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Disclaimer 

Il presente rapporto è la sintesi di un più ampio documento dal titolo “Una 
spinta al Fare. 10 proposte per rilanciare le infrastrutture”.  
Il lavoro è stato condotto, oltre che su dati provenienti da fonti aperte uffi‐
ciali, su elementi di giudizio e di valutazione soggettivi, propri della meto‐
dologia della Analisi Costi Benefici, che ‐ come tali ‐ possono risultare più o 
meno condivisibili. Agici Finanza d’Impresa, pur avendo prestato  la massi‐
ma attenzione e cura nella elaborazione del presente documento, non of‐
fre alcuna garanzia circa la precisione e/o la completezza delle informazioni 
raccolte e delle stime qui contenute.  
Il  lavoro è  stato  realizzato grazie al  sostegno di: ABI, Acciona Agua  Italia, 
Acea, Acquedotto Pugliese, ANCE, Assolombarda, Enel, Federutility, Ferro‐
vie dello Stato Italiane, Hera, Mediterranea delle Acque, Nemo, Terna, Veo‐
lia Servizi Ambientali. Si ringraziano i Partner per le preziose indicazioni of‐
ferte, ferma restando  l’intera responsabilità di quanto qui esposto  in capo 
agli autori. 
Il rapporto è stato predisposto da Agici Finanza d’Impresa a uso esclusivo 
dei Partner. E’ vietata la riproduzione, totale o parziale, in qualsiasi forma e 
di qualsiasi parte del presente documento, così come  la diffusione a terzi, 
senza la preventiva autorizzazione scritta della stessa società. 
Agici Finanza d’Impresa non si assume alcuna responsabilità per un even‐
tuale uso improprio delle informazioni e dei dati forniti o per la divulgazio‐
ne non autorizzata del contenuto del presente documento.  

Milano, novembre 2011
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L’Osservatorio  su  “I  Costi  del  Non 
Fare” giunge al sesto anno di attivi‐
tà, concludendo con questo rappor‐
to (Studio 2011) il secondo ciclo tri‐
ennale  focalizzato sullo sviluppo  in‐
frastrutturale  del  Paese  e  sui  costi 
delle inerzie per la collettività. 
Nello Studio 2009, il primo del nuo‐
vo triennio di lavoro, abbiamo misu‐
rato i Costi del Non Fare su un oriz‐
zonte  temporale  di  16  anni,  dal 
2009  al 2024, nei  settori dell’ener‐
gia (elettricità e gas), dei rifiuti, della 
viabilità stradale  (autostrade e  tan‐
genziali  a  pedaggio)  e  ferroviaria 
(ferrovie  convenzionali  e  AV/AC)  e 
del settore idrico. 
Attraverso una metodologia  svilup‐
pata dai ricercatori di Agici, in parte 
basata  sulla  Cost  Benefit  Analysis, 
sono  stati  valutati  gli  impatti  eco‐
nomici, ambientali e sociali legati ai 
ritardi nelle  infrastrutturazioni stra‐
tegiche  nel  nostro  Paese.  L’Osser‐
vatorio ha, nei diversi anni, analizza‐
to le cause dei ritardi formulando ri‐
flessioni  propositive, miranti  anche 
a  ridefinire  i  ruoli  dei  soggetti  che 
intervengono nei processi di  realiz‐
zazione  delle  infrastrutture:  impre‐
se, sistema politico, pubblica ammi‐
nistrazione, soggetti finanziatori.  
Nello Studio 2010 si è proposto un 
modello  per  la  realizzazione  delle 
opere:  la Procedura Standardizzata. 
Si  tratta  di  un  iter  che,  attraverso 
fasi chiare, distinte e ben articolate, 
permetta di giungere a decisioni  ir‐
revocabili e condivise. 
Quest’anno,  le  attività  dell’Osser‐
vatorio hanno considerato:  
1. La  revisione  della  Policy  per  il 

settore Energia; 
2. Il  monitoraggio  dello  sviluppo 

infrastrutturale  nel  triennio 
2009‐2011 e  la misurazione dei 
Benefici  dell’Aver  Fatto  e  dei 

Costi  del  Non  Aver  Fatto  sulla 
base delle assunzioni e dei pa‐
rametri dello Studio 2009; 

3. L’applicazione  della  Procedura 
Standardizzata a una serie di in‐
frastrutture reali; 

4. La  predisposizione  di  10  linee 
guida per una  Legge‐quadro di 
rilancio delle infrastrutture. 

Circa il primo punto, una serie di fe‐
nomeni ha profondamente  influen‐
zato  sia  domanda  che  offerta  del 
settore  energetico  italiano  e  ci  ha 
indotto a modificare le assunzioni di 
Policy definite nel 2009.  
Il secondo punto riguarda il monito‐
raggio  delle  infrastrutture  poste  in 
esercizio  nel  triennio  2009‐2011; 
confrontando  le  effettive  realizza‐
zioni  del  triennio  con  i  fabbisogni 
stimati  nello  Studio  2009  abbiamo 
calcolato  sia  i  Costi  del  Non  Aver 
Fatto, cioè quanto abbiamo già pa‐
gato a causa dell’inerzia, sia i Bene‐
fici dell’Aver Fatto, ovvero gli oneri 
evitati grazie alle realizzazioni. 
Relativamente  al  terzo  tema,  ab‐
biamo analizzato sei opere con una 
storia autorizzativa particolarmente 
critica.  Prendendo  a  riferimento  la  
Procedura Standardizzata definita lo 
scorso  anno  abbiamo  proposto  le 
soluzioni che avrebbero  semplifica‐
to e velocizzato l’iter di ciascuna in‐
frastruttura.  
Infine, dall’analisi dei  casi  (e  grazie 
anche  alle  esperienze maturate  in 
questi anni e alle indicazioni più ge‐
nerali  provenienti  dai  partner  del 
progetto) sono emersi 10 temi par‐
ticolarmente  rilevanti  sui  quali  ab‐
biamo  elaborato  delle  linee‐guida 
per una proposta di Legge per  il ri‐
lancio delle infrastrutture; ciò anche 
grazie alla collaborazione di deputa‐
ti e senatori dell’intergruppo parla‐
mentare “I Costi del Non Fare”.    

Gli obiettivi 2011 dell’Osservatorio CNF 

Lo Studio 2011: Il 
monitoraggio  
delle realizzazioni 
2009‐2011 e la 
Legge‐quadro per 
il rilancio delle  
infrastrutture. 
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Nello  Studio  2009  misuravamo  il 
CNF nell’energia, nei rifiuti, nella vi‐
abilità stradale e ferroviaria e nell’i‐
drico. Di seguito riassumiamo  i dati 
allora  esposti  precisando,  tuttavia, 
che  si  è  introdotta  una  rilevante 
modifica per  il settore elettrico. Es‐
so,  infatti,  si  è  caratterizzato  per 
una serie di eventi che hanno cam‐
biato  i profili di domanda e offerta: 
la  crisi economico‐finanziaria ha  ri‐
dotto  sensibilmente  la  domanda 
energetica; il referendum ha blocca‐
to il ritorno al nucleare; la forte cre‐
scita del  parco  produttivo  elettrico 
nazionale ha  creato una  situazione 
di overcapacity. Ciò ha  indotto a ri‐
vedere  la Policy di sviluppo del set‐
tore e a ricalcolarne il CNF. 

Energia. Per quanto riguarda gli im‐
pianti di produzione elettrica emer‐
geva che non  fare oltre 12 GW ad‐
dizionali, entro  il 2024, avrebbe ge‐
nerato un CNF di oltre 4 miliardi di 
€. Non  fare 5.500 km di nuove reti 
poteva comportare costi per 20 mi‐
liardi di €.  Infine,  la mancata realiz‐
zazione, in ottica strategica, di un ri‐
gassificatore  da  9  G(m3)  avrebbe 
prodotto un CNF di 2,5 miliardi di €. 

Il CNF complessivo del settore ener‐
gia era stimato in 26 miliardi di €. 

Rifiuti. Non fare 97 termovalorizza‐
tori da 200 kton e 165 compostatori 
da 50 kton si stimava causasse CNF 
per 24,7 miliardi di €: 21,4 miliardi 
per  i  termovalorizzatori  e  3,3  mi‐
liardi per i compostatori. 

Autostrade.  La  mancata  realizza‐
zione di circa 1.700 km di autostra‐
de determinava un onere comples‐
sivo al 2024 di 138,5 miliardi di €.  

Ferrovie. Il CNF del settore ferrovia‐
rio era stimato in 157,4 miliardi di €: 
65,4 miliardi di € per la mancata re‐
alizzazione di 848 km di ferrovie AV 
e 92 miliardi di € se non si  fossero 
fatti 700 km di linee convenzionali.  

Idrico. Nel settore si evidenziava un 
CNF  di  28,9 miliardi  di  €  generato 
dalla  mancata  sostituzione  di 
53.840  km  di  acquedotti  e  dall’as‐
senza di impianti di depurazione per 
8 milioni di abitanti equivalenti.  

In conclusione, emergeva che il non 
fare nel periodo 2009‐2024 avrebbe 
potuto generare costi a carico della 
collettività  pari  a  376 miliardi  di  € 
(Figura 1).   

Figura 1 – I CNF 2009‐2024 

 

Settore Classe infrastrutturale CNF di comparto €/000
Termoelettrico 2.605.000
Rinnovabile 1.424.000
Reti di Trasmissione 19.543.000
Rigassificatori (Hub) 2.463.000
Totale Energia 26.035.000
Termovalorizzatori  21.388.000
Impianti di Compostaggio 3.327.000
Totale Rifiuti 24.715.000

Autostrade Autostrade e Tangenziali a pedaggio 138.551.000
Totale Viabilità 138.551.000
Ferrovie AV/AC 65.400.000
Ferrovie Convenzionali 91.950.000
Totale Ferrovie 157.350.000
Acquedotti 26.451.000
Depuratori 2.489.000
Totale Idrico 28.940.000

Totale CNF di Sistema 375.591.000

Ferrovie

Idrico

Energia

Rifiuti

I CNF 2009‐2024: la revisione della Policy energia 

Il Non Fare nel 
periodo  

2009‐2024  
potrebbe  
costare  

376 miliardi di €. 
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Vediamo, dunque,  la dinamica ef‐
fettivamente  intervenuta  nel  tri‐
ennio 2009‐2011. Lo scopo,  in co‐
erenza con gli obiettivi dell’Osser‐
vatorio, è valutare  i Costi del Non 
Aver Fatto del periodo e dei singoli 
anni, cioè gli oneri effettivamente 
sostenuti dal Paese per i ritardi. 
Tali  costi  annuali  emergono  dal 
confronto tra  lo Scenario di Policy 
dello Studio 20091 e  le realizzazio‐
ni del 2009, 2010 e del 2011. 
La  Figura  2  dettaglia  la  dinamica 
nel periodo 2009‐2011. Nel setto‐
re elettrico sono entrati  in  funzio‐
ne  oltre  2.700 MW  di  impianti  di 
produzione  (esclusi  fotovoltaico 
ed eolico per  i motivi che diremo) 
e  quasi  1.500  km  di  nuove  linee 
elettriche. Nulla è stato fatto inve‐
ce nel comparto dei rigassificatori. 
Nei  rifiuti  sono  stati  realizzati  ter‐
movalorizzatori  per  2.100  kton/  
annui  e  impianti  di  compostaggio 
per 550 kton/annui.  
Circa la logistica, nella viabilità au‐
tostradale sono stati aperti al traf‐
fico 153 km mentre le realizzazioni 
nel settore delle ferrovie sono sta‐
te  pari  a  193  km  per  le  linee 
AV/AC  e  di  122  km  per  le  tratte 

convenzionali.  
Nel  settore  idrico  stimiamo  che 
siano stati sostituiti circa 3.100 km 
di  reti  e  serviti  oltre  1 milione  di 
A.E. da depuratori. 
Muovendo  da  questi  dati,  abbia‐
mo  calcolato,  attraverso  degli  in‐
dicatori  di  performance:  il  Costo 
del Non  Fare  Previsto  (CNFP)  per 
ogni  anno;  i  Costi  del  Non  Aver 
Fatto  (CNAF)  cioè  gli  oneri  soste‐
nuti per la mancata o ritardata co‐
pertura  del  fabbisogno;  i  Benefici 
dell’Aver Fatto  (BAF) per  la collet‐
tività che emergono dalla messa in 
esercizio delle infrastrutture.  
Alcuni benefici sono risultati mag‐
giori rispetto a quanto preventiva‐
to  (extra‐BAF)  poiché  le  realizza‐
zioni  sono  state  superiori  agli  o‐
biettivi annui di Policy.  
Infine, in base alle realizzazioni del 
2009‐2011, abbiamo stimato i CNF 
di classe, di settore e complessivo 
al 2024  (CNF  residuo).  Il CNF  resi‐
duo  si  riduce ogni anno  sia per  le 
nuove  infrastrutture (BAF), sia per 
le  mancate  messe  in  opera 
(CNAF); questi ultimi costi sono  la 
“bolletta occulta” che  il Paese an‐
nualmente sborsa per le inerzie.    

Figura 2 ‐ Le realizzazioni infrastrutturali nel triennio 2009‐2011 

 

2009 2010 2011

522 MW 652 MW 663 MW 0*

250 MW 587 MW 523 MW 300 MW*

340 km 610 km 532 km 340 km*

0,56 G(m3) 0 0 0*

1.200 kton 1.600 kton 340 kton* 170 kton*

465 kton 150 kton 200 kton* 200 kton*

108 km 33 km 70 km 50 km*

53 km 143 km 50 km 0*

44 km 54 km 36 km 32 km*

3.365 km 800 km* 1.700 km* 580 km*

500.000 A.E. 315.000 A.E.* 470.000 A.E.* 240.000 A.E.*

* dati stimati/previsioni

Depuratori

Autostrade

Ferrovie

Ferrovie AV/AC

Ferrovie Convenzionali

Idrico

Acquedotti

Compostaggio

Classi infrastrutture
Realizzazioni 
target/anno

Realizzazioni effettive 

Energia

Centrali termoelettriche

Impianti rinnovabili

Reti di trasmissione

Terminali di rigassificazione

Rifiuti

Termovalorizzatori

Indicatori di performance e realizzazioni 2009‐2011 
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La  Figura  2  mostra  chiaramente 
come  le  realizzazioni effettive  sia‐
no  state  nel  triennio  spesso  infe‐
riori a quelle della Policy. Per vari 
motivi,  inclusa  certamente  la  crisi 
del  2008,  il  triennio  2009‐2011  è 
stato dunque un periodo piuttosto 
negativo per le infrastrutture.  

