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ESTRATTI

I progetti di grandi infrastrutture

Dei 14 progetti' approvati dal Consiglio europeo di Essen, tre sono stati oramai 
completati e altri sei, tuttora in costruzione, saranno prevedibilmente terminati entro

il 2005, come ad esempio il collegamento ferroviario ad alta velocità Barcellona​
Figueiras. Quanto ai progetti restanti, i valichi alpini che presuppongono la 
costruzione di tunnel di notevole lunghezza come il Lione-Torino, registrano 
numerose difficoltà e accusano ritardi a causa di incertezze tecniche e di difficoltà

nel raccogliere i capitali per la loro realizzazione. D'altro canto, in assenza di 
interventi correttori, si profila una nuova strozzatura di rilevanza europea a livello 
della catena dei Pirenei. Appare inoltre necessario avviare o adattare anche altri 
grandi progetti. Tali evoluzioni rendono necessario adeguare l'elenco dei progetti 
prioritari individuati dai capi di Stato e di governo nel 1994 e quindi integrati negli 
orientamenti adottati dal Parlamento europeo e dal Consiglio. La loro realizzazione 
evidenzia l'esigenza di rafforzare la sicurezza nelle gallerie.

Completamento dei varchi alpini

Nonostante le difficoltà per realizzarli nei termini previsti, i due progetti volti a 
realizzare collegamenti ferroviari nelle Alpi restano progetti prioritari particolarmente 
importanti per contribuire, nel quadro di una politica globale dei trasporti alpini, a 
trasferire una parte della crescita del traffico stradale verso la ferrovia in questa 
regione che è un crocevia della rete transeuropea. L'evoluzione del traffico nel 
corridoio del Rodano mostra la necessità di urgenti provvedimenti.

Il sostegno finanziario dell'Unione, erogato da una decina di anni, non è stato 
sufficiente per spingere gli Stati membri interessati a realizzare questi grandi progetti 
alpini antro i termini fissati dal Consiglio europeo di Essen, vale a dire entro il 2010. 
Si può prevedere che le nuove forme di sfruttamento delle opere esistenti saranno 
condizionate da esigenze di sicurezza che comporteranno una riduzione non 
trascurabile della capacità, il che potrà rapidamente tradursi in un aumento del 
congestionamento. Stando agli studi realizzati dal gestore italiano del tunnel - del 
Fréjus, l'umico passaggio stradale alpino tra la Francia e l'Italia, il traffico in transito 
risulterebbe già superare del 20% la capacità massima autorizzata dalle nuove regole 
di sicurezza. La riapertura del tunnel del Monte Bianco per la fine del 2001 
permetterà di ridurre leggermente tale pressione, ma è chiaro che le norme di 
circolazione dei veicoli pesanti saranno ormai decisamente più severe di quelle in 
—gore prima dell'incidente del 1999, senza contare che le comunità locali tollerano 
sempre meno il passaggio dei veicoli pesanti. La stipula di accordi bilaterali fra

' Il gruppo "Christophersen" aveva identificato 26 grandi progetti prioritari, 14 dei quali sono stati 
approvati dal Consiglio europeo di Essen nel 1994. L'elenco di questi ultimi è in seguito stato inserito 
nell'allegato 111 della decisione del Parlamento europeo e del Consiglio sugli orientamenti per lo 
sviluppo della rete transeuropea.

l'Unione europea e la Svizzera e la realizzazione del programma svizzero relativo ai 
nuovi collegamenti ferroviari alpini costituiscono un passo avanti per migliorare il 
transito alpino. Tali misure sono tuttavia solo palliativi, a fronte di una congestione 
già estremamente problematica: non è un placebo di cui ha bisogno il sistema di 
trasporti in questa regione, ma di un autentico rimedio a problemi ricorrenti.

Entro i prossimi dieci anni è indispensabile disporre di un'alternativa ai valichi 
stradali alpini nonché completare l'attuale rete ferroviaria. L'impegno di realizzare il 
nuovo collegamento ferroviario tra Lione e Torino, già deciso al Consiglio europeo di 
Essen deve pertanto essere preso senza ulteriori indugi, per evitare che le regioni 
interessate, in primo luogo la regione Rodano-Alpi e il Piemonte vedano 
compromessa la propria competitività economica.

