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PREMESSA

Dal 2004 al 2015 le nove edizioni del Rapporto sull’attuazione
della “legge obiettivo” hanno fornito al Parlamento un’analisi
approfondita sullo stato di attuazione della programmazione e sulla
realizzazione delle infrastrutture strategiche. In tale ambito, i1
rapporti si sono, inoltre, di volta in volta concentrati su tematiche di
specifico interesse per I'analisi dello stato di attuazione della “legge
obiettivo”: dal ruolo centrale delle citta e dei sistemi urbani alla
selezione delle priorita, dalle varianti al contenzioso, dal partenariato
pubblico privato all’attuazione delle direttive del 2014 sugli appalti
pubblici e sulle concessioni negli scenari dell’innovazione.

La presentazione della decima edizione del Rapporto si inserisce
in un contesto profondamente mutato e in piena evoluzione in cui il
nuovo Codice det contratti pubblici, di cui al decreto legislativo 18
aprila 2016, n. 50, ha, tra I’altro, previsto 'abrogazione della “legge
obiettivo” e la definizione di una nuova disciplina per la
programmazione ¢ il finanziamento delle infrastrutture e degli
insediamenti prioritari per lo sviluppo del Paese. Per tale ragione, il
titolo del Rapporto quest’anno non fa piu riferimento all’attuazione
della “legge obiettivo”, ma all’attuazione del Programma delle
infrastrutture strategiche nel passaggio dalla “legge obiettivo™ alla
definizione delle opere prioritarie.

I Rapporto, infatti, intende fornire, in continuita con le
precedenti edizioni, i risultati del monitoraggio sull’attuazione del
Programma delle infrastrutture strategiche al 31 marzo 2016 in
considerazione della transizione in atto dalla vecchia alla nuova
programmazione, che sara definita nel Documento pluriennale di
pianificazione, in cui si procedera a una mappatura e a una
ricognizione di tutti gli interventi gia compresi negli strumenti di
pianificazione e di programmazione vigenti alla data di entrata in
vigore del nuovo Codice.

Nello scenario della programmazione delle infrastrutture
strategiche, quest’anno, meritano una particolare attenzione le opere
prioritarie elencate nel Documento di economia e finanza 2015, e



recentemente confermate nel Documento di economia e finanza
2016, in quanto configurano una prima selezione delle opere che,
sulla base delle indicazioni di tale documento, dovrebbero confluire
nella nuova programmazione.

Per le opere infrastrutturali deliberate dal CIPE ¢ disponibile,
come ogni anno, un ulteriore approfondimento sullo stato di
attuazione anche grazie ai dati ed alle informazioni forniti
dall’Autorita nazionale anticorruzione (ANAC) nel quadro della
collaborazione tra la Camera dei deputati e Autorita, che ¢ stata
confermata in un accordo quadro firmato dai due Presidenti il 31
marzo 20106.

Tutti 1 Rapporti, nonché 1 dati, le informazioni e le schede
riguardanti le singole opere e, per ciascuna di esse, gli specifici
interventi sono consultabili, anche in questa edizione, attraverso il
sistema informativo SILOS (Sistema informativo legge opere
strategiche), accessibile sul portale e sul sito web della Camera, e
consentono, pertanto, non solo al Parlamento, ma anche agli
operatori del settore e a tutti i cittadini interessati di disporre di uno
strumento di conoscenza approfondito ed imparziale.

La decima edizione del Rapporto reca, per il quarto anno
consecutivo, una nota di sintesi, in cui sono condensati i principali
dati del monitoraggio sullo stato di attuazione del Programma delle
infrastrutture strategiche e le considerazioni che emergono da tale
analisi e da quattro focus su tematiche attinenti le infrastrutture in
generale.

Il primo focus, a cura della Direzione centrale per le statistiche
ambientali e territoriali dell’Istituto nazionale di statistica (ISTAT),
intende accompagnare il monitoraggio sullo stato di attuazione delle
citate opere prioritarie con una lettura socio-economica del
territorio che queste coinvolgono. Tale analisi, anche in risposta a
una specifica richiesta avanzata nell’ambito della presentazione della
precedente edizione del Rapporto, rappresenta un primo
approfondimento a carattere sperimentale, che intende offrire una
nuova chiave di lettura che consenta di approfondire su quali realta
territoriali insistono, o andranno ad insistere, le opere prioritarie



utilizzando la griglia dei sistemi locali recentemente aggiornati
dall’Istat e costruiti utilizzando 1 flussi degli spostamenti luogo di
residenza/luogo di lavoro (pendolarismo giornaliero) rilevati in
occasione dei censimenti della popolazione.

Il secondo focus, a cura del Servizio Ricerca e Studi della Cassa
depositi e prestiti, riguarda il Piano per gli investimenti per 'Europa
(noto come Piano Juncker). L’approfondimento delinea ’approccio
alla base della strategia per gli investimentt, illustra 1 meccanismi di
funzionamento del Piano e del Fondo europeo per gli investimenti
strategici  (FEIS), da’ conto delle caratteristiche dei progetti
ammissibili e della prima fase di operativita del Piano medesimo.

Il terzo focus, in continuita con I'approfondimento della
precedente edizione, si sofferma sui processi evolutivi che stanno
caratterizzando le innovazioni di prodotto e di processo nel settore
delle costruzioni e nella realizzazione delle opere pubbliche, nonché
la riconfigurazione del mercato.

Delle recenti modifiche normative, riguardanti le infrastrutture
strategiche, che hanno contraddistinto il periodo successivo alla
presentazione della nona edizione del Rapporto, si occupa il quarto
focus. L’approfondimento si concentra sulla nuova normativa in
materia di appalti pubblici e di concessioni, nell’ambito della quale ¢
stata abrogata la cd. “ legge obiettivo” e la relativa disciplina
speciale.

La parte “storica” del Rapporto, come ogni anno, si compone
dell’analisi relativa allo stato di attuazione del Programma delle
infrastrutture strategiche!, aggiornato quest’anno al 31 marzo 2016,
nonché di 206 schede opera disponibili sul sito web e sul portale
della Camera nel sistema SILOS. La tabella generale sullo stato di
attuazione degli interventi, i cui dati sono altresi pubblicati in
formato di tipo aperto (/inked open data), ¢ consultabile sul sito web e
sul portale della Camera nell’ambito del sistema SILOS.

L’analisi dello stato di attuazione del Programma ¢ riferita alla
situazione al 31 marzo 2016, come ricostruita nel decimo
monitoraggio, la cui base di dati fa riferimento al numero

1 Volume n. 234 parte seconda.



complessivo di infrastrutture strategiche programmate tra il 2001-
2015. In tale ambito, l'analisi quest’anno si concentra, in primo
luogo, sulle opere prioritarie, contenute nell’Allegato al DEF 2015 e
confermate nell’allegato al DEF 2016 denominato “Strategie per le
infrastrutture di trasporto e logistica”, e, in secondo luogo, sulle
altre opere non prioritarie presenti nella tabella 0 dell’11° Allegato
infrastrutture approvato con la delibera n. 26 del 2014 del CIPE.

I dati riferiti alle opere deliberate dal CIPE, come ogni anno,
sono contenuti nelle schede del sistema SILLOS e recano: una
descrizione delle caratteristiche e della storia dell’opera; la
ricostruzione del costo presunto sulla base delle fonti documentali
ufficiali a cui st fa riferimento; i1 quadro finanziario con
I'evidenziazione delle disponibilita pubbliche e private, nonché delle
diverse fonti di finanziamento, e del fabbisogno residuo; lo stato di
avanzamento dell’opera medesima. In particolare, 204 schede
riguardano opere deliberate dal CIPE e 2 gli itinerari Napoli-Bari e
Palermo-Catania-Messina  di  competenza del Commissario
Straordinario. La parte della scheda relativa allo stato di attuazione,
curata dal’Autorita nazionale anticotruzione, contiene 1 dati
comunicati dal Responsabile Unico del Procedimento (R.U.P.) e
riguardano: il livello di progettazione raggiunto (preliminare,
definitiva ed esecutiva); 'affidamento dei lavori; 'esecuzione dei
lavori, e segnatamente lo stato di avanzamento dei lavori medesimi,
e Peventuale presenza del contenzioso e delle varianti.

Una parte dell’analist dello stato di attuazione ¢, infine, dedicata,
come ogni anno, ai dati dei bandi di gara e delle relative
aggiudicazioni che, oltre a fornire un ulteriore strumento per
valutare lo stato di avanzamento delle infrastrutture strategiche,
consentono di delineare piu in generale evoluzione del mercato

delle opere pubbliche.



Nota di sintesi






Nota di sintesi

1. L'evoluzione del Programma e i nuovi scenari di riferimento. 2. La
programmazione delle infrastrutture strategiche 2001-2015. 3. I/ Programma
delle Infrastrutture Strategiche 2015. 3.1. Le opere prioritarie. 3.2. Le opere
non prioritarie deliberate dal CIPE. 3.3. Le altre opere non prioritarie. 4. 1/
mercato delle opere pubbliche 2014-2015.

1. L’evoluzione del Programma e i nuovi scenari di
riferimento. Il nuovo Codice dei contratti pubblici, di cui al decreto
legislativo 18 aprile 2016, n. 50, ha innescato una fase di profondo
cambiamento negli appalti pubblici e nelle concessioni, che investe
anche la definizione delle strategie infrastrutturali e la realizzazione
delle opere pubbliche.

Con l’entrata in vigore del nuovo Codice ¢ stata abrogata la cd.
“legge obiettivo” e con essa la disciplina speciale con cui sono
state programmate, progettate e realizzate le infrastrutture
strategiche dal 2001. Conseguentemente anche la progettazione e la
realizzazione delle infrastrutture e degli insediamenti prioritari per lo
sviluppo del Paese, che saranno individuati nell’ambito della nuova
programmazione, saranno regolate dalla disciplina ordinaria dei
lavori pubblici sulla quale il nuovo Codice interviene con modifiche
sostanziali.

