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Deliberazione n. 4/2017/G 

REPUBBLICA ITALIANA  

 

la Corte dei conti 

 

Sezione centrale di controllo 

sulla gestione delle amministrazioni dello Stato 

 

Adunanza del II Collegio 

 

del 28 febbraio 2017 

 

 

* * *  

 

Visto lõart. 100, comma 2, Cost.; 

vista la l. 14 gennaio 1994, n. 20, e, in particolare, lõart. 3, c. 4, ai sensi del quale la Corte dei 

conti svolge il controllo sulla gestione delle amministrazioni pubbliche, verificando la corrispondenza 

dei risultati dellõattivit¨ amministrativa agli obiettivi stabiliti dalla legge e valutando 

comparativamente costi, modi e tempi dello svolgimento dellõazione amministrativa; 

vista  la  deliberazione  della Sezione in data 4 febbraio 2016, n. 1/2016/G, con la quale è stato 

approvato il programma di controllo sulla gestione per lõesercizio 2016; 

vista la relazione, presentata dal cons. Andrea Liberati, che illustra gli esiti dellõindagine 

condotta in merito a òLo stato di realizzazione dei sistemi di trasporto rapido di massa a guida 

vincolata e di tranvie veloci nelle aree urbane (l. 26 febbraio 1992, n. 211)ó; 

vista lõordinanza in data 17 febbraio 2017, n. 7, con la quale il presidente della Sezione ha 

convocato il II Collegio per lõadunanza del 28 febbraio 2017,  al fine  della  pronuncia  sulla gestione 

in  argomento;   

viste le note nn. 739 e 740 del 17 febbraio 2017, con la quale il Servizio di segreteria per le 

adunanze ha trasmesso la relazione ai seguenti uffici: 

- Presidenza del Consiglio dei ministri, Segretariato generale; 

- Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, Gabinetto del Ministro; 

- Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, Dipartimento per i trasporti, la navigazione e 

i sistemi informativi e statistici; 
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- Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, Organismo indipendente di valutazione della 

performance; 

- Ufficio centrale del bilancio presso il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti; 

- Ministero dellõeconomia e delle finanze, Gabinetto del Ministro; 

- Ministero dellõeconomia e delle finanze, Dipartimento della Ragioneria generale dello Stato; 

- Cassa depositi e prestiti s.p.a., Ufficio enti pubblici, 

   udito il relatore, cons. Andrea Liberati; 

 uditi, in rappresentanza delle amministrazioni convocate: 

-  per il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, Dipartimento per i trasporti, la 

navigazione e i sistemi informativi e statistici, il direttore dott. Virginio Di Giambattista  e i dirigenti 

ing. Angelo Mautone e ing. Elena Molinaro; 

-  per la Cassa depositi e prestiti, i dirigenti dott. Anselmo Baroni e dott. Stefano Marzulli; 

 

DELIBERA  

 

di approvare, con le modifiche apportate dal Collegio in camera di consiglio, la relazione 

concernente òLo stato di realizzazione dei sistemi di trasporto rapido di massa a guida vincolata e 

di tranvie veloci nelle aree urbane (l. 26 febbraio 1992, n. 211)ó. 

La presente deliberazione e lõunita relazione saranno inviate, a cura della Segreteria della 

Sezione, alla Presidenza del Senato della Repubblica e alla Presidenza della Camera dei deputati, 

nonché alle seguenti amministrazioni: 

-  Presidenza del Consiglio dei ministri; 

- Ministero dellõeconomia e delle finanze; 

-  Ministero delle infrastrutture e dei trasporti; 

-  Cassa depositi e prestiti. 

Le amministrazioni interessate: 

adotteranno, entro trenta giorni dalla ricezione della presente relazione, lõeventuale 

provvedimento motivato previsto dallõart. 3, c. 64, l. 24 dicembre 2007, n. 244, ove ritengano di non 

ottemperare ai rilievi formulati; 

comunicheranno alla Corte e al Parlamento, entro sei mesi dalla data di ricevimento della 

presente relazione, le misure consequenziali adottate ai sensi dellõart. 3, c. 6, l. 14 gennaio 1994, n. 