Analogamente, la qualità della vita degli abitanti del Tirolo e dell'Alto Adige rischia 
di degradarsi sempre più a causa del traffico di mezzi pesanti, incessante e crescente; 
è pertanto auspicabile che la questione della costruzione di un nuovo tunnel del 
Brennero fra Monaco e Verona sia risolta in tempi ragionevoli. Oltre a queste regioni, 
anche gran parte del flusso est-ovest, tra la penisola iberica, il centro Europa e i 
Balcani, vivrà problemi di congestione e strozzature.

IL PROBLEMA DEI FINANZIAMENTI

Il principale freno alla realizzazione delle infrastrutture, al di là delle considerazioni 
tecniche o ambientali, resta la difficoltà a reperire i necessari capitali. Nel 1993 la 
Commissione aveva a questo proposito suonato un campanello d'allarme con il suo 
Libro bianco "Crescita, competitività e occupazione". L'idea di un prestito mediante 
obbligazioni emesse dall'Unione, per contribuire al finanziamento è restata lettera 
morta. Il problema dei finanziamenti resta irrisolto. Per trovare una via d'uscita, non 
occorrono solo finanziamenti pubblici e privati adeguati, ma devono essere 
predisposti anche meccanismi di finanziamento innovativi.

Bilanci pubblici limitati

Tradizionalmente, la realizzazione delle infrastrutture di trasporto poggia sui bilanci 
pubblici, regionali, nazionali o comunitari. La maggior parte dei progetti stradali o 
ferroviari in corso di realizzazione segue questo schema. Il loro costo è così sostenuto 
dalla società nel suo insieme. Il fabbisogno finanziario per lo sviluppo delle rete 
transeuropea dei trasporti, per i soli grandi progetti prioritari, supera i 110 miliardi di 
euro, per cui è risultato necessario attribuire un ordine prioritario ai vari progetti. I 
finanziamenti pubblici hanno quindi privilegiato la realizzazione negli Stati membri 
delle linee ad alta velocità (come ad esempio il TGV Parigi-Strasburgo) a scapito di 
progetti come i valichi alpini a connotazione merci e con una vocazione 
internazionale che per la loro natura transfrontaliera sembrano meno redditizi. Questa

logica, che detta le scelte nazionali, non è priva di ripercussioni sull'equilibrio strada​
ferrovia.

Ad integrazione dei finanziamenti nazionali, i finanziamenti comunitari (Fondi 
strutturali, Fondi di coesione e bilancio dedicato alla rete transeuropea) offrono un 
sostegno finanziario diretto a studi o lavori2 . Nel caso del bilancio della rete 
transeuropea, la partecipazione della Comunità è limitata al 10% del costo totale 
dell'investimento. Il ruolo di questi interventi è quello di facilitare l'avvio del progetto 
o degli studi a monte dei progetti grazie al cofinanziamento, di mobilitare i potenziali 
investitori in modo coordinato e di stimolare l'elaborazione di pacchetti finanziari 
innovativi. Per i progetti scaglionati su diversi anni, la Commissione ha proposto 
d'istituire un programma indicativo pluriennale per il periodo 2001-2006, in modo da 
poter meglio programmare le spese e di garantire, nei confronti dei finanziatori, la 
continuità del sostegno finanziario comunitario.

L'esperienza dimostra tuttavia che, in alcuni casi come ad esempio quelli di progetti 
prioritari transfrontalieri del tipo Lione-Torino o del futuro attraversamento centrale 
dei Pirenei, l'attuale tasso di partecipazione comunitaria non costituisce un incentivo 
sufficiente per mobilitare in modo coordinato i necessari investimenti. È dunque 
auspicabile proporre l'aumento del tasso di partecipazione al 20% per i progetti 
"critici", a forte valore aggiunto per la rete transeuropea ma di debole redditività 
socioeconomica su scala nazionale. La questione riguarda in particolare i progetti 
ferroviari transfrontalieri che prevedono l'attraversamento di barriere naturali, catene 
montagnose o bracci di mare, per i quali è necessario realizzare grandi opere (ad 
esempio gallerie o ponti di notevole lunghezza). Il tasso del 20% potrà applicarsi, in 
casi eccezionali, anche ai progetti della rete transeuropea volti ad eliminare 
strozzature ferroviarie esistenti alle frontiere con i paesi candidati all'adesione.

