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Il congestionamento del traffico e le risposte degli attori locali: il caso del nuovo raccordo autostradale Milano-Brescia in un’ottica di project financing


19.1
Introduzione

Le decisioni relative al settore dei trasporti, sia in tema di infrastrutture che di organizzazione e regolazione del settore, mostrano spesso processi di adozioni lunghi e tortuosi, se non addirittura inefficaci. Molte sono le opere infrastrutturali che vengono completate con anni di ritardo e diversi e clamorosi sono i casi in cui il blocco dell'iniziativa è totale. 

Per far fronte a questo ordine di criticità, in questi ultimi anni è notevolmente cresciuto l’impegno della Camera di Commercio volto a favorire l’adeguamento e la qualificazione delle infrastrutture di trasporto dell’area milanese e lombarda.

Tale impegno è venuto articolandosi attraverso le seguenti  modalità d’intervento:

· impulso e partecipazione attiva per sbloccare la soluzione delle principali questioni infrastrutturali aventi un valore strategico di fondamentale importanza per il futuro e per la competitività internazionale dell’area metropolitana milanese;

· sviluppo di una progettualità propria finalizzata, in particolare, ad arricchire e a razionalizzare la dotazione di infrastrutture per la migliore interconnessione del nodo milanese con le principali direttrici di traffico;

· accentuazione del ruolo di aggregazione degli interessi e di raccordo con i diversi altri soggetti istituzionali, anche attraverso il sistema delle partecipazioni in organismi preposti alla gestione di specifiche  infrastrutture, privilegiando quindi una logica d’integrazione a rete;

· miglioramento delle proprie capacità di monitoraggio e diagnosi con particolare riferimento allo stato di attuazione dei progetti infrastrutturali d’interesse specifico dell’area milanese.


19.2
I principali ambiti di intervento della Camera di Commercio in tema di infrastrutture di trasporto


Sulla base delle linee di intervento sopra richiamate, la Camera di Commercio ha sviluppato negli ultimi anni una serie di azioni volte a fornire nuova spinta propulsiva a questioni infrastrutturali di particolare criticità per il territorio provinciale, nonché ad attivare nuove iniziative per un ampliamento delle reti di collegamento tra Milano e le aree di maggior rilievo – attuale o potenziale – per le relazioni commerciali. Gli strumenti adottati per promuovere questo tipo di azioni risultano tra loro eterogenei, spaziando dalla partecipazione azionaria ad iniziative di coordinamento tra attori su base transnazionale, ma sono in generale accomunati dalla compartecipazione alle iniziative di altri attori pubblici e/o privati, che sembra rappresentare uno degli elementi chiave per consentire il successo delle azioni intraprese.

In primo luogo, la Camera di Commercio di Milano ha giocato un ruolo all’interno di due ambiti di rilevanza molto ampia, come la costituzione di Malpensa 2000 e il potenziamento delle strutture di trasporto intermodale nell’area milanese.

Riguardo a Malpensa 2000, va innanzitutto ricordato il ruolo propositivo svolto dalla Camera all’interno della Sea (Società esercizi aeroportuali), che in questi anni non è stato esclusivamente di partecipazione azionaria (peraltro con una quota molto ridotta), ma propositivo e di promozione della costruenda struttura aeroportuale e di stimolo per la soluzione dei vari problemi ad essaconnessi (collegamenti e attività indotte). La Camera ha anche aderito al Comitato Malpensa 2000, organismo che rappresenta gli interessi delle imprese locali e di cui fanno parte la Camera di Commercio, l’Unione degli industriali, l’Associazione dei costruttori edili e di quella delle piccole imprese della provincia di Varese, la Provincia di Varese, la Regione Lombardia e la Sea.

Al fine di comprendere il ruolo della struttura aeroportuale ed il suo impatto economico, in termini sia occupazionali che di produzione attivata e di produttività del sistema, il Comitato Malpensa 2000 ha commissionato la realizzazione di uno studio volto alla comprensione degli effetti economici della struttura aeroportuale
, secondo il quale Malpensa 2000, una volta a regime, sarà in grado di attivare un giro di affari di circa 20 mila miliardi e di dare lavoro a circa 150 mila persone.


Allo scopo di valorizzare la presenza del nuovo aeroporto come occasione per la nascita e lo sviluppo di nuove strutture di servizi e opportunità di scambi e affari, hanno inoltre preso il via, sempre nell’ambito dell’attività del Comitato Malpensa 2000, due progetti specifici, di cui sono stati realizzati gli studi di prefattibilità. Si tratta in particolare della creazione di un Trade Center da realizzarsi nelle vicinanze dell’aeroporto  e dell’istituzione di una  Free  zone all’interno del sedime aeroportuale.


In tema di intermodalità e trasporto delle merci, invece, si ricorda prima di tutto il ruolo svolto dalla Camera all’interno della Consulta per l’intermodalità e la Logistica, tavolo interistituzionale istituito dalla Regione Lombardia al fine di portare a soluzione il rilevante problema della predisposizione di un Piano per l’intermodalità e la logistica in Lombardia. Dopo il fallimento della proposta per l’interporto di Lacchiarella, la Camera ha sollecitato la Regione Lombardia a definire chiaramente un quadro di assetto del sistema intermodale milanese, segnalando in primo luogo una rapida attivazione delle strutture intermodali a est del capoluogo (Segrate e FS-Smistamento) e, per il medio periodo, l’esigenza di individuare un polo logistico in grado di rispondere alla elevata richiesta di movimentazione merci del bacino territoriale nord milanese. A tale riguardo si segnalava inoltre all’autorità regionale la disponibilità della Camera di Commercio di Milano di attivarsi al fine di contribuire alla definizione di una realistica collocazione dell’infrastruttura in oggetto.


Come si anticipava, esistono anche ambiti in cui la Camera di Commercio di Milano, singolarmente o insieme ad altre Camera di Commercio lombarde, ha preso l’iniziativa nel formulare proposte innovative. 

La prima riguarda il problema del collegamento autostradale Milano-Brescia, tratto stradale ad elevata congestione che presenta evidenti criticità. Vedremo tra breve in dettaglio i caratteri di questo progetto, che sia per i contenuti che per le modalità adottate (project financing) rappresenta il focus principale di questo contributo. 


La seconda concerne invece la proposta per un sistema integrato delle infrastrutture di trasporto lungo la direttrice Ovest - Est del sud Europa. 