Nella prospettiva della nuova programmazione, che dovra essere
definita nel Documento pluriennale di pianificazione (DPP), la cui
adozione ¢ prevista entro un anno dall’entrata in vigore del decreto
legislativo n. 50, si procedera a una ricognizione di tutti gli interventi
inclusi negli strumenti di pianificazione e programmazione vigenti
alla data del 19 aprile 2016, allo scopo di procedere a una revisione
dei progetti (project review) e a una valutazione finalizzata alla
selezione delle infrastrutture prioritarie.

Considerato che il processo di ridefinizione e revisione
interessa la programmazione delle infrastrutture strategiche, il
Rapporto di quest’anno, in continuita con le precedenti edizioni,



analizza gli esiti del monitoraggio sullo stato della programmazione
e della realizzazione delle infrastrutture strategiche alla data del 31
marzo 2016.

2. La programmazione delle infrastrutture strategiche 2001-
2015. 11 quadro di riferimento, che rappresenta l'intera base dei dati
oggetto di monitoraggio come ricostruita con il 10° Rapporto, prende
in considerazione 418 infrastrutture inserite nella programmazione
delle infrastrutture strategiche nel periodo 2001-2015, i cui costo
presunto, aggiornato al 31 marzo 2016, ammonta a 362 miliardi 413
milioni di euro.

Schema 1 - LA PROGRAMMAZIONE DELLE INFRASTRUTTURE
STRATEGICHE 2001-2015 - Quadro di riferimento dei costi al 31 marzo 2016 -
Importi in miliardi di euro

PIS 2001-2015 100,0%
83,5(23%) | 362,4

Altre opere
80,9

Deliberato CIPE
2,6

PIS 2015: OPERE PRIORITARIE dell

Allegato Infrastrutture al DEF 2015 E
OPERE NON PRIORITARIE presenti nell’11°
Allegato Infrastrutture

278,9(77%) 100,0%
L
OPERE OPERE PRIORITARIE
NON PRIORITARIE 90 1(32%
188,8(65%) 100,0% 100,0% 222
' Altre opere Altre opere
| 115,3(61%) 15,0(17%) —
- | Deliberato CIPE Deliberato CIPE
f 73,5(39%) 75,1(83%) —

A

Interventi
Perimetro CIPE

151,2

Fonte: elaborazione CRESME Europa Servizi su dati CIPE, MIT, ANAS Spa, RFI Spa, DPS,
Regioni, altri soggetti attuator.




L’ingresso di nuove opere e la fuoriuscita degli interventi nel
passaggio tra i vari documenti programmatici ha, infatti, determinato
nel corso degli anni 'opportunita di costruire un quadro di riferimento
che tenesse conto di tutte le opere inserite nella programmazione
infrastrutturale strategica, anche di quelle non confermate.

Rispetto al 9° Rapporto (che recava dati aggiornati a dicembre
2014), escludendo i procedimenti interrotti e a parita di numero di
infrastrutture, il costo complessivo del Programma si ¢ ridotto di
21.445 milioni di euro (-5,6%) a seguito, principalmente, della
revisione dei progetti esistenti di alcune infrastrutture stradali del
Mezzogiorno.

Dei 362,4 miliardi 278,9 miliardi sono relativi a opere
prioritarie, individuate dall’Allegato infrastrutture al DEF 2015 e
confermate con [D'Allegato “Strategie per le infrastrutture di
trasporto e logistica” al DEF 2016, e a opere non prioritarie
presenti nella tabella 0, Programma delle infrastrutture Strategiche,
dell’11° Allegato Infrastrutture alla nota di aggiornamento del
DEF 2013, che ¢ I'ultimo documento sul quale si ¢ perfezionato Iiter
di approvazione in conformita di quanto previsto dall’abrogata
disciplina sulla programmazione delle infrastrutture strategiche. Su tale
Allegato, infatti, ¢ stata sancita I'intesa della Conferenza unificata ed ¢
stata approvata la delibera del CIPE n. 26 del 2014. I restanti 83,5
miliardi sono riferiti a opere escluse da tale perimetro e non presenti
nei documenti programmatici trasmessi dal Governo nel corso degli
ultimi anni, ma che continuano ad essere oggetto di monitoraggio in
quanto consentono di fornire un quadro completo rispetto alla
programmazione storica delle infrastrutture strategiche.

Rispetto al costo totale delle infrastrutture strategiche
programmate tra il 2001 e il 2015, il 42%, 151,2 miliardi, ¢ relativo
al costo degli interventi del perimetro CIPE, ovvero delle opere
deliberate dal CIPE al 31 marzo 2016. Tale percentuale era del 40%
(153,2 miliardi su 383,9) nel 2014.

Con il 10° Rapporto Ianalisi si concentra sullo stato di attuazione
del Programma delle Infrastrutture Strategiche formato dalle opere
prioritarie, individuate dall’Allegato infrastrutture al DEF 2015, e



dalle opere non prioritarie presenti nell’11° Allegato infrastrutture.
Tale perimetro, per una piu agevole esposizione dei dati, ¢
denominato PIS 2015. Si tratta di un universo diverso da quello
presentato nel 9° Rapporto, che considerava, oltre agli interventi
dell’11° Allegato, 1 nuovi inserimenti del 12° Allegato infrastrutture
ed escludeva alcuni interventi del perimetro delle opere prioritarie
come ricostruito nel 10° Rapporto.

3. Il Programma delle Infrastrutture Strategiche 2015. Il PIS
2015, in termini di costo, rappresenta il 77%, 278,9 miliardi, del
costo delle opere programmate tra il 2001 e il 2015, pari a 3624
miliardi. Rispetto ai valori del 9° Rapporto, considerando le opere
prioritarie dell’Allegato Infrastrutture 2015 e le altre opere non
prioritarie presenti nella tabella 0 dell’11° Allegato infrastrutture, si
rileva una riduzione di 20,3 miliardi (-6,8%). Le ragioni di tale
riduzione sono da attribuire, principalmente, alla revisione dei
progetti esistenti di alcune infrastrutture stradali del Mezzogiorno
(A3 Salerno-Reggio Calabria, SS 106 Jonica e SS 131 Cagliari-
Sassari).

11 32% del costo del PIS 2015, part a 90,1 miliardi, ¢ relativo alle
25 opere prioritarie, che, sulla base delle indicazioni dell’Allegato al
DEF 2016, dovtrebbero confluire nel primo Documento pluriennale
di pianificazione (DPP). Le venticinque opere prioritarie, come
ricostruite nel 10° Rapporto, includono tutti gli interventi ad esse
riconducibili inseriti nel PIS 2015, inclusi gli interventi ultimati. Tale
scelta, oltre all’opportunita di considerare Popera nella sua interezza,
¢ determinata dallimpossibilita di identificare puntualmente gli
interventi il cui costo concorre a formare Pammontare complessivo
delle opere prioritarie indicato negli allegati ai DEF 2015 e 2016.
Per tali opere, infatti, gli elenchi riportati nei predetti allegati non
forniscono un dettaglio degli interventi, ma solo i costi aggregati per
singola opera. Il costo delle opere prioritarie, come ricostruito nel
10° Rapporto, non ¢ quindi in parte confrontabile con quello
riportato negli Allegati Infrastrutture ai DEF 2015 e 2016.
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Il restante 68%, pari a 188,8 miliardi, ¢ riconducibile a opere
non prioritarie inserite nell’11° Allegato infrastrutture. L’analisi di
tali opere continua a rivestire interesse per la presenza di opere
deliberate dal CIPE e di interventi in corso, anche tenuto conto
dell’attenzione che la nuova disciplina riserva agli interventi con
obbligazioni giuridicamente vincolanti, ‘ovvero gli interventi in
relazione ai quali sia gia intervenuta l'approvazione del contratto
all’esito della procedura di affidamento della realizzazione
dell’opera” (art. 200, comma 3 del D.Lgs. 50/2016).

II 53% dei costi dellintero PIS 2015, circa 148,6 miliardi,
riguarda, infatti, opere esaminate dal CIPE al 31 marzo 2010, in
conformita alle procedure della “legge obiettivo”, la meta dei quali
riguarda opere prioritarie, circa 75,1 miliardi. Un altro 3,6% (circa 10
miliardi) riguarda opere non esaminate dal CIPE di competenza del
Commissario Straordinario per la realizzazione degli itinerari
terroviari Napoli-Bari e Palermo-Catania-Messina, sulla base delle
procedure definite dall’articolo 1 del decreto legge n. 133 del 2014
(cd. decreto “sblocca Italia”), e il restante 43% (circa 120 miliardi)
altre opere presenti nell’ultimo aggiornamento del PIS.

Le disponibilita finanziarie ammontano complessivamente a
140,1 miliardi, mentre il fabbisogno finanziario residuo ammonta a
138,8 miliardi includendo nel calcolo eventuali fondi residui. Le
risorse disponibili consentono quindi una copertura finanziaria pati
al 50,2% del costo (era il 46,4% nella rilevazione precedente,
considerando le opere prioritarie dell’Allegato Infrastrutture 2015 e
le altre opere non prioritarie presenti nella tabella 0 dell’11° Allegato
infrastrutture). Per il 31,3% sono rappresentate da finanziamenti
pubblici (era il 28,6%) e per il 18,9% da finanziamenti privati (era il
17,8%). Le risorse assegnate nell’ultimo anno, sulla base dei
risultati del monitoraggio, sono pati a circa 5,1 miliardi di cui circa
4,6 miliardi a valere sulle risorse della legge n. 190 del 2014 (legge di
stabilita 2015) e 473 milioni sulle risorse del Contratto di
programma 2015 dell’Anas.

