
 
 
 
 
 
5 dicembre 2012                                             Corte dei Conti 
                                                                                         Sezione del Controllo sugli Enti 
                                                                                         Via A. Baiamonti 25 

00195  ROMA 
 
Corte dei Conti 
Procura Regionale del Piemonte 
Via Roma 305 
10123 TORINO 

 
 
Oggetto: Costi di competenza dell’Italia della progettata Linea Alta Velocità Torino-Lione. 
 
 
Le scriventi Associazioni nazionali, riconosciute dal Ministero dell’Ambiente, Federazione 
nazionale Pro Natura, Italia Nostra, Legambiente e WWF segnalano alla Sezione Centrale della 
Corte dei Conti il preoccupante aumento dei costi in questa fase di progettazione preliminare della 
linea Alta Velocità Torino-Lione rilevato nella relazione inviata dalla Corte dei Conti francese al 
primo ministro Jean-Marc Airault dell’1 agosto 2012, dai 12 miliardi di euro del 2002 ai 26,1 
miliardi di euro di oggi. 
 
Tale aumento dei costi, secondo le valutazioni delle sottoscritte associazioni, comporta a carico 
dello Stato italiano, per effetto dell’accordo di Roma tra Italia e Francia del 30 gennaio 2012, che ha 
rivisto la percentuale a carico dell’Italia (portandola dalla quota del 53% stabilita nell’Accordo di 
Torino del 29 gennaio 2001 al 57,9% attuale) un costo complessivo di competenza dell’Italia di 
17,75 miliardi di euro: considerato che ai 14,820 mld (57,9% di 20 mld)  della tratta internazionale 
di devono aggiungere i 2,375 mld stimati ad oggi (costi all’aprile 2011 – VI Rapporto 
sull’attuazione della Legge Obiettivo del Servizio Studi della Camera dei Deputati) per il 
potenziamento della tratta ferroviaria tra Bussoleno e Torino. 
 
Le scriventi Associazioni fanno notare tra l’altro che ciò avviene per quanto riguarda il nostro paese 
nell’assenza di un Piano Economico Finanziario previsto dalle normative vigenti, 
 
Al fine di fornire gli elementi per consentire  una valutazione accurata da parte della Sezione 
Centrale di Controllo della Corte dei Conti si allega: 
 
1. il Documento della Corte dei Conti francese dell’1 agosto 2012 (Allegato n. 1)  nel quale: 

a) si documenta come il costo della linea ad AV Torino-Lione sia passato dai 12 miliardi di 
euro del 2002, agli oltre 20 miliardi di euro della fase di progettazione preliminare, sino agli 
attuali 26,1 miliardi di euro, secondo le valutazioni del Ministero del Tesoro francese; 

b) si rileva che negli studi economici redatti nel febbraio 2011 per la società LTF sul progetto 
preliminare si attesta che il valore attualizzato netto economico è negativo per tutti gli 
scenari esaminati; 

c) si evidenzia la mancanza di un’approfondita analisi delle possibili alternative progettuali 
economicamente più convenienti e si censura la conduzione dell’intera operazione, che non 



risulta essere rispondente alle esigenze di rigore necessarie per portare all’approvazione un 
progetto così ampio e complesso. 

 
2. la nota del dottor Mario Cavargna, master in valutazione di impatto ambientale al 
politecnico di Torino e di Losanna, presidente di Pro Natura Piemonte (Allegato n. 2) in cui tra 
l’altro si documenta come, a seguito dell’Accordo tra Italia e Francia del 30 gennaio 2012, rispetto 
all’accordo del 29 gennaio 2001, sono stati aggiunti in quella che viene considerata la Tratta 
internazionale (finanziata per il 42,1% a carico della Francia e per il 57,9% dall’Italia) altri 33 km 
di linea tra St. Jean de la Maurienne e Montmelian 
 