L’iniziativa nasce dal presupposto che le opportunità offerte al sistema Italia, ed in particolare alla Lombardia, dall’evoluzione dei mercati avvenuta negli ultimi anni (mercato europeo, apertura dei paesi dell’Est) vanno gestite ed ottimizzate attraverso la creazione e la valorizzazione di infrastrutture adeguate. In quest’ottica, in vista di un rilancio di aree tradizionalmente considerate marginali all’interno della CEE (vedi Portogallo, Spagna, Italia del Sud, Grecia), risulta fondamentale la creazione di un asse di collegamento Est-Ovest a sud delle Alpi che utilizzi la Pianura Padana come sistema territoriale di raccordo tra la Spagna, la Francia del Sud ed Paesi dell’Est e che sia complementare al tracciato già in via di realizzazione a Nord delle Alpi che attraversa i Paesi del Centro Europa (anch’essi molto interessati ai nuovi mercati in fase di espansione). L’iniziativa è nata dai Presidenti delle Camere di Commercio membri del Club delle Camere di Commercio dell’Area Padana (Torino, Genova, Milano, Trieste) nel novembre 1996.


Tali Camere di Commercio italiane, e quella di Milano in particolare, si sono fatte carico della promozione di questo asse di sviluppo, costituendo a tal fine il Comitato Promotore per il sistema integrato delle infrastrutture di trasporto lungo la direttrice Ovest-Est del sud Europa. Il progetto è stato promosso presso i sistemi camerali del sud Europa (Portogallo, Spagna, Catalogna, Sud Francia, Svizzera, Austria, Grecia, Slovenia, Croazia, Slovacchia, Ungheria, Ucraina), mentre in Italia sono stati informati Unioncamere Nazionale e le 7 Unioni Regionali dell’alta Italia. Tutte le Istituzioni camerali del Sud Europa interpellate hanno accettato di aderire e partecipare a questa iniziativa per la creazione e il funzionamento di un efficiente Lato Sud della Rete Transeuropea dei Trasporti a Sud delle Alpi.


Nel primo convegno di insediamento dell’estate ‘98 è stato presentato un documento di base circa il sistema integrato delle infrastrutture di trasporto lungo la direttrice Ovest-Est del sud, che costituisce lo schema ragionato del progetto organico complessivo del corridoio da Lisbona a Kiev e che dovrà poi essere portato sul tavolo decisionale dell’Unione Europea.


19.3
Il progetto della nuova autostrada Milano-Brescia nel contesto dell’evoluzione legislativa in materia di project financing 


Come si è anticipato, uno dei nuovi filoni di intervento dell’azione della Camera di Commercio consiste nella proposta della costruzione di un nuovo tratto autostradale di collegamento tra Milano e Brescia. L’iniziativa è importante sia sotto il profilo del metodo, perché configura una modalità di collaborazione ad ampio raggio tra soggetti pubblici e privati e comporta modalità di finanziamento innovative, in quanto legate ai flussi di redditività attesa e reperite essenzialmente presso investitori privati, sia ovviamente sotto quello del merito, data la criticità e la congestione del tratto di collegamento in oggetto.


I prossimi  paragrafi saranno dunque finalizzati ad inquadrare da un lato il contesto culturale e legislativo fortemente innovato nel quale una simile iniziativa di project financing va ad inserirsi, dall’altro i contenuti più tecnici del progetto e le diverse soluzioni operative che sono state prospettate per l’adeguamento del collegamento stradale tra Milano e l’area del Nord-Est.

19.3.1
Natura, origine e potenzialità del project financing


Il project financing può essere descritto sotto diverse angolature, anche perchè assume diverse caratteristiche a seconda dei contesti culturali ed economici in cui viene applicato, ma nella sua essenza si può descrivere come una tecnica di finanziamento di un intervento che comporta il coinvolgimento di capitali di rischio privati nel finanziamento di opere perlopiù (ma non necessariamente) di interesse pubblico. Tale coinvolgimento è basato sull'accettazione da parte del creditore di garanzie 'implicite', cioè fondate sui flussi di ricavi attesi dal progetto, anzichè di garanzie reali (patrimoniali) fornite da chi riceve il finanziamento. 


Da questa scarna ma essenziale definizione risulta subito quella che è la finalità principale del project financing, nonchè il motivo dell'elevata risonanza da cui risulta investito anche nel contesto italiano: il forte coinvolgimento dell'interesse dell'investitore nell'efficacia del progetto e nell'efficienza della sua gestione, aspetti ai quali è legata con un margine di alea più o meno (ma mai completamente) assicurabile la redditività dell'investimento effettuato. Laddove questa modalità venga applicata all'ambito dei lavori pubblici, ovvero di pubblica utilità, il cambiamento di prospettiva rispetto alla tradizionale disciplina dell'appalto appare radicale.  Entrambi applicabili nei casi in cui la fornitura di servizi pubblici sia basata su cespiti, cioè sulla realizzazione di infrastrutture, appalto e PF differiscono radicalmente in base al fatto che ciò che interessa alla Pubblica amministrazione in regime di PF non è più la proprietà materiale del cespite da gestire al suo interno, come appunto si verifica con l'appalto, ma la fornitura di un servizio da parte del soggetto privato, o comunque esterno alla PA proponente, che ha realizzato l'infrastruttura necessaria per l'erogazione di quel servizio
; egli, a seconda dei diversi ordinamenti ed anche delle possibili varianti modellistiche, può  mantenerne o meno la proprietà
, ma ciò che connota il PF è il fatto che il servizio sarà fornito dalla società di progetto stessa che si finanzierà nel medio-lungo termine con i proventi derivanti dalla sua gestione, secondo un piano economico-finanziario  ben preciso che sta alla base della possibilità di reperire finanziatori e quindi della validità e realizzabilità del progetto.


Il PF, applicabile su scala sia nazionale che locale, comporta quindi idealmente una trasformazione dei dipartimenti governativi o comunque dei decisori pubblici da proprietari di beni e fornitori di servizi  in acquirenti di tali servizi da soggetti esterni, mutamento che a sua volta presuppone la capacità degli amministratori pubblici di identificare, all'interno dei servizi da offrire alla collettività, quelli per i quali l'affidamento ad un soggetto esterno consente di raggiungere livelli più elevati di efficacia ed efficienza, rispetto invece alla soluzione costituita dalla gestione 'interna'. E' evidente che sarà proprio sull'affinamento di questa capacità di scelta, funzione di un set di variabili esogene tra cui non rientra solo l'economicità, ma anche una serie di parametri di valutazione del benessere collettivo, che si giocherà nel medio termine il ruolo e la capacità dell'attore pubblico di sfruttare al meglio, in relazione ai suoi specifici obiettivi, le potenzialità di sinergia tra pubblico e privato aperte dallo strumento del PF.  