20, come modificato dallõart. 1, c. 172, l. 23 dicembre 2005, n. 266 (legge finanziaria 2006). 
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La presente deliberazione ¯ soggetta a obbligo di pubblicazione, ai sensi dellõart. 31 d.lgs. 14 

marzo 2013, n. 33 (concernente il òRiordino della disciplina riguardante gli obblighi di pubblicit¨, 

trasparenza e diffusione di informazioni da parte delle pubbliche amministrazionió). 

La presente relazione sarà inviata, altresì, alle Sezioni riunite in sede di controllo. 

 

                    Il consigliere relatore                        Il presidente 

                            f.to Liberati                             f.to DõAuria 

 

 

Depositata in segreteria il 29 marzo 2017 

 

La dirigente 

f.to Troccoli 
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RELAZIONE 
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Sintesi 

1. Lõindagine ha ad oggetto la gestione dei fondi destinati ai sistemi di trasporto rapido 

di massa e di tranvie veloci nelle aree urbane, nellõintero periodo di attuazione della l. 26 

febbraio 1992, n. 211, dal 1992 al 2016.  

Dallõanalisi della normativa si evince che la procedura di presentazione e di approvazione 

dei progetti risulta essere ancora piuttosto complessa, nonostante la l. n. 211/1992 sia stata 

oggetto di varie modifiche per finalità di chiarezza e semplificazione. La normativa è inoltre 

caratterizzata da numerosi interventi di rimodulazione e differimento dei finanziamenti, in 

alcuni casi senza una chiara copertura finanziaria. 

 

2. In attuazione dellõart. 9 della l. n. 211 cit. (concernente gli interventi nel settore dei 

sistemi di trasporto rapido di massa a favore di enti locali) e delle successive leggi di 

finanziamento, sono stati realizzati o sono in corso di ultimazione 56 interventi su 76 

programmati, considerando unitariamente gli interventi accorpati. Gli interventi conclusi 

sono meno della metà di quelli originariamente programmati; 20 interventi sono stati 

definanziati, prevalentemente per carenza progettuale o per la difficile sostenibilità della 

compartecipazione finanziaria degli enti locali proponenti. 

Da una valutazione aggregata dei costi, emerge come le varianti per le opere ex art. 9 cit. 

abbiano inciso per oltre il 27 per cento sui costi originariamente approvati, con incrementi 

elevatissimi per la metro C di Roma e la metropolitana di Napoli. 

Deve rilevarsi lõeccessivo allungamento dei tempi ð rispetto a quelli programmati ð per 

molti  interventi , dovuto prevalentemente a perizie di variante, sorprese archeologiche e 

geologiche ed indisponibilità di aree. 

Ancora risultano criticità nella realizzazione di opere quali il Nodo di interscambio Cilea 

nel Comune di Napoli, la Tramvia leggera su gomma del Comune di Latina, il Sistema 

filoviario corridoio Eur Tor Pagnotta-Eur Tor de Cenci del Comune di Roma, il Nuovo 

sistema filoviario del Comune di Verona e la Metroferrovia - I stralcio - Giachery-Politeama 

del Comune di Palermo. 
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3. Per quanto concerne lõattuazione dellõart. 10 l. cit., in relazione agli interventi per le 

ferrovie in regime di gestione commissariale governativa, la continua rimodulazione 

temporale e quantitativa delle risorse, indice di una non adeguata programmazione 

normativa a livello economico-finanziario, è stata ulteriormente aggravata dal passaggio di 

funzioni alle regioni a seguito della riforma del titolo V della Costituzione nel 2001. 

La regolare prosecuzione dellõattuazione di tali opere rischia inoltre di essere 

compromessa dallõavvenuto pignoramento, nel 2015, nellõambito di vicende giudiziarie 

civili comunque estranee alla materia in esame, di tutte le disponibilità accreditate sui conti 

di tesoreria accesi a tal fine presso la Banca dõItalia  in favore delle regioni. 

Solo il 38 per cento degli interventi risulta completato, a 25 anni di distanza dalla entrata 

in vigore della legge, con notevoli differenze tra una regione e lõaltra.  