È  vero  che  alcuni  settori  si  sono 
mossi  più  di  altri  (e  in  taluni  casi 
hanno superato gli obiettivi di Po‐
licy  fissati  nel  2009), ma  l’inerzia 
riscontrata nei settori ambientali e 
in  alcuni  comparti  della  logistica 
ha condizionato il risultato finale.  

La  Figura  3  quantifica  in  termini 
economici  i valori esposti nella Fi‐
gura  2:  se  nulla  si  fosse  fatto,  il 
Paese avrebbe sostenuto oneri per 
70 miliardi di € (CNFP). Le realizza‐
zioni  nel  triennio  hanno  evitato 
parte di questi costi, cioè BAF per 
50,1 miliardi  di  €. Di  questi,  circa 
10  miliardi  di  €  sono  extra‐BAF, 
segno che in qualche anno si è fat‐
to più di quanto preventivato. Tut‐
tavia, l’inerzia è costata alla collet‐
tività 24 miliardi di € (CNAF).  

Nell’energia, gli sviluppi delle cen‐
trali  e  della  rete  di  trasmissione 
hanno bilanciato  la staticità dei ri‐
gassificatori;  i BAF del  settore  so‐
no stati 6,2 miliardi di €, di cui 1,9 
di extra‐BAF, mentre i CNAF pari a 
500 milioni di €. Nei rifiuti, invece, 
nonostante  le  importanti  realizza‐
zioni del 2009, ha prevalso la stati‐
cità:  si  evidenzia  un  CNAF  di  1,7 
miliardi di €  contro un BAF di 2,9 
miliardi di €.  

Nelle  autostrade,  le  realizzazioni 
inferiori  agli  obiettivi  di  Policy 
hanno  generato  un  CNAF  di  13,5 
miliardi  di  €,  a  fronte  di  BAF  per 
12,5 miliardi di €. Le  ferrovie con‐
cludono il triennio con un CNAF di 
3,9 miliardi di €, concentrato nelle 
convenzionali; mentre  i BAF  risul‐
tano  pari  a  27 miliardi  di  €.  Nel‐
l’idrico, i pochi investimenti deter‐
minano  costi per 4,2 miliardi €,  a 
fronte di BAF per 1,2 miliardi di €. 

In  conclusione,  e  con molta  pru‐
denza,  le  inerzie costano ogni an‐
no circa 8 miliardi di €, pari a 130  
€ annui pro capite. 

Figura 3 ‐ L’evoluzione dei CNF nel periodo 2009‐2024 

CNFP BAF di cui extra‐BAF CNAF

Impianti di produzione 4.029 755 828 295 0* 3.201

Reti di trasmissione 19.543 3.664 5.335 1.670 0* 14.208

Terminali di rigassificazione 2.463 462 0 0 462 2.001

26.035 4.881 6.163 1.965 462 19.410

Termovalorizzatori 21.388 4.010 2.652 549 1.359 17.377

Compostaggio 3.327 624 246 0 378 2.703

24.715 4.634 2.898 549 1.737 20.080

138.551 25.978 12.506 0 13.472 112.573

Ferrovie AV/AC 65.399 12.262 13.984 6.253 0* 51.415

Ferrovie Convenzionali 91.950 17.241 13.361 1.110 3.880 74.709

157.349 29.503 27.345 7.363 3.880 126.124

Acquedotti 26.451 4.960 936 0 4.023 21.492

Depuratori 2.489 467 295 0 172 2.022

28.940 5.427 1.231 0 4.195 23.514

375.590 70.423 50.143 9.877 23.746 301.701

Totale Idrico

TOTALE

* I  CNAF di  queste  class i  sono s tati  compensati  da  extra ‐BAF di  maggior valore. Per maggiori  dettagl i  s i  vedano le  
tabel le  di  classe  corrispondenti

Totale Energia

Totale Rifiuti

Totale Autostrade

Totale ferrovie 

Classi infrastrutture
(€/000.000)

CNF       
2009‐2024

     Biennio 2009‐2011 CNF       
2012‐2024

Un triennio a rilento: i BAF e i CNAF 2009‐2011 

L’inerzia ci  
costa cara:  

30 miliardi di  € 
già pagati in  

3 anni. 
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Il  settore  energetico  nel  triennio 
2009‐2011 

Diversamente  dagli  altri  settori 
analizzati  dall’Osservatorio,  il  tri‐
ennio  2009‐2011  è  stato  positivo 
per il settore energetico. Come nel 
quadriennio  2005‐20082,  lo  svi‐
luppo è  stato  sostenuto  anche  se 
più equilibrato: nel settore elettri‐
co gli investimenti si sono orientati 
verso  gli  impianti  a  carbone  e  le 
fonti rinnovabili, utili per il ribilan‐
ciamento  del  mix  produttivo,  e 
verso  le  reti di  trasporto e  le  sta‐
zioni  di  trasformazione,  elementi 
fondamentali per utilizzare al me‐
glio il parco produttivo esistente. 

Le  realizzazioni  sono  state,  dun‐
que, in linea con le Policy e talvol‐
ta  anche  superiori;  unico  neo  del 
settore è  rappresentato dai  rigas‐
sificatori che sono rimasti al palo.  

È  importante  ricordare  come  già 
nel periodo 2005‐2008 il settore si 
fosse  sviluppato  significativamen‐
te:  sono  entrate  in  funzione  cen‐
trali termiche per 16.000 MW e ol‐
tre 1.300  km di nuove  linee della 
RTN  anche  grazie  a  normative  a‐
gevolanti3. Tali  sviluppi hanno, da 
un  lato, efficientato  la produzione 
e  reso  più  sicuro  il  sistema  e  co‐
stanti  le  forniture; dall’altro, han‐
no  però  aggravato  lo  sbilancia‐
mento geografico e delle fonti4.  

Nello stesso periodo anche nel gas 
naturale  la  capacità  di  import  è 

cresciuta di 37 miliardi di m3 grazie 
alla  realizzazione del  rigassificato‐
re  di Rovigo  e  della  pipeline Gre‐
enstream  e  agli  ampliamenti  dei 
gasdotti TAG, TTPC e Transitgas. 

Va poi detto  che  la  crisi del 2008 
ha  ridotto  i  consumi  effettivi  di 
energia  e  anche  attenuato  le 
proiezioni di medio‐lungo termine. 
Inoltre,  gli  intensi  sviluppi  hanno 
portato  oggi  a  una  situazione  di 
overcapacity del sistema elettrico. 

Per  tali  dinamiche,  nel  triennio 
2009‐2011 le priorità del settore si 
sono spostate dalla sicurezza delle 
forniture,  che  comunque va man‐
tenuta, allo sviluppo più equilibra‐
to del sistema nel suo complesso. 

Ciò  perseguendo:  una  minor  di‐
pendenza dalle fonti fossili; un più 
efficiente  utilizzo  delle  infrastrut‐
ture esistenti;  la  riduzione dei co‐
sti dell’elettricità e del gas5.  In  tal 
senso,  l’attenzione  si  è  spostata 
sugli  investimenti nelle rinnovabili 
(economiche), nelle centrali a car‐
bone, nelle  reti di  trasmissione e‐
lettrica e nella rigassificazione.  

In conclusione, il CNF del settore si 
è ridotto nel triennio in modo con‐
sistente:  è  passato  da  26  a  19,9 
miliardi di €, grazie a benefici per 
circa 6,2 miliardi di €, comprensivi 
di 2 miliardi di € di extra‐BAF. Ciò 
ha  permesso  di  compensare  i 
CNAF  generati  dall’immobilismo 
dei rigassificatori.   

Figura 4 – Energia: l’andamento dei CNF nel triennio 2009‐2011 

 

Indicatori  (€/000) 2008 2009 2010 2011 Cumulato

CNF di  comparto al  2024 26.034.987 23.491.484 21.208.213 19.871.605

CNFP ‐ 1.627.187 1.627.187 1.627.187 4.881.560

BAF ‐ 2.543.503 2.283.271 1.336.608 6.163.382

di cui extra BAF ‐ 1.070.251 810.019 85.148 1.965.417

CNAF ‐ ‐916.316 ‐656.084 290.579 ‐1.281.822
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Gli impianti di produzione 

La  capacità  di  produzione  è  cre‐
sciuta  nel  triennio  in  linea  con  le 
assunzioni  di  Policy.  Gli  impianti 
termoelettrici, in particolare quelli 
a  carbone,  hanno  visto  un  certo 
sviluppo  nel  biennio  2009‐2010 
per  l’entrata  in  funzione  di  due 
gruppi  della  centrale  di  Torreval‐
daliga Nord; nulla, però, nel 2011. 

Le rinnovabili (senza eolico e foto‐
voltaico  per  i  quali  sono  dubbi  i 
benefici  netti)  hanno  conosciuto 
uno  sviluppo  intenso  nei  tre  anni 
considerati6. Più in dettaglio, sia gli 
impianti idroelettrici sia quelli geo‐
termici  hanno  superato  la  Policy 
nel  2009  e  nel  2010;  ciò  ha  con‐
trobilanciato ampiamente  la stati‐
cità  del  2011.  Invece,  per  quanto 
riguarda  le  centrali  a  biomasse, 
hanno  evidenziato  extrarealizza‐
zioni in tutti gli anni considerati.  

Riassumendo, nell’arco 2009‐2011 

sono entrati in funzione: 

• 1.315 MW a carbone 
• 253 MW di idroelettrico 
• 61 MW di geotermico 
• 1.100 MW a biomasse 

Si segnala che nello stesso periodo 
sono  stati  installati  circa  2.300 
MW di eolico e quasi 10.000 MW 
di fotovoltaico. 

Nel  complesso,  pur  con  la  accen‐
nata  esclusione,  a  fronte  di  una 
capacità prevista nella Policy di ol‐
tre  2.300 MW,  nel  triennio  sono 
entrati  in  funzione  circa  2.700 
MW.  Le elevate  realizzazioni han‐
no  ridotto  i CNF  che  sono passati 
da 4 a 3,2 miliardi di €, grazie ad 
un BAF di oltre 800 milioni di €. Le 
realizzazioni più che positive nelle 
rinnovabili  evidenziano  un  extra‐
BAF  netto7  di  circa  100 milioni  di 
€. Gli extra‐BAF generati nel bien‐
nio  2009‐2010  hanno  più  che 
compensato i CNAF del 2011. 

Figura 5 – Centrali elettriche: l’andamento dei CNF e delle realizzazioni nel 
triennio 2009‐2011 

Indicatori  (€/000) 2008 2009 2010 2011 Cumulato

CNF di  comparto al  2024 4.029.034 3.651.200 3.258.226 3.200.766

CNFP 251.815 251.815 251.815 755.444

BAF 377.834 392.974 57.460 828.268

di cui extra BAF 126.019 141.159 27.437 294.616

CNAF ‐126.019 ‐141.159 194.355 ‐72.824
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Gli elettrodotti 

Nel  triennio considerato  lo svilup‐
po della rete elettrica è stato par‐
ticolarmente intenso. Oltre alle re‐
ti di trasmissione in alta e altissima 
tensione sono entrate  in  funzione 
numerose stazioni elettriche, mol‐
to  importanti per  lo  sfruttamento 
delle rinnovabili.  

Di particolare  rilievo  è  l’inaugura‐
zione nel 2009 e nel 2010 dei due 
cavi  sottomarini del  SAPEI, essen‐
ziali per lo sfruttamento delle pro‐
duzioni  termoelettriche  e  per 
quelle da  fonte eolica della  regio‐
ne Sardegna. 

In particolare nel triennio sono en‐
trati in esercizio: 
• 610 km di rete nel 2009 
• 585 km di rete nel 2010 
• 360 km di rete nel 2011 

Come  indicatoci  da  Terna,  sono 
stati  complessivamente  installati 

quasi 1.550 km addizionali di  reti, 
il 50% in più rispetto ai circa 1.000 
km previsti dalla Policy. 

In un’ottica di equilibrio del  siste‐
ma  elettrico,  lo  sviluppo  degli  e‐
lementi  di  rete  è  fondamentale. 
Infatti, essi permettono di evitare 
interruzioni  di  forniture;  di  sbloc‐
care  le capacità produttive più ef‐
ficienti, riducendo  le emissioni del 
parco elettrico e  i costi di genera‐
zione; contenere le perdite di rete, 
evitando  la  costruzione  di  nuovi 
impianti,  inutili  data  anche  situa‐
zione di overcapacity del Paese.  

Lo sviluppo della rete ha permesso 
di ridurre  in modo sensibile  il CNF 
di  comparto,  passato  da  19,5  a 
14,2 miliardi di € grazie a un BAF 
di  5,3  miliardi  di  €;  quest’ultimo 
comprende  un  extra‐BAF  di  circa 
1,7 miliardi di €. In questo quadro, 
nulli sono stati i CNAF.  

Figura 6 – Elettrodotti:  l’andamento dei CNF e delle realizzazioni nel trien‐
nio 2009‐2011 

 

 

Indicatori  (€/000) 2008 2009 2010 2011 Cumulato

CNF di  comparto al  2024 19.543.000 17.377.331 15.487.034 14.207.886

CNFP ‐ 1.221.438 1.221.438 1.221.438 3.664.313

BAF ‐ 2.165.669 1.890.297 1.279.148 5.335.114

di cui extra BAF ‐ 944.232 668.859 57.711 1.670.802

CNAF ‐ ‐944.232 ‐668.859 ‐57.711 ‐1.670.802
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I rigassificatori 

La classe  in esame è rimasta  inva‐
riata  nel  triennio.  Invero,  la  rile‐
vanza  strategica di  tali  impianti  si 
è  in parte  ridimensionata. Ciò  so‐
prattutto  per  due  fattori:  la  ridu‐
zione  dei  consumi  e  gli  sviluppi 
delle  infrastrutture  negli  anni 
scorsi. Inoltre, sono in progetto sia 
nuovi  gasdotti  (Galsi,  TAP  e  Sou‐
thstream),  sia  ampliamenti  degli 
esistenti (Greenstream).  

