locall; momento, non risultano individuabili le
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specifiche attivita amministrative da ricondurreligelli essenziali delle prestazioni per le
Regioni e quali alle funzioni fondamentali per Binti locali. Altro fattore di incertezza é
dovuto dalla mancanza di indicazioni precise petderminazione di parametri standard di
costo/fabbisogno. Manca una mappatura precisa nteere fondi statali settoriali che
affluiscono nei bilanci regionali e locali. Non &iancora un linguaggio comune tra i bilanci
dei diversi enti territoriali, la condivisione déati, la trasparenza e l'unitarieta delle regole
nella redazione dei bilanci che costituiscono wsedendamentale del federalismo fiscale, e
consentono la confrontabilta fra le politiche.

La recente legge di riforma sulla contabilita (leg$96/2009) ha completato il quadro
normativo, allineando i principi di delega per femizzazione dei sistemi contabili delle
amministrazioni statali e degli enti territorialipgevedendo la creazione di una Banca Dati
Unitaria delle amministrazioni pubbliche funzionade dare attuazione e stabilitad al
federalismo fiscale.

Capitolo 3: L’ipotesi di un allegato infrastrutture alla programmazione economica e
finanziaria

3.1 Condivisione del quadro degli interventi

Nel caso italiano, il sistema di finanziamento eebipere strategiche si presenta incerto,
frammentario e parziale, privo di un disegno raalerdi programmazione finanziaria e con
seri problemi di sostenibilita. Certezza e stabitiel quadro finanziario e molteplicita delle
fonti, sono elementi particolarmente critici, chedeebbero ricondotti verso un contesto di
controllo e trasparenza. La coesistenza di piui ftirfftnanziamento rappresenta un elemento
critico dal punto di vista gestionale. | fondi sogestiti da soggetti diversi e con modalita
differenti: si crea percio uno scollamento tra fdsgestione finanziaria e fasi di attivazione,
realizzazione e controllo dei progetti. Vi deve esesun documento dove lo schema di
finanziamento dell'opera, lo stato dei lavori @iaiezione del rapporto tra risorse disponibili
e tempi per la conclusione siano resi coerenti.quastione centrale resta quella di una
programmazione finanziaria che segua in manieraxigaela programmazione fisica
dell'opera ed eviti dispersioni di risorse, il verodo riguarda la programmazione integrata
(stato di avanzamento delle opere e quadro di Zimamento), che mantenga tale quadro e
abbia strumenti validi per segnalare le effettagioni che impongono cambi nelle priorita.

Il mancato riconoscimento alle regioni di una gifet autonomia finanziaria e I'impossibilita
di stabilire entrate e tributi propri, impediscegogi connettere le politiche e i costi dello
sviluppo sotto la piena responsabilitd del goveagionale. Le risorse necessarie al processo
di cambiamento vanno reperite qualificando ultenente la politica creditizia regionale.
E’'importante il rapporto fra sistema del creditogiomale e processi di sviluppo. Si
dovrebbero creare processi di aggregazione doveadizza una sintesi fra radicamento
territoriale e modernizzazione dei servizi, deidwtbi, del ruolo del sistema creditizio a
sostegno dello sviluppo regionale. Vanno rafforzatapporti tra Regione, Camere di
Commercio, Fondazioni bancarie e intermediari fanamn e creditizi e il sistema dei confidi.
L’obiettivo € ottenere grazie alla collaboraziona if soggetti istituzionali locali, il governo
nazionale, le forze sociali e produttive, uno sposnto significativo di energie, risorse e
competenze dall’area della rendita a quella detikazione di valore. E'fondamentale
mobilitare finanziamenti privati, in particolareagie a prestiti accordati dalla Banca europea
per gli investimenti. | paesi interessati dovranmoorrere a forme non tradizionali di
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finanziamento, basate su fondi alimentati da tasdecarburante e oneri per 'uso delle
infrastrutture.

E’'molto importante che tutte le Direzioni regionsilano coinvolte e soprattutto la Direzione
Bilanci e Finanze, il cui ruolo é rilevante pergmogarantire un raccordo fra programmazione
e utilizzo delle risorse, rispetto ad un perconsandlisi, elaborazione e monitoraggio.

Il programma delle opere strategiche e lento remcplpe proprie dellamministrazione ma
per la sua stessa impostazione, che stacca lapvegaammazione di settore dal momento
della progettazione. | ritardi e le inefficienzdlaecorsa ad accelerare la realizzazione delle
infrastrutture sono dunque propri dell’approccibe dha soprasseduto a stabilire priorita, a
dare preferenze fra le cose da fare, a dire ngpadecche si mostrano come duplicazioni di
infrastrutture gia esistenti. Le approvazioni devanvenire entro due mesi e le performance
sono misurate in termini di velocita di attuazioba.via della programmazione e delle azioni
di sistema disegna contesto e scenari prospettid €quali costringe i progetti di sviluppo.
Non parte da scenari ma da elenchi di interventitg su cambiamenti strutturali in grado di
determinare un salto epocale nella conformazioh&ed&orio.

Vi é l'esigenza di ricorrere ad infrastrutture dintanziate in grado, di poter creare forme di
partenariato pubblico-privato il piu possibile astdficienti.

E'altrettanto importante elaborare un quadro i@egdella programmazione infrastrutturale
nazionale e regionale che divenga un riferimentoi gentratti di programma di ANAS e di
RFI permettendo cosi ad ogni Regione I'effettivaegno del territorio.

E' rilevante distinguere tre differenti raggruppainei opere:

- Opere in corso di realizzazione o completate;

- Opere con insufficienza progettuale;

- Opere di convergenza regionale ossia opere chdapboro rilevanza strategica sono
caratterizzate da fattori territoriali e funziondiinatura prevalentemente regionale.

3.2 Previsioni di bilancio e il controllo di gesti®

Uno strumento utile potrebbe essere la costruzitbnm conto consolidato delle entrate e delle
spese pubbliche di tutto il settore pubblico reglene soprattutto per cio che riguarda gli
investimenti infrastrutturalimolto valido anche nell'ottica di un rafforzamerdell’autonomia
finanziaria regionale/locale e nel caso della regiizzazione del Patto di stabilita interno.

Lo sviluppo di queste attivita implichera tempi dim e forti investimenti organizzativi e per la
formazione del personale. Vanno riviste le “Funzi@biettivo” in base alle nuove linee di
indirizzo di legislatura e rideterminate le “UniBrevisionali di Base” per aree omogenee e
coerenti con il nuovo modello organizzativo regienarticolabili con le aree di responsabilita
politica.

Il monitoraggio strategico si avvale di strumenformatici, a cura di alcune strutture regionali,
che connettono gli archivi legislativi regionalili @tti amministrativi e i dati gestionali di
bilancio.

La futura gestione del bilancio regionale dovrelelssere improntata ad una programmazione
strategica rigorosa in grado di selezionare in eranattenta le priorita finanziarie. Andrebbe
dedicata maggiore attenzione all’analisi dei pabsibostamenti rispetto agli obiettivi gia fissati
Lippi fornisce la seguente definizione di controtlo gestione: “il sistema informativo che
misura, elabora e sintetizza tutte le informazisumio stato delle prestazioni di un’attivita, in
vista di una sua valutazione da parte del verBc@® essere paragonato al quadro dei comandi di
un aereo”.
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In questo ambito le informazioni raccolte servontemaere sotto controllo gli aspetti cruciali
dell'attivita dell'organizzazione, cioe quegli agjpehe possono rivelare a chi sta al vertice se
I'organizzazione o parti importanti di essa si maow nella direzione desiderata.