3. la analisi dell’ingegner Ivan Cicconi, Direttore dell’Associazione nazionale ITACA (Istituto 
per la Trasparenza degli Appalti e la Compatibilità Ambientale), Organo tecnico della 
Conferenza dei Presidenti delle Regioni e Province autonome, su il primato del costo a 
chilometro della linea ad AV Torino-Lione (Allegato 3) nella quale: 

a) si documenta come il costo a km in Italia per la realizzazione della galleria di base (tratta 
internazionale) sia salito dai 70 milioni di euro a km del 2001 ai 235 mln/km del gennaio 
2012 (un record per l’Italia); 

b) si rileva che il costo attuale in Francia per la realizzazione della galleria a doppia canna sarà 
di 46 mln/km; 

c) si sottolinea che il costo attuale di 235 mln/km (nella fase di progettazione preliminare) 
rischia di lievitare significativamente nelle ulteriori fasi di progettazione e di realizzazione 
dell’opera, posto che facendo riferimento tratta ad AV Torino-Milano il costo “a prezzo 
chiuso” fissato nel 1991 a 8,6 mln/km è lievitato sino a 66,4 mln/km a consuntivo. 

 
Segnaliamo quanto sopra riportato alla Sezione centrale di controllo sulla gestione delle 
amministrazioni dello Stato perché questa valuti se, a seguito di un’analisi sugli effetti 
dell’Accordo di Roma del 30 gennaio 2012 tra Italia e Francia e alla luce delle valutazioni 
contenute nella nota della Corte dei Conti francese dell’1 agosto 2012, possano derivare danni 
all’erario. 
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Nuovi accordi TAV: più costi per l’Italia 

L’accordo italo francese sulla Torino–Lione, firmato a Roma il 30 gennaio 2012, riserva moltissime 
sorprese a cominciare dal testo della premessa: “Il presente accordo non costituisce uno dei protocolli  
addizionali previsti dall’art. 4 dell’accordo firmato a Torino tra i governi italiano e francese il 29 
gennaio 2001. In particolare non ha come oggetto di permettere l’avvio dei lavori definitivi della 
parte comune italo francese, che richiederà l’approvazione di un protocollo addizionale separato, 
tenendo conto della partecipazione definitiva dell’Unione Europea al progetto”. 
Quindi, contrariamente a quanto suggerito dai comunicati stampa, emessi nell’occasione, non è stato 
fatto il minimo passo verso l’inizio dei lavori di realizzazione della Torino–Lione in quanto  l’accordo 
di Torino del 2001 riguarda solo la prima fase e cioè “studi, progetti e lavori preliminari”. Mentre la 
fase di realizzazione dovrà essere oggetto proprio di quei “protocolli addizionali previsti dall’art. 4” 
che qui sono esclusi. 
Ma non c’è neppure il minimo indirizzo “a bassi costi”: l’accordo firmato a Parigi lo scorso settembre 
(2011) arretrava la parte internazionale al comune di Susa, mettendo a carico totale dell’Italia la tratta 
tra Susa e Chiusa San Michele ed aggravando l’onere per l’Italia di un miliardo di euro. Con l’attuale 
accordo il termine della tratta internazionale torna a Chiusa, ma la Francia inserisce nella tratta 
internazionale ulteriori 33 km tra St. Jean de Maurienne e Montmelian; ciò significa che, al costo 