Guardando al contesto britannico, dove il project financing è stato lanciato a fine 1992, il terreno di applicazione è costituito principalmente da quei servizi pubblici la cui fornitura richiede investimenti elevati  che presentano lunghi periodi di ammortamento, e che vengono finanziati con il ricorso alla fiscalità generale (ospedali, carceri, autostrade
 ecc.).  La società di progetto si finanzia quindi non mediante la tariffazione all'utenza finale del servizio fornito, ma vendendo  il servizio alla P.A. che le corrisponde un prezzo stabilito a priori
. Il governo, ad esempio, non compra più un carcere ma dei servizi di custodia, legando il pagamento non al valore in sè della struttura realizzata ma alla fornitura di servizi rispondenti ad un dato standard. All'opposto, le esperienze sviluppate nella maggior parte degli altri paesi, comprese quelle realizzate in Italia ed anche il caso che considereremo tra breve, sono invece applicazioni di PF in cui il servizio viene venduto direttamente ai suoi utilizzatori e l'investitore si finanzia quindi con il ricorso al mercato, salvo l'esistenza di clausole che possono prevedere un'integrazione da parte del settore pubblico in casi di redditività dell'investimento ad elevata aleatorietà
. 


Mentre quindi il vantaggio immediatamente percepibile della tipologia di PF che potremmo definire 'continentale'  è dato dal risparmio sui conti della P.A., che ottiene l'erogazione del servizio alla collettività perlopiù senza intaccare il proprio bilancio, il caso britannico opportunamente rende evidente il fatto che il PF, prima ancora di essere un modo per ottenere finanziamenti dal settore privato in tempi di restrizione della spesa pubblica, può essere concepito come uno strumento per accrescere la produttività di tale spesa.  Oltre all'interesse diretto del privato nel tenere bassi costi e tempi di costruzione, infatti, la collaborazione tra pubblico e privato improntata al project financing comporta anche la fornitura di servizi accessori di manutenzione/follow up delle strutture realizzate (che nel modello britannico ritornano all'operatore privato al termine della durata del contratto), e più in generale consente di sfruttare al meglio la capacità di valutazione, assunzione e gestione del rischio che è tipica dell'attore privato.  


Nel momento in cui anche in Italia viene accolta dall'evoluzione legislativa la possibilità per la P.A. di ricorrere al PF, va quindi tenuto presente che le potenzialità di questo strumento - per ora concepite nel nostro paese essenzialmente in termini di realizzazione  di grandi infrastrutture nel settore dei trasporti, dell'energia e delle telecomunicazioni - si prestano mutatis mutandis ad applicazioni anche su scala più ridotta, in ambiti di competenza tipica degli enti locali (smaltimento rifiuti, biblioteche, ospizi, edilizia popolare), costituendo un'alternativa da valutare caso per caso - sulla base dei principi del 'value for money'
 -  alla gestione diretta del servizio, e consentendo all'attore pubblico di concentrarsi sulla definizione degli obiettivi di policy e delle strategie per realizzarli.  Pur sullo sfondo della limitata gamma delle esperienze in corso in Italia, e quindi con un orizzonte temporale piuttosto ampio nel quale si possa ragionevolmente prevedere la realizzazione di questa trasformazione, è proprio questo lo spirito alla base delle innovazioni legislative che ci apprestiamo a richiamare per sommi capi.

19.3.2
La Merloni-ter e la società di progetto

Nell’ambito della nuova normativa in materia di lavori pubblici (“Modifiche alla legge 11.02.1994, n.109 e ulteriori disposizioni in materia di lavori pubblici”), approvata dal Senato in via definitiva il 10 Novembre ’98, sono state introdotte alcune importanti norme relative alla “Realizzazione di opere pubbliche senza oneri finanziari per la Pubblica Amministrazione”, che contemplano appunto la possibilità di realizzare interventi di pubblica utilità in regime di PF. La legge in oggetto disciplina l'intera procedura con cui viene individuato il soggetto esterno, introducendo una serie di novità rispetto al testo del 1994 che sono tese appunto a facilitare il ricorso a questa nuova configurazione economico-giuridica. Tale procedura verrà applicata sia al caso più tradizionale, in cui il soggetto esterno realizza semplicemente un'opera per conto della P.A., che ai cosiddetti contratti misti, in cui - conformemente alla nuova impostazione sopra delineata - viene inclusa anche la somministrazione di un servizio
. In quest'ultimo caso, al tradizionale istituto della concessione, che viene anch'esso comunque fortemente innovato dalla legge in esame,  si affianca appunto una modalità di realizzazione dell'opera e di fornitura del servizio che rientra nella tipologia del PF; essa si qualifica in quanto viene avviata sulla base di una proposta di un promotore esterno che redige il progetto preliminare (ovvero uno studio di fattibilità tecnica), mentre nel caso della concessione l'intero procedimento inizia con la stesura di quest'ultimo da parte della P.A. Il procedimento del promotore dovrebbe quindi consentire, nelle intenzioni del legislatore, una più ampia apertura del settore pubblico alle capacità ed energie progettuali di soggetti esterni alla P.A. concedente. Soggetti che non necessariamente devono essere espressione della sola economia privata, come proprio il caso che analizzeremo nel paragrafo successivo esemplifica.


Si riportano di seguito le principali caratteristiche della normativa.

Fase 1: Programmazione triennale

Le proposte di lavori realizzabili, con risorse totalmente o parzialmente a carico dei soggetti privati, devono essere inserite nel piano di programmazione triennale redatto dall’amministrazione concedente. L’art. 4 della legge subordina l’applicazione delle norme in tema di programmazione triennale al primo esercizio finanziario successivo alla pubblicazione del decreto del ministro dei Lavori Pubblici contenente lo schema tipo del programma triennale e dell’elenco annuale dei lavori pubblici da realizzare, ovvero al secondo esercizio qualora detta pubblicazione avvenga nella seconda metà dell’anno. Ciò significa che, in ogni caso, la programmazione triennale sarà obbligatoria non prima dell’esercizio finanziario dell’anno 2000 e che pertanto il necessario raccordo tra proposte di intervento e preliminare programmazione da parte delle pubbliche amministrazioni potrà esercitarsi, nel 1999, soltanto rispetto agli strumenti di programmazione formalmente approvati dalle amministrazioni aggiudicatrici e non rispetto alla programmazione triennale
. E' questo appunto il caso del progetto per la costruzione dell'autostrada Milano-Brescia, che dovrebbe essere presentato già nell'anno in corso e che quindi rientra nella 'fase transitoria' in cui la PA non ha ancora redatto quell'atto (il piano di programmazione triennale) che rappresenta il momento dell'espressione della capacità di indirizzo dell'attore pubblico
.  Tale piano dovrebbe in sintesi individuare le priorità di intervento, focalizzando però non tanto l'opera da realizzare, quanto il servizio da fornire, lasciando poi alla presentazione delle proposte la possibilità di avanzare le soluzioni operative di dettaglio più idonee.