L'attivita di controllo & di supporto alla gesteore deve essere orientata al miglioramento
continuo che puo avvenire: mediante meccanisneeti-backche confrontano i dati consuntivi

e gli obiettivi programmati e permettono di preredetecisioni al fine di migliorare la
programmazione e lattivita futura. I meccanismifeid-forwardche analizzano l'attivita in
corso di svolgimento e permettono di intervenirdleswondizioni che portano ai risultati
richiesti. Nella fase di gestione si compie l'iteecessario per il pagamento delle spese e la
riscossione delle entrate.

La rendicontazione ha la finalitd di rappresentaresultati della gestione. Il risultato della
gestione rappresenta il saldo tra le entrate ateed le spese impegnate di competenza del
periodo.

Occorre superare i limiti che il bilancio pubblipoesentava in passato ossia: la mancanza di
connessione con la struttura organizzativa e lgraramazione e l'assenza di confronto tra
previsione e risultati con la conseguenza di awsm@sa conoscenza dei diversi modelli di
gestione. E’'importante fare i conti proprio condaalita delle tecniche disponibili e con la
disponibilita di esperti e strutture in grado diiztarne le potenzialita per dare valore aggiunto
al percorso di riqualificazione delle infrastrutur La valutazione, deve essere in grado di
accompagnare la crescita qualitativa dei progettiaro cammino, deve ridurre le possibilita di
insuccesso.

| suoi esiti e il suo uso vanno calibrati sullaefadel ciclo del progetto cui si fa riferimento.
Autorizzare la spesa significa mettere a caricohil@incio dello Stato un’uscita nellanno di
riferimento, sia essa parte di una spesa nel anessaldo dei lavori, una parte di mutuo, oppure
assume la forma di fabbisogno annuale che, autbdiZatto solo la prima annualita e non le
rate successive. La domanda di base non e “chmfiaee prima, ma come finanziare tutte le
opere nel minor tempo possibile”.

Un ulteriore forma di finanziamento e quella relatal finanziamento di infrastrutture attraverso
I'apporto di capitale sociale a societa per azmubbliche: € la modalita comunemente usata per
finanziare il funzionamento e gli investimenti dFRe ANAS, ad esempio, finanziamenti che
ogni anno danno luogo a buona parte delle operasim@itturali messe in cantiere. Il CIPE puo
regolare I'offerta di finanziamento in vario modwefigurando gli impegni necessari ad avviare
le realizzazioni negli anni a venire, con otticalaigo periodo e contabilita programmatica
estesa al triennio, entrante: diluendone 'assagnazel corso dell’anno, in occasione delle sue
riunioni e tramite delibera. Normalmente il CIPEvdebbe imporre una barriera all’ingresso
legata allo stato di avanzamento delle proposteerimini di maturita progettuale secondo la
regola di non anticipare finanziamenti se la praggbne langue, alla verifica del grado di
affidabilita della stima dei costi che sta alladadglla richiesta di finanziamento. Il confronta fr
fabbisogni di spesa e obiettivi del Patto di stebihterno fa emergere la necessita di procedere
a un’attenta individuazione delle priorita cui deste le risorse effettivamente disponibili.

Il controllo sulla gestione riguarda I'effettivatuazione, da parte dell Amministrazione, di
interventi compresi in piani 0 programmi, adotteti sede normativa o amministrativa; del
conseguimento di specifici obiettivi posti dallegde del modo in cui si &€ esplicata l'azione
amministrativa in determinati settori tenendo codella legittimita e della sana gestione,
valutandone i risultati in termini di efficacia,fiefenza ed economicita. | controlli della Corte
dei Conti sono finalizzati a promuovere azioni ettive da parte della stessa Amministrazione.
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3.3 Intervista al Programmatore

Vi sono alcuni settori regionali tra cui il SettdPeogrammazione Negoziata di cui il dott
Alfonso Facco ¢ il dirigente rilevanti ai fini dalprogrammazione e del bilancio regionale.

Secondo il dott. Alfonso Facco si stanno creandte deacchine per il monitoraggio, la
situazione € padroneggiata, viene rendicontatagBanto riguarda i FAS gli stanziamenti

valgono 2 miliardi di euro, in termini di opere D70ll sistema di monitoraggio € un progett
lasciato dal Dipartimento dello Sviluppo Economiggstito da Barca. Il denaro andav
accompagnato da un sistema che controllava le sfieggativa e ottima. Il pacchetto FAS
concordato e di un miliardo iniziale che poi € stedddoppiato, il FAS 2007-2013 non €
partito. La delibera CIPE presenta un programtietvo alle Regioni. Non vi & stata ung
discussione seria sul calo o diminuzione dellersisoll progetto sul monitoraggio e statg
realizzato al 65% , gli stanziamenti sono arriyaico alla volta. La Regione € virtuosa ng
gestire il pacchetto di spesa. Vi € una struttin@ tiene conto dei finanziamenti. Nel 2006
07 vi fu un ragionamento sviluppato dall’ex assessBairati sulla numerosita degli
osservatori, intendeva dotarsi di strumenti unkai. fatto un investimento su piattaforme
comuni, su banche dati comuni. Tutto cio € in coesbé lo strumento che pud consentir
allamministrazione di avere un monitoraggio ditdua spesa con sistemi di elaborazioni
dati simili. E’in corso un investimento informatiche consenta al decisore pubblico di ave
dati unici. Vi € un problema di verifica dello siatli attuazione delle opere. E'necessari
avere strumenti di confronto omogenei. Per quaigoarda la programmazione negoziat
vengono concordati e coordinati programmi compleds poi vengono gestiti dalla
Direzione. L'ex assessore Bairati cre0 anche iluscotto assessori” che consente (i
visionare il bilancio, gli atti amministrativi edislativi, si trovano cosi le spese, l'atto ch
I'ha originato, gli studi di settore e le spese geterminati obiettivi. La Bresso lancio il
Pacchetto Intesa con le Province, un pacchettpelieo Vi era una lista blindata che poi si
evoluta. Il sistema ci fa dire che dei 170 milieoncordati, sono messi a bilancio 2010 circh
80 milioni. Restano a disposizione circa 90 miljoguesti 90 milioni vanno ripartiti tra
2011-13.

Vi sono due fatti importanti di cui tenere conto:

1) la normativa statale prevede il bilancio diszas non solo di competenza;

2) obbligo della P.A di pagare entro 60 giorningasanzioni.

La spesa regionale e costituita da trasferimeiggrse per i Comuni. La spesa sanitari
incide sul 70% del bilancio regionale del Piemor@ecorrono strumenti di monitoraggio
forti per gestire le spese future e avere una démer della spesa presente e passata, qu
€ un investimento in corso. Bisogna dare valora alfogrammazione, un document
coerente con il bilancio. All'interno del documerttioprogrammazione vi sono: il DPEFR, |
legge di bilancio e la legge finanziaria. Vi & ums@denza a sopravvalutare i bilanci:
Regione conosce il suo limite di spesa dovuto dtoPdi Stabilita. L'attuale finanziaria
prevede un taglio di 26 miliardi sulle Regioni. FelPiemonte cio implichera una riduzion
di spese di circa 400 milioni di euro. La progranzioae va assolutamente legata al bilanci
per poter governare il territorio come risorsa.n®aabituati a tarare la spesa futura con
spesa storica.