dichiarato di 120 milioni al km, si ha un aumento dei costi della tratta internazionale di 4 miliardi di 
euro su cui l’Italia, secondo le percentuali ora pattuite, contribuisce al 57,9%: quindi per l’Italia si 
avrà un maggior costo di 2 miliardi e 300 milioni rispetto a quanto previsto in precedenza.. 
E’ più che spiegata la stranezza che il ministro francese si sia intervenuto personalmente a Roma per 
stipulare l’accordo, mentre il ministro italiano Passera, per una firma di competenza del suo Ministero, 
si sia fatto rappresentare dal sottosegretario. 
Per il resto l’accordo sostanzialmente riscrive le parti che, secondo l’art. 11 dell’accordo di Torino del 
2001, possono essere riscritte “per via diplomatica”, quindi senza ratifica parlamentare: la lunghezza 
delle rispettive tratte, le percentuali di divisione della spesa e le norme riguardanti la CIG 
(Commissione Inter Governativa) ed il  “promotore pubblico”. 
Pertanto il Parlamento italiano non verrà chiamato a votare su questi accordi che, pur di non indurre i 
francesi a abbandonare il progetto, sembrano quasi tendere a costruire la linea in condizioni di 
massimo favore per la Francia.  
Una realizzazione che, come è detto nella premessa dell’accordo del 30 gennaio 2012, è comunque 
condizionata alla valutazione della partecipazione definitiva dell’Unione Europea al progetto. Un 
contributo che rischia di dare delle delusioni visto che Italia e Francia chiederebbero un importo pari 
all’intero ammontare del budget, che, in migliori condizioni di bilancio, l’Unione Europea divise nel 
2008 tra 28 progetti in Stati diversi, che restano tutt’oggi in concorrenza. 
Un’osservazione merita anche la figura del “promotore pubblico”. Secondo l’accordo di Torino del 
2001, il promotore pubblico è LTF (Lyon Turin Ferroviaire), che, in fase di realizzazione, dovrà 
essere sostituito dall’organismo incaricato dei lavori di scavo del tunnel di base. Nell’accordo del 
2012 scompare questa seconda figura e si parla del promotore pubblico come della figura che dovrà 
sostituire LTF entro un anno. Uno dei motivi è dovuto al fatto che, fino a quando si parla di promotore 
pubblico o di commissioni al suo interno, ci si può limitare ad accordi diplomatici ed evitare i 
rispettivi parlamenti. Un altro motivo è costituito dal fatto che si ha fretta di sostituire “la totalità o 
una parte dei diritti e obblighi” di LTF, e cioè la totalità dei primi e solo una parte dei secondi, 
soprattutto gli impegni. 
Il fatto che si valuti in ben 80 milioni di euro il costo di adeguamento della linea storica per quando 
sarà aperto il tunnel di base, sembra nascondere molte sorprese. 
L’ultima annotazione è di carattere formale: questo accordo, che si è detto essere addirittura storico, 
nell’originale firmato dai due contraenti è su carta non intestata mentre la località (Roma) e la data 
sono aggiunti a mano, l’identità e la carica dei due firmatari, tra cui è ben riconoscibile la firma del 
vice ministro Ciaccia, non è neppure dichiarata. Insomma un documento poco formale, che nei 
comunicati ufficiali si vuol far credere far credere valga 15 miliardi di euro! 