Fase 2: Presentazione delle proposte

Possono presentare le offerte entro il 30 giugno di ogni anno, nell'ambito del programma triennale,  i soggetti (definiti “promotori”) disciplinati dall’art. 10, cioè le imprese appaltatrici - anche tra loro riunite in consorzio o associazione temporanea - e le società di ingegneria, eventualmente associate o consorziate con enti finanziatori e con gestori di servizi. Inoltre la legge dispone la stessa possibilità di agire come promotori anche per i soggetti dotati di idonei requisiti tecnici, organizzativi, finanziari e gestionali, che verranno specificati dal regolamento di attuazione della legge in oggetto.


Le proposte devono contenere uno studio di inquadramento territoriale e ambientale; uno studio di fattibilità; un progetto preliminare; una bozza di convenzione; un piano economico finanziario asseverato da un istituto di credito (che non necessariamente comunque coinciderà con il finanziatore); una specificazione delle caratteristiche del servizio e della gestione; tutti gli elementi su cui verte la selezione delle proposte (il valore tecnico ed estetico dell’opera, il tempo di esecuzione dei lavori, il rendimento, la durata della concessione, la modalità di gestione, il livello delle tariffe, il criterio per il loro aggiornamento e le garanzie).


Le proposte devono inoltre indicare i costi sostenuti per la loro realizzazione, che comunque, al fine del rimborso secondo le modalità e nei casi previsti dalla presente legge, non possono superare il 2.5% del valore dell’investimento.

Fase 3: valutazione delle proposte e affidamento dei lavori

Entro il 31 ottobre le amministrazioni valutano poi le proposte pervenute, attraverso un processo che comporta la  verifica dell’assenza di elementi ostativi alla realizzazione dei lavori, l'esame e la comparazione delle singole proposte, l'eventuale incontro con i promotori, ed infine l'individuazione della proposta di pubblico interesse, a partire dalla quale sarà poi indetta la gara aperta a tutti i soggetti in grado di presentare offerte su tale base. L'ente concedente procede quindi alla procedura negoziata, mediante la quale esso confronta la proposta del promotore con le eventuali altre due proposte risultate economicamente più vantaggiose. Una volta individuata la proposta vincitrice, l'ente procede quindi all’affidamento dei lavori in concessione al termine della procedura negoziata, che va completata entro il 31 dicembre.


Prima ancora che sia indetta la gara, il promotore è tenuto al versamento di una cauzione pari al 2,5% del valore dell’opera, per mezzo di cauzione o fideiussione bancaria. Al versamento di tale cauzione, o fideiussione, sono tenuti anche gli eventuali ulteriori concorrenti prima della presentazione delle loro offerte. Le suddette cauzioni sono utilizzate dall’amministrazione concedente per rimborsare le spese sostenute per la redazione dell’offerta. Al promotore, in caso non risulti aggiudicatario, spetta il rimborso di tutte le spese sostenute per la presentazione della proposta nel limite del 2,5% del valore dell’opera. Nel caso vinca la gara il promotore, vi sono due alternative: qualora abbia partecipato alla gara un solo ulteriore concorrente, a questo spetta un rimborso di ammontare pari alle spese sostenute dal promotore per la redazione del progetto, sempre nel limite del 2.5%. Nel caso, invece, vi siano almeno altri due concorrenti, l’ammontare totale del rimborso viene diviso tra i due: 60% a chi ha presentato la seconda migliore offerta, e 40% all’altro.
 Sempre prima dell’indizione della gara o dell’offerta, il promotore ed i concorrenti sono tenuti al deposito di un’ulteriore garanzia, pari al 2% del valore dell’opera, a titolo di garanzia di completamento dei lavori.

Fase 4: esecuzione.

Una volta ottenuta la concessione , il concessionario ha la facoltà, ovvero l’obbligo - qualora sia espressamente disposto dal bando di gara - di costituire una società di progetto che subentri nel rapporto di concessione, senza ulteriore autorizzazione o approvazione e senza che ciò configuri cessione di contratto. E' questa quindi una delle novità principali della legge, in base alla quale è prevista la possibilità di formate questo soggetto che consente di separare la propria attività imprenditoriale, e quindi la propria posizione fiscale ed il rapporto con gli istituti di credito, dalla realizzazione e gestione della specifica infrastruttura oggetto di concessione, per cui la realizzazione dell'opera in regime di PF viene ad assumere una sua configurazione economica e giuridica autonoma.. La società può essere costituita sia come società per azioni, che a responsabilità limitata o consortile.


L'unico vincolo nella gestione dei lavori riguarda l'obbligo del concessionario di riappaltare a terzi almeno il 30% dei lavori oggetto di concessione, norma evidentemente tesa a stimolare il coinvolgimento (e quindi lo sviluppo) delle pmi  nella realizzazione di grandi opere infrastrutturali.


Altro elemento di novità è dato dalle modalità di finanziamento. Poichè, come si è detto, queste riguardano essenzialmente capitale di debito, il cui piano di remunerazione è basato sul flusso di ricavi attesi, è consentito alla società di progetto una più ampia libertà nell'emissione di obbligazioni, nominative o al portatore, in deroga a quanto previsto dall’articolo 2410 del codice civile, cioè anche in eccedenza al capitale versato ed esistente secondo l’ultimo bilancio approvato. L’emissione delle obbligazioni è comunque condizionata all’autorizzazione degli organi di vigilanza, a rilascio di garanzie pro-quota con ipoteca, e dalla predisposizione della relativa documentazione di offerta che indichi il livello di rischio dell’investimento. 


Un fattore di stimolo al coinvolgimento dei privati riguarda le garanzie previste dalla legge in caso di inadempimento dell'ente concedente, ed anche questo aspetto segna una netta cesura - almeno sotto il profilo legislativo - rispetto alla situazione di rischio per l'investitore che il mantenimento del quadro normativo precedente avrebbe comportato. Qualora infatti il contratto venga risolto per inadempienza del concedente, e qualora sia già avvenuto il collaudo, al concessionario verrà rimborsato il valore delle opere realizzate al netto degli ammortamenti, oltre agli oneri accessori. Qualora invece il collaudo non sia già stato avviato o comunque concluso, spetta al concessionario il rimborso di tutti i costi sostenuti, ed il 10% dei lavori ancora da realizzare e del servizio da gestire. In entrambi i casi, al concessionario spetta anche il rimborso delle penali e degli altri costi connessi alla risoluzione o alla revoca del contratto.