Con Conti la “territorializzazione” ha proposto éggregazioni spontanee e sono 30.
Piemonte é stato diviso in quattro quadranti e3rafbiti di integrazione territoriale. Son
state definite caratteristiche e vocazioni per @gnbito, sono stati fatti studi per macro-areq.
La territorializzazione della spesa si puo vedeteodiverse chiavi di lettura:
1) quanto si spende per abitante (in base a éicanatteristiche);

2) infrastrutture, servizi presenti e investimenternazionali.

=\
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Si sviluppa l'informatizzazione della P.A, si resgabilizza 'utente. L’'amministrazione ha
sempre cercato un luogo per discutere le politicheoordinamenti non hanno mai
funzionato. Le funzioni forti vanno presiedute. Hecoordinamento € necessario un forte
assessore alla programmazione, un forte lavorelazioni con tutti i colleghi della Regione.
I DPEFR e un adempimento formale ma non sostaxziale il problema della certezza
delle risorse. La clausola di monitoraggio tien#’scchio la quantita di cose mobilitate. Vi
e un processo per definire il livello progettuala sottoporre per valutare gli studi di
fattibilita in base alla tipologia e alla spesa.ddf viene visto dai politici come rallentamento
del processo. || DPEFR e obbligatorio ma non viaontd, deve avere dei paletti prospettici.
E’'necessaria la trasparenza nelle scelte politeh&reare le logiche di spesa. Il DPEFR
deve essere motivato indicando le prossime poétidhspesa. || DPEFR pud essere undg
strumento di democrazia e chiarezza delle scelteDBEFR con la vision, un documento
sintetico. Con la DFP il DPEFR non si fara piu ecambiera la tempistica, tutto sara
anticipato ad aprile, si aspetta 'adeguamentoama#é. Il ruolo della programmazione e
centrale nell’ambito del federalismo fiscale. Legi®@ai dipendono da trasferimenti statali, la
programmazione € meno aleatoria. Il documentatseptato dalla Regione Piemonte
inerente il Patto di Stabilita territorializza lpesa e definisce gli ambiti territoriali. Il Patio
Stabilita rappresenta un organismo di controllowheola la programmazione finanziaria. Il
limite piu grosso del meccanismo € che le regolesaguali per tutti a prescindere dalle
caratteristiche di ogni ente (per es. numero daah).

Occorrerebbe disciplinare le regole del patto almianparte e adattarle in base agli Enti. Il
Patto rende le amministrazioni piu responsabiliPiemonte sono 134 i Comuni soggetti al
Patto. | poteri vengono trasferiti, la programmaeidinanziaria avviene su base territoriale.

Intervista al Politico

Il politico intervistato € un Consigliere Provinisiee Comunale di Torino.

La prima questione riguarda le implicazioni del weto rispetto del Patto di Stabilita da
parte degli Enti Locali. Le sanzioni o limitaziommministrative a carico degli enti che non
hanno rispettato il Patto di Stabilita interno #oe fondamento e giustificazione nella
circostanza che la mancata osservanza dei ving@nZiari costituisce grave irregolarita
nella gestione finanziaria ed amministrativa degti interessati; tant'e che all'irregolarita
nella gestione finanziaria € necessario porre rimediottando le misure necessarie peff
ricondurre la gestione finanziaria dell'ente emtimiti stabiliti dall'ordinamento.

Il Patto di Stabilita implica per i Comuni (Entihe lo rispettano, un limite al disavanzo
pubblico eccessivo.

Il rapporto fra disavanzo pubblico (indebitamengtto delle P.A), previsto o effettivo, e il
prodotto interno lordo ai prezzi di mercato non eleuperare il 3% ed il rapporto fra il
debito pubblico ed il prodotto interno lordo ai pzedi mercato non deve superare il 60%.

Il Patto di stabilita ha fissato i confini in tenma di programmazione, risultati e azioni di
risanamento all'interno dei quali gli Enti possamaoversi.

La responsabilita amministrativa (patrimoniale)repmsta alla salvaguardia delle pubbliche
finanze (responsabilita finanziarie) ossia chedstigni finanziaria e patrimoniale dello Stato
e degli enti pubblici si svolgano senza lesionireguudizi. Pertanto, chi cagiona un danno
erariale (danno all'erario quale danno ad una pedbimministrazione) é tenuto a risarcirlo.

Il bilancio di previsione 2011 della Provincia dorino € un bilancio che pareggia su 520
milioni di euro. E'caratterizzato da una diminuaaselle entrate tributarie della Provincia,
segno della grave crisi del mercato dell'auto.

Le entrate della Provincia sono:
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a) addizionale dell'energia elettrica pagata datiende (15%);
b) imposta di trascrizione delle automobili IPT 382

c) imposta RCAuto (43%);

d) addizionale tarsu (6,5%);

e) altre voci attive (3,5%).

Le entrate proprie della Provincia, derivanti da wnisi del mercato dell'auto, si ripercuots
sull'addizionale dell'energia elettrica, facendbis alle entrate tributarie delle difficolta
oggettive, tali da dimezzare, in questo bilanc®,spese discrezionali degli assessoraf,
scendendo da 10 a 5 milioni di euro.

Con questo risparmio si sono garantiti intervelssemziali, con una individuazione dell
priorita da attuare a seconda delle singole delegkessorili.

Quindi si é assistito ad una compressione di speggenere, risparmio sulle spese fiss
dovuto alla razionalizzazione della sede conilazd del palazzo di Corso Inghilterra.

Con tutte queste riduzioni si e stati in grado dmantare il volume dell'appalto per la
manutenzione ordinaria di scuole e strade provincia

Gli investimenti per il prossimo anno, relativi'atlilizia scolastica sono di circa 24 milioni,
con un aumento rispetto all'anno in corso.

Il totale degli interventi sulla viabilita si assgsui circa 31 milioni di euro.

La scelta di indirizzo di questo Ente e stato queall concentrarsi sulla manutenziong
straordinaria del patrimonio scolastico e viarid teeritorio, non prevedendo la costruzione
di nuove opere ma bensi il mantenimento dell'asiste
La Provincia di Torino e in grado infatti di appak, ma rischiamo che le ditte nonj
partecipino di fatto alle nostre gare, visto chmaasa dei vincoli del patto di stabilita non c'4
garanzia dei pagamenti pur disponendo noi delliicgeriti giacenze di cassa.

Non vengono previste nuove opere: dalle comuninaeoalle piu significative varianti
stradali che permettono di fluidificare il traffick'obiettivo € garantire la manutenzioneg
ordinaria di scuole e strade e per poterlo raggtmgara subordinato a due condizion
l'allentamento dei vincoli del Patto di stabilithecstrozza gli enti locali, impedendo loro di
sforare un certo tetto di spesa nonostante abbiasoldi in cassa, e soprattutto la
disponibilita delle imprese a partecipare ad appatiza la garanzia di essere pagate in tempi
ragionevoli.

Un altro punto interrogativo sono i trasferimentelld Regione, ciascuno dei quali
corrisponde ad altrettante competenze trasfetiggPabvince su vari temi.

La Provincia é riuscita racimolando il tutto, adrentare, seppur di poco, le risorse per |
manutenzione ordinaria di strade e scuole (da 2ndi8ni).

L'edilizia scolastica (26.726.000 euro) e la retedale (31.733.000 euro), questa volt
parliamo di manutenzione straordinaria, hanno attenina corsia preferenziale anche neg
investimenti, aumentati rispetto al 2010. Di nu@pere come quelle che caratterizzavanofi
bilanci del passato, prospettando nuove commes$sangbrese almeno per ora non se n
parla.