In quest’ottica, la nuova Policy per 
il  settore  riduce  il  fabbisogno  di 
nuove  infrastrutture  di  questo  ti‐
po. In particolare, non sono neces‐
sari nuovi rigassificatori per soddi‐
sfare  la domanda  interna, mentre 
resta  sostanzialmente valido  il  te‐
ma della  strategicità della diversi‐
ficazione  delle  fonti  di  approvvi‐
gionamento  e  della  creazione  di 
un hub del gas nel Paese. Per  tali 
fini,  il  fabbisogno  addizionale  di 
capacità è stimabile in 9 G(m3). 

In  conclusione,  l’andamento  dei 
CNF per questi  impianti  riflette  le 
non realizzazioni. Il CNF è invariato 
e  pari  a  2,5 miliardi  di  €  (ipotesi 
hub), mentre il CNAF, ovvero il co‐
sto  sopportato  per  l’inerzia,  è  di 
circa 460 milioni di €.  

Conclusioni 

Sovraccapacità produttiva, impian‐
ti nuovi sottoutilizzati, abbandono 
del  nucleare,  squilibri  del  mix  e 
delle  localizzazioni,  elevato  costo 
delle  rinnovabili,  proiezioni  della 
domanda statiche, costi ancora e‐
levati,  sono  tra  le  questioni  che 
dovranno essere attentamente va‐
lutate a livello governativo per fis‐
sare  nuove  politiche  energetiche. 
Politiche  che  dovranno  puntare 
più  sull’efficienza  dei  consumi  e 
sullo  sviluppo  “intelligente”  delle 
reti piuttosto che sulla crescita di‐
sorganica di nuova capacità di ge‐
nerazione.  

Figura 7 – Rigassificatori:  l’andamento dei CNF nel triennio 2009‐2011 

Indicatori  (€/000) 2008 2009 2010 2011 Cumulato

CNF di  comparto al  2024 2.462.953 2.462.953 2.462.953 2.462.953

CNFP ‐ 153.935 153.935 153.935 461.804

BAF ‐ 0 0 0 0

di cui extra BAF ‐ 0

CNAF ‐ 153.935 153.935 153.935 461.804
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Il  settore  dei  rifiuti  nel  triennio 
2009‐2011 

Lo  sviluppo  infrastrutturale  del 
settore  rifiuti  nel  triennio  2009‐
2011  è  stato  disomogeneo  nei  di‐
versi  comparti  risultando  nel  com‐
plesso negativo.  

Il  comparto  della  termovalorizza‐
zione  è  partito  bene,  con  un  2009 
molto positivo, per poi flettere nel 
2010 e ancora di più nel 2011. Le 
realizzazioni di  impianti di compo‐
staggio, invece, si sono mantenute 
sempre al di sotto degli obiettivi di 
Policy.  

Nel complesso, nel triennio si sono 
realizzati: 
• 9  termovalorizzatori  (2 nuovi e 

7 ristrutturati) per una capacità 
aggiuntiva di 2,1 milioni di  ton 
di RSU all’anno 

• impianti  di  compostaggio  con 
una capacità totale di circa 550 
kton/anno.  

Come  evidenziato,  il  dato  partico‐
larmente positivo del 2009 è dovu‐
to  principalmente  all’entrata  in 
funzione dell’impianto campano di 
Acerra, con una capacità di 1,2 mi‐
lioni di ton/anno, che ha permesso 
almeno in parte di controbilanciare 
l’inerzia degli anni successivi. Le re‐
alizzazioni del triennio hanno ridot‐
to poco il CNF al 2024 che è passato 
da 24,7 a 22,3 miliardi di €, grazie a 
un  BAF  di  3,1  miliardi  di  €,  com‐
prensivo  di  un  extra‐BAF  di  circa 

550 milioni di €.  

L’inerzia ha generato un consistente 
CNAF, solo in parte compensato da‐
gli extra‐BAF del 2009. In conclusio‐
ne,  i costi già sostenuti nel triennio 
2009‐2011  per  il mancato  raggiun‐
gimento degli obiettivi di Policy so‐
no stati 1,5  miliardi di €. A ciò si ag‐
giungono  i 22,3 miliardi di € che  la 
collettività rischia di pagare qualora 
non si faccia più nulla fino al 2024.  

Lo  scarso  sviluppo  infrastrutturale 
del settore riflette una serie di cri‐
ticità che da anni ormai affliggono 
il  sistema.  In  primo  luogo  la  forte 
disomogeneità  tra Nord  e  Sud del 
Paese:  in molte  regioni  del  Nord, 
ad  esempio,  le  percentuali  di  rac‐
colta differenziata superano la me‐
dia europea, mentre nel Sud non si 
raggiunge  il  15%.  La  RD,  poi,  non 
sempre  si  traduce  in  recupero  di 
materia,  e  una  rilevante  quota  di 
sovvalli va in discarica.  

La discarica  resta  ancora  la princi‐
pale  forma  di  smaltimento,  con  il 
49%  in media nazionale.  Inoltre,  la 
frammentazione  degli  operatori 
non permette di mobilitare risorse 
tecnologiche e  finanziarie necessa‐
rie alla modernizzazione del  setto‐
re. A  ciò  si  aggiungano  i  tempi  in‐
certi per  le  autorizzazioni  ai nuovi 
impianti e la frammentazione delle 
competenze  tra  i  diversi  livelli  di 
governo,  che  scoraggiano  i  poten‐
ziali investitori. 
   

Figura 8 – Rifiuti: l’andamento dei CNF nel triennio 2009‐2011 

 

Indicatori  (€/000) 2008 2009 2010 2011 Cumulato

CNF di  comparto al  2024 24.715.733 22.763.140 22.411.425 21.818.315

CNFP 1.544.733 1.544.733 1.544.733 4.634.200

BAF 1.952.593 351.716 593.109 2.897.418

di cui extra BAF 548.784 0 0 548.784

CNAF ‐407.860 1.193.018 951.624 1.736.782
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I termovalorizzatori 

Nel triennio 2009‐2011  il comparto 
è, dunque,  cresciuto più di quanto 
non  sia  accaduto  nel  triennio  pre‐
cedente anche se, nel complesso, si 
è mantenuto al di sotto degli obiet‐
tivi  di  Policy.  Quattro  gli  impianti 
avviati  nel  2009,  tra  cui  Acerra, 
mentre nel 2010 e nel 2011 sono ri‐
spettivamente  2  e  3,  tra  l’altro  di 
piccole dimensioni. 

In dettaglio si tratta degli  impianti 
di Acerra  (1.200  kton/a),  e di Ro‐
ma (75 kton) e del riavvio di quelli 
di Padova (100 kton/a), di Modena 
(240  kton/a),  di  Coriano  (140 
kton/a),  di  San  Vittore  (200 
kton/a),  di  Bolzano  (130  kton),  di 
Montale  (39 kton) e di Rufina  (68 
kton).  

In sintesi, la capacità di termovalo‐
rizzazione è  aumentata di 2,1 mi‐
lioni  di  ton  annue  (1,6  nel  2009, 

0,3 nel 2010 e 0,2 nel 2011), ridu‐
cendo il fabbisogno teorico da 310 
a 270 milioni di  ton.  Il  fabbisogno 
impiantistico  si  è  così  ridotto  nel 
periodo  da  97  a  85  termovaloriz‐
zatori da 200 kton. 

L’incidenza  dei  rifiuti  urbani  ter‐
movalorizzati  sul  totale  dei  rifiuti 
prodotti  sale  dal  18,1%  al  24,7%, 
un  risultato non modesto, ma an‐
cora  lontano  dal  60%  della  Policy 
che si basa su una RD del 65%, tut‐
tavia  penalizzata  da  non modesti 
sovvalli. 

Come mostra  la  Figura 9, gli avvii 
di questi due anni hanno permes‐
so di evitare costi per 2,6 miliardi 
di  €  (BAF),  riducendo  il  CNF  di 
comparto da 21,4 a 18,7 miliardi di 
€.  Tuttavia,  i  Costi  del  Non  Aver 
Fatto, già pagati a causa dell’iner‐
zia  di  questa  classe  impiantistica, 
ammontano a 1,4 miliardi di €.  

Figura 9 – Termovalorizzatori: l’andamento dei CNF e delle realizzazioni nel 
triennio 2009‐2011 

Indicatori  (€/000) 2008 2009 2010 2011 Cumulato

CNF di  comparto al  2024 21.388.444 19.502.882 19.240.542 18.736.807

CNFP ‐ 1.336.778 1.336.778 1.336.778 4.010.333

BAF ‐ 1.885.562 262.341 503.735 2.651.637

di cui extra BAF ‐ 548.784 548.784

CNAF ‐ ‐548.784 1.074.437 833.043 1.358.696
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Gli impianti di compostaggio 

Le realizzazioni di impianti di com‐
postaggio  sono  state  nel  triennio 
piuttosto modeste.  La  capacità  è 
cresciuta  nel  complesso  di  550 
kton/annue.  In  tre  anni  si  è  rag‐
giunto l’obiettivo di Policy previsto 
per un solo anno.  

La  quota  di  rifiuti  solidi  urbani 
trattata negli  impianti è aumenta‐
ta di poco  passando dal  9,5% del 
2008 al 10,7% del 2011.  

Lo sviluppo, ancorché modesto, del‐
la capacità di compostaggio è dovu‐
to  all’entrata  in  funzione  nel  2009  
di  impianti per circa 150 kton, e di 
impianti  per  circa  200  kton  sia nel 
2010 che nel 20118. Il fabbisogno in‐
frastrutturale si è ridotto da 69 a 60 
unità da 50 kton ciascuna. 

In conclusione, per il mancato rag‐
giungimento  degli  obiettivi  di  Po‐
licy  annui,  il  CNF  di  comparto  al 

2024  si è abbassato di poco, pas‐
sando da 3,3 a 3,1 miliardi di €. 

L’inerzia ha  invece generato oneri 
per  la  collettività di  circa  380 mi‐
lioni di € a fronte di mancati costi 
per complessivi 250 milioni di €. 
Conclusioni 

Per rilanciare il settore è necessario 
attivare politiche  forti per  attrarre 
capitali privati rendendo, ad esem‐
pio,  obbligatori  obiettivi  regionali 
di termovalorizzazione dei rifiuti9.  

Serve  poi  una  chiara  normativa  di 
settore che dia  sufficienti garanzie 
ai potenziali investitori e una chiara 
definizione  delle  competenze  tra  i 
diversi organi di governo.  

Infine, oltre a provvedimenti idonei 
a favorire  la crescita dimensionale 
degli  operatori,  appare  utile  una 
Authority  di  settore  che  definisca 
regole  chiare  e  fornisca  regole 
stabili al sistema. 
   

Figura 10 ‐ Impianti di compostaggio: l’andamento dei CNF e delle realizza‐
zioni nel triennio 2009‐2011 

 

 

Indicatori  (€/000) 2008 2009 2010 2011 Cumulato

CNF di  comparto al  2024 3.327.289 3.260.258 3.170.883 3.081.508

CNFP ‐ 207.956 207.956 207.956 623.867

BAF ‐ 67.031 89.375 89.375 245.781

di cui extra BAF ‐ 0

CNAF ‐ 140.924 118.581 118.581 378.086
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Il  settore  della  viabilità  stradale  
nel triennio 2009‐2011 
Un triennio di piccoli passi avanti per 
le  autostrade, ma  non  sufficienti  a 
colmare  il  ritardo  accumulato  negli 
ultimi decenni. Realizzazioni per 153 
km dal 2009 al 2011 hanno qualche 
valenza  incoraggiante  (soprattutto 
nel  2010), ma  sono  ancora  distanti 
da ragionevoli obiettivi di Policy per 
il 2024.  

L’inerzia  si  traduce  in  costi per  inci‐
dentalità,  nel  permanere  di  conge‐
stioni, nonché in irrisolti impatti am‐
bientali.  In  effetti,  nel  triennio  ab‐
biamo stimato CNAF per 13,5 miliar‐
di di € (Figura 11). I 153 km costruiti 
nel periodo vanno confrontati con  i 
324  km  fissati  dalla  nostra  Policy 
(108 km annui). 

È  opportuno  sottolineare  che  le 
realizzazioni  del  triennio  com‐
prendono sia le nuove tratte auto‐
stradali,  sia  l’ampliamento a  tre e 
a  quattro  corsie  delle  tratte  esi‐
stenti.  Ai  fini  della  nostra  analisi, 
infatti, il potenziamento delle ope‐
re  esistenti  migliora  sostanzial‐
mente la viabilità e genera benefi‐
ci significativi, riducendo le conge‐
stioni  e  aumentando  la  sicurezza 
della rete autostradale. 

Le  realizzazioni,  ancorché  insuffi‐
cienti, hanno  comunque prodotto 
nel triennio BAF pari a 12,5 miliar‐
di di €, riducendo, dunque, il valo‐
re  dei  CNF  di  settore  al  2024  da 
138,5 a 126 miliardi di €. Va però 

sottolineato che l’accennato CNAF 
di 13,5 miliardi € grava sul singolo 
cittadino per 75 € l’anno. 

Nel  complesso,  il  fabbisogno  infra‐
strutturale  al  2024  passa  da  1.720 
km  a  circa  1.567  km,  ben  lontano 
dai  1.400 km previsti dalla Policy.  

In  particolare,  nel  triennio  sono 
stati costruiti,  tra potenziamenti e 
nuove autostrade: 
• 33 km nel 2009; 
• 70 km nel 2010; 
• 50 km nel 2011. 

Nel 2009  i 33  km  si  riferiscono a: 
un  tratto  della  Portogruaro‐Cone‐
gliano  (1,8 km); un  tratto della Ca‐
tania‐Siracusa‐Gela  (25  km);  l’am‐
pliamento a  tre corsie della A1 Ca‐
salecchio‐Sasso Marconi  (4 km); un 
tratto delle Autostrade Meridionali 
(2 km). L’apertura al traffico di que‐
ste  opere  ha  comportato  BAF  per 
3,8 miliardi di €, a fronte di un CNAF 
ben più elevato  di 5 miliardi di €. 