I medesimi effetti hanno luogo anche in caso di recesso volontario del concessionario a seguito di variazioni apportate dell’ente concedente all’equilibrio economico-finanziario della concessione, o a seguito di nuove disposizioni tariffarie che cagionino un danno al concessionario non sanato da una rinegoziazione della concessione medesima. In caso di risoluzione per inadempimento del concessionario, inoltre, è prevista la possibilità degli enti finanziatori di impedire la risoluzione del contratto di concessione, facendo subentrare al concessionario una nuova società di loro designazione. Ciò testimonia ancora una volta la volontà di separare il destino dell'opera da quello dei soggetti in essa coinvolti, che è poi il tratto tipico delle realizzazioni in regime di PF. Tale subentro deve essere stabilito entro il termine di 90 giorni dal momento in cui il concessionario si dichiara inadempiente, e la società designata dai finanziatori deve avere caratteristiche tecniche e finanziarie equivalenti a quelle possedute dal concessionario originario.


Infine, sul piano delle garanzie per i finanziatori, che rappresentano evidentemente un fattore cruciale per il reperimento di risorse sul mercato, i crediti degli enti finanziatori godono di privilegio generale sui beni mobili del concessionario. Affinché sia opponibile a terzi, a pena la nullità, il privilegio deve risultare da atto scritto, che deve obbligatoriamente essere trascritto nell’apposito registro della cancelleria del tribunale. Nell’atto devono essere esattamente descritti i finanziatori originari, il debitore, l’ammontare in linea capitale del finanziamento o della linea di credito, oltre agli elementi che costituiscono il contratto di finanziamento.

19.3.3
Il nuovo raccordo dell’autostrada Milano-Brescia

Le Camere di Commercio di Brescia, Bergamo e Milano, si sono poste circa 2 anni fa l’obiettivo di valutare, in via preliminare, la fattibilità tecnica, economica e finanziaria di un nuovo collegamento autostradale tra Brescia e Milano. L'intervento è finalizzato a risolvere i problemi di congestionamento del traffico veicolare (già elevato oggi e prevedibilmente destinato ad aumentare sensibilmente in futuro) lungo l'autostrada Milano - Brescia, che vede transitare ogni giorno circa 250.000 veicoli, di cui un quinto cosituiti da mezzi pesanti. Inoltre, le previsioni indicano un incremento di traffico tra il 2% e il 4% annuo. Del resto, il corridoio di traffico tra Brescia, Bergamo e Milano, costituito dall’attuale autostrada A4 e da strade statali e provinciali, serve un bacino di popolazione solo di poco inferiore ai 4 milioni e caratterizzato da un’attività economica particolarmente intensa e di natura ‘centrifuga’, cioè fortemente orientata ad espandersi anche per linee esterne ai confini del bacino geografico.


A tal fine, nel 1997 si è predisposto uno “studio di prefattibilità”, nel quale si sono poste a confronto quattro alternative di collegamento autostradale:

1.
la costruzione di un tunnel autostradale passante a nord di Bergamo in territorio pedemontano (sigla A1). Questa soluzione avrebbe un costo complessivo di 6.599 miliardi (88 Md/km), una capacità di 60.000 veicoli, 7 uscite su un tracciato complessivo di km 75,2 (km 68,7 in tunnel e km 6,5 in superficie); 

2.
un tracciato diretto, interamente sotterraneo, collocato a sud di Bergamo (sigla A2). Questa soluzione avrebbe un costo complessivo di 5.609 miliardi (73 Md/km), una capacità di 60.000 veicoli, 10 uscite su un tracciato complessivo di km 77,1 (km 71,1 in tunnel e km 6,0 in superficie);

3.
la realizzazione di una autostrada tradizionale "a raso" avente lo stesso tracciato del tunnel autostradale a sud di Bergamo (sigla A3). Questa soluzione avrebbe un costo complessivo di 1.850 miliardi (25 Md/km), una capacità di 60.000 veicoli, 7 uscite su un tracciato complessivo di km 75,2 completamente in superficie;

4.
l’ampliamento dell'attuale tracciato (sigla A4). Questa soluzione avrebbe un costo complessivo di 918 miliardi (13 Md/km), una capacità di 20.000 veicoli, 12 uscite su un tracciato complessivo di km 70,5 completamente in superficie.


Le alternative più solide appaiono quelle indicate rispettivamente con la sigla A3 (nuova autostrada di superficie con tracciato a sud di Bergamo) e con la sigla A4 (allargamento dell'autostrada esistente). 


La prima sostanzialmente perché consente un forte incremento della capacità di traffico a costi relativamente contenuti; la seconda perché richiede un investimento relativamente contenuto.
 
Va osservato, peraltro, che queste due soluzioni richiederebbero tempi lunghissimi di realizzazione a causa delle prevedibili difficoltà ad acquisire il consenso necessario, nonché per la complessità delle procedure di acquisizione dei terreni. 

Questi fattori hanno effetti contrastanti sull'analisi economica: da un lato queste soluzioni sono penalizzate dal fatto che i benefici verrebbero realizzati molto più tardi rispetto alle alternative "con tunnel"; dall'altro presentano punti di forza relativamente alla distribuzione temporale dei costi di investimento (nei primi anni i costi sarebbero trascurabili) e al fatto che l'entrata in esercizio avverrebbe in un momento caratterizzato da una domanda più consistente di quella in cui si completerebbe l'alternativa "con tunnel".

Secondo lo studio citato l'alternativa indicata con la sigla A2 (nuova autostrada a sud di Bergamo) appare invece la meno realizzabile a causa delle insufficienti ipotesi di redditività, anche in presenza di scenari di domanda molto ottimistici. Tale soluzione è pertanto ritenuta “marginale”. 


In realtà gli indici di redditività elaborati risultano negativi per tutte le ipotesi ad esclusione dell'ipotesi A3 e anche per questa solo in corrispondenza di uno scenario di domanda particolarmente ottimistico. 


Per tutte le altre alternative ipotizzate i costi attualizzati risultano superiori ai ricavi (anch'essi attualizzati). La differenza tra costi e ricavi costituisce dunque un indicatore dell'ammontare del fabbisogno finanziario "a fondo perduto", anche se va tenuto presente che tale situazione non è infrequente nelle analisi di fattibilità che riguardano investimenti infrastrutturali con un orizzonte temporale di lunghissimo periodo. 

Tracciato schematico dell'intervento
[image: image1.png]Autostrada Milano - Brescia

Diverse ipotesi di tracciato





· 
Se quella appena descritta rappresenta l’impostazione iniziale dell’iniziativa, lo stato di avanzamento del progetto in esame ha visto alla fine del 1998 la realizzazione di un ulteriore approfondimento, che ha analizzato in dettaglio due tracciati:

· la soluzione già denominata A1
, a nord di Bergamo
;
· le soluzioni già denominate A2 e A3
 accorpate in un’unica soluzione tenendo conto delle seguenti opportunità:

· la possibilità di potersi sviluppare planimetricamente parallelamente all’Alta Capacità ferroviaria;

· la possibilità di prevedere parti in sotterranea allo scopo di risolvere attraversamenti di aree critiche;

· la possibilità di modificare l’immissione nel raccordo autostradale in previsione degli sviluppi della  tangenziale di Brescia e dei prevedibili sviluppi del sistema della viabilità tangenziale di Milano (la Cerca).