Capitolo 4: Caso studio della metropolitana di Tomo

4.1 Storia del progetto

La metropolitana di Torino rappresenta un progsitategico per la citta, in cui vi & stata una
fase di partecipazione e discussione pubblicaittka lta pensato al futuro ed e stato costruito
un progetto collettivo, un percorso per l'attuaeiatell'opera. E' stato un viaggio lungo

18



settant'anni poiché si parlo per la prima voltangitropolitana a Torino nel 1936, durante il
periodo fascista in cui iniziarono i lavori in VRoma e furono scavati 300 metri di galleria,
per poi accantonare il progetto.
Nel gennaio 1991 il Comune di Torino incarica ATMzienda municipale dei trasporti
pubblici, oggi GTT) di avviare un’indagine di metganerente i sistemi di metropolitana
automatica esistenti nel mondo. Contemporaneamemtde predisposto una sorta di
appalto, con una valutazione economica, per urciaBc che colleghi Porta Nuova a
Collegno, che ricalchi all’incirca, il percorso dehm 1, la linea che trasporta piu passeggeri
all'anno.
La costruzione della Metropolitana Automatica drifio, concepita e progettata per divenire
una spina dorsale dei trasporti pubblici torinesinserisce nel programma di miglioramento
del sistema del trasporto pubblico dell’area mailitgna della citta. Il percorso intercetta in
maniera funzionale il maggior numero possibile difiei che sono polo di attrazione di
traffico privato come ad esempio la zona degli dapie La metropolitana si integra al
sistema di trasporto pubblico di superficie doveingirociano le fermate delle linee di
superficie.
Inoltre l'interscambio con le due principali staziderroviarie (Porta Susa e Porta Nuova),
aumenta il valore aggiunto dell'opera. Con la mzarzione di queste opere la citta &€ pronta
ad affrontare in prima linea la competizione coaltee aree metropolitane europee.
Lo studio e la realizzazione della Metropolitanat@matica di Torino sono stati preceduti
dall’esame dei sistemi di metropolitana esisteatimondo, soprattutto in Francia, Canada e
Giappone. La necessita di creare un sistema cke fpa collaudato ed efficiente e sicuro ha
portato alla scelta del sistema di metropolitanégommatica VAL (Veicolo Automatico
Leggero). Il sistema VAL e stato progettato da Mafransport (Gruppo Siemens), con
tecnologie di automazione all’avanguardia, cheefedono sicura e affidabile.
Il sistema VAL e molto indicato rispetto alle cadeaistiche e ai requisiti della Metropolitana
Automatica di Torino in particolare per:
- capacita di trasporto (con una portata massima diezione, prevista in 15000
passeggeri/ora);
- facilita di integrazione nell'ambiente urbano geazile contenute dimensioni del treno,
largo 2,08 metri;
- sicurezza,;
- flessibilita dell’'esercizio;
- economicita dell’esercizio.
La realizzazione delle due linee previste divieloedasione per riorganizzare il trasporto
pubblico locale collettivo ( in primis potenziandoodi di interscambio modale ) e rendendo
possibile un ridisegno urbano in base a critetigh della citta volti al miglioramento della
gualita della vita, alla riduzione del traffico aatobilistico, alla fruibilita dello spazio
pubblico, alla rivitalizzazione delle aree postgmssimita delle stazioni. L’alleggerimento
di alcuni assi viari principali, come Corso Franei&orso Orbassano, offre la possibilita di
trasformarli in viali urbani di scorrimento di magge qualita urbana e fruibilita ciclabile e
pedonale. Il prolungamento delle linee oltre i @aindel comune di Torino completerebbe la
fascia del trasporto pubblico di percorrenza mexdida, creando nuovi poli di interscambio.

4.2 La programmazione dell’opera

A partire dal maggio 1996 il progetto esecutivogaas vaglio di una serie di commissioni
che approvano, sia in linea tecnica sia sul piaomemico, la parte inerente le opere civili.
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Il progetto tecnico non pu0 essere approvato in soka soluzione, ma deve essere
monitorato per rispettare le procedure di sicureZzattandosi della prima metropolitana
automatica costruita in Italia, alla commissionaisteriale € affidato I'incarico di seguirne
la costruzione.

Nel 1998 viene creata in Satti la Divisione Metriifapa che si muove su due versanti: da
una parte la progettazione e realizzazione dekeeopivili, dall’altra parte la fornitura delle
tecnologie (i treni e tutti gli apparati utili pgfunzionamento e la sicurezza della linea).

Il committente e Satti S.p.a, che dal gennaio 2B83assunto il nome di GTT, Gruppo
Torinese Trasporti (nato dalla fusione di ATM etBabDivisione Infrastrutture e Ingegneria.
Nel febbraio del 1999 viene firmata una convenziquadro tra il Comune di Torino e Satti
per lo studio e la realizzazione dellopera. A sbhre liter per la realizzazione della
metropolitana di Torino € la delibera CIPE del piila 1999, che aumenta dal 35 al 60% la
guota di finanziamento garantita dal Governo cémtrl 1 dicembre viene assegnata
all’Associazione Temporanea di Imprese tra Syst@eedata la progettazione dell’opera.
Nello stesso periodo sono firmati importanti cottir@aon grandi aziende europee per
'acquisizione del sistema tecnologico VAL 2008et chateriale rotabile.

Il 19 dicembre 2000 a Collegno, il Sindaco di Tori@ il Sindaco di Collegno, insieme ai
vertici di Satti e il GTT danno il via ai lavoretla Linea 1 della Metropolitana Automatica
di Torino. Il primo obiettivo del Piano di Comuniane predisposto da Gtt a partire dal
2000, in collaborazione con la cittd di Torino, tate quello di cercare di valorizzare il
progetto della metropolitana mirando all'importardedl’opera per l'intera citta. La fase di
cantierizzazione é stata caratterizzata da divaitbdta. Si e cercato cosi di valorizzare le
potenzialita della metropolitana automatica e gest@nche il disagio dei cantieri,
coinvolgendo i cittadini e tenendoli sempre infotnsall’andamento dei lavori.

Sono stati creati un sito web, newsletter, vidgmjsooli, brochure, volantini e gadget. |
mezzi pubblici sono divenuti uno strumento pubbdico con messaggi e decorazioni. |l
GTT ha presentato il progetto e le sue evoluziaeisgo le circoscrizioni maggiormente
interessate dalle prime fasi di cantiere.

4.3 La realizzazione dell’'opera

Il percorso della prima metropolitana automaticdtatla si sviluppa da ovest ad est
collegando la citta di Collegno al centro di Tori@alle stazioni ferroviarie di Porta Susa e
Porta Nuova.

La metropolitana si integra con il sistema di taagp pubblico di superficie consentendo un
rapido interscambio e un elevato grado di mobditbterritorio di Torino.

Nel 2003 é stato presentato il progetto prelimina@mpletato con lo studio d'impatto
ambientale, per il prolungamento della linea finpiazza Bengasi. La Giunta comunale ha
approvato il progetto preliminare che prevede 1.8&@i di galleria con due nuove stazioni:
Italia '61 e Bengasi, fino al confine con il comudieMoncalieri. Nello stesso anno e stato
presentato il progetto preliminare con lo studiongatto ambientale per il prolungamento
ovest della metropolitana che si sviluppa per cir2® Km nei comuni di Collegno, Rivoli e
Rosta. Il progetto prevede 13 stazioni.