Mentre per alcuni progetti che beneficiano dei finanziamenti previsti dai Fondi 
strutturali l'intervento comunitario è determinante, poiché il contributo può 
raggiungere 1'80% del costo totale nel caso dei Fondi di coesione, gli aiuti finanziari 
comunitari sono in altri casi concessi con parsimonia e devono essere integrati da 
notevoli investimenti esterni. I 4.170 milioni di euro disponibili per il periodo 2000​
2006 per la rete transeuropea, stanziati principalmente in favore dei grandi progetti 
prioritari, rappresentano in effetti solo una limitata frazione del fabbisogno. Ciò 
impone, da un lato, di scegliere i progetti in modo più selettivo e, dall'altro, di 
disporre di altre fonti di finanziamento pubbliche o private - o urna combinazione 
delle due - al fine di realizzare i progetti. Per massimizzare le ricadute degli aiuti 
comunitari, è quindi previsto, senza attendere la revisione degli orientamenti, non 
solo di rafforzare i criteri di selezione ma anche di subordinare in modo più rigoroso 
i finanziamenti comunitari all'attuazione di misure che garantiscano 
l'interconnessione delle infrastrutture interessate, la loro interoperabilità, il loro 
contributo al decollo dell'intennodalità, una maggior sicurezza e di prevedere il 
recupero delle sovvenzioni in caso di inosservanza di questo principio.

2 Il bilancio stanziato per la rete transeuropea permette anche la concessione di contributi in conto 
interessi e di garanzie di prestito.

Rassicurare gli investitori privati

Per realizzare il tunnel sotto la Manica, si è fatto ricorso ad investitori privati. 
Innegabile successo tecnico, il progetto si è rivelato dal punto di vista finanziario un 
fiasco completo che ha penalizzato da una parte i piccoli risparmiatori e dall'altra i 
grandi gruppi finanziari coinvolti. La principale debolezza di un pacchetto finanziario 
di questo tipo, consiste nello sfasamento temporale fra spese di investimento e prime 
entrate, realizzate solo dopo l'effettiva entrata in servizio dell'opera. Le prime entrate 
non sono necessariamente sinonimo di utile. La conseguenza più tangibile di questo 
insuccesso finanziario è stata il disinteresse dei capitali privati a finanziare le 
infrastrutture di trasporto ed in particolare le infrastrutture transfrontaliere la cui 
redditività talvolta debole è associata ad un notevole grado di incertezza.

Per cercare di porre rimedio alla situazione, la Commissione ha lanciato negli anni 
1995-1997, una riflessione volta ad incoraggiare lo sviluppo di partnership 
pubblico-privato (PPP). Alcuni grandi progetti - ad esempio il collegamento fisso 
dell'Oresund - sono stati finanziati con questa formula che prevede garanzie tali da far 
ricadere la quasi totalità del rischio sullo Stato. Malgrado questo progresso, la 
formula delle partnership pubblico-privato non è ancora riuscita ad attirare i favori 
degli investitori privati ed in alcuni casi è stata ostacolata dalla rigidità dimostrata da 
alcuni Stati.

Con l'introduzione di nuove procedure in materia di appalti pubblici, la Commissione 
spera di ottenere un maggior coinvolgimento di capitali privati nel finanziamento 
delle infrastrutture. Il proposto riesame della disciplina degli appalti pubblici 3 ed il 
chiarimento delle regole applicabili alle concessioni dovranno mirare a permettere la 
partecipazione, più a monte possibile, del settore privato nella fase di progettazione e 
garantire una maggior certezza del diritto nel pacchetto finanziario proposto.

L'esperienza mostra anche che la creazione di una entità unica responsabile della 
raccolta e della realizzazione dei finanziamenti costituisce la condizione preliminare 
per il successo dei progetti che coinvolgono il settore privato. Occorre quindi 
incoraggiare simili dispositivi.

Una soluzione innovatrice: il mutico finanziamento

Molti progetti di grandi dimensioni richiedono diversi decenni prima di generare 
ritorni sugli nvestimenti effettuati.