Sulla base dei dati forniti, nellõattuazione delle opere si riscontrano ritardi rilevantissimi, 

superiori talora al decennio. Nella Regione Campania, inoltre, gli interventi hanno 

comportato un incremento pari a circa il 50 per cento del costo complessivo rispetto a quello 

originariamente previsto. 

Critic ità persistenti si registrano nellõattuazione della filovia Penne-Pescara. 

 

4. Nonostante al ministero sia riservata una competenza di controllo e monitoraggio, tale 

attività  risulta insoddisfacente, soprattutto con riferimento alle opere relative alle ferrovie 

in regime di gestione commissariale governativa (art. 10, l. cit.): lõamministrazione statale 

non ha puntuale conoscenza dellõazione amministrativa delle regioni, che hanno pi½ volte 

fornito dati non coerenti con quelli ministeriali.  

Unõimportante attività di monitoraggio avrebbe dovuto essere svolta anche 

dallõOsservatorio del trasporto pubblico locale (Tpl), istituito ai sensi dellõart. 1, c. 300, della 

l. 24 dicembre 2007, n. 244, che, tuttavia, per quanto concerne il controllo sugli 

investimenti, non è ancora in funzione. 

Lõattuazione dellõart. 10 ¯ inoltre assente nelle relazioni del Ministero delle infrastrutture 

al Parlamento del 2013 e del 2016. 

Eõ necessario, pertanto, rendere pienamente operativi i sistemi di monitoraggio previsti 

dagli Accordi di programma e implementare una banca dati, analoga ad esempio a quella 

prevista per la legge obiettivo. 

  



 

 

Corte dei conti   |  Sezione centrale di controllo sulla gestione delle Amministrazioni dello Stato | Delib. n. 4/2017/G 

19 

Lõattivit¨ di monitoraggio ¯ stata comunque svolta con attenzione in relazione al decisivo 

momento di erogazione dei contributi, subordinando i pagamenti alla presentazione dei sal, 

preceduti da un sopralluogo per accertare lõavanzamento delle opere. 

Desta anche perplessità la previsione normativa che consentiva in passato la 

partecipazione a titolo oneroso alla Commissione di alta vigilanza anche di componenti dello 

stesso ministero, in quanto le medesime competenze avrebbero evidentemente potuto essere 

prestate nellõambito delle funzioni istituzionali (come oggi accade). 

  

5. Per quanto concerne gli aspetti finanziari, mentre le risorse destinate allõattuazione 

dellõart. 9 sono state pi½ volte incrementate, le risorse destinate allõart. 10 sono diminuite 

negli anni dellõ11,14 per cento. Vi ¯ stato, inoltre, uno slittamento generalizzato nellõutilizzo 

degli stanziamenti. 

Dallõanalisi dei valori aggregati risultanti dalla contabilit¨ del ministero, in relazione 

allõart. 9 si desume un lento avanzamento dei pagamenti, a 25 anni dallõentrata in vigore 

della legge. 

La spesa complessiva per interessi corrisponde addirittura allõ80 per cento del capitale 

finanziato ed il ritardo nei pagamenti ha determinato la corresponsione di capitale ed 

interessi per somme inutilizzate rese disponibili dagli istituti finanziari. Alla sola Cassa 

depositi e prestiti sono stati erogati senza effettive necessità di cassa in relazione 

allõavanzamento dei lavori circa 436 milioni di euro per interessi. A ci¸ si aggiunga che lo 

Stato, qualora non abbia disponibilit¨ di somme per il pagamento dellõammortamento, deve 

rivolgersi al mercato per finanziarsi, sopportandone il relativo onere. 

Un meccanismo correttivo potrebbe essere costituito dallõistituzione di un òfondoó unico 

che non destini le risorse al singolo intervento, ma al programma di interventi 

complessivamente inteso, come riconosciuto dallo stesso Mit. 

Non risulta mai attivata la garanzia statale sui mutui degli enti locali, relativamente alla 

parte cofinanziata.  