Il 20 gennaio 2004 la talpa Valentina e la talpadi&faa Cristina terminano lo scavo della
galleria di 5.5 Km sotto Corso Francia concludemdaro lavoro. Nello stesso mese inizia il
lavoro di Valeria, la terza talpa che scava ilttrdata Principi d’Acaja e Porta Nuova. Il 17
giugno si conclude dopo 1 anno e 4 mesi, lo scaVardtto di galleria da Collegno a Porta
Susa. Il 10 novembre arriva il primo treno perife torinese dello stabilimento Siemens di
Praga. Ogni treno € composto da due vetture aggenta loro in modo permanente. Ogni
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vettura ha tre porte su entrambi i lati e puo toaspe 31 passeggeri seduti e 33 in piedi.
Ogni treno puo trasportare fino a 440 passeggen. iCprolungamento della Linea 1 da 18
Dicembre a Porta Nuova, i passeggeri sono raddigpla utilizzano quasi 85.000 persone
al giorno. Passaggi frequenti permettono di ridutesmpi di attesa e adattare il servizio alle
esigenze delle diverse fasce orarie.

Il 18 marzo 2005 é completata la galleria dellarmdtlla stazione Fermi, a Collegno, sino a
Porta Nuova. Il 9 settembre, nel tratto 18 DicerMessaua, viene effettuato il primo
viaggio prova con le autorita cittadine. Il 4 fehior 2006 viene inaugurato alla presenza del
Comune di Torino, della Regione Piemonte e dels@ghio dei Ministri, il primo tratto da
Fermi (Collegno) a 18 Dicembre (Porta Susa). Dé¢libraio la metropolitana diviene |l
nuovo mezzo di trasporto per i cittadini di Torinlo5 ottobre viene inaugurato il tratto 18
Dicembre-Porta Nuova, ora Porta Susa e Porta Ngoma collegate in tre minuti. Il 23
settembre 2009 con l'arrivo della talpa Caterinarstazione di Lingotto, viene terminata la
galleria della metro della stazione Porta Nuova &hLingotto.

| lavori di costruzione prevedono tre tipi di ogeioni: la costruzione delle stazioni e dei
pozzi di ventilazione tra una stazione e l'alttastavo delle gallerie realizzato con lo scudo
meccanizzato e la costruzione degli accessi aleii. | cantieri delle stazioni e dei pozzi
partono scaglionati 'uno dall’altro, cosi termimaim momenti differenti che coincidono con
il passaggio della talpa. Nell'ambito del progeitstata adottata una metodologia di analisi e
di valutazione del rischio, che ha permesso dinitefile zone di criticitd in cui occorre
eseqguire opere di presidio che limitano gli effegformativi sulle strutture agendo sulle
cause o andando a costituire una barriera all’'@reivdei movimenti del terreno. Le stazioni
sono state progettate in base a criteri semplicrivati all’'utenza. Questo ha prodotto,
rispetto alle classiche stazioni delle metropobtaima differenza significativa per il comfort
psicologico dei viaggiatori. Un tunnel vetrato dit&raversa da un capo all’altro il volume
della stazione separa i binari dalla banchina, aisol la stazione dalla galleria con
considerevoli vantaggi rispetto alla sicurezza i eigpositivi antincendio. Vetture ridotte
hanno favorito la progettazione di stazioni vilribicon percorsi interni brevi, massima
visibilita dei diversi piani e chiara percezionei delumi. La metropolitana VAL e
caratterizzata da stazioni che evitano gli spaguat e labirintici che spesso si ritrovano
nelle metropolitane.

Con il completamento della tratta Porta Nuova-Litgoverso sud , la linea 1 avra un
tracciato di circa 14 Km. Il 7 luglio 2004 si e @usa, con esito positivo, la valutazione di
impatto ambientale. In totale la tratta prevedessgzioni: Marconi, Nizza, Dante, Carducci-
Molinette, Spezia e Lingotto. La linea 1 della Mginlitana con il suo prolungamento Porta
Nuova-Lingotto € inserita nel PGTU del Comune diifie. Da marzo 2011 la metropolitana
trasportera circa 150.000 passeggeri al giornacdeiano i lavori per il completamento della
tratta della metropolitana da Porta Nuova al Litmo€ome annuncia GTT, sta per avviarsi
l'ultima fase dei lavori, al termine dei quali, pesissare allo stadio operativo, comincera un
periodo di preparazione in vista dell’apertura dabvo tratto di linea fino al Lingotto
prevista per i primi mesi del 2011. L'orario serdila metropolitana sara limitato poiché
durante la chiusura verranno completate le finidirstazione come la posa di pavimenti,
lilluminazione, la segnaletica degli impianti amcendio, di ventilazione, di sicurezza e di
regolazione del traffico dei treni. Dopo il collaudegli impianti ci saranno le simulazioni di
esercizio e la formazione del personale.

E'bene tenere presente che nel caso della metiapoldi Torino si riscontrano difficolta
legate alle risorse che sono frammentate e creaideoni di sostenibilita rispetto ai progetti
gia approvati. La stabilita e la garanzia dei fiamenti costituiscono criticita rispetto
all'avanzamento dei lavori. L'erogazione da partéivkersi fonti in merito agli stanziamenti
crea difficolta sotto il profilo gestionale. Sarebbecessario un documento in cui lo schema
di finanziamento dell'opera, I'avanzamento dei lieeoil rapporto tra risorse disponibili e
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tempi previsti per terminare i lavori siano il ppossibile coerenti. La programmazione
finanziaria dovrebbe seguire precisamente la pragrazione fisica dell'opera evitando cosi
che vengano disperse delle risorse, sarebberosstesumenti che indichino le ragioni che
impongono dei cambi rispetto alle priorita. La gmance risente di difficolta rispetto alla
pianificazione dell'opera, ai finanziamenti altdgiviae ai limitati finanziamenti pubblici che
dovrebbero favorire la continuita della stessa aper

4.4 | problemi per il prolungamento della linea é&rso ovest, la linea 2 e il nodo di
interscambio ferroviario di Rebaudengo

Il 15 giugno 2010 e partita un’iniziativa che puataollecitare il prolungamento della linea 1
della metropolitana fino a Cascine Vica. L'inizva vede come primi firmatari il Presidente
della Provincia Saitta ed alcuni esponenti poldila zona.

Il prolungamento della linea 1 fino a Cascine \Woata 304 milioni di euro, di cui, 122 sono
finanziati dagli enti locali, mentre il Governo debbe provvedere ai 182 milioni di euro
rimanenti. La pratica &€ ferma al CIPE da tempo, tneeim Italia sono state finanziate linee
per cui le comunita locali non hanno stanziato olo ®uro. L’opera non sara utile solo a
Rivoli, ma portera notevoli benefici anche peralftico di Torino.

Il tratto fino a Cascine Vica prevede quattro fetena&ertosa, Collegno Centro e Leumann
sul territorio di Collegno e Cascine Vica sul temio di Rivoli. La tratta Collegno-Cascine
Vica avra una lunghezza di 3700 metri. L'operadloca totalmente in ambiente urbano
soprattutto nel comune di Collegno e solo in pagiecomune di Rivoli e prevede:

- La stazione metropolitana di Certosa conserititgetscambio con la stazione ferroviaria.

- La stazione Collegno Centro € la prima dellestezioni situate su corso Francia.

- La stazione Leumann é I'ultima stazione nel coendnCollegno.