Rispetto alla distribuzione sul territorio, le infrastrutture
strategiche localizzate nelle regioni del Centro-Nord hanno un
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costo di 190,9 miliardi (costavano 192 miliardi al 31 dicembre
2014, considerando gli interventi presenti nella tabella O dell’11°
Allegato  infrastrutture e le opere prioritarie dell’Allegato
Infrastrutture 2015) contro 86,2 miliardi del Mezzogiorno (104
miliardi al 31 dicembre 2014) e 1,9 miliardi di opere non ripartibili.

In termini percentuali, si tratta di quote del 68,4% (era il 64,2%)
per il Centro-Nord contro il 30,9% per il Mezzogiorno (era il
34,9%), con uno 0,7% di opere non ripartibili (era lo 0,9%), a fronte
di una superficie pari, rispettivamente, al 59,2% e al 40,8%, e ad una
distribuzione della popolazione residente pari al 65,6% e al 34,4% in
base ai dati demografici Istat sulla popolazione residente aggiornati
al 1° gennaio 2015.

Riguardo alle opere localizzate nelle regioni del Centro-Nord,
nell’ultimo anno, l'attenzione ¢ stata posta principalmente sulle
infrastrutture ferroviarie per i completamento e la connessione
della rete AV/AC nazionale con quella europea. Nel Mezzogiorno,
invece, 'attenzione ¢ stata posta principalmente nella revisione dei
progetti di completamento dell’autostrada Salerno-Reggio Calabria e
delle strade SS 106 Jonica e SS 131 Cagliari-Sassari, nonché
nell’approvazione dei progetti per la realizzazione degli itinerari
ferroviart Napoli-Bari e Palermo-Catania-Messina con le nuove
procedure del decreto cd. “sblocca Italia”.

Quanto all’avanzamento fisico delle infrastrutture comprese nel
PIS 2015, rispetto al precedente Rapporto, si osserva, in termini di
costo, una maggiore incidenza delle opere ultimate, o la cui
ultimazione ¢ prevista entro il 31 marzo 2016, di quelle con lavori in
corso o con contratto approvato e lavori non avviati e delle opere
aggiudicate, a fronte di un ridimensionamento delle quote delle
opere in fase di progettazione o in gara.

L’analisi dello stato di avanzamento presentata nel 10° Rapporto
prende in considerazione 1.038 lotti, tra opere, intervent,
sottointerventi e ulteriori dettagli. Per 1.008 lotti, che rappresentano
i1 99,3% del costo (276.948 milioni su 278.936 milioni totali), ¢ stato
individuato uno specifico livello di attuazione compreso tra la prima
fase progettuale dello studio di fattibilita e 'ultimazione dei lavori.
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1 147 lotti con lavori in corso di esecuzione insieme ai 40 lotti
con contratto approvato ¢ in attesa di avviare 1 lavori, che
dovrebbero rappresentare gli interventi con  obbligazioni
giuridicamente vincolanti (OGV), hanno un valore di circa 70
miliardi (part al 25% del costo complessivo del PIS 2015 al 31
marzo 2016): 49,4 miliardi riguardano interventi riferiti a opere
prioritarie e 20,7 miliardi interventi riconducibili a opere non
prioritarie. In particolare, il valore det lotti in corso di costruzione
ammonta complessivamente a circa 46,7 miliardi di euro, il 17% del
totale (46,5 miliardi un anno prima, il 16 %), mentre 23,4 miliardi
fanno riferimento a lotti con contratto approvato e in attesa di
avviare 1 lavori. Si tratta dell’8,4% del costo totale al 31 marzo 2016.

Il costo dei 317 lotti ultimati risulta essere pari a circa 28,8
miliardi, il 10% del totale (un anno prima era di circa 23,9 miliardi,
1’8%).

I lotti aggiudicati, in via definitiva o provvisoria, hanno un
valore di 4,5 miliardi di euro, corrispondenti all’l,6% dei costi
totali. Quelli in gara hanno un valore di 18,6 miliardi di euro,
corrispondenti a circa il 7% dei costi totali. Il restante 56% dei costi,
part a circa 155 miliardi, riguarda invece interventi in fase di
progettazione. Rappresentavano il 59% (circa 177 miliardi) a
dicembre 2014.

Lo schema 2, sulla scorta di quanto delineato nella figura 19
contenuta nell’Allegato al DEF 2016 denominata “la radmap verso
il primo DPP”, reca il quadro delle opere che potrebbero confluire
nel primo DPP. Nello schema sono evidenziati, oltre ai costi
complessivi delle opere prioritarie e non, le quote di tali costi
riconducibili a interventi con obbligazioni giuridicamente vincolanti
in cui, come gia rilevato, dovrebbero essere inclusi 1 lotti con
contratti approvati, e in attesa di avviare i lavori, e con lavori in
corso. Nellambito delle attivita necessarie ai fini della
predisposizione del primo DPP, I’Allegato al DEF 2016, da un lato,
ricomprende la revisione dei progetti (project review) gia inclusi nelle
precedenti programmazioni e, dall’altro, la valutazione sulla base
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delle Linee guida standardizzate per la valutazione degli investimenti
in opere pubbliche.

Schema 2 - IL PIS 2015 SECONDO IL 10° MONITORAGGIO - Opere che
potrebbero confluire nel primo DPP in base alle indicazioni dell’Allegato al DEF 2016-
Importi in miliardi di euro

PIS 2015: OPERE PRIORITARIE dell’ Nuove Opere
Allegato Infrastrutture al DEF 2015 e (I;)rolzpsjge Reglf;_m,
OPERE NON PRIORITARIE inserite O, er)OPOI L
nell’11° Allegato Infrastrutture .
278,9(100%)

OPERE
CON OGY,
494 |

OPERE PRIORITARIE
90,1 (32%) OPERE SENZA
0GV(a)
30,0

OPERE ULTIMATE
10,7 (12%)

ALTRE OPERE
188,8 (68%) | ,
OPERE SENZA SELEZIONE OPERE DA

OGV (a) VALUTARE

PRIORITARIAMENTE
150,0

‘ | OPERE ULTIMATE
| 18,1(10%)

Fonte: elaborazione CRESME Eunrogpa Servizi su dati CIPE, MIT, ANAS Spa, RFI Spa, DPS,
Regioni, altri soggetti attuatori.

(a): compresi lotti in progettagione, in gara e aggiudicati in via definitiva e provvisoria nonché i lotti con uno
Stato di avanzamento “misto”, quelli con contratto risolto e quelli per i quali non si dispone di informazioni
sullo stato di avanzamento.

Per quanto riguarda la tipologia di opere, i1 PIS 2015
comprende prevalentemente strade, ferrovie e metropolitane. A
queste infrastrutture per il trasporto ¢ riconducibile il 93% dei costi
del PIS; il restante 7% dei costi riguarda altre infrastrutture. Le
strade rappresentano oltre la meta del costo del programma, circa
141 miliardi. Le opere ferroviarie e le metropolitane rappresentano,
invece, rispettivamente il 34,8%, pari a 97 miliardi, e i 7,8%, pari a
circa 22 miliardi. Una quota del 2,0%, pari a circa 5,5 miliardi,
spetta al Mo.S.E. e il restante 4,9%, 13,6 miliardi, alle altre opere.
Rispetto alla tipologia di opera, si rileva un maggiore stato di
avanzamento, nelle diverse fasi di realizzazione, per le ferrovie
metropolitane: il 65,9% del costo ¢ relativo a lotti in corso o
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ultimati; i lotti senza contratto, ovvero quelli in fase di progettazione
o in gara, rappresentano poco meno del 26%; il restante 8,0%
riguarda lotti con contratto e lavori non avviati.

3.1. Le opere prioritarie. Nel 10° Rapporto ¢ stata posta
particolare attenzione alle 25 opere prioritarie elencate nell’allegato
al Documento di economia e finanza 2015 che, come gia
evidenziato, rappresentano una prima selezione delle opere che
dovrebbero confluire nel Documento pluriennale di pianificazione
(DPP). Merita, altresi, segnalare che sull’Allegato al DEF 2015 ¢
stata avviata, nel mese di agosto 2015, la procedura di valutazione
ambientale strategica (VAS).

Il costo delle 25 opere prioritarie, come ricostruito nel 10°
Rapporto, ¢ pari a 90,1 miliardi, il 32% del costo del “Programma
delle Infrastrutture Strategiche 20157 (278,9 miliardi). Rispetto ai
valori del 9° Rapporto si rileva una riduzione di 17,7 miliardi (-
10,4%). Tale risultato ¢ dovuto all’aggiornamento dei cost,
prevalentemente in riduzione, di alcuni progetti. Le riduzioni di
costo piu significative riguardano la A3 Salerno-Reggio Calabria e 1a
SS 106 Jonica. In particolare, i costo complessivo
del’'ammodernamento e messa in sicurezza dell’A3 Salerno-Reggio
Calabria passa da 10,6 miliardi (costo al 31 dicembre 2014) a 9,1
miliardi (costo al 31 marzo 2016). Piu rilevante la riduzione rilevata
per ammodernare e mettere in sicurezza la SS 106 Jonica, il cui
costo si riduce da circa 20 miliardi a 4,2. Tali riduzioni di costo sono
in parte imputabili alla nuova strategia di ANAS per completare e
mettere in sicurezza la rete stradale nazionale, che privilegia gli
interventi di sistemazione e messa in sicurezza della rete stradale
esistente rispetto alle nuove opere. Altre riduzioni di costo
significative riguardano la tratta AV/AC Verona-Padova, il cui
costo st riduce di 649 milioni, da 6.051 milioni (costo indicato nel
Contratto di programma 2012-2016, parte investimenti) a 5.402
milioni (costo indicato nell’Accordo, tra MIT e RFI Spa, per
laggiornamento del Contratto di programma 2012-2016 di
dicembre 2014) e la Galleria di Base del Brennero, il cui costo si
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riduce di 465 milioni (da quasi 4,9 miliardi a 4,4). In quest’ultimo
caso la variazione di costo ¢ dovuta, in base a quanto riportato nella
delibera CIPE 44/2015, alla revisione del progetto, ai ribassi d’asta
consuntivati a fronte delle gare di appalto gia esperite e alle
risultanze a consuntivo degli appalti gia conclusi, nonché
all’aggiornamento dei coefficienti inflattivi annui previsionali.