Nel  2010  i  70  km  si  suddividono 
tra:  il completamento della Porto‐
gruaro‐Conegliano  (circa  3  km); 
l’ampliamento  a  tre  corsie  delle 
Autostrade  meridionali  (circa  4 
km);  l’ampliamento  a  tre  corsie 
della  A14  nel  tratto  Ancona  Sud‐
Porto  San  Elpidio  (37  km)  e 
l’ammodernamento  e  il  potenzia‐
mento di due tratte della Salerno‐
Reggio Calabria:  la  Sala Consilina‐
Padula  (16  km)  e  la  Gioia  Tauro‐
Palmi (10 km). 

Figura 11 ‐  Autostrade: l’andamento dei CNF nel triennio 2009‐2011 

Indicatori  (€/000) 2008 2009 2010 2011 Cumulato

CNF di  comparto al  2024 138.551.000 134.751.400 128.671.800 126.044.800

CNFP ‐ 8.659.438 8.659.438 8.659.438 25.978.313

BAF ‐ 3.799.600 6.079.600 2.627.000 12.506.200

di cui extra BAF ‐

CNAF ‐ 4.859.838 2.579.838 6.032.438 13.472.113
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Sebbene siano superiori al 2009, le 
realizzazioni  non  raggiungono  gli 
obiettivi di Policy e così, a fronte di 
un BAF di 6 miliardi di €, il CNAF è 
di 2,6 miliardi di €.  

Nel  2011  si  prevede  l’apertura  al 
traffico  di  una  nuova  tratta  della 
Asti‐Cuneo  (10  km)  e  l’ammoder‐
namento  di  circa  40  km  di  auto‐
strade già esistenti: un tratto della 
Salerno‐Reggio  Calabria  (6  km)  e 
due  tratte  della  A1  Barberino‐
Incisa (13,5 km). Ciò determina un 
BAF di 2,5 miliardi di €, a fronte di 
un CNAF di 6 miliardi di €. 

Come  riassunto  nella  Figura  12, 
l’apertura nel  triennio dei 143 km 
di  autostrade  (linea  rossa)  non  è 
sufficiente a raggiungere gli obiet‐
tivi di Policy da noi stimati nel pe‐
riodo 2009‐2024 (linea blu); appa‐
re anzi una evidente divaricazione. 

Nel  complesso,  dunque,  l’insuf‐
ficiente sviluppo del settore auto‐
stradale  e  delle  tangenziali  a  pe‐
daggio  non  ovvia  al  deficit  infra‐
strutturale  del  Paese,  conferman‐
dosi inadeguato alle esigenze della 
domanda,  sia  rispetto  ai  pro‐
grammi  di  sviluppo  dei  principali 
paesi europei.  
 

Conclusioni 

È ben noto che una rete autostra‐
dale  efficace  ed  efficiente  è  la 
chiave  di  volta  per  favorire  la 
competitività  a  lungo  termine  del 
Paese.  

Così come una corretta politica del 
comparto  dovrebbe  puntare  alle 
reali  priorità  che  derivano  dalla 
lettura delle effettive esigenze del 
territorio. In tal senso, approfondi‐
te  analisi  Costi‐Benefici  sono  es‐
senziali  per  evitare  sprechi  di  ri‐
sorse  soprattutto nella attuale  fa‐
se  di  ristrettezze  finanziarie  e  di 
sviluppo rallentato del Paese.  

In ultimo, ma non per questo me‐
no  rilevante,  le  scelte  vanno  poi 
traguardate  nell’ottica  di  rilancio 
del  sistema  logistico  complessivo 
(ferrovie,  porti,  interporti,  ecc.) 
che oggi costituisce una  forte vin‐
colo ai processi di crescita econo‐
mici e sociali.  
   

Figura 12 ‐ Autostrade: le realizzazioni nel triennio 2009‐2011 
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Il  settore  ferroviario  nel  triennio 
2009‐2011 

I  risultati  nel  settore  ferroviario 
sono,  più  che  in  altri  casi,  condi‐
zionati  dalla metodologia  adotta‐
ta:  si  considerano  cioè  solo  le  in‐
frastrutture  effettivamente  entra‐
te  in  esercizio  che,  ad  evidenza, 
sono il frutto dell’impegno profuso 
negli anni precedenti. Si spiega co‐
sì  l’andamento  decrescente  del 
periodo 2009‐2011 sia per  le trat‐
te ad Alta Velocità e ad Alta Capa‐
cità  (AV/AC),  sia  per  il  potenzia‐
mento delle linee convenzionali. 

Il  2009  si  è  caratterizzato  per  la 
crescita superiore rispetto al valo‐
re  medio  annuo  della  Policy:  l’i‐
naugurazione dell’AV/AC  tra Mila‐
no‐Roma‐Napoli è stata affiancata 
da  nuove  tratte  e  dal  potenzia‐
mento  delle  linee  convenzionali. 
Ciò ha determinato un BAF di 17,2 
miliardi di €, di molto superiore al 
CNFP di 9,8 miliardi di €, generan‐
do,  dunque,  un  extra‐BAF  di  7,4 
miliardi di € (Figura 13).  

Nel 2010,  le realizzazioni al di sot‐
to  alla Policy,  soprattutto nelle  li‐
nee  convenzionali,  determinano 
un CNAF di 2,7 miliardi di €,  con‐
trobilanciati però da un BAF di 7,1 
miliardi di €. 

Nel 2011, infine, a fronte di uno svi‐
luppo  inferiore  rispetto  agli  anni 
precedenti  di  linee  convenzionali, 
non si rileva alcuna attivazione di li‐
nee AV/AC. Ciò comporta un BAF di 

3,1 miliardi €, e un CNAF di 6,8 mi‐
liardi di €. 

Nel  complesso,  nel  triennio  2009‐
2011, emerge un BAF cumulato pari 
a 27,3 miliardi di €, di cui 7,4 miliar‐
di di € di extra‐BAF;  ciò  grazie  alle 
notevoli realizzazioni del 2009 nella 
AV/AC.  Tuttavia,  si  evidenzia  un 
CNAF pari a 2,2 miliardi di €, sostan‐
zialmente a causa delle scarse mes‐
se in opera tra il 2010 e il 2011. 

Le ferrovie AV/AC 

Le  realizzazioni  dell’ultimo  quin‐
quennio  per  le  linee  ferroviarie 
AV/AC  ha  permesso  di  portare  il 
Paese  a  un  buon  livello  di  infra‐
strutturazione rispetto ai principali 
paesi  europei.  Ha,  inoltre,  contri‐
buito  ad  aumentare  l’efficienza  e 
la  sicurezza  del  sistema  ferrovia‐
rio, specialmente  lungo  le direttri‐
ci più  frequentate e  sature; a mi‐
gliorare  l’accessibilità  dei  grandi 
nodi urbani, accrescendo anche  la 
concorrenzialità  rispetto  agli  altri 
mezzi di trasporto. 

Questi  risultati  positivi,  in  parte 
confermati nel biennio 2009‐2010 
con  l’entrata  in  esercizio  di  193 
km10 di nuove  linee AV/AC,  come 
evidenziato nello Studio 2010, po‐
trebbero essere a rischio se venis‐
se  confermata,  negli  anni  succes‐
sivi,  la assenza di nuove opere re‐
gistrata anche nel 2011. Nello spe‐
cifico,  nel  2009  sono  stati  avviati 
ben 143 km di nuove linee AV/AC, 
molto al di sopra del trend medio 

Figura 13 ‐ Ferrovie: l’andamento dei CNF nel triennio 2009‐2011 

Indicatori  (€/000) 2008 2009 2010 2011 Cumulato

CNF di  comparto al  2024 157.348.500 140.151.500 133.069.192 132.648.992

CNFP 9.834.281 9.834.281 9.834.281 29.502.844

BAF 17.197.000 7.082.308 3.065.550 27.344.858

di cui extra BAF 7.362.719 ‐ ‐ 7.362.719

CNAF ‐7.362.719 2.751.974 6.768.731 2.157.986
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annuo  da  noi  stimato  in  circa  53 
km. Ciò ha  comportato un BAF di 
10,3 miliardi di €,  comprensivo di 
un extra‐BAF di 6,3 miliardi di €.  

Il 2010,  invece, con 50 km di nuo‐
ve  linee,  presenta  un  BAF  di  3,6 
miliardi di € (Figura 14) a fronte di 
un  CNAF  pari  ad  appena  0,4 mi‐
liardi  di  €.  Nel  2011,  invece, 
l’inerzia ha comportato CNAF pari 
a 4,1 miliardi di €11.  

Nel  complesso,  dunque,  le  realiz‐
zazioni nulle del 2011 vengono più 
che compensate dalla  costruzione 
di opere  in numero ben superiore 
a quanto previsto dalla Policy nel 
2009 e in parte da quelle del 2010, 
determinando nel triennio  un BAF 
di  14 miliardi  di  €,  di  cui  6,3 mi‐
liardi di € di extra‐BAF.  

Le ferrovie convenzionali 
Le  ferrovie  convenzionali,  pur mo‐
strando  un  2009  positivo,  grazie  a 

54  km  di  nuove  linee,  evidenziano 
un rallentamento nel biennio 2010‐
2011,  con  l’apertura  di  68  km  di 
tratte, al di sotto del fabbisogno del 
periodo pari a 88 km.  

Nel complesso,  le realizzazioni del 
triennio 2009‐2011 hanno genera‐
to un BAF cumulato di 13,4 miliar‐
di  di  €.  Ciò  si  contrappone  a  un 
CNAF cumulato di 3,9 miliardi di € 
dovuto essenzialmente alle minori 
realizzazioni  del  biennio  2010‐
2011 (Figura 14). 

Nel dettaglio, il 2009 è stato l’anno 
con  i migliori  risultati.  Infatti,  i 54 
km  di  linee  convenzionali,  riguar‐
danti  sia  linee  nuove  sia  amplia‐
menti  di  capacità  di  reti  esistenti, 
sono  al  di  sopra  degli  obiettivi  di 

Figura 14 ‐ Ferrovie AV/AC: l’andamento del CNF e le realizzazioni nel trien‐
nio 2009‐2011 

 

 

Indicatori  (€/000) 2008 2009 2010 2011 Cumulato

CNF di  comparto al  2024 65.399.000 55.059.000 51.414.692 51.414.692

CNFP ‐ 4.087.438 4.087.438 4.087.438 12.262.313

BAF ‐ 10.340.000 3.644.308 ‐ 13.984.308

di cui extra BAF ‐ 6.252.563 ‐ ‐ 6.252.563

CNAF ‐ ‐6.252.563 443.130 4.087.438 ‐1.721.996
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Policy annui fissati; ciò ha generato 
un  BAF  di  ben  6,9  miliardi  di  €, 
comprensivo di un extra‐BAF di 1,1 
miliardi di €. 

Nel 2010 continua il trend positivo 
di realizzazioni, anche se in misura 
minore rispetto al 2009. I 36 km di 
potenziamento dei nodi urbani, in‐
fatti,  generano  un  BAF  di  3,4 mi‐
liardi di €. Tuttavia, il non raggiun‐
gimento del fabbisogno  infrastrut‐
turale  annuo  determina  un  CNAF 
di 2,3 miliardi di €.  

Il 2011 è l’anno in cui le attivazioni 
risultano inferiori: 32 km, al di sot‐
to  del  fabbisogno  di  periodo.  A 
fronte di un BAF di 3,1 miliardi di 
€,  dunque,  si  registra  un CNAF  di 
2,7  miliardi  di  €.  Nel  complesso, 
dunque,  il rallentamento nel bien‐
nio 2010‐2011  compromette  l’an‐
damento positivo del primo  anno 
riducendone i benefici. 

 

Conclusione 

Le  linee  ferroviarie  AV/AC  costi‐
tuiscono una grande occasione di 
rilancio  del  trasporto  ferroviario 
non  solo  per  le  lunghe  distanze, 
ma  anche  per  le merci  e  per  gli 
spostamenti  regionali  e  nelle  a‐
ree metropolitane.  Per  questo  è 
necessario  che  si  completi  il  di‐
segno  AV/AC  e  si  intervenga  sul 
sistema  infrastrutturale  ferrovia‐
rio  nel  suo  complesso.  Ciò  si  at‐
tua  anche  attraverso  il  poten‐
ziamento dei  servizi,  l’ammoder‐
namento  del  parco  rotabili,  gli 
investimenti  in  tecnologie  che 
permettono di efficientare  l’inte‐
ra  rete,  nonché  attraverso  la  ri‐
definizione  del  ruolo  delle  sta‐
zioni  come  centro di  aggregazio‐
ne  nevralgico  dal  punto  di  vista 
socio‐economico  e polo di  inter‐
scambio nel territorio.  

Figura 15 ‐ Ferrovie convenzionali: andamento dei CNF e realizzazioni nel tri‐
ennio 2009‐2011 

Indicatori  (€/000) 2008 2009 2010 2011 Cumulato

CNF di  comparto al  2024 91.949.500 85.092.500 81.654.500 81.234.300

CNFP ‐ 5.746.844 5.746.844 5.746.844 17.240.531

BAF ‐ 6.857.000 3.438.000 3.065.550 13.360.550

di cui extra BAF ‐ 1.110.156 ‐ ‐ 1.110.156

CNAF ‐ ‐1.110.156 2.308.844 2.681.294 3.879.981
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Il settore idrico nel triennio 2009‐
2011 

Diffusa è  la consapevolezza che  la 
riforma  del  settore  idrico,  nono‐
stante  l’applicazione  della  Legge 
Galli,  sia  ancora  largamente  in‐
compiuta. L’aspetto più critico è la 
strutturale incapacità di moderniz‐
zazione almeno  in una parte  con‐
sistente del territorio nazionale. 

Gli insufficienti investimenti hanno 
ripercussioni  sull’efficienza  delle 
reti e del servizio oltre che, punto 
che diventerà a breve di grande ri‐
levanza, sul rispetto degli obblighi 
comunitari  in materia  di  depura‐
zione e di scarichi  idrici. Le tariffe, 
tra le più basse d’Europa, e gli esiti 
del  referendum  per  la parte  sulla 
remunerazione  del  capitale  inve‐
stito,  rendono  oltremodo  com‐
plesso  il  finanziamento degli  inve‐
stimenti  con  risorse  diverse  da 
quelle pubbliche a fondo perduto. 