Tenuto conto dellõonerosit¨ degli strumenti finanziari per lõattuazione della legge in 

esame, potrebbe essere utilmente valutata la riduzione del debito degli enti territoriali 

mediante il ricorso ad istituti di ristrutturazione maggiormente flessibili e che consentano 

di avvalersi di un rating e di curve dei tassi nei mercati finanziari oggi sicuramente più 

favorevoli, limitando lõindebitamento alle effettive esigenze di cassa, sulla base del 
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meccanismo sopra indicato. 

Eõ infine evidenziata nella relazione la rilevante disponibilit¨ finanziaria inutilizzata sui 

capitoli 7403 e 7404, conseguente alla non corretta contabilizzazione dei mutui rinegoziati e 

al prolungamento della durata dei contratti, problematica già segnalata nella relazione n. 

10/2010 di questa Sezione.  

Al riguardo, si rileva che la circolare del Mef in data 28 giugno 2005, relativa alle 

rinegoziazioni dei mutui ex art. 1, cc. 71 e ss., l. n. 311/2004, dispone che òa tale 

adeguamento provvederà il Dipartimento della Ragioneria generale   dello   Stato-Igpbó. Eõ 

pertanto necessario che il Mef provveda alla regolarizzazione dei residui e allõaggiornamento 

dei capitoli di competenza. 

Nellõistruttoria ¯ stata inoltre verificata lõonerosit¨ della rinegoziazione dei mutui 

(299.726.414,11): notevole lõincremento in valore assoluto del costo, soprattutto per 

interessi, che necessita di approfondimenti da parte dellõamministrazione con riferimento 

allõinvarianza finanziaria - garantita dai risparmi sulla minore emissione di titoli del debito 

pubblico per lõammortamento dei mutui, come previsto dallõart. 2 del d.l. 5 dicembre 2005, 

n. 250 - in quanto per quasi tutti i contratti i risparmi sulle rate non sono sufficienti al 

pagamento del maggior onere determinato dallõallungamento della durata dei 

finanziamenti. 

Relativamente al sistema di finanziamento dellõart. 10, va evidenziato il pi½ efficiente 

meccanismo oggi adottato: lõutilizzo diretto del limite di impegno inteso quale contributo ð 

ove possibile in base alla disponibilit¨ di cassa e allõavanzamento lavori ð ha evitato in più 

occasioni il ricorso al mercato finanziario. Nonostante tale meccanismo risulti più efficiente 

rispetto a quello utilizzato per lõart. 9, lõutilizzo effettivo delle risorse si ¯ avuto a partire dal 

2002, con una rilevante immobilizzazione di risorse in bilancio. 

 

6. Circa i profili finanziari delle singole opere, ex art. 9, dalla contabilità del ministero si 

rileva che non sono state svincolate somme per tre opere (tramvia urbana di Verona; nodo 

di interscambio Cilea tra la linea 1 e la linea Circumflegrea Sepsa di Napoli; metroferrovia 

Giachery-Lolli di Palermo) e si registrano rallentamenti rilevanti per altri tre interventi 

(tramvia su gomma linee 1 e 2 di Latina; l inea tramviaria Peretola-Piazza della Libertà L2 

di Firenze; linea tramviaria Viale Strozzi-Careggi L3 di Firenze). 
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Eõ stata rilevata, altresì, una movimentazione finanziaria per opere non più in corso: in 

particolare, le risorse destinate agli interventi nelle città di Genova e di Salerno sono state 

successivamente destinate e spese per il Mose, mentre lõintervento di Napoli risulta 

definanziato ex lege nel 2010, dopo che erano stati pagati (inutilmente) oltre 58 milioni di 

euro. Il  Mit ha rassicurato che non sono state effettuate operazioni di svincolo somme a 

favore del Comune di Napoli. 

 

7.  In una prospettiva comparativa, la relazione valuta, infine, gli elementi che hanno 

consentito un diverso sviluppo del trasporto urbano in altri paesi europei, rilevando la 

centralità di un idoneo piano di fattibilità economica negli esempi di maggior successo, 

mediante lõutilizzo di strumenti di partenariato pubblico-privato, tasse di scopo, imposte 

sugli incrementi immobiliari delle aree servite dalle nuove opere, destinazione dei proventi 

delle infrastrutture (es. parcheggi) a servizio dellõopera. 
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CAPITOLO I  

OGGETTO E FINALITAõ DELLõINDAGINE 

Sommario: 1. Oggetto e finalità dellõindagine. - 2. Metodologia e limiti del controllo. - 3. Le criticità evidenziate 

in precedenti indagini.  