- La stazione Cascine Vica é 'ultima stazionealétatta posta nel comune di Rivoli su corso
Francia prima della tangenziale ovest di Torino.

Dopo un lungo iter progettuale/approvativo, la Ga&uRegionale del Piemonte ha espresso il
proprio parere favorevole il 06/03/2006 sul proggiteliminare dell'opera da localizzarsi nei
comuni di Collegno e Rivoli, ritenendo che vi erangresupposti per lintesa sulla
localizzazione del corridoio di tracciato dellatt@adi metropolitana ai sensi di quanto
previsto dalla Legge Obiettivo. Il 29 gennaio 2@l&tata sottoscritta a Torino I'appendice al
protocollo di Intesa per la prosecuzione delladidedella metropolitana, in direzione ovest
di Torino da Collegno per Rivoli-Rosta. Il documerdottolinea la necessita di ulteriori
risorse per realizzare il nuovo tratto di metrogawla, necessita dovuta anche alla variazione
del tracciato, imprescindibile per sottostare amnceli del VIA (Verifica di impatto
ambientale).

Il costo dell’opera, oltre 304 milioni di euro afte dei 281 iniziali, sara sostenuto per circa
182 milioni di euro dallo stato mentre i restan#21milioni, saranno garantiti dagli enti
locali.

Questa la ripartizione tra le cinque amministrazisecondo i contenuti del Protocollo
d’Intesa:

* Regione Piemonte  48.691.152 euro;

* Provincia di Torino  13.525.320 euro;

* Comune di Torino  27.050.640 euro;

» Comune di Collegno 21.640.512 euro,

» Comune di Rivoli  10.820.256 euro.
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Sono state raccolte 12 mila firme per sollecitarprogetto riguardante il prolungamento
della metropolitana da Collegno fino a Rivoli. Lagne ha chiesto e ottenuto dal governo
che I'opera fosse inserita nel Documento di prognaione economica per i prossimi anni.
Ma il Cipe, a distanza di quasi un anno, non hanapprovato il progetto preliminare e
percio non ha stanziato le risorse. L’obiettivol’detiativa € sensibilizzare il piu possibile
I'opinione pubblica su un’opera che la gente rigigumioritaria. La mobilitazione é iniziata in
estate, con il gruppo su Facebook e il sito intem&w. metrorivoli.net, una sorta di blog
dove si trovano tutte le informazioni sulla campagu € possibile scaricare il modulo di
adesione. La tratta che dalla stazione Fermi dieGob dovrebbe portare la metropolitana
fino a Cascine Vica, a Rivoli, & prevista fin d&l0P. L'ultimo atto ufficiale nell'inverno
2009 con la firma dell'accordo tra Regione, Proiane i Comuni di Torino, Rivoli e
Collegno per il via libera al progetto preliminaRrogetto che prevede un nuovo tracciato e
una nuova ripartizione dei costi, che sono past&af280 a 304 milioni: 182 milioni erano e
sono rimasti a carico dello Stato e i restanti 1@floni garantiti dagli enti locali. Le
modifiche permettono il collegamento diretto traniletro e la stazione ferroviaria di
Collegno, per renderla una valida alternativa {@&cksso in citta da tutta la zona ovest della
cintura e della Valle di Susa.

| lavori di quadruplicamento del passante ferrawial Torino, realizzati ad opera di RFlI,
hanno previsto il passaggio della linea ferrovias@to il fiume Dora Riparia, con il
conseguente abbassamento del piano del ferro & 2frenetri dal piano campagna. Questo
abbassamento ha provocato la sconnessione del&aTorino-Ceres dal Passante ferroviario.
Il problema da risolvere, pertanto, € stato qudildrovare la soluzione piu razionale per
ricongiungere le due ferrovie recuperando i meiriddlivello che ne limitavano il
collegamento. Il documento “Indirizzi di politicarhanistica” individua il progetto
infrastrutturale e insediativi connesso alla futuir@ea 2 quale uno dei fulcri principali della
prossima trasformazione torinese. La valenza sgfiGtedi questo progetto € confermato dal
fatto che lintero ambito della Linea 2 viene a figmrarsi come una quarta centralita del
piano, in aggiunta a quelle della Spina Central€aiso Marche e del Progetto Po.

Si accedera ai treni tramite due sottopassaggi, dalopiano stradale e l'altro esterno
all’edificio. Se le tempistiche saranno rispettdte,nuova interconnessione della Torino-
Ceres con il Passante ferroviario ( il cui puntandiontro € la stazione Rebaudengo) riunira
in un unico snodo tre linee di trasporto ferrowdaii treni metropolitani e ad alta velocita,
smistati lungo le due canne del Passante termiadine 2012; i convogli che collegano
Torino a Caselle grazie alla Torino-Ceres (oggilitea di GTT incontra il Passante
all'altezza della stazione Dora); il tracciato ddllitura linea due della metropolitana.

Un “nodo” logistico di primaria importanza e un’@sione di sviluppo edilizio per una zona
inserita nella “Variante 200" approvata dal Comulaeyalorizzazione urbanistica punta su
un grande centro direzionale collegato al metranterconnessione della Torino-Ceres e
stato inserito nell'allegato infrastrutture com@éoa di interesse prioritario per il Piemonte”:
il documento in fase di definizione con il Ministemprevede su questo capitolo un
investimento di 162 milioni. L'impegno finanziaramplessivo dell’allegato, considerando
anche le altre opere in elenco, arriva ad un rditiae¢ 200 milioni (900 a carico dello Stato,
300 messi a disposizione dalla Regione ricorremdonai FAS).

L’interconnessione della linea GTT a Rebaudengmac#4 Km, nasce da un problema
tecnico: I'incompatibilita tra I'attuale tracciatil Passante, che in prossimita della stazione
Dora corre sotto il fiume. Il dislivello e di 18 tnie sufficiente a pregiudicare I'innesto della
ferrovia sull’asse del Passante e impedire ai tlermggiungere Porta-Susa. Oggi i convogli,
tre mila passeggeri al giorno, sono costretti anégsi a Dora. Da qui il nuovo progetto,
comprensivo della demolizione del cavalcavia atfotio dei corsi Grosseto e Potenza ( per
permettere alla linea GTT di correre in sotterrareedella riconversione dell’attuale tunnel.
Fine novembre: consegna del progetto definitivaigBo 2011: consegna dell’opera. Intanto
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la costruzione del Passante continua a pieno regiareun occhio all’integrazione tra linee
diverse. Vi e un simulatore di controllo montatoi mecali sotterranei della stazione
Rebaudengo: al “cervellone” che si interfaccera goallo del Lingotto, sara delegata non
solo la gestione del traffico ferroviario ma st&ma di videosorveglianza nelle stazioni e le
informazioni al pubblico.

Nel marzo 2011 e prevista la pre-inaugurazioneadaliova stazione di Torino-Porta Susa e
I'entrata in servizio del metro (linea 1) oggi tausd-by.

E'bene specificare che in questo momento il firmnento statale che riguarda il
completamento della linea 1 dal Lingotto fino az2&Bengasi dovrebbe consentire a breve
di proseguire le attivita per avviare i lavori, sedo il Progetto definitivo approvato dal
Cipe.