Tali criticità trovano conferma nel‐
l’andamento delle realizzazioni nel 
triennio 2009‐2011. Come mostra 
la Figura 16 sono scarse le sostitu‐
zioni di reti di acquedotto, di circa 
3.000  km,  e  insufficiente  è 
l’adeguamento  degli  impianti  di 
depurazione,  con  un  incremento 
di 1.000.000 di Abitanti Equivalen‐
ti (A.E.) serviti. Ciò ha comportato 
un CNAF di 4,2 miliardi di € e un 
BAF di appena 1,2 miliardi di €. 

L’andamento  negativo  riguarda 
tutti gli anni considerati. Si sottoli‐

nea che, data la scarsa disponibili‐
tà di dati, per la stima delle realiz‐
zazioni  siamo  partiti  dalla  analisi 
degli  investimenti  di  alcune  delle 
società12 operanti nel Settore  Idri‐
co  Integrato  (SII)  in  diverse  aree 
del  Paese  (Nord,  Sud  e  Isole) 
proiettando  i dati  sulla  intera po‐
polazione13.  

I valori così determinati sono stati 
confrontati  con  il  fabbisogno me‐
dio annuo pari a 3.365 km per gli 
acquedotti, e a 500.000 A.E. per  i 
depuratori. 

Ancora oggi, a fronte di una pene‐
trazione molto ampia degli acque‐
dotti (oltre il 96%), il sistema delle 
fognature  copre  solo  l'86%  del 
fabbisogno e la depurazione si fer‐
ma  al  70%.  Appare  evidente  che 
l’impasse può essere superata solo 
attraverso  un  riordino  complessi‐
vo del comparto e con risorse suf‐
ficientemente  ampie  per  investi‐
menti,  come  gli  addetti  ai  lavori 
hanno più volte ribadito.  

Secondo  il BlueBook 201114,  infat‐
ti, nei prossimi  trent’anni saranno 
necessari più di 65 miliardi di € per 
investimenti; tali risorse dovranno 
essere  destinate,  in  prevalenza,  a 
interventi  di  fognatura  e  depura‐
zione anche al fine di rispettare  le 
norme europee  in materia di  sca‐
richi idrici ed evitare così le pesan‐
ti sanzioni.   

Figura 16 ‐  Il settore idrico: l’andamento dei CNF nel triennio 2009‐2011 

 

Indicatori  (€/000) 2008 2009 2010 2011 Cumulato

CNF di  comparto al  2024 28.940.000 28.559.886 28.022.211 27.709.238

CNFP ‐ 1.808.750 1.808.750 1.808.750 5.426.250

BAF ‐ 380.114 537.675 312.972 1.230.762

di cui extra BAF ‐

CNAF ‐ 1.428.636 1.271.075 1.495.778 4.195.488
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Gli acquedotti 

Le  reti  acquedottistiche  nel  trien‐
nio 2009‐2011 presentano un qua‐
dro  realizzativo poco positivo. Se‐
condo  le  nostre  stime,  in  questi 
anni  sono  stati  sostituiti  rispetti‐
vamente 800 km, 1.700 km e 580 
km di rete. Tali valori sono ben al 
di  sotto degli obiettivi di Policy al 
2024  che  indicano  in  circa  3.300 
km  il  fabbisogno  infrastrutturale 
annuo di sostituzioni.  

Come mostrato nella Figura 17,  la 
scarsa crescita ha determinato un 
BAF  di  appena  936 milioni  di  €  a 
fronte di un CNAF molto elevato e 
pari a 4 miliardi di €.  

Nel 2009 gli 800 km di  rete di ac‐
quedotti  sostituiti hanno  compor‐
tato  CNAF  per  1,4 miliardi  di  €  e 
BAF per 290 milioni di €. Anche  il 
2010 mostra risultati non  incorag‐
gianti,  seppur di poco più elevati, 
dovuti al maggior numero di km di 

rete  sostituiti  e  pari  a  1.700.  Il 
BAF, dunque, è di 400 milioni di €, 
mentre il CNAF ammonta a 1,2 mi‐
liardi di €. Nel 2011,  le previsioni, 
in  linea  con  i  risultati  del  2009, 
mostrano  scarse  realizzazioni,  sti‐
mate  in  580  km,  generando  un 
CNAF di 1,4 miliardi di €, a  fronte 
di un BAF di soli 240 milioni di €. 

I depuratori 

Il Paese, soprattutto in alcune aree, 
soffre,  da  tempo,  di  gravi  carenze 
nel  sistema  di  depurazione  che 
hanno  determinato  negli  anni  nu‐
merosi  richiami  da  parte  della  UE 
per  la  violazione  delle  direttive  sul 
trattamento  delle  acque  reflue15; 
oggi incombente è il rischio di incor‐
rere  in  sanzioni  comunitarie di no‐
tevole rilievo. 

Nel  triennio  2009‐2011  (Figura 
18),  a  fronte  di  alcuni  progressi 
dovuti  alla messa  a  norma  di  im‐
pianti  esistenti  (capaci  di  servire 

Figura 17 ‐ Acquedotti: l’andamento dei CNF e le realizzazioni nel triennio 
2009‐2011 

 

Indicatori  (€/000) 2008 2009 2010 2011 Cumulato

CNF di  comparto al  2024 26.451.000 26.160.086 25.757.029 25.515.340

CNFP ‐ 1.653.188 1.653.188 1.653.188 4.959.563

BAF ‐ 290.914 403.058 241.689 935.660

di cui extra BAF ‐

CNAF ‐ 1.362.274 1.250.130 1.411.499 4.023.902
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circa un milione A.E.),  si  evidenzia 
nel complesso uno sviluppo insuffi‐
ciente a colmare il fabbisogno infra‐
strutturale al 2024. Emerge così un 
BAF di 292 milioni di € a  cui  corri‐
spondono costi di mancata realizza‐
zione, CNAF, per 172 milioni di €.  

Ci preme sottolineare che tali risul‐
tati devono essere letti con pruden‐
za per due ordini di motivi.  Innanzi 
tutto perché  il metodo di stima po‐
trebbe generalizzare una situazione 
che, nella realtà, è più complessa e 
variegata:  accanto  a  contesti  vir‐
tuosi,  come  Piemonte,  Veneto  o 
Emilia‐Romagna,  ve  ne  sono  altri 
definibili,  fuor  di  metafora,  disa‐
strosi  ove  la  copertura  è  di  poco 
superiore al 50%. In secondo luogo, 
gli scenari di Policy sono certamen‐
te ambiziosi:  si punta a una coper‐
tura dell’85% della popolazione che 
dovrà essere raggiunta entro il 2024 
dal servizio in esame. 

 

Conclusioni 

Per accelerare lo sviluppo delle re‐
ti e migliorare  l’efficienza del  ser‐
vizio  preme  ribadire  i  punti  dello 
Studio 2010: una seria riforma del 
settore che superi le numerose in‐
certezze accresciute dagli esiti  re‐
ferendari;  la  costituzione  di  una 
Autorità  indipendente,  con  carat‐
teristiche  simili a quella del gas e 
dell’elettricità, che stabilisca rego‐
le generali valide per  tutto  il Pae‐
se;  la mobilitazione  di  risorse  per 
le  infrastrutture  che  rendano  ef‐
fettivo  il diritto di  tutti di accesso 
all’acqua e di tutela dell’ambiente. 
È  assolutamente  necessario,  inol‐
tre,  investire  nel  completamento 
delle  reti  di  depurazione  e  di  fo‐
gnatura, tra loro strettamente col‐
legate. A tal fine la rimozione degli 
ostacoli  oggi  esistenti  al  finanzia‐
mento delle opere costituisce una 
priorità imprescindibile.    

Figura 18 ‐ Depuratori: l’andamento dei CNF e le realizzazioni nel triennio 
2009‐2011  

 

 

Indicatori  (€/000) 2008 2009 2010 2011 Cumulato

CNF di  comparto al  2024 2.489.000 2.399.799 2.265.182 2.193.898

CNFP ‐ 155.563 155.563 155.563 466.688

BAF ‐ 89.201 134.617 71.284 295.102

di cui extra BAF ‐
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Lo  scorso  anno,  nella  prospettiva 
di  superare gli ostacoli  alla  realiz‐
zazione  delle  infrastrutture,  ab‐
biamo  esaminato  attentamente, 
sulla  base  della  letteratura  più 
qualificata  e  recente,  le  criticità 
procedurali. Questo ci ha permes‐
so di elaborare un modello mirato 
ad agevolare gli iter di approvazione 
delle opere, ottimizzando  i tempi e 
la qualità delle scelte.  

Si  tratta di una Procedura Standar‐
dizzata  che prevede delle modalità 
chiare e articolate di  sviluppo del‐
l’opera e che consente di elabora‐
re tutte  le  informazioni utili per  la 
PA al fine di assumere decisioni ra‐
zionali,  accettate  e,  per  quanto 
possibile, definitive evitando la re‐
iterazione  degli  iter.  Questo  mo‐
dello è: 

• Strutturato,  evidenzia  fasi  e 
momenti decisionali tipici e cri‐
tici; 

• Ottimizzante,  permette  di  as‐
sumere decisioni  fondate,  con‐
sapevoli e corrette; 

• Stabile,  non  lascia  spazio,  se 
non in casi estremi, alla revisio‐
ne delle decisioni assunte; 

• Progressivo,  determina  la  cre‐
scita  delle  risorse  impiegate 
nella valutazione/progettazione 
man mano che si verificano va‐
lidità e accettabilità della inizia‐
tiva. 

• Partecipato,  coinvolge  tutti  i 
soggetti direttamente o indiret‐
tamente interessati dalla realiz‐
zazione  dell’infrastruttura  at‐
traverso  strumenti  democratici 
di concertazione. 

Figura 19 ‐ L’iter procedurale standardizzato 
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Al  fine  di  testare  il modello  della 
Procedura  Standardizzata,  abbia‐
mo  ricostruito  la  storia di una  se‐
rie di casi di infrastrutture caratte‐
rizzate da iter autorizzativi partico‐
larmente  problematici.  In  tutti  i 
casi analizzati,  la presenza di mol‐
teplici fattori di ostacolo ha accre‐
sciuto oltre misura i tempi e i costi 
di realizzazione dell’opera. 

Nello studio, dunque, oltre a  indi‐
viduare  le  criticità  autorizzative 
con  riguardo  alla  loro  diversa  na‐
tura,  abbiamo  ipotizzato  soluzioni 
mutuandole dal modello descritto. 

L’analisi  dei  casi  ha  permesso  di 
enucleare  le 10 tematiche più rile‐
vanti  rispetto alle quali abbiamo e‐
laborato le linee guida per una pro‐

posta di Legge tesa al rilancio delle 
realizzazioni  infrastrutturali  nel 
nostro Paese. 

La  Figura  20  riassume  le  criticità 
emerse,  la  loro  importanza per  le 
singole  infrastrutture (maggiore al 
crescere dei punti  rossi) e  le pro‐
poste per superarle. Le opere rap‐
presentano  i  settori  oggetto  di 
studio dell’Osservatorio e sono: 

• Il rigassificatore di Porto Empe‐
docle 

• La ferrovia Pontremolese 
• L’autostrada Tirrenica 
• Il  sistema  di  depurazione  delle 

acque reflue 
• Il  termovalorizzatore  di  Gioia 

Tauro 
• La diga del Lago Badana. 

Figura 20 ‐ L’iter procedurale standardizzato: l’analisi dei casi 
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Quali,  in  grande  sintesi,  i  punti‐
chiave?  

In  primo  luogo,  le  questioni  nor‐
mative presenti  in  tutti  i casi ana‐
lizzati che sono all’origine di molte 
delle  altre  problematiche  riscon‐
trate. Scarsa  chiarezza, bassa effi‐
cacia e, addirittura, errori sono i ri‐
lievi più spesso sollevati.  

Molto importanti risultano anche i 
vincoli finanziari, comuni ai settori 
della logistica e dell’ambiente, do‐
ve  sono  fondamentali  le  risorse 
pubbliche.  In  questi  casi  la  crisi 
della  finanza  pubblica  e  la  scarsa 
capacità di spesa degli enti locali, a 
causa del patto di stabilità, hanno 
minato i processi realizzativi. 

In  molti  dei  casi  analizzati  si  la‐
mentano  tempi  lunghi  per  il  rila‐
scio  delle  autorizzazioni  da  parte 
degli  enti  locali  e  delle  ammini‐
strazioni  centrali;  la mancanza  di 
tempi perentori e di sanzioni a ca‐
rico dei soggetti inadempienti può 
accompagnarsi  a  comportamenti 
ostruzionisitici. 

Spesso, poi,  i  ritardi nelle autoriz‐
zazioni  derivano  dalle  numerose 
richieste di  integrazione e di  revi‐
sione dei progetti. Ciò anche per la 
scarsa  attenzione  dedicata  alla 
pianificazione  e  progettazione  e 
per  il  modesto  coinvolgimento 
della PA nelle fasi a monte.  

Spesso,  dunque,  la  non  efficace 
strutturazione dell’iter procedura‐
le risulta molto importante poiché 
rallenta, quando non blocca, le re‐
alizzazioni.  Ciò  di  frequente  com‐
porta  la  necessità  di  riavviare 
l’iter,  ripercorrendo  fasi  teorica‐
mente già concluse. 

Circa  la questione Nimby,  l’analisi 
ne conferma la rilevanza, anche se 
non  risulta  essere  la  principale 
causa  dei  blocchi.  Le  opposizioni 

degli  stakeholder generano  ritardi 
nella  realizzazione  delle  opere  e 
molto  spesso  provocano  indeci‐
sionismo  o  opportunismo  del  si‐
stema politico a livello locale e na‐
zionale. 

Il tema delle misure compensative 
non sembra essere cruciale anche 
se  in  certi  casi  incide  fortemente 
sui costi complessivi fino a pregiu‐
dicare l’equilibrio economico. Inol‐
tre,  troppo di  frequente  le ammi‐
nistrazioni  locali subordinano  il  ri‐
lascio delle autorizzazioni alla con‐
trattazione di queste misure, con‐
dizionando anche i tempi di realiz‐
zazione. 

Le questioni tecniche sono di rado 
causa di ostacoli. Ciò anche  se,  in 
particolar modo nelle opere  linea‐
ri,  si  devono  spesso  fronteggiare 
criticità  tecniche dovute alla com‐
plessità  del  territorio  e,  in  parte, 
alla scarsa attenzione dedicata alla 
progettazione.  