1. Oggetto e finalit¨ dellõindagine 

Lõindagine ha ad oggetto la gestione dei fondi destinati ai sistemi di trasporto rapido di 

massa e di tranvie veloci nelle aree urbane.  

Una precedente indagine della Sezione (conclusa con deliberazione n. 10/2010/G) aveva 

già preso in esame gli interventi realizzati a seguito della l. n. 211/1992. 

A distanza di quasi ventõanni dallõentrata in vigore della citata legge, il cui obiettivo era 

costituito dal miglioramento degli standard di offerta, nonché dei servizi e delle prestazioni 

del trasporto urbano rapido di massa, attraverso il potenziamento delle relative 

infrastrutture , lõindagine compiuta dalla Sezione nel 2010 aveva fatto emergere 

contraddizioni e incertezze nella fase di programmazione degli interventi, oltre che la 

mancanza di sicurezza nei finanziamenti, con effetti fortemente negativi per la realizzazione 

rapida e compiuta degli interventi.  

La stessa indagine aveva evidenziato molteplici criticità in capo ai soggetti pubblici 

coinvolti: il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti (sia come Direzione generale per il 

trasporto pubblico locale, sia come Struttura tecnica di missione), il Ministero dellõeconomia 

e delle finanze, la Cassa depositi e prestiti.  

La nuova indagine si propone lõobiettivo di verificare, da una parte, lõattuale stato di 

attuazione della l. n. 211/1992, dallõaltra le iniziative assunte e lõeventuale superamento 

delle criticità riscontrate. Più specificamente, lõindagine si propone di verificare se il 

Ministero delle infrastrutture abbia svolto, con la dovuta accuratezza, le attività di stimolo, 

di controllo, ispettive e di monitoraggio delle iniziative di sua competenza; se la Cassa 

depositi e prestiti abbia, a sua volta, provveduto a riscontrare che le erogazioni siano state 

precedute dal previsto nulla osta ministeriale; se sia divenuto operativo il collegamento 

(previsto dal punto 3.2 della delibera Cipe n. 63/2003) del Cipe con la banca dati del 

Ministero delle infrastrutture, per consentire al primo di conoscere in tempo reale 

lõavanzamento del programma delle opere strategiche, sia nel suo complesso, sia per ogni 
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singola opera approvata, nonch® le eventuali problematiche condizionanti lõavanzamento 

dei lavori. 

Lõattivit¨ di controllo ¯ finalizzata a verificare, altresì, se siano state individuate nuove 

modalità di gestione delle risorse che, dalle risultanze della precedente indagine, risultavano 

versate su conti vincolati e infruttiferi,  nella consapevolezza che la giacenza di risorse 

inutil izzate non giova al raggiungimento dellõobiettivo dello sviluppo del trasporto rapido 

di massa.  

2. Metodologia e limiti  del controllo 

Sotto il profilo metodologico, i riscontri sono stati essenzialmente documentali. Il 

contraddittorio, tenuto conto della dislocazione delle opere, ha avuto come interlocutori il 

Ministero delle infrastrutture e dei trasporti e, in particolare, la Direzione generale per i 

sistemi di trasporto ad impianti fissi ed il trasporto pubblico locale (nel prosieguo Tpl), ed il 

corrispondente Ufficio centrale del bilancio (Ucb), il Ministero dellõeconomia e delle finanze 

e la Cassa depositi e prestiti.  

Lõanalisi del compendio documentale ¯ stata integrata da audizioni e accessi diretti presso 

la direzione competente, ai sensi dellõart. 3, c. 8, l. n. 20/1994. 