Le due alternative esaminate
 sono state modificate rispetto alle soluzioni precedenti ipotizzando delle soluzioni miste dal punto di vista plano-altimetrico (entrambe le alternative sono parzialmente in tunnel), anche in seguito alle considerazioni di convenienza tecnico-economica dello studio precedente. Le soluzioni miste adottate, infatti, tendono alla contrazione dei costi di realizzazione, senza intaccare le vocazioni trasportistiche delle due sezioni.


Dello studio di approfondimento possono qui essere richiamati alcuni elementi delle due principali sezioni riguardanti la prefattibilità tecnica e l’analisi economico-finanziaria in regime di project financing.

Analisi di prefattibilità tecnica:

In seguito all’acquisizione delle informazioni sullo stato attuale e previsto dei progetti delle infrastrutture degli enti interessati (Regione, Provincie, ANAS, Consorzio Alta Velocità) è stata effettuata l’impostazione planoaltimetrica dei nuovi tracciati.


Dallo studio sono emersi validi elementi a sostegno della realizzabilità dell’Alternativa Sud, sul piano sia tecnico, che economico-trasportistico e finanziario, a fronte di una speculare difficoltà attuativa della Alternativa Nord.
 


Tale alternativa presenta, infatti, limitazioni sia tecniche, riconducibili alla minor capacità di attrarre traffico, sia economica, a causa degli elevati costi di realizzazione.


L’alternativa Sud collegherà la nuova tangenziale esterna di Milano (coincidente con la strada statale La Cerca riqualificata) nelle vicinanze di Melzo con un tracciato pressoché longitudinale da ovest verso est fino alla prevista tangenziale di Brescia, e passando leggermente a sud di Treviglio, Romano di Lombardia e Chiari. Il tracciato correrà affiancato alla linea ferroviaria dell’Alta Velocità nel tratto compreso fra il fiume Adda ed il fiume Serio e ciò consentirà una ottimizzazione dell’impatto ambientale. Le sinergie raggiungibili dal punto di vista economico sono state quantificate allo scopo di affrancare la validità e redditività dell’infrastruttura nel caso di dilazione o mancata realizzazione dell’opera ferroviaria. Le voci principali considerate in tal senso sono state lo spostamento dei sottoservizi e gli espropri. La riduzione di costo dell’autostrada in caso di realizzazione dell’AV, rispetto a quanto stimato e successivamente analizzato economicamente e finanziariamente, è dell’ordine del 4,5% ed è stato anch’esso valutato economicamente in termini di analisi di sensitività
. Lo sviluppo della tratta, complessivamente pari a 53 km (dall’innesto sulla tangenziale di Brescia all’intersezione con la futura tangenziale orientale di Milano) è costituito per il 68% in rilevato, per il 18% in galleria e per le restanti parti in trincea (10%) e viadotto (4%).


Plano-altimetricamente il tracciato assume quindi una natura mista con la previsione di alcune gallerie artificiali nei pressi delle aree maggiormente urbanizzate. Questa ubicazione delle gallerie artificiali e delle trincee è finalizzata ad eliminare l’impatto visuale e del traffico stradale.


Il tracciato sud è stato sviluppato anche sotto il profilo della sicurezza e innovazione, tenendo conto, nella stima dei costi, degli investimenti necessari all’illuminazione completa dell’infrastruttura (allo scopo di migliorare la visibilità in caso di condizioni meterologiche avverse, frequenti nell’area di progetto), di avvisatori di pericolo agli utenti, posti prima delle uscite delle gallerie artificiali e alla automazione dei sistemi di pedaggio.


Nell’ambito dell’analisi della prefattibilità tecnica sono stati stimati i costi di investimento e di esercizio relativi a ciascuna alternativa e la loro temporalizzazione. Il costo complessivo dell’Alternativa Sud è stato stimato in 1300 miliardi di lire, mentre il tempo previsto per la realizzazione (progettazione, procedure e costruzione) è stato stimato in otto anni. Il costo complessivo dell’alternativa Nord è stato stimato in 1580 miliardi di lire, mentre il tempo di realizzazione è stato stimato in dieci anni a causa delle maggiori difficoltà costruttive.


Dall’analisi e previsione di traffico effettuata da TRT l’Alternativa Sud, da un punto di vista puramente trasportistico sembra meglio soddisfare le richieste di spostamento nel territorio per una serie di motivi:

· l’alternativa Nord è molto prossima all’autostrada esistente, quindi non seleziona traffici con origine e destinazione differenti da quelli dell’infrastruttura esistente e viene conseguentemente utilizzata quando le condizioni di congestione dell’autostrada A4 sono già elevate; tale soluzione comporta un incremento di capacità in sede e sembra soddisfare principalmente una domanda locale dei comuni a nord di Brescia;

· l’alternativa Sud, soprattutto con il miglioramento della viabilità di accesso prevista (nuove tangenziali a Milano e a Brescia), rappresenta un collegamento diretto tra Milano e Brescia (distanza ridotta tra i due capoluoghi) in un’area con domanda propria (ad esempio la bassa bergamasca) in grado di ridurre vistosamente la congestione sull’autostrada esistente;
· la presenza della Pedegronda influenza poco il traffico del tracciato sud, andando ad interessare in particolare la quota di domanda delle zone a nord di Milano e gli spostamenti locali tra Bergamo e Milano.

Analisi economico-finanziaria e di project financing


Caratteristica essenziale di un’opera realizzata in regime di PF, come esplicitato in apertura di capitolo, è data dalla capacità di autofinanziarsi nel medio-lungo termine mediante il flusso di ricavi da essa generato. Tale capacità viene espressa da un indice definito ADSCR (Annual Debt Service Coverage Ratio), che è dato dal rapporto tra il flusso di cassa operativo generato dal progetto in un dato anno (al netto delle imposte) e il servizio del debito (cioè il rimborso delle quote in conto capitale e in conto interessi del finanziamento) previsto dal piano di ammortamento dei finanziamenti nello stesso anno. Tale indice deve assumere costantemente valore superiore ad 1 per consentire che il servizio del debito possa essere corrisposto ai finanziatori senza intaccare la riserva di cassa. Il progetto della Milano-Brescia, secondo il piano finanziario basato sull’opzione dell’Alternativa Sud, soddisfa appunto questa condizione, cioè l’ADSCR risulta superiore all’unità in ciascuno degli anni in cui si estende la durata del finanziamento, che in questo caso è quindicennale. 