1’83% dei costi (circa 75 miliardi) riguarda opere esaminate dal
CIPE. Un altro 11% (citca 10 miliardi) riguarda opere non
esaminate dal CIPE di competenza del Commissario straordinario
per la realizzazione degli itinerari ferroviari Napoli-Bari e Palermo-
Catania-Messina, e il restante 6% (circa 5 miliardi) riguarda altri
interventi. Fanno parte di quest’'ultimo gruppo alcuni lotti della SS
106 Jonica e del collegamento stradale Grosseto-Siena, il sistema
tranviario fiorentino e il completamento della linea 1 della
metropolitana di Torino.

Rispetto al costo delle opere prioritarie, le disponibilita
finanziarie ammontano complessivamente a 60,2 miliardi di euro,
mentre il fabbisogno residuo ammonta a 29,9 miliardi includendo
nel calcolo eventuali fondi residui. Le risorse disponibili consentono
quindi una copertura finanziaria pari al 60,8% del costo: per il
57,2%, 51,5 miliardi, sono rappresentate da finanziamenti
pubblici e per il 9,6 %, 8,7 miliardi, da finanziamenti privati.

Le risorse assegnate nell’ultimo anno, sulla base dei risultati
del monitoraggio, sono pari a 4,4 miliardi di euro di cui circa 4,1
miliardi a valere sulle risorse della legge di stabilita 2015 (3 miliardi
per consentire 'avvio di nuovi cantieri dell’alta velocita nella tratta
Milano-Venezia, 570 milioni per il 3° lotto costruttivo della Galleria
del Brennero, 400 milioni per il 3° lotto costruttivo del Terzo valico
dei Giovi e 137 milioni per la prosecuzione dei lavori del Mo.S.E.) e
265 milioni sulle risorse del Contratto di programma 2015 dell’Anas
(237 milioni per i lottt 4 ¢ 9 del collegamento stradale Grosseto-
Siena, 17 milioni per due lotti della SS 106 Jonica e 11 milioni per
un lotto della A3 Sa-Rc).

In occasione della seduta del CIPE del 1° maggio 2016, dopo il
termine del monitoraggio, sono state esaminate tre opere prioritarie:
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il Servizio Ferroviario Metropolitano (SFM) di Bologna, la Linea
AV/AC Milano-Verona e la Galleria di base del Brennero. Per
quest’ultima opera il CIPE ha approvato I'avvio della realizzazione
del 4° lotto costruttivo del valore complessivo di 1,25 miliardi di
euro e ha assegnato a RFI Spa circa un miliardo di euro, di cui 681
milioni a valere sulle risorse della legge di stabilita 2016 e 355
milioni a valere sulle risorse nazionali gia stanziate per i primi tre
lotti  costruttivi e rese disponibili  dall’ottenimento  di
cofinanziamenti europei Connecting Ewurope Facility (CEF) per il
quadriennio 2016-2019. 11 CIPE ha preso atto, tra Ialtro, che sono
stati assegnati dall’Unione europea, per il suddetto 4° lotto
costruttivo, risorse CEF per 214,185 milioni di euro. Per quanto
riguarda le altre due opere prioritarie, 'esame del CIPE ha
riguardato lapprovazione del progetto definitivo del 1° lotto
funzionale del SFM di Bologna e la reiterazione, per la seconda
volta, del vincolo preordinato all’esproprio sugli immobili interessati
dalla realizzazione della Linea ferroviaria AV/AC Milano-Verona.
Tra le opere prioritarie vi sono sei opere ferroviarie, del costo
complessivo di 41,4 miliardi, pari al 46% del costo totale delle 25
opere prioritarie e al 43% del costo delle opere ferroviarie del PIS
2015. Si tratta di opere finalizzate al potenziamento del sistema
ferroviario ad Alta Velocita/Alta Capacita per lo sviluppo dei
corridoi europei TEN-T nelle regioni del Nord e del Mezzogiorno.
Il costo delle opere prioritarie per completare la rete ad Alta
Velocita/Alta Capacita al Nord ¢ pari a 26,6 miliardi di cui 18,6
miliardi  contrattualizzatt  (collegamento  ferroviario AV/AC
Treviglio-Brescia-Verona-Padova, Terzo wvalico dei Giovi, lotti
costruttivi 1 e 2 della Galleria di base del Brennero e il cunicolo
esplorativo  della Maddalena intervento propedeutico alla
realizzazione del tunnel di base del collegamento ferroviario Torino-
Lione). I restanti 8 miliardi sono relativi alla tratta in territorio
italiano del collegamento Torino-Lione (4,4 miliardi di cui 2,6
miliardi con progetto definitivo approvato dal CIPE nella seduta del
20 febbraio 2015) e ai lotti costruttivi dal 3° al 6° della Galleria di
Base del Brennero (3,6 miliardi su un costo totale di 4,4 miliardi).
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Riguardo allo stato di avanzamento, le prime delibere del CIPE,
inerenti opere ferroviarie prioritarie localizzate al Nord, sono del
2003 e 1 lavort hanno avuto inizio nel 2011 nella tratta Treviglio-
Brescia. L’entrata in esercizio delle opere ¢ previsto tra il 2016
(Treviglio-Brescia) e il 2029 (Torino-Lione).

Il costo per estendere la rete ferroviaria ad Alta Velocita/Alta
Capacita nelle regioni del Mezzogiorno, invece, ¢ pari a 14,8 miliardi
(6,2 miliardi per Ilitinerario Napoli-Bari e 8,6 per Iitinerario
Palermo-Catania-Messina). Riguardo allo stato di avanzamento, per
la quasi totalita degli interventi risulta disponibile il progetto
preliminare. Al fine di accelerare la realizzazione della rete
ferroviaria ad Alta Velocita/Alta Capacita nelle regioni del
Mezzogiorno, nel 2015 ha inizio I'attuazione delle nuove procedure
dell’articolo 1 del decreto legge n. 133 del 2014 (cd. “sblocca
Italia”), che prevedono un accentramento dei poteri e delle funzioni
in capo al’amministratore delegato di RFI che diviene Commissario
straordinario per la realizzazione degli itinerari ferroviari Napoli-
Bari e Palermo-Catania-Messina. Tra dicembre 2014 e marzo 2016
sono state emanate diciannove ordinanze, di cui quindici relative
all’approvazione di progetti.

Le dieci opere stradali hanno un costo di 28,4 miliardi, pari al
31,5% del costo totale delle 25 opere prioritarie e al 20% del costo
delle opere stradali del PIS 2015. Si tratta di quattro tratte
autostradali, del costo complessivo di 9,7 miliardi, da realizzare con
il 76% di risorse private, localizzate in Lombardia (Pedemontana
lombarda e Tangenziale est esterna di Milano) e nel nord est
(Pedemontana Veneta e A4 Venezia-Trieste). Le restanti sei opere
stradali, del costo complessivo di 18,6 miliardi da realizzare con
risorse pubbliche, sono localizzate nelle regioni del Centro
(Grosseto-Siena e Quadrilatero Marche-Umbria) e del Mezzogiorno
(A3 Salerno-Reggio Calabria, SS 106 Jonica Taranto-Reggio
Calabria, SS 640 Agrigento-Caltanissetta e itinerario Sassari-Olbia).

Nel seguente cartogramma ¢ riportata la localizzazione territoriale
delle 25 opere prioritarie elencate nell’allegato al Documento di
economia e finanza 2015 come ricostruite nel 10° Rapporto. Nel
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cartogramma, che risponde alla sola esigenza di localizzare le opere
prioritarie sul territorio, sono riportati i confini dei 611 sistemi
locali, i1 tracciati delle reti autostradale e ferroviaria esistente, i
collegamenti ferroviari e stradali di lunga percorrenza di cui fanno
parte le 16 opere prioritarie stradali e ferroviarie e le citta interessate
dalle altre opere prioritarie, il Mo.S.E. e le reti metropolitane delle
citta di Torino, Milano, Bologna, Firenze, Roma, Napoli e Palermo
e Catania.

Uno dei focus, curato dallISTAT, analizza 1 collegamenti
ferroviari e stradali di lunga percorrenza per la mobilita delle merci e
delle persone, di cui fanno parte le sedici opere prioritarie stradali e
ferroviarie, utilizzando la griglia dei sistemi locali recentemente
aggiornati  dall'Istituto e costruiti utilizzando 1 flussi degli
spostamenti luogo di residenza/luogo di lavoro (pendolatismo
giornaliero) rilevati in occasione dei censimenti della popolazione.
L’analisi contenuta in tale focus evidenzia che: nei sistemi locali
considerati, di prima e seconda fascia, abitano 40 milioni di abitanti,
su 22,3 milioni di occupati a livello nazionale, 14,4 milioni insistono
su territori interessati dalle opere prioritarie di cui 9,7 milioni nei
sistemi locali di fascia centrale e 4,7 in quelli di seconda fascia; il
totale del valore aggiunto prodotto dalle imprese ammonta a circa
475 miliardi di euro a fronte di un dato nazionale che si attesta sui
711 miliardi di euro. Inoltre queste aree incidono sull’export
nazionale per il 72,1%: infatti nel complesso il valore dell’export ¢
stato di 265 miliardi di euro a fronte di un valore nazionale di 368
miliardi di euro.
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Cartogramma 1 — OPERE PRIORITARIE SECONDO IL 10° MONITORAGGIO

— La localizzazione territoriale delle 25 opere prioritarie

LEGENDA
w— (pcta prioritaria - Strade ¢ ferrovie
Opera priotitacia - Mose

- Opera prioritania - Metropolitane

Rete autostradale

= Rete ferraviaria

Sistemi locali 2011

Fonte: elaborazione Cresme Europa Servizi da fonti varie.