Allegato n. 2 



Occorre infine ricordare che il protocollo addizionale chiesto dall’art. 4 del trattato del 2001, che per 
Unione Europea doveva essere sottoscritto già a giugno 2009, dovrà contenere impegni da cui 
l’accordo è lontanissimo. Per esempio: se le percentuali di ripartizione della spesa (l’Italia pagherebbe 
il 60% pur avendo solo il 30% dei km complessivi) varranno anche per i futuri incassi e come 
debbano essere divise le modalità di divisione dei costi di gestione e delle perdite di esercizio, che 
potrebbero essere una voragine seconda solo a quella di una, oggi ancor lontana, realizzazione. 

Dottor Mario Cavargna Bontosi 
master in valutazione di impatto ambientale al Politecnico di Torino e di Losanna 



 
Torino-Lione: il primato del costo al chilometro 

 
Il governo, fra i 14 motivi con i quali ha dichiarato di giustificare la realizzazione del progetto “low 
cost” della galleria di base della nuova linea Torino Lione, si è dimenticato di segnalare un quindicesimo 
motivo: il nuovo record del costo a chilometro che con questo progetto sarà conquistato dall'Italia. 
Il record del costo a chilometro per la realizzazione di una nuova tratta ferroviaria, comunque 
denominata (alta velocità, alta capacità, quadruplicamento veloce), è già italiano ed è stato ottenuto sulla 
tratta Alta Velocità Bologna-Firenze, dove il costo, comprensivo di tutte le infrastrutture, degli oneri 
finanziari per la fase di costruzione e del contenzioso ancora in essere, ha raggiunto la cifra di 95 milioni 
di euro a chilometro.  
Con la firma del trattato Italo-Francese del 30 gennaio 2012, il record della Bologna-Firenze è destinato 
ad essere surclassato dal costo che l'Italia si è impegnata a sostenere per la galleria di base della nuova 
Linea Torino-Lione. La trattativa per raggiungere questo risultato è durata quasi quattro anni essendo 
stata avviata nel 2007, contestualmente alla presentazione del nuovo progetto per la richiesta del 
contributo europeo. 
In base all'accordo firmato con la Francia il 29 gennaio del 2001 (Ministro dei trasporti Pierluigi 
Bersani) per la tratta internazionale “Saint-Jean-de-Maurienne – Bussoleno”, che nel progetto iniziale 
aveva una lunghezza di 72 chilometri, di cui 43,5 in Francia e 28,5 in Italia, i due Paesi avevano 
concordato un apporto paritario di risorse. Il costo del progetto era allora stimato in 6,7 miliardi di euro e 
dunque il costo a chilometro delle tratte del proprio territorio, al netto dell'ipotetico contributo 
dell'Unione Europea per il 40%, sarebbe stato per l'Italia di 70 milioni di euro al km e per la Francia di 
46 milioni di euro al km. 
Nonostante la favorevole condizione accordata, le forti resistenze della Francia all'avvio di questa opera 
furono superate solo dopo la firma di un nuovo accordo siglato il 5 agosto 2004 (Ministro dei trasporti 
Pietro Lunardi) con il quale l'Italia si faceva carico dei due terzi del costo dell'opera, determinando un 
costo a chilometro per l'Italia di 93 milioni di euro al km e per la Francia di 32 milioni di euro al km. 
Nel 2007 i due Paesi hanno presentato un nuovo progetto preliminare. La tratta internazionale, per la 
quale è stato chiesto il contributo europeo, attraversa il territorio Francese per 45 chilometri (da Saint-
Jean-de-Maurienne fino al confine) e quello Italiano per 33,4 (dal confine fino a Chiusa S. Michele) con 
una stima complessiva dei costi pari a 10,4 miliardi di euro. Al netto dell'ipotetico contributo europeo 
del 40%, e con il contributo italiano di due terzi, il costo a chilometro per la Francia sarebbe stato pari a 
47 milioni di euro al km e per l'Italia 123 milioni di euro al km. Su questo progetto però la Francia, 
pur firmando la richiesta di contributo insieme all'Italia (Ministro dei trasporti Antonio Di Pietro), 
verbalizzava il proprio disaccordo sulla ripartizione dei costi per un progetto che si estendeva di più 
verso l'Italia rispetto al progetto con il quale era stato sottoscritto l'accordo del 2004. 
Non a caso nel timing fissato dalla Commissione Europea (decisione C(2008) 7733 definitiva) per 
l'erogazione del contributo veniva esplicitamente richiamata la scadenza del 31.07.2009 per la 
definizione dell' “Accordo fra i due Stati”. 
Con oltre due anni di ritardo l'accordo è stato sottoscritto (Ministro dei trasporti Corrado Passera) il 30 
gennaio del 2012, concordando di ridurre la tratta internazionale al collegamento fra Saint-Jean-de-
Maurienne e Susa (coincidente con la galleria di base), per un'estensione di 57,1 km, di cui 45 km in 
Francia e 12,1 km in Italia. La ripartizione dei costi viene pattuita con una quota del 57,9% per l'Italia e 
del 42,1% per la Francia. Ma a fronte di una apparente riduzione dell'impegno italiano, i francesi hanno 
ottenuto che la tratta di 22,2 km in territorio italiano (tunnel dell’Orsiera e area di sicurezza di Chiusa 
San Michele) fosse stralciata dalla tratta internazionale ed i relativi costi addebitati alla tratta nazionale 
italiana. 
Stante dunque agli accordi assunti, il costo a chilometro per l'Italia, per la tratta italiana della galleria di 
base, raddoppia rispetto alle previsioni del progetto presentato all'Unione Europea: sarà esattamente 
(sempre al netto dell'ipotetico contributo dell’Unione Europea del 40%) di 235 milioni di euro al km 
(2,85 miliardi per 12,1 km). Un record sia nel valore assoluto che in quello relativo, stante l'aumento del 
236% dell'impegno italiano, rispetto ai 70 milioni di euro al km previsti nell'accordo del 2001. 
Grazie al nuovo accordo, alla Francia sarà garantito un'altro record, quello del minor costo per la 
realizzazione di una galleria a doppia canna, che sarà pari a 46 milioni di euro al km (2,07 miliardi di 