E’ chiaro come il soddisfacimento della condizione relativa a questo parametro indichi il grado di bancabilità del progetto, cioè di attrazione del capitale di debito nei confronti del sistema bancario, che a sua volta viene garantita da flussi di ricavi positivi e stabili nel tempo. La particolare natura delle operazioni di PF comporta infatti un grado molto elevato di indebitamento nella struttura finanziaria della società che ne fa da promotore, la quale funge essenzialmente da ‘veicolo’ leggero di un’iniziativa che è destinata a decollare solo se riesce a reperire sul mercato i finanziamenti e a garantire loro una remunerazione appetibile. Nel caso della BreBeMi, il fabbisogno finanziario totale dell’opera è pari a 1.642 miliardi, e ben l’80% di questo (pari a 1.314 miliardi) verrà finanziato mediante il ricorso a capitale di debito (di cui 500 miliardi erogati dalla BEI e i rimanenti 820 facenti capo ad un pool di banche). 


Specularmente, l’ammontare di capitale di rischio (equity) copre il 20% del fabbisogno finanziario (328 mld), e di questo, all’atto della costituzione della società, ne viene sottoscritto solo il 10%, essendo poi previsti aumenti di capitale negli anni successivi. Se l’ADSCR è l’indice di interesse delle banche, l’investitore in equity nell’ambito di un PF considera invece il TIR (Tasso interno di rendimento), una misura del suo rendimento che si ottiene dal confronto tra il capitale inizialmente versato e il valore della cassa alla fine del periodo di concessione
. La valutazione della capacità di remunerazione dell’equity nel caso della BreBeMi
  richiede specificamente il ricorso a tale indicatore, visto che il più classico ROE richiederebbe una distribuzione annuale degli utili che le banche finanziatrici, in base alle prime indicazioni da esse fornite, non consentirebbero contrattualmente fin quando non venissero rimborsati tutti i debiti contratti, vale a dire fino al venticinquesimo anno. Aldilà della non distribuibilità degli utili, questi ultimi - in base alle previsioni di traffico sul nuovo raccordo autostradale - risultano comunque costantemente crescenti a partire dal primo anno di operatività, il che ovviamente comporta l’incremento del valore della cassa e quindi del TIR. Il Tasso Interno di Rendimento associato all’equity, secondo il piano finanziario standard, risulta pari al 5,4%, ma si sottolinea anche come esso potrebbe essere superiore (6,1%) nel caso si verificassero alcune condizioni contestuali favorevoli come lo sfruttamento di sinergie con il progetto alta velocità (TAV)
. Avendo comunque assunto come soglia minima di redditività il 4%, l’Alternativa Sud risulta accettabile, a differenza delle altre opzioni caratterizzate da un TIR inferiore a questo discrimine a causa dei maggiori costi di investimento e/o di risultati più scarsi dal punto di vista trasportistico. 

Le prossime fasi della proposta


Secondo le previsioni del gruppo di lavoro e anche alla luce delle novità legislative che dovrebbero assicurare tempi certi e relativamente ristretti, entro giugno si dovrebbe presentare al ministero il progetto di massima dell’intervento. In questo modo la Brescia-Milano entrerebbe nel primissimo lotto di iniziative rese possibili dalla nuova normativa in materia di lavori pubblici (la cosiddetta Merloni-ter), nella sua fase transitoria descritta al paragrafo 3.2. Le successive scadenze sono previste in termini molto serrati: entro fine anno il progetto dovrebbe essere analizzato dal Consiglio nazionale dei lavori pubblici. Nel caso dovesse superare la valutazione nazionale scatterebbe la gara internazionale sul progetto a cui seguirà l’appalto per le opere. Il cantiere, secondo le previsioni, dovrebbe richiedere tre anni e mezzo di lavori ai quali prudenzialmente ne sono stati previsti altrettanti di iter amministrativo, con un tempo complessivo quindi di sette-otto anni per vedere compiuta l’opera. Iter amministrativo che, come è avvenuta in questa prima fase di valutazione dei possibili tracciati alternativi, è consapevolmente indirizzato verso una  continua e costante relazione con i vari soggetti territoriali (regione, province e comuni).


Sotto il profilo della composizione societaria, si deve in conclusione aggiungere, che nel febbraio 1999 si è costituita la BreBeMi S.p.A. società “promotore” (secondo la definizione della Merloni-ter) sorta con lo scopo di predisporre gli studi e i documenti necessari per ottenere dall’ANAS la concessione per la costruzione e la gestione del Raccordo autostradale. Il capitale sociale della società è stato sottoscritto oltre che dalle tre Camere di Commercio di Brescia, Bergamo e Milano dalle Provincie di Brescia, Bergamo e Cremona, dall’Autostrada Brescia-Padova SpA, dalla società Autostrade Centro Padane SpA, dall’Associazione Industriali di Brescia e dall’Unione Industriali di Bergamo, nonché dalla Banca Intesa. Hanno inoltre aderito anche Assolombarda e il Comune di Brescia. 


Si tratta quindi di un soggetto a partecipazione mista pubblico-privata, che come tale rappresenta un caso particolarmente interessante e originale di partnership pubblico/privato che si realizza a due livelli: il primo riguarda il fatto che un’opera di interesse pubblico verrà realizzata in regime di PF da un soggetto esterno alla PA concedente, il secondo concerne appunto la composizione mista della società che funge da promotore dell’iniziativa. Quest’ultimo tratto può costituire tanto una risorsa, consentendo all’attore pubblico locale di mettersi alla prova anche come soggetto direttamente coinvolto in iniziative di stampo imprenditoriale (almeno nella fase iniziale di promozione), ma secondo alcuni anche un fattore di possibile criticità, che rende meno netta quella distinzione tra funzione di indirizzo e controllo da un lato e responsabilità operative connesse alla realizzazione e alla gestione dall’altro che è tipica dello schema puro di PF applicato ad opere pubbliche. Anche per questo aspetto di metodo, lo sviluppo dell’esperienza della BreBeMi rappresenta un banco di prova importante per la riflessione sugli spazi e le modalità di sinergia tra gli attori che si occupano a diverso titolo e con diverse competenze di sviluppo locale.
� 	I paragrafi 1, 2 e 3.3 sono stati scritti da Alessandro Panighetti, i paragrafi 3.1 e 3.2 da Giorgio Giaccardi. Per la stesura dei paragrafi 3.2 e 3.3 si è ampiamento utilizzato il documento "Studio di prefattibilità per il nuovo raccordo dell'autostrada Milano-Brescia", studio articolato in tre sezioni:


	l’analisi di pre-fattibilità tecnica, curata da NOCON, Norwegian Construction Group;


	la verifica sulle previsioni di traffico e la prefattibilità economica e finanziaria, curata dalla TRT, Trasporti e Territorio;


	uno studio di project financing ad opera del Centro di Ricerca e Formazione sul Management dei Trasporti (CRMT) del Libero Istituto Carlo Cattaneo (LIUC) di Castellanza.