Il tema dell’alternanza e dell’incer‐
tezza  politica  è  legato  agli  avvi‐
cendamenti dei governi nazionali e 
locali. I rallentamenti derivano dal‐
la necessità di riaccreditare l’opera 
con i nuovi amministratori. 

I  contenziosi  tra  i  diversi  livelli  di 
governo sono molto più  frequenti 
di quanto non emerga nei casi. Es‐
si sono trasversali a tutti i settori e 
nascono  anche  dalla  previsione 
costituzionale  delle  competenze 
concorrenti  di  Stato  e  Regioni  in 
materia  di  realizzazione  delle  in‐
frastrutture  energetiche,  viarie  e 
ambientali.  

Per quanto riguarda  il tema dei ri‐
corsi giurisdizionali emerge dall’a‐
nalisi  che  sono  spesso  infondati e 
hanno  come  effetto  prevalente 
quello di  ritardare  la  realizzazione 
delle opere.    
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Il progetto  riguarda  la  realizzazio‐
ne da parte di Enel di un terminale 
di  rigassificazione  di  GNL  da  8 
G(m3) nel comune di Porto Empe‐
docle.  

L’iter  autorizzativo  ha  occupato 
complessivamente un arco tempo‐
rale di 7 anni;  in questo periodo  i 
costi di  realizzazione previsti  in o‐
rigine sono  lievitati da 600 milioni 
di €, nel 2004, a 850 milioni di €, 
nel 2011. 

La storia  

L’iter di  realizzazione del  rigassifi‐
catore  di  Porto  Empedocle  inizia 
nel  luglio  2004  con  la  richiesta di 
autorizzazione alla Regione Sicilia.  

Nell’ottobre 2004 prende le mosse 
la procedura di VIA e  vengono  ri‐
chiesti i nulla osta ambientale e al‐
la sicurezza. A giugno 2005 giunge 
dalla  Regione  il  primo Nulla Osta 
di Fattibilità (NOF).  

Nel  marzo  2006  la  Commissione 
VIA valuta favorevolmente  le ope‐
re a  terra e avanza delle osserva‐
zioni per le opere a mare. 

Nell’ottobre  dello  stesso  anno  E‐
nel, recependo  le  indicazioni, pre‐
senta un adeguamento progettua‐
le.  A  dicembre  2006  il Ministero 
dell’Ambiente  (MATTM)  chiede 
nuovi  approfondimenti  e  integra‐
zioni.  A  marzo  2008  il  Ministero 
per i Beni Culturali (MiBAC) rilascia 
parere favorevole.  

Ad  aprile  2008  la    Commissione 
VIA  emette  un  parere  favorevole 
ma  con  prescrizioni.  A  settembre 
2008 viene,  infine, rilasciato  il De‐
creto di Compatibilità Ambientale 
del MATTM e del MiBAC.  

Nel gennaio 2009 la Regione Sicilia 
rilascia  parere  favorevole  finale, 
ma solo a ottobre 2009, raggiunto 
l’accordo  sulle misure  compensa‐

tive, emette il Decreto autorizzati‐
vo alla costruzione ed esercizio.  

Sembrava  tutto  pronto  a  partire 
ma nel gennaio 2010 il Comune di 
Agrigento,  la Camera di Commer‐
cio  di  Agrigento,  Legambiente  e 
Codacons  presentano  ricorsi  per 
annullare  il  Decreto  VIA,  accolti 
dal Tar del Lazio che annulla tutte 
le autorizzazioni.  

Nel luglio 2011, l’esito positivo del 
ricorso  da  parte  di  Enel  al  Consi‐
glio di Stato rende nuovamente ef‐
ficace il decreto autorizzativo. 

Le criticità 

• Tempi lunghi per autorizzazioni: 
complessità e durata dell’iter  

• Numerose  richieste  di  integra‐
zioni: il MATTM richiede per tre 
volte  informazioni  integrative e 
nuove valutazioni 

• Mancanza di chiarezza e univo‐
cità  delle  procedure  per  l’iter 
autorizzativo  

• Contestazioni  successive  all’au‐
torizzazione:  ricorsi  ai  tribunali 
amministrativi e  al Consiglio di 
Stato. 

• Misure  compensative:  decreto 
autorizzativo  della  Regione 
“subordinato”  all’accordo  sulle 
misure  compensative;  forte  in‐
cidenza  delle misure  sul  costo 
complessivo dell’opera. 

Le proposte 

• Accentramento delle autorizza‐
zioni in un unico momento 

• Certezza dei tempi 
• Maggiore attenzione alla fase di 

pianificazione 
• Introduzione del dibattito pub‐

blico 
• Limitazione  dei  ricorsi  ai  tribu‐

nali amministrativi 
• Limitazione  delle  misure  com‐

pensative.   

Il rigassificatore di Porto Empedocle 
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Il progetto di potenziamento della 
Pontremolese,  la  linea  ferroviaria 
di  trasporto merci  tra  La Spezia e 
la  Bologna‐Milano  in  corrispon‐
denza  di  Parma,  riguarda  il  com‐
pletamento del raddoppio della  li‐
nea, per uno sviluppo complessivo 
di 60 km nel tratto Parma‐La Spe‐
zia. Il costo stimato è pari a 2,3 mi‐
liardi di €. 

La storia  

L’avvio  può  essere  collocato  nel 
dicembre 2001, allorché  l’opera è 
inserita  nel  Programma  delle  In‐
frastrutture Strategiche16. 

Nel  giugno  2003  Rete  Ferroviaria 
Italiana (RFI) invia al Ministero del‐
le  Infrastrutture  (MIT)  il  progetto 
preliminare  (PP),  iniziando  la pro‐
cedura di VIA. In seguito, le regioni 
interessate  (Liguria,  Emilia‐
Romagna e Toscana) e gli enti  lo‐
cali esprimono parere positivo con 
prescrizioni  in merito  alla  compa‐
tibilità ambientale.  

Nel  luglio  2005  la  commissione 
VIA esprime parere favorevole. 

Nel  dicembre  2007  il  Cipe  appro‐
va, con prescrizioni e raccomanda‐
zioni,  il PP con un costo comples‐
sivo dell’opera di 2,3 miliardi di €.  

Nel  luglio 2008  la Corte dei Conti 
ricusa  il  visto  alla  registrazione 
della delibera Cipe. 

Nel 2009 il MIT, al fine di superare 
le  problematiche  sollevate  dalla 
Corte  dei  Conti,  individua  un  pri‐
mo  lotto  funzionale  e  richiede  la 
immediata assegnazione di risorse 
per 0,2 miliardi €;  in questo modo 
è  stato  possibile  sottoporre  di 
nuovo l’intervento al Cipe.  

Sempre nel 2009 il Cipe approva il 
progetto  preliminare  dell’opera 
assegnando  un  primo  finanzia‐
mento di circa 0,3 miliardi di €.  

La fine dei lavori è prevista entro il 
2021 sempre che siano reperite  le 
risorse finanziarie. 

Le criticità 

• Difficile  reperimento  di  risorse 
per opere  complesse e dal no‐
tevole  impatto finanziario a ca‐
rico  degli  ammontari  destinati 
alla rete convenzionale 

• Stanziamenti parziali di  risorse, 
ad esempio per  la progettazio‐
ne, ma non per  la realizzazione 
dell’opera 

• Variazione di costo a causa del‐
le sopraggiunte prescrizioni 

• Incertezza su come finanziare le 
prescrizioni VIA 

• Freno della Corte dei Conti sulla 
assegnazione  delle  risorse  per 
la progettazione 

• Difficoltà  di  realizzazione  degli 
interventi  sui  versanti  toscano 
ed  emiliano‐romagnolo  e  com‐
plessità del progetto della Gal‐
leria di Valico 

• Caratteristiche  particolari  e 
complesse  delle  linee  di  tra‐
sporto merci 

• Tempi  lunghi per autorizzazioni 
di VIA e allungamento dei tem‐
pi di realizzazione 

• Contenzioso Cipe‐Corte Conti. 

Le proposte 

• Maggiore attenzione alla fase di 
pianificazione  e  programma‐
zione delle risorse 

• Certezza negli stanziamenti del‐
le risorse finanziarie 

• Maggiore attenzione alla fase di 
progettazione delle opere 

• Accentramento delle autorizza‐
zioni in un unico momento 

• Introduzione del Dibattito Pub‐
blico alla francese 

• Definizione  di  tempi  perentori 
per le autorizzazioni. 

La ferrovia Pontremolese 
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Sul  progetto  dell’Autostrada  A12 
Rosignano‐Civitavecchia,  nota  co‐
me  Tirrenica,  discutono  da  oltre 
40 anni Governo, Regione Toscana 
ed  enti  locali,  data  la  rilevanza 
dell’opera per  lo sviluppo della vi‐
abilità locale e nazionale.  

L’autostrada, che si sovrappone al‐
la Aurelia, è di 206 km e si divide 
in due tronchi, Nord e Sud; si pre‐
vede il collegamento tra due tratte 
esistenti:  la  Roma‐Civitavecchia  e 
la Genova‐Rosignano.  Il costo pre‐
visto è di circa 2 miliardi di €17. 

La storia  

Nel  dicembre  2001  la  Tirrenica 
viene  inserita  come  opera  strate‐
gica  nella Legge Obiettivo. 

Nel 2005 la Società Autostrada Tir‐
renica (SAT), concessionaria dell'o‐
pera, presenta  il PP e  lo Studio di 
Impatto Ambientale (SIA). 

Nel  2006  la  commissione  VIA  e‐
sprime parere favorevole, con pre‐
scrizioni, e nel dicembre 2008 il PP 
viene approvato dal Cipe.  

Nel  dicembre  2009  si  dà  avvio  al 
primo  lotto  nel  tratto  Rosignano‐
Cecina  (4,5 km). Nel  luglio 2010  il 
Cipe, su sollecitazione del Ministe‐
ro delle Finanze, richiede a SAT di 
elaborare  un  nuovo  piano  econo‐
mico  finanziario,  con  lo  scopo  di 
non  gravare  sulla  spesa  pubblica 
statale.  A  seguito  di  ciò,  nel  di‐
cembre  2010  viene  sottoscritto 
l’accordo  tra  MIT,  SAT,  Regione 
Toscana,  Provincia  di  Livorno  e 
Comune  di  Piombino  per  muta‐
menti  sostanziali  del  PP  che  era 
stato approvato dal Cipe nel 2008. 

Nel maggio 2011, il Cipe approva il 
Progetto  Definitivo  (PD)  dei  14,6 
km  (Civitavecchia‐Tarquinia)  i  cui 
cantieri  sono  stati  avviati 
nell’ottobre dello stesso anno. 

Nel giugno 2011  l’Anas dà  il via  li‐
bera definitivo al nuovo progetto. 
Nello  stesso  mese  si  inaugura  la 
nuova  Barriera  di  Rosignano  e  il 
collegamento  tra  la  Livorno‐Rosi‐
gnano e la Variante Aurelia. 

Il progetto  relativo alle  tratte non 
ancora  avviate  è  attualmente  in 
Conferenza  dei  Servizi  (CdS),  cui 
seguirà  l'istruttoria  del  MIT  e  la 
delibera del Cipe per il via definiti‐
vo  ai  cantieri.  Si  prevede  che 
l’intera opera sarà completata en‐
tro il 2017. 

Le criticità 

• Diverse varianti di progetto nel 
corso degli anni 

• Eccessiva  onerosità  che  porta 
alla revisione dei costi dell’ope‐
ra (da 3,8 a 2,2 miliardi di €) 

• Varie reiterazioni dell’iter  
• Opposizioni  delle  popolazioni 

sulla localizzazione dell’opera 
• Numerose  prescrizioni  e  opere 

compensative 
• Tempi  per  le  autorizzazioni 

troppo lunghi 
• Svariati  cambi  di  amministra‐

zioni che causano il blocco delle 
procedure o  la  reiterazione dei 
processi autorizzativi 

• Criticità legate alla Legge obiet‐
tivo (ad es. tempi non perentori 
delle autorizzazioni).  

Le proposte 

• Attenzione  alla  programmazio‐
ne  degli  interventi  e  della  ra‐
zionalizzazione della spesa 

• Introduzione del dibattito pub‐
blico 

• Accentramento delle autorizza‐
zioni in un unico momento 

• Investire  di  più  e meglio  nella 
progettazione 

• Regolamentazione delle misure 
compensative.   

La A12 Rosignano‐Civitavecchia 
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Le  riflessioni  che  seguono  deriva‐
no  dall’analisi  di  un  “caso  generi‐
co” ove tuttavia si ripercorre  l’iter 
autorizzativo  reale, ponendo  in e‐
videnza le criticità. 

La storia  

La  realizzazione di  impianti di de‐
purazione  è  sempre  anticipata da 
una  fase  “preliminare” di  ideazio‐
ne e programmazione; tale fase (Il 
Piano d’Ambito ‐ PdA) comprende 
l’intero disegno delle opere (depu‐
ratori, sistemi  fognari, acquedotti, 
ecc.)  da  realizzare,  completare  o 
migliorare in un determinato terri‐
torio.  Ciò  si  innesta  nel  program‐
ma di  investimenti teso a rendere 
il SII efficiente e di qualità.  

Questa attività progettuale si con‐
cretizza  con  la  sottoscrizione  di 
Accordi di Programma Quadro e di 
successivi  atti  integrativi per defi‐
nire modalità  e  fonti  di  finanzia‐
mento  pubblico  del  PdA  e 
l’approvazione di POT (Piano Ope‐
rativo Triennale). 

Si  avvia  poi  la  redazione  del  Do‐
cumento  Programmatico  Prelimi‐
nare  (DPP) e  il successivo conferi‐
mento  dell’incarico  di  Progetta‐
zione, che dà l’avvio al PP.  

Durante il PP vi è la richiesta di un 
parere  preliminare  per  verificare 
l’interesse  archeologico,  la  assog‐
gettabilità  alla  VIA  e  l’avvio  del 
procedimento di esproprio. La CdS 
è solo eventuale. 

L’elaborazione del PD si accompa‐
gna alla  richiesta di autorizzazioni 
come,  ad  esempio,  la  verifica  di 
assoggettabilità  alla VIA  o  le  con‐
cessioni  edilizie  e  le  conformità 
urbanistiche.  Anche  durante  que‐
sta fase la CdS è eventuale. 