4.5 Intervista ad un testimone privilegiato: |l Bettista

Un attore rilevante per comprendere meglio il pssceche riguarda la metropolitanajdi

Torino € I'ing. Roberto Crova, progettista del GTT.
Attualmente sono in esercizio 15 stazioni nell@dirl della metropolitana automatica di Torijo.
| rami coinvolti sono: centro-ovest e centro-sud. dostruzione dell'opera € stata avviata el
2000 e il tratto fino a Porta Nuova e stato tertanael 2006. La linea che collega Collegng a
Porta Nuova e lunga 9,5 Km. Entro dicembre 2010reltve essere completata la linea ghe
collega Porta Nuova al Lingotto. La consegna albfiob dovrebbe avvenire a febbraio 2031,
previo periodo di prova “in bianco”. Il costo deimpo tratto e stato di un milione di euro, di
il 60% é stato finanziato dallo Stato, il restad@ dagli Enti locali (Regione Piemon
Provincia di Torino, Comune di Torino) e dal GTlerRjuanto riguarda il tratto di circa 2
Lingotto-Piazza Bengasi € gia stata fatta la gaegppgalto integrata, € stato approvato il prog¢tto
definitivo, vi & il finanziamento CIPE e sono st@éliberati altri finanziamenti.
Il prolungamento ovest. Fermi-Cascine Vica, ha wagptto preliminare che e in attesajdi
approvazione CIPE. La legge 211/92 per le metrtggmdi ha permesso il finanziamento fingj al
Lingotto. | prolungamenti sono finanziati con lagge Obiettivo. La tratta Bengasi € in appal
tra quattro anni potra essere realizzata (appre@ssiamente tra il 2014/15). Per il trajo
Collegno-Cascine Vica sono previsti quasi cinquei ah lavori. Con il collegamento fino
Porta Nuova si e passati dai 50.000 passeggeiricai £00.000, I'interscambio con le ferroviefsi
e rivelato molto efficace. Con il tratto del Lingmte previsto un ulteriore aumento dell’'utenga.
L'obiettivo e I'abbandono del trasporto privato,rprvorire un trasporto integrato con ja
superficie. Un esempio riuscito di Val e presengéancitta di Rennes in Bretagna in cui vje
stato un aumento pari al 6% in piu del trafficosdperficie, con molti passaggi. Oltre vehti
minuti di tempo risparmiato rispetto al trasportévato. Non vi sono grossi strumenti finanzi
neanche project financing riguardanti la metro. &/iun’eccedenza dell’offerta rispetto

Le stazioni hanno ambienti aperti e luminosi corcpesi brevi e visibili. L'impatto urbanistico
limitato, si viaggia attraverso un’unica galleriancdue treni poiché linfrastruttura e st
ridotta. La TBM (la “talpa”) scava 10 metri di gadia al giorno con punte di 25-30 metri.

una metro tradizionale avremo due tunnel o unagalimolto grande. I Comune di Torino
pianificato I'opera, € stato scelto il sistema VAdgno stati richiesti i finanziamenti, e st
incaricato il GTT quale concessionario per la pttaggone, realizzazione ed esecuzi
dell’'opera. Altri attori coinvolti sono: I’Agenziger la Mobilita, il MIT, la Regione Piemonte,
Provincia di Torino. Il Comune di Torino e GTT alorano per seguire l'opera, vi €
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mantenere attiva la comunicazione. Anche idee @qgste dei cittadini sono state valutat
prese in considerazione. | cantieri sono lunghgspao durare anche tre anni e per ques

accingiamo ai preparativi per festeggiare i 150i atell’'Unita d’ltalia. Enti locali e cittadini
sono stati disponibili e collaborativi, come puréViinistero per le Infrastrutture e i Traspory.

Bengasi € bloccato. Vi sono problemi di governambe riguardano la pianificazione,
finanziamenti alternativi, i finanziamenti pubbli@mitati per poter favorire la continuita dell

sviluppo tecnologico con ottime caratteristichest&fa creata un’apposita task force,
divisione dedicata del GTT composta da 15 persone.
Le criticita emerse riguardano le notevoli diffidoh dare continuita alle opere, la scarsitg di
risorse e un modello di governance carente.

4.6 Valutazione del caso studio

La valutazione delle infrastrutture usa molte telbai e molti strumenti e deve guardare
soprattutto indietro, al programma che ha originatprogetto e osservarne la coerenza, puo
anche essere il progetto a inferire positivamentgpggramma, ma guardera anche avanti per
prefigurare il cammino successivo dell'opera e deb contesto, anticipando gli ostacoli,
trovando soluzioni anche se sub ottimali al’appaee E’il senso dello studio di fattibilita e in
generale degli strumenti tramite i quali la validaez accompagna il cammino dei progetti. Lo
studio di fattibilita costituisce un importante wtrento per ottenere un miglioramento
nell'efficienza ed efficacia di nuove iniziativeeiPnette infatti di aumentare la consapevolezza
sulle decisioni di investimento e di mirare i prtigavendo chiari benefici ed obiettivi attesi,
dando una previsione consapevole dei costi e perdiec un quadro di riferimento per la
gestione dei progetti e la verifica dei risultati.

Lo studio di fattibilita puo ridurre l'incertezzaed progetti e fornire mezzi per gestire la
complessita abbattendo i rischi. E' un documente d@hdividua i lavori strumentali al
soddisfacimento di un determinato bisogno della Pw@icando le caratteristiche funzionali,
tecniche, gestionali ed economico-finanziarie dekrvento strumentali a tale soddisfacimento.
Contiene I'analisi dello stato di fatto di ogniemntento nelle sue componenti storico-artistiche,
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architettoniche, paesaggistiche, sostenibilita amthie, socio-economica, amministrativa e
tecnica.

La valutazione di un progetto infrastrutturale nénun giudizio unico o finale, ma una
componente del progetto. In Italia non si fa quaai una seria valutazione ex ante dei costi e dei
benefici dei progetti di investimento. Dove si falscute su come si debba fare, la valutazione
diviene cosi tecnicamente complessa. La valutazemadizza retrospettivamente processi e
risultati, rappresenta uno strumento di supervisiarcarattere riflessivo. La domanda “quando
occorre iniziare la valutazione degli effetti diaupolitica?” ha una risposta semplice: prima
possibile. Meglio se prima ancora di cominciarea#tdare la politica. E'fondamentale che la
valutazione degli effetti sia disegnata ex-ante,dsll’'avvio della riflessione sull’introduzione o
la riforma della politica, con interazione fra ileasore e il valutatore. L’analisi di
implementazione serve a chiarire quali siano i eouti effettivi della politica, che & poi oggetto
della valutazione. Per svolgere adeguatamente ligardi implementazione e I'analisi degli
effetti di una politica € necessaria la disponiilli una buona base informativa. Le valutazione
degli effetti si basa su una conoscenza cumulativa.