Le opere prioritarie per i potenziamento del trasporto
ferroviario metropolitano nelle grandi citta sono otto ed hanno
un costo complessivo di 14,9 miliardi, pari al 16,5% del costo totale
delle 25 opere prioritarie e al 68% del costo delle reti metropolitane
del PIS 2015. 11 68% del costo totale, pari a circa 10,1 miliardi,
riguarda le reti metropolitane delle citta di Milano, Roma e Napoli,
dove risiedono piu di 5 milioni di persone. Il restante 32%, pari a
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4,8 miliardi, compete alle reti metropolitane delle citta di Torino,
Bologna, Firenze, Catania e Palermo, dove risiedono circa 2,7
milioni di abitanti.

A ferrovie, strade e metropolitane si aggiunge il Mo.S.E., opera
prioritaria del costo complessivo di 5,5 miliardi, finanziata per il
96% con risorse pubbliche, con uno stato di avanzamento det lavori
dell’84% e ultimazione programmata per giugno 2018.

In relazione alla distribuzione territoriale, nelle regioni del
Centro-Nord si concentrano opere per un valore pari al 60% (circa
54,5 miliardi) e in quelle del Mezzogiorno per il restante 40% (circa
35,6 miliardi).

Riguardo all’avanzamento fisico delle opere prioritarie al 31
marzo 2016, considerando che I'analisi tiene conto dello stato di
avanzamento di 221 lotti, tra opere, interventi, sottointerventi e
ulteriori dettagli, 1 lotti con lavori in corso di esecuzione insieme a
quelli con contratto approvato e in attesa di avviare i lavori, che
dovrebbero rappresentare gli interventi con obbligazioni
giuridicamente vincolanti (OGV), hanno un valore di circa 49
miliardi, pari al 55% del costo complessivo delle 25 opere
prioritarie al 31 marzo 2016. In particolare, 1 lavori in corso di
esecuzione hanno un costo di 32,3 miliardi, pari al 35,9% del costo
complessivo delle opere prioritarie e al 69,3% del valore dei lavori
in corso del PIS 2015 (46,7 miliardi). Un altro 19% del costo, pari a
circa 17,1 miliardi, riguarda lotti con contratto approvato e lavori
non avviati (vi rientrano, tra gli altri, alcuni lotti dei collegamenti
ferroviari AV/AC Milano-Venezia e Genova-Milano). Rispetto ai
lavori con contratto del PIS 2015 rappresentano una quota del
72,9%. I lotti in progettazione hanno un costo di 28,2 miliardi e
rappresentano circa un terzo del costo delle opere prioritarie e il
18,2% delle opere in fase di progettazione del PIS 2015. Rientrano
in questo gruppo, tra gli altri, 1 collegamenti ferroviari Torino-Lione,
Napoli-Bari, Palermo-Catania-Messina e i lotti costruttivi dal 3° al
6° del valico del Brennero. I lotti con gara in corso o aggiudicata
rappresentano meno del 2% (1,4 miliardi). 1.11,8%, circa 10,7
miliardi, riguarda 1 lotti ultimati tra i quali sono inclusi, tra gli altri,
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alcuni lotti della A3 Salerno-Reggio Calabria, della SS 106 Jonica, le
tratte TOA e T7 della Linea C della metropolitana di Roma e la tratta
Garibaldi-Bignami della linea 5 della metropolitana di Milano.
Rispetto ai lotti ultimati del PIS 2015 rappresentano il 37,1%. Infine
lo 0,4% (354 milioni) riguarda lotti con contratto risolto.

3.2. Le opere non prioritarie deliberate dal CIPE. Il costo
delle 154 opere non prioritarie esaminate dal CIPE, tra ottobre
2002 e marzo 2016, ¢ di 73,5 miliardi, pari al 26% del costo del PIS
2015 (278,9 miliardi), di cui tre opere, del costo di 755 milioni,
esaminate nel 2015: il raddoppio della tratta Termoli-Chieuti-Lesina
della linea ferroviaria Pescara-Bari, esaminato nella seduta del 28
gennaio 2015; il 3° lotto, da San Pelino allo svincolo di Marana,
della SS 260 Picente, esaminato il 20 febbraio 2015; 'adeguamento e
la messa in sicurezza della SS 131 “Carlo Felice” nel tratto tra il Km.
108 e il Km. 209 (risoluzione nodi critici 1° e 2° stralcio), esaminati
il 23 dicembre 2015. Rispetto al 9° Rapporto, il costo delle 154
opere si riduce di 654 milioni (da 74.147 milioni a 73.493, -0,9%). La
variazione di costo piu rilevante, dovuta alla revisione del progetto
esistente, riguarda l'opera stradale “Variante di Formia”. ILa
soluzione alternativa al progetto definitivo approvato da ANAS Spa
nel 2010, del costo di 735 milioni, prevede un costo di 160 milioni.

Rispetto al costo delle opere, le risorse disponibili ammontano a
44,3 miliardi e consentono una copertura finanziaria pari al 60%.
Rispetto al precedente monitoraggio risultano aumentate le risorse
pubbliche e ridotte quelle private. Tale riduzione ¢ dovuta
principalmente  all’aggiornamento  delle  disponibilita  del
collegamento stradale SS 372 "Caianello-Benevento" (Telesina) a
seguito della delibera CIPE n. 45 del 29 aprile 2015, con la quale la
proposta del promotore per la realizzazione dell’opera in project
financing ¢ stata valutata come giuridicamente non percorribile e
finanziariamente non sostenibile.

Per le opere non prioritarie esaminate dal CIPE il contributo
privato rappresenta il 60,6% delle disponibilita, pari a circa 27
miliardi. Il restante 39,4% riguarda risorse pubbliche, pari a circa
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17 miliardi. Le risorse assegnate nell’ultimo anno, sulla base dei
risultati del monitoraggio, sono pari a 608 milioni di cui 485 milioni
a valere sulle risorse della legge di stabilita 2015 - 260 milioni alla
BreBeMi e 225 alla linea ferroviaria Genova-Ventimiglia, tratta
Andora-Finale Ligure - e 1225 milioni da risorse del Contratto di
programma 2015 Anas. Queste ultime risorse sono state assegnate a:
SS 11 "Padana Superiore", 1° stralcio da Magenta a Vigevano (118
miliont); “Variante di Formia” (1,5 milioni per la redazione del
nuovo progetto definitivo che, come sopra anticipato, prevede una
soluzione alternativa al progetto definitivo approvato da ANAS Spa
nel 2010, con un costo che si riduce da 735 milioni a 160 milioni);
“Direttrice  Terni-Rieti”, tratto Terni (loc. San Carlo)-confine
regionale (3 milioni per maggiori esigenze per lavori in corso).
Riguardo all’avanzamento fisico al 31 marzo 2016 delle opere non
prioritarie esaminate dal CIPE, considerando che l'analisi tiene conto
dello stato di avanzamento di 392 lotti, si rileva, in termini di costo,
una alta incidenza det lotti in fase di progettazione. Il costo dei lotti in
fase di progettazione ¢ di circa 35 miliardi, pari a poco meno del
50% del costo totale (73,5 miliardi). In questo ambito, il fabbisogno
finanziario residuo ¢ elevato in quanto le disponibilita coprono meno
del 20% del costo. 1 lotti in gara rappresentano il 18,2% (13,4
miliardi) del costo totale e quelli aggiudicati il 3,7% (2,7 miliardi). I
lotti con lavori in corso di esecuzione insieme a quelli con
contratto approvato ¢ in attesa di avviare 1 lavori, che dovrebbero
rappresentare gli interventi con obbligazioni giuridicamente
vincolanti (OGV), hanno un valore di circa 13,5 miliardi, pari al
18,4% del costo complessivo delle 154 opere non prioritarie
deliberate dal CIPE al 31 marzo 2016. In particolare, i lavori in
corso rappresentano il 129% (9,5 miliardi), mentre  quelli
contrattualizzati e con lavori non avviati rappresentano il 5,5% (4
miliardi). Un altro 11,8% spetta ai lotti ultimati (8,7 miliardi). Infine,
quote marginali spettano ai lotti con contratto risolto e a quelli per 1

quali non ¢ stato possibile individuare lo stato di avanzamento al 31
marzo 2016.
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11 58% del costo complessivo, 43 miliardi su 73,5 miliardi totali,
riguarda 61 opere stradali del costo medio di oltre 700 milioni. Le
opere stradali con lavori non contrattualizzati, ovvero in fase di
progettazione, in gara o aggiudicati, costano 30,6 miliardi, il 71%
del costo totale delle opere stradali non prioritarie esaminate dal
CIPE. L’avanzamento procedurale, finanziario e fisico di alcuni
nuovi collegamenti autostradali in fase di progettazione di rilevante
impegno finanziario, sia privato che pubblico, risulta condizionato
dall’esigenza di rivalutare 1 progetti, in base al calo dei volumi di
traffico, registrato negli ultimi anni con il perdurare della crisi
economica. Rientrano tra questi il collegamento Orte-Mestre,
I’Autostrada Medio Padana Veneta e il collegamento Via del Mare
(A4-Jesolo e [litorali), 1 collegamento A31 Trento-Rovigo
(Valdastico Nord), il collegamento Roma-Latina e Cisterna-
Valmontone. I’esigenza di rivalutare i progetti e i piani economico-
finanziari condiziona anche l'avanzamento di alcuni progetti con
convenzione sottoscritta: Campogalliano-Sassuolo (convenzione del
4 dicembre 2014), Porto di Ancona-grande viabilita (convenzione
del 18 dicembre 2013) e Ragusa—Catania (convenzione del 7
novembre 2014). Il costo complessivo di tali collegamenti ¢ pari a
1,9 miliardi su 3 miliardi totali di costo dellinsieme dei progetti con
contratto sottoscritto e lavori non avviati.