Con  l’approvazione del PD/PE vie‐
ne acquisito l’impegno di spesa da 

parte dell’ente  finanziatore per  la 
copertura  finanziaria del progetto 
a mezzo di contributi pubblici e/o 
proventi tariffari. 

Segue la messa a gara dei progetti 
e la conseguente costruzione.  

Le criticità 

• CdS solo eventuale 
• Mancanza di  termini  temporali 

di riferimento perentori 
• Carente  coinvolgimento  degli 

enti locali, non sempre coinvolti 
sin dalle fasi iniziali 

• Difficoltà  nello  sviluppare  la 
condivisione  sugli  obiettivi  da 
raggiungere  e  sui  progetti  da 
realizzare  

• Probabile  lievitazione  degli  in‐
vestimenti previsti 

• Prevalere  di  visioni  parziali  e 
conflittuali del progetto 

• Modalità  di  svolgimento  della 
VIA: solo sul PD e parere preli‐
minare  durante  il  PP,  con  il  ri‐
schio di revisione del progetto. 

Le proposte 

• Rendere  obbligatoria  la  CdS  e‐
stendendo  il  principio  di  silen‐
zio‐assenso  anche  alle  autoriz‐
zazioni di carattere ambientale 

• Introduzione del dibattito pub‐
blico alla francese 

• Accentramento delle autorizza‐
zioni in un unico momento 

• Definizione  di  tempi  perentori 
per le autorizzazioni 

• Maggiore  accuratezza  nella  a‐
nalisi economico‐finanziaria 

• Contestuale  approvazione  del 
progetto  e  rilascio  delle  auto‐
rizzazioni  all’esercibilità  della 
opera.   

Il sistema di depurazione delle acque reflue 
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Il  caso  riguarda  un  impianto  di 
termovalorizzazione  in  grado  di 
trattare  120  kton/anno  di  CDR  e 
30  kton/anno  di  rifiuti  speciali. 
L’impianto  dovrebbe  sorgere  in 
prossimità di Gioia Tauro; l’iter au‐
torizzativo/realizzativo  è  in  corso 
dal 2000 e  l’investimento previsto 
è di 73 milioni di €. 

La storia  

Nel  febbraio  2003  viene  pro‐
grammato  il  potenziamento  del 
Termovalorizzatore di Gioia Tauro 
mediante la realizzazione di un se‐
condo forno per accogliere  i rifiuti 
provenienti  dai  bacini  Calabria 
Nord e Centro18 da parte della so‐
cietà TEC19.  

Nel  2004  a  seguito del parere  fa‐
vorevole alla realizzazione dell’im‐
pianto  della  Soprintendenza  per  i 
Beni Architettonici e del Commis‐
sario delegato della Regione Cala‐
bria  si inizia la procedura di VIA.  

Nel marzo 2005 anche  la Commis‐
sione  VIA  esprime  parere  favore‐
vole  con  prescrizioni  recepite  dal 
progetto  esecutivo,  ma  non  dal 
contratto.  

Da  qui  in  poi  i  lavori  sono  conti‐
nuamente  interrotti per una  serie 
di avvenimenti: nel 2005  la Regio‐
ne Calabria con  l.r. dispone  la  so‐
spensione dei  lavori; questa  legge 
viene poi dichiarata illegittima dal‐
la  Corte  Costituzionale.  Nel  2007 
TEC sospende i lavori per il manca‐
to accordo di finanziamento a cau‐
sa di problemi nell’erogazione del 
contributo  pubblico  e  nei  paga‐
menti  della  gestione  corrente. 
Sempre  nel  2007  la  Regione  con 
l.r.  dispone  nuovamente  la  so‐
spensione  dei  lavori;  la  l.r.  è  di‐
chiarata ancora una volta  illegitti‐
ma dalla Corte Costituzionale. Nel 

novembre 2011  l’impianto è  in fa‐
se di  realizzazione: devono essere 
ancora  contrattualmente  recepite 
le varianti prescritte da Soprinten‐
denza  e  Commissione  VIA  nel 
2005.  Non  è  noto  quando  l’im‐
pianto potrà essere finito. 

Le criticità 

• Opposizioni  locali  alla  realizza‐
zione dell’impianto 

• Struttura dell’iter poco efficien‐
te  e  problemi  di  contrattualiz‐
zazione delle varianti 

• Comportamenti  ostruzionistici 
da parte della PA20 

• Mancanza  di  tempi  perentori 
per le autorizzazioni 

• Alternanza politica nelle ammi‐
nistrazioni coinvolte21 

• Rallentamenti  dovuti  alla  con‐
trattazione  delle  Misure  Com‐
pensative 

• Criticità  legate  alle  modifiche 
normative  sia nazionali  che  re‐
gionali.  

Le proposte 

• Revisione  dell’iter  procedurale 
posticipando  la  gara  dopo 
l’approvazione del progetto de‐
finitivo da  parte della  commis‐
sione VIA 

• Prevedere  tempi certi e peren‐
tori per  il  rilascio delle autoriz‐
zazioni introducendo la formula 
del silenzio assenso 

• Introduzione del dibattito pub‐
blico per superare le opposizio‐
ni locali 

• Maggiore attenzione alla fase di 
pianificazione  coinvolgendo  le 
amministrazioni  pubbliche  già 
nella  fase  di  progettazione  per 
limitare  la  richiesta  di  integra‐
zioni e varianti 

• Regolamentazione e limitazione 
delle misure compensative.   

Il termovalorizzatore di Gioia Tauro 



 

30 

Il  progetto  riguarda  i  lavori  per  il 
ripristino  della  sicurezza  e  della 
funzionalità  della  diga  di  Badana, 
alta circa 50 metri, dopo la sua di‐
sattivazione  conseguente ai danni 
subiti  dall’impianto  nel  febbraio 
2006. Attualmente la diga è vuota.  

La  diga  di  Badana,  in  servizio  dal 
1914, è  inserita nel sistema  idrico 
dei laghi del Gorzente, importante 
fonte  di  approvvigionamento  di 
acqua potabile della città di Geno‐
va, gestito  in  concessione da Me‐
diterranea delle Acque (MdA)  

La storia  

Nel 2006, accertati  i rischi,  la diga 
viene  svuotata  e  già  nel  2007  si 
avvia  la prima proposta di proget‐
to che prevede  lavori di manuten‐
zione e non di ricostruzione sopra‐
tutto    per  ragioni  di  impatto  am‐
bientale. 

Nel  2009 Mediterranea  delle  Ac‐
que  presenta  all’Assessorato  Am‐
biente  della  Regione  Piemonte  il 
SIA e gli elaborati progettuali. Po‐
co  dopo  ha  inizio  la  procedura  di 
VIA  di  competenza  statale,  com‐
prensiva di valutazione di  inciden‐
za poiché l’opera e la strada di ac‐
cesso  ricadono  su  un  Sito  di  Im‐
portanza Comunitaria (SIC).  

In esito alle prime due sedute del‐
la  CdS  (29  luglio  e  3  settembre 
2009),  viene  richiesto  di  appro‐
fondire alcuni aspetti progettuali e 
ambientali. A  fronte di ciò,  il pro‐
ponente richiede al MATTM  la so‐
spensione  del  procedimento,  per 
predisporre  le  opportune  integra‐
zioni. 

Nel dicembre 2009  il progetto de‐
finitivo è approvato dal MIT, Dire‐
zione Generale per le Dighe, e tra‐
smesso  alla  IV  Sezione  del  Consi‐
glio  Superiore  dei  Lavori  Pubblici 
(CSLP). 

Nel  2010  sono  perfezionati  gli  a‐
dempimenti richiesti dalla compe‐
tente  Direzione  generale  del 
MATTM per  il  riavvio della proce‐
dura  di VIA  e  per  la  conseguente 
riattivazione  dell’istruttoria  regio‐
nale; si svolge anche la terza sedu‐
ta della CdS, nella quale si prende 
visione delle  integrazioni prodotte 
dal proponente. 

A  fine  2010  il  CSLP  blocca  il  pro‐
getto per varie motivazioni. Anche 
in questo caso, non è noto quando 
l’opera potrà essere completata.  

Le criticità 

• Mancanza  di  indicazioni  chiare 
sulla realizzazione del progetto 

• Non sono stati chiariti da parte 
del CSLP quali dovrebbero esse‐
re gli  interventi  in grado di ga‐
rantire  l’approvazione  del  pro‐
getto definitivo. 

• Reiterazione dell’iter 
• Aumento dei costi  
• Problema  della  compatibilità 

ambientale dei  lavori di manu‐
tenzione della diga 

• Opposizioni locali 
• Mancanza  di  tempi  perentori 

per il rilascio delle autorizzazio‐
ni (e di eventuali sanzioni). 

Le proposte 

• Maggiore attenzione alla fase di 
progettazione  

• Certezza dei tempi 
• Maggiore attenzione alla fase di 

pianificazione  e  programma‐
zione delle risorse 

• Accentramento delle autorizza‐
zioni in un unico momento 

• Introduzione del dibattito pub‐
blico  per  il  coinvolgimento  di 
tutti gli stakeholder. 

   

La diga del Lago Badana 
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Dallo studio dei casi emerge come 
determinate problematiche più di 
altre blocchino o rallentino  la rea‐
lizzazione delle infrastrutture. 

Muovendo da questa analisi,  inte‐
grata  dalla  più  ampia  conoscenza 
dei problemi nonché dall’opinione 
dei  partner  dell’Osservatorio,  ab‐
biamo elaborato 10 proposte; es‐
se,  anche  grazie  alla  collaborazio‐
ne  dell’Intergruppo  Parlamentare 
su  “I Costi del Non  Fare”22,  costi‐
tuiscono delle  linee‐guida per una 
eventuale proposta di  legge per  il 
rilancio delle infrastrutture.  

Questa proposta poggia su quattro 
pilastri:  un’accurata  scelta  delle 
opere prioritarie  in grado di gene‐
rare significativi benefici per  il Pa‐
ese;  la  ridefinizione degli  iter pro‐
cedurali per semplificare e velociz‐
zare  la  realizzazione;  la  formula‐
zione  di  scelte  più  democratiche, 
aperte  alla partecipazione  di  tutti 

gli stakeholder e  in particolare dei 
cittadini;  l’innovazione  nella  rac‐
colta  e  nell’impiego  delle  risorse 
finanziarie. 

La proposta muove da una  ridefi‐
nizione  delle  competenze  dei  di‐
versi  livelli di governo,  restringe e 
qualifica  il concetto di opera stra‐
tegica, riorganizza gli iter procedu‐
rali e identifica gli elementi chiave 
dell’iter stesso. Dieci  i punti  in cui 
si articola: 
1. Chiara  distinzione,  attraverso 

una  parziale  e  mirata  riforma 
costituzionale, delle competen‐
ze di Stato, Regioni ed enti loca‐
li,  per  evitare  il  continuo  con‐
flitto  tra  i  livelli  di  governo 
coinvolti;  attribuzione  della 
competenza esclusiva allo Stato 
per le infrastrutture strategiche 
di interesse nazionale. 

2. Identificazione delle opere stra‐
tegiche sulla base di una rigoro‐

Figura 21 – Lo schema della proposta di Legge‐quadro 

  

Nazionale 

Valutazione di Strategicità

Struttura di indirizzo e controllo

Per le opere strategiche 
il Presidente Consiglio Ministri o il Presidente Regione 

nominano

Identificazione dell’opera

FASI ELEMENTI CHIAVE

Regionale

Iter per l’Autorizzazione Definitiva

Avvia

Dibattito pubblico

Accordo di Programma per 
le infrastrutture strategiche

Regolamentazione delle 
misure compensative

Sistemi di finanziamento 
delle infrastrutture

Organo giurisdizionale  per 
le infrastrutture

Semplificazione procedura 
VIA

Revisione Titolo V 
Costituzione

Le linee guida per una Legge‐quadro sulle infrastrutture

10 proposte per 
il rilancio 
delle realizzazioni 
infrastrutturali  
in Italia. 
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sa  Analisi  Costi‐Benefici23  che 
dimostri l’effettiva capacità del‐
l’opera di generare  impatti po‐
sitivi per il Paese e per i territori 
che la ospitano. 

3. Previsione  di  una  Struttura  di 
Indirizzo  e  Controllo  nominata 
contestualmente  alla  dichiara‐
zione  di  strategicità  dell’opera 
e che abbia  il compito di moni‐
torare  la procedura autorizzati‐
va/realizzativa allo  scopo di  fa‐
cilitare e velocizzare  l’iter.  Inol‐
tre,  svolge  funzioni  di  indirizzo 
e  coordinamento,  consultive  e 
sanzionatorie  e  può  adottare 
determinati atti  in caso di  iner‐
zia della PA.  

4. Definizione,  sempre  contestua‐
le alla dichiarazione di strategi‐
cità, dell’Iter per  l’Autorizzazio‐
ne  Definitiva  che  chiarisce  e 
semplifica  gli  iter  in  vigore.  È 
composto  da massimo  tre  fasi 
al  termine  delle  quali  un  sog‐
getto decisore unico ha  l’onere 
di deliberare o bloccare  la  rea‐
lizzazione.  

5. Definizione  di  Accordi  di  Pro‐
gramma  per  le  infrastrutture 
strategiche (AdPS) al fine di da‐
re efficacia vincolante alle deci‐
sioni assunte dalle PA e alle  in‐
tese  da  esse  raggiunte  con  il 
soggetto  proponente. Gli AdPS 
devono  essere  recepiti  dalla 
CdS alla  stregua di pareri  favo‐
revoli rilasciati in tale ambito da 
parte delle Amministrazioni che 
li hanno sottoscritti. 

6. Introduzione del Dibattito Pub‐
blico alla  francese, un momen‐
to  formalizzato ed esaustivo di 
discussione sull’opera che coin‐
volga tutti gli stakeholder e che 
avrà  lo  scopo  di  informare  le 
amministrazioni,  le  imprese e  i 
cittadini  del  territorio  su  tutti 

gli  aspetti  che  riguardano 
l’opera, ma  anche di  segnalare 
al proponente le principali criti‐
cità  legate  al  consenso.  Il  Di‐
battito dovrà essere coordinato 
da  un  organo  indipendente  e 
autorevole  che  sia  in  grado  di 
garantire  la  tutela  di  tutte  le 
parti coinvolte.    