La valutazione rappresenta un tentativo pragmalicapire cio che sta succedendo e funziona.
E’ampiamente riconosciuto che il trasporto pubbldmile persone sia un settore a rilevanza
economica e una componente essenziale per let@afpiraduttive, che rappresenti anche l'unica
soluzione reale ai problemi della congestione daffito, dell'inquinamento ambientale,
dell'incidentalita, dello sviluppo urbano sostefebie costituisce il fattore determinante per una
significativa riduzione di tutti i costi indotti taraffico. Una gestione integrata del trasporto
pubblico locale appare un obiettivo strategico daseguire con forte determinazione. |
trasporto collettivo € la vera questione dellatairegionale dei trasporti, oggi si puo parlare d
sistema autoreferenziale interamente sostenutbrdalziamento pubblico. Il decreto legislativo
del 19/11/1977, n. 422, ha riordinato le competemze consentito il passaggio da un regime
concessionario ai contratti di servizio affidatincgare, ma il sistema di trasporto collettivo
continua ad essere irrigidito da vincoli che nedmro difficile 'adeguamento alle esigenze
dell'utenza. Occorre garantire prestazioni minimearee a domanda debole, liberalizzare le
tariffe per i servizi di qualita, concentrare pisorse dove vi € maggiore esigenza di mobilita. La
mobilita & determinata da una molteplicita di viitiasociali ed economiche legate soprattutto
alla struttura del sistema territoriale e alle ttaréstiche della sua organizzazione. In Italia non
viene riconosciuto un ruolo di valenza strategiaaionale né é stato predisposto un progetto che
nel medio-lungo periodo pianifichi dei processi sWiluppo, definendo le infrastrutture
necessarie a supportare le fasi di crescita, dicamdo le risorse finanziarie e umane necessarie.
Vi € stato negli ultimi anni uno sforzo considerevger I'efficientamento delle imprese di
trasporto che hanno puntato sulla efficienza easglialita dei servizi e hanno registrato
consistenti incrementi di produttivita e di econergéestionali.

E’stato avviato il processo di liberalizzazione dettore, che garantira un miglioramento del
servizio in termini di efficienza e di qualita, eéndo la competitivita del trasporto collettivo
rispetto al trasporto individuale. II mercato rietié condizioni chiare, programmi definiti,
risorse certe. Il settore ha risentito fortementer stallo a livello programmatorio, strategico e
anche normativo. E’'necessario recuperare quote abiltd a favore del TPL, mediante un
servizio che risponda maggiormente alle richiegtkedoersone e disincentivi 'uso del mezzo
privato; ridurre il congestionamento del trafficelle aree urbane; ridare stabilita e certezza al
finanziamento del TPL tramite misure strutturali.

Il rilancio del mezzo pubblico consente un coordieato piu efficace dei flussi di passeggeri e
merci, migliora la mobilita urbana a beneficio drgone e imprese.

Solo condizioni di effettiva competitivita potranaesicurare un adeguato livello competitivo del
servizio collettivo rispetto al mezzo privato e intremento dell’efficacia complessiva del
settore. Il trasporto collettivo oggi propone digelli di offerta insufficienti per capacita di
copertura del territorio, rapidita di viaggio, sfand qualitativi. E'necessario recuperare risorse
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per poter accrescere il servizio, puntando suglkestimenti per le infrastrutture, il
potenziamento e 'ammodernamento del parco veit®lipolitiche commerciali di attrazione
della domanda.

Il rilancio del trasporto pubblico su ferro su schicale sicuramente produrrebbe grandi benefici
per la collettivita, esaltando la redditivita degtivestimenti infrastrutturali, facilitando gli
accessi e migliorando la mobilitd nelle aree ad dinsita di residenza e nei poli ad intensa
attivita industriale, commerciale ed economicajtendo un diverso modello di sviluppo del
territorio piu incentrato sulle reti ferroviarie.

Va considerato che il parco rotabile ferroviarituate € obsoleto e certamente non allineato per
gualita, comfort ed eta media ai livelli europeoriNe percio sufficiente adeguare la consistenza
parco ferroviario, ma occorre anche adeguare latgudle attese degli utenti.

E'emerso con chiarezza che il nodo centrale dsptrdo collettivo per gli spostamenti urbani
rimanda non solo a fattori legati alla qualita sietvizio, né tanto meno a fattori di costo, quanto
piuttosto a ragioni di funzionalita del servizicesto: la rapidita e la certezza dei tempi di
percorrenza, la comoda accessibilita alle fermktecapillarita e la frequenza delle corse.
Intervenire su questi fattori significa dover intesrisorse rilevanti per incrementare I'offerta,
sviluppare le infrastrutture dedicate, miglioraggtestazioni.

L'offerta di servizio va rideterminata e incremeatara molto potenziato il servizio di adduzione
ai nodi ferroviarie e va ricalibrato l'insieme dmrvizi minimi nei singoli bacini di traffico
razionalizzandoli e potenziandoli con servizi aggii.

La valutazione deve essere in grado di accompadaairescita qualitativa dei progetti nel loro
cammino, deve ridurre le possibilita di insuccesso.

Conclusioni

Analisi e riflessioni

La programmazione finanziaria necessita di stabié di rafforzamento ed ha bisogno di
progetti strategici. L'incertezza e le differendnti di finanziamento rendono difficoltoso un
percorso razionale di programmazione e attuazioopete strategiche.

Emergono numerose criticita relative agli interverd settore infrastrutture e trasporti dovute in
primis alle difficolta legate alle modalita e atisponibilita degli investimenti pubbilici.

Lo Stato spesso non esercita in maniera forteoilraolo di programmatore ed esecutore rispetto
alle opere pubbiliche.

Va in ogni caso sempre garantita la trasparenza eoinpletezza del processo affinché sia
credibile e di qualita. La programmazione non pugspindere dal suo legame con la gestione
contabile. Il percorso che la Regione auspica pnénadere riguarda la valutazione e |l
monitoraggio di piani e programmi per poter vedfie |'efficacia della spesa, gli obiettivi
strategici, le azioni correttive e I'efficacia @efolitiche. Il coordinamento € indispensabile tra
gli attori coinvolti, le autorita pubbliche, i gest delle reti, gli utenti, i fornitori dei servizi
finanziatori e gli industriali. Certezza e staldildel quadro finanziario e molteplicita delle fonti
sono elementi particolarmente critici. || nodo cale resta quello di una programmazione
finanziaria che segua in maniera precisa la progranone fisica dell'opera ed eviti dispersioni
di risorse. Sono necessarie nuove fonti per gaeantifinanziamenti continuativi e non
emergenziali e rendere un livello di servizi quativamente e qualitativamente adeguato
rispetto alla domanda di trasporto. Manca un saggdte sia garante della corretta esecuzione
dell'intera procedura decisionale, della partecgraez del pubblico come dell'indipendenza della
valutazione. Le nuove capacita liberate sull'infrgttura ferroviaria rappresentano l'occasione
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irrepetibile per un vero rilancio del trasporto plito regionale e metropolitano, creando le
condizioni per un salto di qualitd e quantita datv&io su ferro suburbano ed extraurbano, che
costituisce 'asse portante del sistema della n@lsbstenibile in quasi tutti i piani regionali di
trasporto, permettendo di avvicinare il livellosdirvizio delle piu avanzate realta d'Europa.

Nel caso della metropolitana di Torino emergondiatifta dovute alle risorse che sono
frammentate e cido comporta dei problemi per laesokilita dell'opera rispetto a dei progetti gia
approvati. La garanzia e la stabilita dei finanzath rappresentano una criticita rispetto
all'avanzamento dei lavori. L'erogazione da partdifterenti fonti concernenti gli stanziamenti
crea difficolta in rapporto al livello gestionalgarebbe utile un documento in cui lo schema di
finanziamento dell'opera, I'avanzamento dei laeoii rapporto tra risorse disponibili e tempi
previsti per concludere i lavori siano il piu pdskE coerenti. La programmazione finanziaria
dovrebbe seguire in maniera precisa la programma#igica dell'opera evitando la dispersione
delle risorse, sarebbero altrettanto utili strumehe indichino le ragioni che impongono dei
cambi rispetto alle priorita gia stabilite. Lavgonance ha difficolta inerenti la pianificazione
dell'opera, i finanziamenti alternativi e i limitdinanziamenti pubblici che dovrebbero favorire
la continuita dell'opera.
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