	Responsabile scientifico della ricerca è la Prof.ssa A. Gervasoni Direttore del CRMT.


�	Ricerca realizzata dall’Università Bocconi, dall’Università Carlo Cattaneo di Castellanza e dal Gruppo CLAS dal titolo “Gli effetti economici dello sviluppo dell’aeroporto di Malpensa”, 1996. 


�	Si prescinde qui dalla distinzione all'interno della società di project financing tra i ruoli e le funzioni dei diversi soggetti che ne fanno parte o che comunque ne sono coinvolti. Tale società, in linea generale, è quella specificamente costituita per l'esecuzione dell'opera e la gestione del servizio richiesto dalla P.A.; essa, costituita dagli investitori (o sponsor) che apportano il capitale di rischio (generalmente in misura molto ridotta rispetto al fabbisogno finanziario complessivo del progetto), può già includere in origine all'interno della compagine societaria i finanziatori, il costruttore e il gestore, ma tali figure possono anche essere coinvolte successivamente alla scelta da parte della P.A. della società di progetto, con piena libertà di scelta da parte di quest'ultima.


� 	Si distingue in particolare il caso del Build, Operate and Transfer (BOT, che comporta il trasferimento finale dell’opera all’ente concedente al termine del periodo della concessione) da quello del Build, Operate and Own (BOO, con il quale il cespite resta in capo allo sponsor).


�	In Gran Bretagna, infatti, l'accesso alle autostrade non prevede il pagamento di un pedaggio, ma l'intero sistema autostradale è finanziato dalla spesa pubblica.


�	Esiste comunque un margine di aleatorietà nella redditività dell'investitore privato anche quando il pagamento del servizio è effettuato direttamente dalla P.A., dal momento che la tariffa stabilita da quest'ultima (ad esempio la c.d. 'shadow toll' nel caso delle autostrade) è basata su date previsioni di utilizzo del servizio, che se poi risulta invece superiore ad esse comporta ovviamente una riduzione di redditività per l'investitore privato (e viceversa).


�	Esistono comunque anche in Gran Bretagna situazioni in cui un'operazione in regime di PF è realizzata tariffando il servizio direttamente all'utente finale, come nel caso ad esempio del ponte Dartford River Crossing sul Tamigi.


�	Con 'value for money' si intende l'insieme dei criteri comparativi con cui il settore pubblico valuta la convenienza della proposta di esternalizzazione della gestione del servizio. E' opportuno, in particolare, che venga sviluppata l'analisi delle condizioni per cui per alcuni servizi la gestione da parte del privato, per quanto finanziariamente competitiva, può risultare inefficace ed indesiderabile dal punto di vista del benessere sociale, come ad esempio nel caso dei servizi la cui valutazione di qualità sia difficilmente ancorabile a parametri oggettivi.


�	Il valore del servizio erogato non deve però eccedere il 50% del valore dell'investimento.


�	Occorre ricordare che l’inserimento di un progetto nei piani di programmazione triennale di un ente locale risulta agevole, mentre il medesimo inserimento per le amministrazioni centrali può richiedere più tempo a seguito della laboriosità della necessaria approvazione del bilancio definitivo.


�	E' anche per la portata  e l'impegno connesso all'elaborazione di tale piano, e quindi con la finalità di consentire alle P.A. un periodo più consono per attrezzarsi ad elaborarlo, che probabilmente il decreto sopra richiamato sarà emanato solo nella seconda metà dell'anno, in modo che il sistema entri a regime solo a partire dal 2001.


� 	Qualora il progetto venga modificato in un secondo momento, a seguito di interventi imposti dall’amministrazione giudicatrice in fase di valutazione del progetto, è possibile modificare il piano economico-finanziario.


� 	Ciò significa che detto importo rappresenta un’uscita certa per l’aggiudicatario, che va ad aggiungersi a quanto già sostenuto per la presentazione della proposta. Pertanto il quadro economico-finanziario dell’iniziativa, relativo all’aggiudicatario, dovrà tenerne debitamente conto.


� 	Autostrada sotterranea a Nord dell’attuale percorso Milano-Bergamo-Brescia


� 	L’alternativa Nord consiste nella realizzazione di un collegamento tra la nuova tangenziale di Brescia e quella di Bergmao connettendosi, ad ovest, allo svincolo di Dalmine dove convergerà anche la nuova Pedegronda e, ad est, sulla tangenziale di Brescia nelle vicinanze di Paderno Franciacorta. Il tracciato, da est verso ovest, si sviluppa a nord dell’attuale autostrada tra Bergamo e Brescia per poi dirigersi a sud dell’esistente autostrada in vicinanza di Grassobbio, seguendo il tracciato della prevista tangenziale esterna di Bergamo, terminando al casello di Dalmine.


� 	Autostrada a sud dell’attuale percorso Milano-Bergamo-Brescia, rispettivamente in sotterranea e a raso


�	Tali alternative verranno di seguito denominate Alternativa Nord e Alternativa Sud.


� 	L’Alternativa Nord consiste più nel dettaglio nella realizzazione di un collegamento tra la nuova tangenziale di Brescia e quella di Bergamo connettendosi, ad ovest, allo svincolo di Dalmine dove convergerà anche la nuova Pedegronda e, ad est, sulla tangenziale di Brescia nelle vicinanze di Paderno Franciacorta. Il tracciato, da est verso ovest, si sviluppa a nord dell’attuale autostrada tra Bergamo e Brescia per poi dirigersi a sud dell’esistente autostrada in vicinanza di Grassobbio, seguendo il tracciato della prevista tangenziale esterna di Bergamo, terminando al casello di Dalmine. Lo sviluppo della tratta è complessivamente pari a 43km.


� 	Con analisi di sensitività ci si riferisce ad una tecnica di natura deterministica che consiste nel far variare le principali ipotesi di base del Piano Finanziario per verificare l’effetto che tale variazione determina sugli indicatori del progetto.


� 	Nel caso in esame, il periodo di concessione è pari a 30 anni, di cui 8 necessari per la sua costruzione e 22 di operatività.


� 	Acronimo di Brescia, Bergamo, Milano.


� 	In realtà, le previsioni più ottimistiche sulla realizzazione della nuova linea ad alta capacità ferroviaria Torino-Milano-Venezia non si collocano prima del 2010 come anno di inizio operatività che sarà probabilmente anche più ritardato, considerando che a tutt’oggi per tale progetto esistono finanziamenti solo per la parte progettuale, e deve essere ancora affrontato tutto il capitolo delle trattative e degli accordi con gli Enti Locali interessati.
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