Il costo delle opere stradali in corso di costruzione al 31 marzo
2016 ¢ di circa 4,2 miliardi, part al 9,7% del costo totale delle opere
stradali non prioritarie esaminate dal CIPE. Le ultimate invece
costano 5,1 miliardi (il 12% del totale).

Riguardo alle altre tipologie di opere, le opere ferroviarie hanno
un costo di circa 19 miliardi (i 26% del costo totale, meno della
meta delle opere stradali) e oltre il 90% riguarda lotti in fase di
progettazione con un elevato fabbisogno finanziario residuo.
Fanno parte di questo gruppo, tra le altre, la tratta nazionale della
linea ferroviaria Torino-Lione, da Chiusa San Michele a Settimo
Torinese, il quadruplicamento Fortezza-Verona, la tratta Andora -
Finale Ligure della linea ferroviaria Genova-Ventimiglia, il
completamento della linea ferroviaria Pontremolese.
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Le reti metropolitane hanno un costo di 3,8 miliardi (il 5% del
costo totale) di cui 1,2 miliardi relativi a lavori ultimati. Altri 1,2
miliardi spettano a lavori in corso o con contratto approvato e 1
restanti 1,4 miliardi alle metropolitane in fase di progettazione.

Il costo delle restanti tipologie di opere ¢ di circa 8 miliardi di cui
1,7 miliardi (il 21%) relativo a opere non contrattualizzate.

Rispetto alla distribuzione territoriale, nelle regioni del Centro-
Nord ¢ localizzato 1’80% del costo delle opere non prioritarie
esaminate dal CIPE. Si tratta di 58,7 miliardi, dei quali 46,3 miliardi
(79%) relativi a opere senza contratto. Nelle regioni del
Mezzogiorno ¢ localizzata una quota del 19% (14,1 miliardi) e il
restante 1% ¢ relativo al Programma grandi stazioni.

3.3. Le altre opere non prioritarie. 1l costo delle altre opere non
prioritarie del PIS ¢ di 115,3 miliardi, il 41,5% del costo del PIS 2015
(278,9 miliardi). Rientrano in questo gruppo di opere, tra le altre, due
opere esaminate dal CIPE nella seduta del 1° maggio 2016, dopo il
termine del monitoraggio. Si tratta del collegamento viario
“Pedemontana Piemontese” tra la A4 e la A26 (Santhia-Biella-
Gattinara-Ghemme) e il completamento della SS 291 della Nurra,
Lotto 1°, da Alghero a Olmedo in localita bivio cantoniera di Rudas,
per i quale ¢ stato deciso di rinviare a nuova istruttoria il
perfezionamento del progetto. Si tratta di intervent inseriti nel Piano
pluriennale degli investimenti 2015-2019 di Anas SpA e finanziati, in
parte, con le risorse previste dall’articolo 3, comma 2, lettera c), del
D.I.. 133 del 2014 (cd. “Sblocca Italia™).

Rispetto al 9° Rapporto, il costo delle opere si riduce di quasi 2
miliardi (da 117.309 milioni a 115.350, -1,7%) a seguito,
principalmente, dell'azzeramento del costo del progetto di
adeguamento di un tratto, di circa 100 Km, della SS 131 Cagliari-
Sassari, tra il km. 108+300 e 209+482 (2° e 3° lotto omogenco).
I’elevato costo delle opere (circa 1,4 miliardi) e la necessita di
urgenti interventi di messa in sicurezza dei tratti piu critici ha
indotto ’Anas a sviluppare nuove soluzioni progettuali di minore
impegno finanziario. La soluzione individuata ¢ stata quella di
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estendere lintervento “svincoli e messa in sicurezza tra 1 km
146+800 e km 20946007, gia presente nel PIS approvato dal CIPE
con delibera 26/2014, al tratto tra il km 108+300 e il km 146+800.
Tale progetto complessivo ¢ stato esaminato dal CIPE nella seduta
del 23 dicembre 2015.

Le risorse disponibili, per la realizzazione delle altre opere non
prioritarie del PIS, ammontano a 35,7 miliardi e consentono una
copertura finanziaria pari al 30,9% del costo. In questo ambito il
contributo pubblico rappresenta il 51,5% delle disponibilita e
quello privato i restante 48,5%. Nell'ultimo anno, 1 nuovi
finanziamenti ammontano a circa 85 milioni e provengono tutti dal
Contratto di Programma 2015 di Anas SpA. Le opere destinatarie di
tali risorse sono: la SS 182 delle Serre (54,8 milioni); la SS 291 "della
Nurra" (19 milioni); I’asse stradale di collegamento tra gli svincoli di
Prato est e Prato ovest, ex completamento raddoppio di viale
Leonardo da Vinci (11,0 milioni).

Riguardo all’avanzamento fisico delle altre opere non prioritarie
del PIS, considerando che Tanalisi tiene conto dello stato di
avanzamento di 425 lotti, 1l 79,5% del costo, quasi 92 miliardi di
euro, riguarda opere in fase di progettazione. I lotti in gara o
aggiudicati rappresentano meno del 5% del costo totale (5,6
miliardi). I lotti con lavori in corso di esecuzione insieme a quelli
con contratto approvato e in attesa di avviare i lavori, che
dovrebbero rappresentare gli interventi con obbligazioni
giuridicamente vincolantt (OGV), hanno un valore di circa 7,2
miliardi, pari a poco piu del 6% del costo complessivo delle altre
opere non prioritarie del PIS al 31 marzo 2016. In particolare, 1
lavori in corso rappresentano una quota del 4,3% (4,9 miliardi),
mentre quelli contrattualizzati e con lavori non avviati
rappresentano il 2,0% (circa 2,3 miliardi). I lavori  ultimati
rappresentano 1'8,2% (9,4 miliardi) e 1 mistt '1,1% (circa 1,3
miliardi). Infine, una quota marginale dello 0,1% spetta ai lotti per 1

quali non ¢ stato possibile individuare lo stato di avanzamento al 31
marzo 2016.
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Per quanto riguarda la tipologia di opere, il 60% del costo delle
altre opere non prioritarie del PIS 2015 fa riferimento a opere
stradali. Si tratta di circa 70 miliardi di euro dei quali 60 non
contrattualizzati (1'86,6%). Riguardo alle altre tipologie di opere, le
opere ferroviarie hanno un costo di 36,7 miliardi (il 32% del costo
totale) di cui quasi 30 non contrattualizzati. Il costo delle reti
metropolitane ¢ pari a 3,2 miliardi (il 61,6% risulta senza contratto)
e altri 4,7 miliardi riguardano altre tipologie di opere (in prevalenza
opere portuali), quasi tutti relativi a lotti senza contratto. Il costo
delle restanti tipologie di opere (in prevalenza reti idriche) ¢ di circa
1 miliardo, di cui 793 milioni (il 76,2%) relativo a opere non
contrattualizzate. Riguardo alla copertura finanziaria dei costi, fatta
eccezione per le opere portuali, tutte le altre tipologie di opere
hanno disponibilita inferiori al 50% del costo.

Rispetto alla distribuzione territoriale, nelle regioni del Centro-
Nord ¢ localizzato oltre il 67% del costo. Si tratta di 77,7 miliardi
dei quali 62,5 miliardi, '80%, relativi a lotti in fase di progettazione.
Nelle regioni del Mezzogiorno ¢ localizzata una quota del 32%
(36,5 miliardi di cui 29,2, I’'80%, in fase di progettazione), mentre il
restante 1% riguarda opere non ripartibili a livello di macro area
(Programma piccoli interventi ANAS, Programma interventi RFI e
Programma Seimila campanili). Per le opere localizzate nelle regioni
del Centro-Nord le disponibilita ammontano al 31,3% del costo. Si
tratta di circa 24,4 miliardi, di cui 7,6 miliardi (31%) da risorse
pubbliche e 16,8 miliardi (69%) da risorse private che, per la quasi
totalita, sono contributi delle concessionarie autostradali. Piu bassa
I'incidenza delle disponibilita sul costo per le opere da realizzare nel
Mezzogiorno. Si tratta di circa 10,1 miliardi, pari al 27,8% del costo,
di cui circa 9,6 (95%) da risorse pubbliche e 1 restanti 500 milioni da
risorse private (5%).

4. I1 mercato delle opere pubbliche 2014-2015. Negli ultimi
due anni il mercato delle opere pubbliche ¢ cambiato. Si passa da
una domanda sostenuta da un limitato numero di grandi contratti
per la realizzazione di nuove infrastrutture strategiche a una
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domanda sostenuta da un numero maggiore di opportunita piccole,
medie e grandi per la manutenzione del patrimonio edilizio e
infrastrutturale esistente. Nel biennio 2014-2015, infatti, dopo
dodici anni di riduzione, riprende ad aumentare il numero dei bandi
di gara, con tassi di crescita, rispetto al biennio 2012-2013, del 21%
per il mercato nel suo complesso e segnatamente del 2,4% con
riguardo ai contratti complessi e del 27% relativamente agli appalti
tradizionali; piccoli, medi e grandi contratti crescono con tassi
superiori al 20%. Rispetto agli importi, si osservano tassi di crescita
del 46% per l'intero mercato, del 50% con riguardo ai contratti
complessi e del 43% per gli appalti tradizionali. I medesimi #end di
crescita interessano anche le aggiudicazioni, con percentuali di
incremento, rispetto al biennio 2012-2013, del 4% per numero e del
12,8% per importo.