7. Introduzione di strumenti di re‐
golamentazione  delle  misure 
compensative  che,  da  un  lato, 
limitino  la  lievitazione dei costi 
delle opere e, dall’altro, garan‐
tiscano un effettivo risarcimen‐
to  alle  popolazioni  a  seguito 
della sottrazione di disponibilità 
del  territorio  su  cui  insiste 
l’opera. Favorire misure che at‐
tivano lo sviluppo del territorio.  

8. Creazione di un canale giurisdi‐
zionale  preferenziale  per  la  ri‐
soluzione delle controversie re‐
lative  alle  infrastrutture  strate‐
giche,  riducendo  i  tempi  dei 
contenziosi   e affidando  la ma‐
teria  a  organi  giurisdizionali 
specializzati,  nell’ambito  della 
giustizia amministrativa. 

9. Introduzione di strumenti  inno‐
vativi  di  finanziamento  delle 
opere  per  ovviare  ai  problemi 
di  scarsa  attrattività  per  le  ri‐
sorse  private  e  di  vincolo  sulle 
risorse  pubbliche.  In  particola‐
re:  recepimento  della  direttiva 
“Eurovignette”; creazione di un 
fondo  per  il  finanziamento 
cross‐modal;  introduzione  di 
strumenti di cattura del valore. 

10. Modificare  la procedura di VIA, 
prevedendo  che  il parere della 
commissione  possa  essere  ac‐
quisito, una volta  trascorsi  inu‐
tilmente  i  termini  di  legge,  in 
Conferenza  dei  Servizi,  attra‐
verso  l’attribuzione  di  un  inca‐
rico ad hoc a un esperto.  
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Glossario   

AC   Alta Capacità 

AE   Abitanti Equivalenti 

AIA  Autorizzazioni Integrate Ambientali 

AV   Alta Velocità 

BAF   Beneficio dell’Aver Fatto  

CBA/ACB   Cost Benefit Analysis o Analisi Costi Benefici  

CdR   Combustibile da Rifiuti 

CdS   Conferenza dei Servizi 

CE   Comunità Europea 

CIPE   Comitato Interministeriale di Programmazione Economica 

CNAF   Costo del Non Aver Fatto 

CNF   Costi del Non Fare 

CNFP   Costo del Non Fare Previsto 

DPP  Documento Programmatico Preliminare 

d.l.   Decreto Legge 

d.lgs.   Decreto Legislativo 

extra‐BAF  Extra Benefici dell’Aver Fatto 

G(m3)   Giga metri cubi = 109 m3 = 1.000.000.000 m3  

GNL   Gas Naturale Liquefatto  

GW   Gigawatt = 109 W = 1.000.000.000 W  

GWh   Gigawattora = 109 Wh = 1.000.000.000 Wh  

Kton  Migliaia di tonnellate 

l.   Legge 

l.r.  Legge Regionale 

m3   Metri cubi 

MATTM   Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare  

MiBAC  Ministero per i Beni e le Attività Culturali 

MIT   Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti 

MSE   Ministero dello Sviluppo Economico 

MW   Megawatt = 106 W = 1.000.000 W 

MWh   Megawattora = 106 Wh = 1.000.000 Wh  

NIMBY   Not in My Backyard  

NOF  Nulla Osta di Fattibilità 

PA   Pubblica Amministrazione 

PD   Progetto Definitivo 

PE  Progetto Esecutivo 

POT  Piano Operativo Triennale 

PP   Progetto Preliminare 

RD   Raccolta differenziata 

RFI   Rete Ferroviaria Italiana 

RIR  Rischio di Incidente Rilevante 

RSU   Rifiuti Solidi Urbani 

RTN  Rete di Trasmissione Nazionale 

SIA   Studio di Impatto Ambientale  

SIC  Sito di Importanza Comunitaria 
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SII  Sistema Idrico Integrato 

TAG  Trans Austria Gas Pipeline 

TAP  Trans Adriatic Pipeline 

TAR  Tribunale Amministrativo Regionale 

Ton   Tonnellate 

TTPC  Trans Tunisian Pipeline Company 

TWh   Terawattora = 1012 Wh = 1.000.000.000.000 Wh  

UE   Unione Europea 

VIA   Valutazione di Impatto Ambientale 

VIC  Verifica Interesse Culturale 
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Note 
1 Come spiegato a pagina 4 lo Scenario di 
Policy  del  settore  Energia  per  il  periodo 
2009‐2024  è  stato  rivisto  nel  corso  del 
2011. 
2 Per maggiori informazioni si confrontino 
gli  studi  2006,  2007  e  2008 
dell’Osservatorio CNF. 
3 In particolare si tratta della Legge 9 apri‐
le  2002, n.  55,  cosiddetta  “Sblocca  Cen‐
trali” e della  Legge n. 239/04  in materia 
di infrastrutture della RTN. 
4 Infatti, lo sviluppo degli impianti è avve‐
nuto  principalmente  nel Nord  e  nel  Sud 
del Paese e quasi per nulla al Centro, do‐
ve  si  evidenziano  le maggiori  criticità  di 
rete.  Inoltre,  la maggior  parte  degli  im‐
pianti  di  nuova  realizzazione  sono  ali‐
mentati a gas e ciò non può far altro che 
rendere ancor più evidente la dipendenza 
del nostro Paese da questo vettore ener‐
getico e un più volatile  il costo dell’elet‐
tricità. 
5 Sulla base di queste assunzioni, la Policy 
di  sviluppo  del  settore  energetico  per  il 
periodo  2009‐2024,  che  come  detto  è 
stata  da  noi  rivista  quest’anno,  aveva  i 
seguenti obiettivi:  
• Mix  produttivo  al  2024:  25%  carbone, 
38% gas, 32% rinnovabili, 5% altro; 

• Tasso  di  sostituzione  centrali  termoe‐
lettriche: 140 MW/anno; 

• Sviluppo rete elettrica: 340 km/anno; 
• Margine  su  domanda  import  di  gas: 
30% strategico (Hub). 

6 Ricordiamo qui che si è deciso di non in‐
cludere  nel  bilancio  complessivo  i  CNF 
degli impianti eolici e fotovoltaici. Per tali 
classi  infrastrutturali,  infatti,  emergeva 
un  valore  negativo  a  causa  degli  elevati 
costi di  investimento e al basso  load fac‐
tor. In sostanza, in base alla nostra anali‐
si, risultava più conveniente non realizza‐
re tali  impianti.  In realtà, gli sviluppi tec‐
nologici già oggi hanno ridotto significati‐
vamente i costi di realizzazione e aumen‐
tato  l’efficienza,  soprattutto  del  fotovol‐
taico,  e  continueranno  a  farlo  in  futuro. 
Pertanto, in pochi anni i valori negativi da 
noi  calcolati  potrebbero  trasformarsi  in 
positivi. In conclusione, il modesto valore 
del CNF,  la non definitiva  situazione  tec‐
nologica, e  l’ambiguità dei  livelli di costo 
ci  hanno  indotto,  a  titolo  prudenziale,  a 
non considerarli nel bilancio  finale. Ci  ri‐
serviamo, altresì, di ricalcolarli il prossimo 

                                                                
anno, allorquando  lo stato della tecnolo‐
gia e  i  livelli di costo saranno più chiari e 
stabili. 
7  L’extra‐BAF  netto  è  dato  dalla  somma 
algebrica di extra‐BAF e CNAF. 
8 Dati stimati dal Consorzio Italiano Com‐
postatori (CIC). 
9 Sul punto l’Osservatorio “I Costi del Non 
Fare” ha avanzato proposte nel  senso di 
dare obiettivi,  concettualmente  analoghi 
a quelli posti per la raccolta differenziata, 
dell’ordine del 30‐35% dei rifiuti prodotti 
in un dato territorio. 
10 Nel  computo dei km delle  linee  ferro‐
viarie AV/AC abbiamo  incluso anche  i 50 
km  della  Milano‐Malpensa.  Tale  tratta, 
pur  essendo  costituita  sia  da  linee  di 
nuova  realizzazione  sia  da  linee  già  esi‐
stenti, riteniamo debba essere considera‐
ta nel complesso in quanto contribuisce a 
generare notevoli benefici. 
11 I valori del BAF e del CNAF per gli anni 
2009‐2010 presenti  in questo studio, dif‐
feriscono  da  quelli  dello  Studio  2010  in 
quanto abbiamo ritenuto opportuno   va‐
lorizzare  le  realizzazioni  annuali  delle  li‐
nee AV/AC con un CNF unitario pondera‐
to che deriva dai singoli CNF complessivi 
delle  due  tipologie  di  linee  considerate 
nello Studio 2009 (linee collegamento  in‐
fraregionale,  linee  collegamento  città 
metropolitane).  Per  le  linee  AC,  invece, 
abbiamo utilizzato il CNF unitario che sca‐
turisce dal CNF complessivo della linea ad 
alta  capacità,  anch’esso  presente  nello 
Studio 2009. 
12  Sono  stati  considerati  gli  investimenti 
inclusi nei bilanci 2009 e 2010 e nelle re‐
lazioni semestrali al 30.06.2011 di alcune 
società di gestione del SII. La quota di in‐
vestimenti  in acquedotti è stata conside‐
rata  pari  al  47%  del  totale  (fonte:  Rela‐
zione annuale CoViri, 2009). Di tale quota 
il 12% è stato attribuito alla riduzione del‐
le perdite e, quindi, alla sostituzione delle 
reti.  Per  la  depurazione,  invece,  è  stato 
considerato  il  18%  del  totale  degli  inve‐
stimenti (fonte: Relazione annuale CoViri, 
2009). Di tale quota,  il 25% è stato attri‐
buito alla messa a norma e potenziamen‐
ti degli  impianti. Poiché è stato possibile 
considerare  un  numero maggiore  di  so‐
cietà  rispetto  allo  Studio  2010,  ciò  ha 
comportato  una  variazione  nei  risultati 
del BAF e del CNAF annuali. 
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13 Nel caso dei depuratori, abbiamo  rite‐
nuto opportuno spalmare  la quota parte 
degli A.E.  del  Sud  sul  50%  della  popola‐
zione totale riferita a tale territorio, dato 
che presenta situazioni più gravi rispetto 
alle altre aree del Paese.  
14  Anea, Utilitatis,  “Bluebook  2011”,  Ro‐
ma, 2011. 
15  La  Direttiva  91/271/CEE  prescriveva 
che entro il 31 dicembre 2000 i centri ur‐
bani con oltre 15.000 abitanti si dotasse‐
ro  di  sistemi  adeguati  per  il  convoglia‐
mento e il trattamento delle acque. La Di‐
rettiva Quadro  sulle Acque  (2000/60/CE)  
istituisce un quadro per  l'azione comuni‐
taria in materia di acque. 
16 Il Programma Infrastrutture Strategiche 
(PIS) approvato dal CIPE,  con delibera n. 
121 del 21 dicembre, è un’articolata serie 
di  interventi  infrastrutturali  attraverso  i 
quali sostenere lo sviluppo e la moderniz‐
zazione del Paese e considerati a tal fine 
di interesse prioritario. 
17    Il  costo  iniziale  dell’opera  previsto  a 
dicembre 2008 era pari a 3,8 mld € e  in‐
teramente  finanziato da contributi priva‐
ti. Con la successiva revisione del proget‐
to da parte di SAT a fine 2010, il costo si è 
abbassato e risulta pari a 2,2 mld €  inte‐
ramente finanziato da contributi privati.  
18  La  storia  realizzativa  del  secondo  im‐
pianto  di  Gioia  Tauro  inizia  nel  2000 
quando  vengono  stipulate  le  Convenzio‐
ne per  la progettazione,  la costruzione e 
la  gestione degli  impianti  dei  sistemi  in‐
tegrati di smaltimento dei rifiuti "Calabria 
Sud, Centro e Nord". Per il bacino Sud era 
già prevista  la  realizzazione di un  termo‐
valorizzatore a Gioia Tauro, effettivamen‐
te  realizzato nel 2005. A causa di nume‐
rose  opposizioni  locali,  tuttavia,  non  si 
erano potuti assegnare i lavori per la rea‐
lizzazione degli  impianti destinati ai baci‐
ni Nord e Sud. Per  tale motivo, nel 2003 
si è provveduto a stabilire  l’ampliamento 
dell’impianto di Gioia Tauro. 
19 T.E.C. S.p.A. (Termo Energia Calabria) è 
una  società  controllata  da Veolia  Servizi 
Ambientali Tecnitalia SpA per  la gestione 
degli  impianti  facenti  parte  del  Sistema 
Integrato  di  smaltimento  rifiuti  Calabria 
Sud. 
20  Il  Commissario  Straordinario  tarda  a 
contrattualizzare alcuni interventi di miti‐
gazione  e  ciò  rischia  di  rallentare 
l’esercizio del termovalorizzatore. 

                                                                
21   Ciò  consente  ai nuovi  amministratori 
di mettere  in discussione progetti appro‐
vati da giunte precedenti e che già si tro‐
vano in fase di realizzazione. 
22 L’Intergruppo Parlamentare su “I Costi 
del Non Fare” si è costituito nel mese di 
aprile  2011,  grazie  allo  stimolo 
dell’Osservatorio, e ha lo scopo di svilup‐
pare  una  dialettica  costruttiva  tra  istitu‐
zioni,  imprese  e  cittadini  sul  tema  dello 
sviluppo infrastrutturale del Paese. Esso è 
un organo bipartisan  costituito da  espo‐
nenti di entrambi i rami del parlamento. 
23 L’ACB deve essere condotta in ottica 
strategica definendo obiettivi e vincoli a 
livello nazionale, anche in coerenza con le 
politiche della UE in tema di infrastruttu‐
re. 
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politiche di sviluppo capaci di creare valore. 
L’approccio operativo e il rigore metodologi-
co, supportati da un solido background teo-
rico, assicurano un’elevata flessibilità che ga-
rantisce la personalizzazione delle soluzioni 
proposte. La conoscenza della realtà impren-
ditoriale, la pluriennale esperienza nei settori 
di riferimento e una vasta rete di relazioni na-
zionali e internazionali completano il profilo 
distintivo di Agici. 

www.agici.it
www.costidelnonfare.it 
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