Allegato n. 3 



euro per 45 km), con una variazione dell'impegno della Francia dello 0% rispetto a quello che aveva 
assunto nel 2001, che era sempre di 46 milioni di euro al km. 
Occorre d'altro canto sottolineare che il costo di 235 milioni di euro al km a carico dell'Italia è calcolato 
solo sulla base di stime fondate su di un progetto preliminare. La certezza dunque che, nella fase di 
progettazione esecutiva e di costruzione, molti altri possano condividere e migliorare consistentemente 
questo valore, è assicurata dalla possibilità di adottare il modello di architettura contrattuale e finanziaria 
già efficacemente sperimentata in Italia per la realizzazione delle nuove tratte. Modello che, ad esempio, 
per la tratta Torino-Milano, e solo per le infrastrutture a terra, da un importo di 8,6 milioni di euro al km 
del contratto firmato nel 1991 con il Contraente generale Fiat Spa, ha consentito a TAV Spa di arrivare a 
spendere 66,4 milioni di euro al km.  
Non è inoltre da sottovalutare il fatto che il prevedibile aumento complessivo dei costi, stante la 
ripartizione percentuale pattuita, la diversa lunghezza delle tratte ed il contributo del 40% europeo 
necessariamente fisso, si rifletterebbe in modo decisamente negativo per l’Italia. Ipotizzando un aumento 
del solo 100% dei costi della intera galleria di base, cinque volte inferiore a quello registrato per la 
Torino-Milano, il costo a chilometro per l'Italia salirebbe da 235 a 628 milioni di euro al km, circa il 
200% in più.  
Alla certezza dell'aumento assicurato dall'istituto contrattuale del contraente generale occorrerà poi 
aggiungere il costo finanziario dell'investimento necessario. Anche su questo fronte il Trattato Italo 
Francese non esprime alcuna ipotesi ma, anche in questo caso, l'esperienza italiana fa presumere ulteriori 
aspetti negativi. Ad esempio i soli interessi intercalari per la tratta Alta Velocità Torino-Milano hanno 
registrato un costo pari a 8,6 milioni di euro al km, esattamente il costo inizialmente previsto per la 
progettazione e la esecuzione di tutte le infrastrutture a terra della intera tratta.  
Sul costo finanziario ci potrebbe essere l'ostacolo della nostra Costituzione che, a seguito della recente 
modifica seguita alla sottoscrizione in sede europea del “fiscal compact”, oggi impone il “pareggio di 
bilancio”. Anche in questo il Modello Tav ha già dato prova della possibilità di ricorrere, con il 
cosiddetto project financing, a risorse private tenute fuori dalla contabilità pubblica e che finiranno nel 
debito pubblico solo dopo che l'opera è stata realizzata.  
L'unico rischio per i tecnici che saranno incaricati della governance di questa elusione della norma 
costituzionale sarà quello già occorso al management di FS Spa, TAV Spa, RFI Spa e Infrastrutture Spa, 
per il cosiddetto finanziamento privato della Torino-Napoli che al 31 dicembre del 2005 ammontava a 12 
miliardi e 950 milioni di euro e che con il comma 966 della finanziaria per il 2007 sono diventati debito 
pubblico a tutti gli effetti.  
A questo proposito vi è un precedente della Corte dei Conti, che già si espresse su questo accollo 
pubblico con una relazione al Parlamento del 2008 nella quale si segnalava che “Le modalità anodine 
con cui questi debiti vengono assunti lascia intendere che gli effetti sulla distribuzione 
intergenerazionale delle risorse non siano stati in alcun modo tenuti presenti e neppure calcolati in 
astratto”. 
 

        ing. Ivan Cicconi 
Direttore Associazione Nazionale ITACA, Istituto per la Trasparenza degli Appalti e la Compatibilità 

Ambientale, organo tecnico della Conferenza dei Presidenti delle Regioni e Province Autonome. 