I cambiamenti del mercato, 1 cui primi segnali si avvertono a
partire dalla seconda meta del 2013, diventano piu chiari nel biennio
2014-2015 e riguardano: la crescita delle opere medie e piccole,
dopo dodici anni di valori contraddistinti da una progressiva
riduzione; la crescita delle grandi opere di importo superiore a 50
milioni di euro, dopo un biennio 2012-2013 di forte riduzione (-
27% il numero di opportunita e -32% I'importo, rispetto al biennio
2010-2011); la rilevanza della manutenzione e della
riqualificazione del patrimonio pubblico, che arriva a
rappresentare il 74% del mercato (non superava il 47% tra il 2002 e
il 2011); la crescita degli appalti di sola esecuzione ¢ delle
concessioni di servizi; ’aumento della dimensione degli appalti
per la manutenzione e la gestione dei patrimoni pubblici; la
riduzione di oltre il 50% del numero e dell'importo dei bandi delle
concessioni di lavori, soprattutto di quelle grandi e piccole nei
settori piu “tradizionali” delle autostrade, dei cimiteri, dei parcheggi
e degli impianti sportivi; la riduzione della dimensione degli appalti
integrati; il mancato ricorso agli affidamenti a contraente generale
(eli ultimi bandi di gara risalgono al 2009); 'imputazione del 65%
del valore del mercato in gara a comuni, aziende speciali,
Ferrovie e Consip (era il 48% nel biennio 2012-2013); la crescita
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del mercato diffusa sul territorio; la prosecuzione dell’interesse per il
PPP, ma per iniziative piu piccole. Ulteriori cambiamenti
potrebbero derivare dall’attuazione delle norme del nuovo Codice
det contratti pubblici.

ILa fase di cambiamento e di evoluzione, che interessa il quadro
regolatorio, si inserisce in un contesto di progressiva
riconfigurazione del mercato delle opere pubbliche, non solo a
motivo dei mutamenti sopra evidenziati, ma anche dei processt
evolutivi, che riguardano l'innovazione di prodotti, materiali e
componenti, ¢ la digitalizzazione, peraltro prevista nella nuova
normativa sugli appalti pubblici e sulle concessioni. In tale contesto,
il processo di revisione, che sta interessando la programmazione e la
realizzazione delle infrastrutture, si incrocia con [Desigenza,
richiamata in piu occasioni nel corso dell’esame della nuova
normativa sugli appalti pubblici e affermata anche nell’ambito della
nuova strategia europea per il rilancio degli investimenti, della
qualita e della centralita del progetto.
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Focus tematici






OPERE PRIORITARIE E SISTEMI LOCALI: UN
APPROFONDIMENTO SOCIO-ECONOMICO”

1. Premessa

L'allegato al Documento di economia e finanza 2015 ha
individuato venticinque opere prioritarie del Programma delle
infrastrutture strategiche. In tale documento ¢ stato precisato che le
opere prioritarie sono state selezionate a valle di un processo che,
partendo dall'analisi dei flussi di domanda riguardanti il trasporto
dei passeggeri e delle merci e della dotazione infrastrutturale italiana,
identifica le linee strategiche nazionali in materia di trasporti.
L’elenco delle venticinque opere prioritarie ¢ stato recentemente
confermato dall’allegato al Documento di economia e finanza 2016
denominato “Strategie per le infrastrutture di trasporto e logistica”.

Il presente focus, anche in risposta a una specifica richiesta
avanzata nell’ambito della presentazione della precedente edizione
del Rapporto, intende accompagnare il monitoraggio sullo stato di
attuazione delle citate opere prioritarie, i cul esiti sono trattati in
altre parti del Rapporto, con una lettura socio-economica del
territorio che queste coinvolgono. Tale analisi, che rappresenta un
primo approfondimento a carattere sperimentale, ¢ sviluppata non
per esprimere deterministici rapporti di causa ed effetto, peraltro
assai complesst e di difficile misurazione, ma per offrire una nuova
chiave di lettura che consenta di approfondire su quali realta
territoriali insistono, o andranno ad insistere, le opere prioritarie.

Per tale finalita, si ¢ ritenuto appropriato utilizzare la griglia dei
sistemi locali recentemente aggiornati dall’Istat e costruiti
utilizzando i flussi degli spostamenti luogo di residenza/luogo di
lavoro (pendolarismo giornaliero) rilevati in occasione dei
censimenti della popolazione. ILlattrattivita e DIimportanza det
Sistemi locali (S), in particolar modo per lo studio dei processi di

A cura della Direzione centrale per le statistiche ambientali e territoriali dell’Istituto
nazionale di statistica (ISTAT).
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sviluppo locale ma anche per l'attuazione delle po/icy, nasce dalla
possibilita di disporre di una griglia territoriale sufficientemente
dettagliata e che esaurisce completamente ed in maniera omogenea
lo spazio nazionale. I sistemi locali, pero, sono soprattutto aree 1 cui
confini non sono il risultato di eventi storici passati, di decisioni
politico-amministrative o della sola morfologia del territorio, ma
sono invece definiti sulla base dell’organizzazione (o meglio
dell’auto-organizzazione) dei rapporti sociali, lavorativi ed
economici dell’area.

La granularita territoriale e 1“indipendenza” dai confini
amministrativi non esauriscono le qualita e Iattrattivita dei sistemi
locali: questi tracciano, anche se in maniera approssimata, ’'ambito
“naturale” dove le persone svolgono le loro attivita quotidiane, dalla
residenza, al lavoro, alla fruizione dei servizi. I sistemi locali, seppur
non delineati in nessuna cartografia fisica o politica, rappresentano
degli oggetti reali, ai quali 'intensita delle relazioni interne generate
dai flussi di pendolarismo assegna anche un proprio “ordinamento”.
Da un punto di vista piu operativo, 1 Sl sono quindi quei luoghi
(precisamente identificati e simultaneamente delimitati su tutto il
territorio nazionale) dove la popolazione risiede e lavora e dove
quindi indirettamente tende ad esercitare la maggior parte delle
proprie relazioni sociali ed economiche.

Come gia anticipato, il presente approfondimento assume
comunque un carattere sperimentale. Per la prima volta si cerca
infatti di inquadrare un’infrastruttura nel suo contesto territoriale di
riferimento, anche se questa analisi non puo offrire una valutazione
del loro impatto, ma solo la descrizione delle principali
caratteristiche socio-economiche dei sistemi locali coinvolti. Sono
state. quindi individuate sperimentalmente due “fasce di
competenza’:

e la prima fascia, denominata “fascia centrale” individua tutti 1
sistemi locali attraversati (anche in minima parte e¢/o per
effetto di approssimazioni di scala geografica) dai collegamenti
oggetto di analisi. Queste aree sono quindi quelle pia
direttamente coinvolte nel processo di costruzione e sulle quali
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le ricadute sociali ed economiche possono essere sicuramente
piu rilevant;

e la seconda fascia individua invece tutti quei sistemi locali
contermini alla fascia centrale o 1 cui confini si collocano a
ridosso di questi. Queste aree, mediamente piu estese delle
precedenti, disegnano contesti sociali ed economici piu sfumati
anche se in certi casi non meno rilevanti perché, ad esempio,
coinvolgono importanti aree insediative e/o produttive.

L’analisi prende in considerazione i collegamenti ferroviari e
stradali di lunga percorrenza per la mobilita delle merci e delle
persone di cui fanno parte le sedici opere prioritarie stradali e
ferroviarie. Si tratta, in particolare, di sei collegamenti ferroviari -
Torino-Lione, Milano-Venezia, Milano-Genova, Monaco-Verona,
Napoli-Bari, Palermo-Catania-Messina - e diect collegamenti stradali
Agrigento-Caltanissetta, Salerno-Reggio Calabria, Taranto-Reggio
Calabria - Olbia-Sassari, Grosseto-Siena, Quadrilatero Marche-
Umbria, Venezia-Trieste, Pedemontana Veneta, Pedemontana
Lombarda e Tangenziale est esterna di Milano. Tali due ultimi
collegamenti sono analizzati congiuntamente in quanto fanno parte
di una strategia volta a ridurre e a depotenziare il traffico stradale
nell’area milanese. Per tale ragione in altre parti del focus si fa
riferimento a quindici collegamenti anziché a sedici.

Sono esclust dall’analisi i1 MO.S.E. e i collegamenti ferroviari
metropolitani, interessati prevalentemente da spostamenti in ambito
urbano, che avrebbero richiesto una delimitazione delle fasce di
competenza di tipo sub-comunale.

L’analisi considera i predetti collegamenti stradali e ferroviari, di
cui fanno parte le sedici opere prioritarie, nella loro interezza. Tale
scelta ¢ risultata la piu idonea per il presente focus dedicato al
contesto socio economico su cui tali collegamenti insistono e
realizzato utilizzando la griglia territoriale dei sistemi locali.

Per ognuno det sistemi locali di prima e seconda fascia, sono stati
raccolti ventuno indicatori socio-economici rilevanti, organizzati in
cinque aree tematiche:
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e territorio (densita abitativa, superficie territoriale delle localita
abitate, superficie territoriale dei comuni ad elevato rischio
sismico, popolazione nei comuni montant);

e popolazione, demografia e livelli di istruzione (variazione
percentuale della popolazione residente totale, popolazione
residente straniera, indice di vecchiaia, indice di dipendenza
demografica - cio¢ il rapporto tra la popolazione in eta non
lavorativa e quella in eta di lavoro -, indice di possesso di titoli
universitari e terziart non universitart);

e mercato del lavoro (tasso di attivita, tasso di occupazione e
tasso di disoccupazione);

e struttura produttiva (addetti delle unita locali delle imprese,
unita locali delle imprese del settore manifatturiero, addetti
delle unita locali delle imprese manifatturiere);

e produzione e redditi (valore aggiunto delle unita locali delle
imprese, produttivita delle unita locali delle imprese, export per
addetto, reddito imponibile a fini IRPEF, variazione
percentuale del reddito imponibile ai fini IRPEF, presenze
turistiche nel totale degli esercizi ricettivi).

Le principali caratteristiche dei predetti indicatori sono descritte
nel paragrafo 2 dell’allegato al Rapporto riguardante proprio la
metodologia utilizzata per la predisposizione del presente focus.
Sulla base di questi indicatort, e sul loro confronto con il dato medio
nazionale, si ¢ cercato di delineare un quadro che metta in luce le
caratteristiche sociali ed economiche dei territori attraversati nel loro
complesso o con riferimento alla singola opera. I.’analisi di insieme
¢ oggetto del presente focus, mentre I'analisi di dettaglio dei singoli
collegamenti considerati ¢ riportata in un apposito allegato al
Rapporto2.

2. L’analisi d'insieme
I’analisi d’insieme riguarda tutti i sistemi locali coinvolti, al netto
di quelli interessati da piu di un’opera prioritaria ferroviaria o

2 Vol. n. 234, parte seconda, Allegato Opere prioritarie ¢ sistemi localz: un approfondimento socio-
€Conomico.
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stradale. Questa considerazione vale, ovviamente, anche nel caso in
cul sono analizzati 1 singoli collegamenti.

Sui complessivi 611 sistemi locali, ben 369 risultano coinvolti
almeno da un’opera prioritaria (pari a poco piu del 60 per cento del
totale): nel complesso questi rappresentano il 64,0 per cento dei
comuni, il 58,1 per cento della superficie nazionale e il 66,1 per
cento della popolazione nazionale (Tavole Ala e Alb, Cartogramma
Al). Il contributo in termini di popolazione residente ¢ assai
rilevante (oltre 40 milioni di abitanti), ma ¢ giustificato dal fatto che
sono coinvolti i piu importanti sistemi locali urbani, ad eccezione
det soli sistemi di Roma, Bologna e Cagliari.

I sistemi interessati da una sola opera sono la maggioranza
(Cartogramma Al), sia in termini di numero di aree (255, pari al
09,1 per cento del totale), sia in termini di popolazione residente
(oltre 23 milioni di abitanti, pari al 58,2 per cento del totale).

I sistemi locali, che invece sono coinvolti in piu di un’opera
prioritaria, sono 114 cosi articolati:

e 90 sistemi vedono la presenza di due opere. Tali sistemi,
concentrati in particolare in Veneto e Calabria, con oltre set
milioni di abitanti rappresentano quasi il 16 per cento della
popolazione;

e i rimanenti 24 sistemi locali sono interessati da ben tre
infrastrutture e rappresentano oltre il 26 per cento della
popolazione considerata. Tali sistemi risultano concentrati
prevalentemente in Lombardia e Veneto.
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Cartogramma Al. — Sistemi locali interessati da una o piu opere

prioritarie stradali e ferroviarie

w— Opera priofitaria

e Tratta ferroviaria esistente &
= Trafta stradale esistente
‘ l:i Regioni e province autonome
Sl interessato da una sola opera prioritaria (255)
t} Slinteressato da due opere prioritarie (90)
- Slinteressato da tre opere prioritarie (24)
Altri sistemi locali (242)

Fonte: elaborazioni Istat su dati Servizio studi Camera-Cresme
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Nel complesso, i sistemi locali considerati hanno una grande
rilevanza anche rispetto ai fenomeni socio-economici. A fronte di
oltre 22,3 milioni di occupati a livello nazionale, 14,4 milioni sono
quelli che insistono su territori interessati dalle opere prioritarie di
cut 9,7 milioni net sistemi locali di fascia centrale e 4,7 in quelli di
seconda fascia. Tale rilevanza si evidenzia anche in termini piu
strettamente economici: il totale del valore aggiunto prodotto dalle
imprese ammonta a circa 475 miliardi di euro (67 per cento circa) a
fronte di un dato nazionale che si attesta sui 711 miliardi di euro.

Di una certa importanza anche il contributo di queste aree
sull’export nazionale: nel complesso il valore dell’export ¢ stato di
265 miliardi di euro (72,1 per cento) a fronte di un valore nazionale
di 368 miliardi di euro. La quota piu elevata (187 miliardi di euro
pari al 50,9 per cento del totale nazionale) ¢ di competenza dei
sistemi locali appartenenti alla fascia centrale.

Anche per cio che riguarda il reddito imponibile Irpef 2013 si
rileva che le aree considerate presentano una quota di reddito
considerevole rispetto al dato complessivo nazionale. I sistemi locali
di fascia centrale pesano per il 45,4 per cento (353 miliardi di euro),
1 sistemi di seconda fascia per il 20,0 per cento (155 miliardi di
euro); il totale delle aree considerate quindi, con 508 miliardi di euro
su 777 complessivi, contribuisce per poco meno di due terzi del
reddito complessivo nazionale.

La suddivisione per fasce di competenza evidenzia come quella
centrale sia mediamente piu rilevante rispetto invece ai territori piu
marginalmente coinvolti dalla realizzazione dell’infrastruttura
(seconda fascia). Infatti sempre dalla Tavola Alb risulta evidente
che la quota della popolazione dei sistemi appartenenti alla fascia
centrale del complesso delle infrastrutture considerate ¢ di quast il
45 per cento (poco piu di 27 milioni di abitanti) contro il 21,3 per
cento dei sistemi di seconda fascia (quasi 13 milioni di abitanti). La
rilevanza relativa dei sistemi di fascia centrale si riscontra anche
distinguendo i dati per tipo di opera interessata: ferroviaria (30,7 per
cento contro 17,9 per cento) o stradale (21,9 per cento contro 19,2
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per cento), anche se per quest’ultima tipologia la distinzione tra le

due fasce risulta meno accentuata.

Tavola Ala — Sistemi locali interessati per tipologia di opera
prioritaria (valori assoluti)

Sistemi locali interessati

Tipologia di opera prioritaria . D.a Tl Un.lm di Fascia Seconda ITALIA
riferiti al:  misura Totale
centrale (1)  fascia (2)

Opere ferroviarie Valori assoluti (3)
N. di sistemi locali 2011 Numero 56 143 199 611
N. comuni 2015 Numero 1.283 2.246 3.529 8.058
Supetficie territoriale 2011 Km’ 36.186 62.037 98.223 302.073
Popolazione residente totale 2014 Numero 18.644.939 10.877.273  29.522.212 60.795.612
Occupati 2014 Mgl unita 6.496 4.101 10.597 22.279
Disoccupati 2014 Mgl unita 1.022 544 1.566 3.236
Unita locali manifatturiere 2013 Numero 130.034 95.011 225.045 458.990
Valore aggiunto delle UL delle imprese 2012 Mld euro 260 118 378 1
Export 2012 Mld euro 139 75 214 368
Reddito imponibile Irpef 2013 Mld euro 247 138 384 777
Presenze turistiche totali 2013 Miln giornate 78 71 149 377

Opere stradali
N. di sistemi locali 2011 Numero 74 162 236 611
N. comuni 2015 Numero 1.292 1.957 3.249 8.058
Supetficie tertitoriale 2011 Km’ 41.497 70.556 112.053 302.073
Popolazione residente totale 2014 Numero 13.325.094 11.672.865  24.997.959 60.795.612
Occupati 2014 Mgl unita 5218 4.350 9.568 22.279
Disoccupati 2014 Mgl unita 626 603 1.229 3.236
Unita locali manifatturiere 2013 Numero 109.710 100.565 210.275 458.990
Valore aggiunto delle UL delle imprese 2012 Mld euro 203 125 329 pas!
Export 2012 Mld euro 121 71 191 368
Reddito imponibile Irpef 2013 Mld euro 191 143 335 777
Presenze turistiche totali 2013 Mln giornate 69 73 141 377

Totale opete prioritarie (4)
N. di sistemi locali 2011 Numero 143 226 369 611
N. comuni 2015 Numero 2441 2.719 5.160 8.058
Supetficie territoriale 2011 Km® 79.418 96.140 175.558 302.073
Popolazione residente totale 2014 Numero 27.249.265 12.947.053 40.196.318 60.795.612
Occupati 2014 Mgl uniti 9.694 4.733 14.427 22.279
Disoccupati 2014 Mgl unita 1.482 670 2.152 3.236
Unita locali manifatturiere 2013 Numero 197.709 109.624 307.333 458.990
Valore aggiunto delle UL delle imprese 2012 Mld euro 347 127 475 11
Export 2012 Mld euro 187 78 265 368
Reddito imponibile Irpef 2013 Mld euro 353 155 508 777
Presenze turistiche totali 2013 Miln giornate 125 104 229 377

Fonte: elaborazioni su dati Istat, MEF-Dipartimento delle finanze

(1) Sistemi locali attraversati dall'infrastruttura

(2) Sistemi locali confinanti a quelli di fascia centrale o ad una distanza in linea d'aria al di sotto di 10 km

(3) Al netto dei sistemi locali interessati da pit di una infrastruttura

(4) Per via di sistemi locali interessati da pit di un'infrastruttura la somma delle due t