Lõattivit¨ di controllo ha subìto rilevanti limiti e rallentamenti per lõassenza di banche 

dati e per la difficoltà di reperire elementi informativi relativi ai 25 anni di attuazione della 

legge. Va comunque segnalato al riguardo lõimpegno con il quale il Ministero delle 

infrastrutture  ha ricostruito i dati richiesti. 

Le verifiche svolte sono pertanto condizionate alla correttezza dei dati comunicati 

dallõamministrazione, pi½ volte modificati a causa delle incongruenze rilevate. 

La Corte dei conti, del resto, non disponeva, al momento dellõavvio dellõindagine, 

dellõaccesso diretto alla banca dati del monitoraggio delle opere pubbliche, il che rendeva 

impossibile lõaccesso a fonti primarie dei dati; né, ottenuto lõaccesso nel mese di ottobre 

2016, lo stesso si è rilevato proficuo, in quanto si ¯ riscontrata lõassenza di dati relativi 

allõattuazione della l. n. 211/1992, salvo che per marginali interventi cofinanziati da altre 

leggi. 

Anche dal punto di vista finanziario, lõattivit¨ di controllo è stata limitata dalla 

disponibilità dei dati presenti sui sistemi informativi a disposizione della Corte (Sicr e 

Conosco), la cui copertura temporale (dieci anni dal 2006 al 2016) non si estende per tutto 
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lõambito di vigenza della normativa analizzata. 

Anche per tali  dati, pertanto, le valutazioni svolte sono condizionate dalla correttezza 

dei dati comunicati dal Mit. 

Va infine rilevata lõassenza di informazioni specifiche da parte del Mef, che si ¯ limitato 

a comunicare di non avere elementi aggiuntivi rispetto a quelli forniti in occasione della 

precedente indagine di questa Sezione. Nessun rappresentante di tale Ministero ha inoltre 

partecipato allõadunanza della Sezione in cui è stata discussa la presente relazione. 

3. Le criticità evidenziate in precedenti indagini  

Come accennato, una precedente indagine della Sezione, conclusa con deliberazione n. 

10/2010/G, ha esaminato gli interventi realizzati a seguito della l. 26 febbraio 1992, n. 211. 

Un dato particolarmente critico posto in evidenza era che, a quasi ventõanni dallõentrata 

in vigore della legge, gli interventi conclusi erano solo ventidue.   

Lõindagine aveva evidenziato ulteriori criticità, tra le quali, particolarmente rilevanti, 

lõinsufficienza nella programmazione degli interventi e i conseguenti ripensamenti delle 

amministrazioni locali sui progetti, nonché la lentezza nella progressione degli stessi. 

Lõattivit¨ di controllo aveva in particolare rilevato che i rallentamenti nella realizzazione 

erano dipesi da una pluralità di concause (carenza di finanziamenti o dal blocco dei 

rifinanziamenti della legge, complessità delle procedure legislative e amministrative, 

mancato coordinamento dei diversi centri decisionali, difficoltà economiche di 

finanziamento da parte degli enti locali, assenza del coinvolgimento dei privati nella 

promozione, finanziamento e gestione, da carenze progettuali, malfunzionamento delle 

strutture di scopo incaricate della realizzazione delle opere, assenza di tempi certi di 

presentazione e dai tempi di approvazione e cantierizzazione delle opere). 

Era inoltre emerso che lõattivit¨ di coordinamento, di controllo, ispettiva e di 

monitoraggio del ministero era stata meno incisiva di quella prevista dalla normativa. 

Per quanto riguarda i mutui stipulati con la Cassa depositi e prestiti o altri istituti di 

credito, lõindagine aveva fatto emergere che le somme richieste, pari allõintero capitale 

sottoscritto, erano state versate su conti vincolati ed infruttiferi. Poiché lo svincolo era 

legato ad apposita autorizzazione da parte del ministero in seguito allõavanzamento dei 

lavori, si era determinata unõinutile immobilizzazione di denaro priva di remunerazione per 

molti anni. 
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Anche lõoperato della Ragioneria generale dello Stato aveva suscitato perplessit¨, in 

quanto erano stati rilevati ritardi nellõaggiornamento delle scritture contabili che avevano 

portato a conclusioni errate; in particolare, non si era proceduto allõaggiornamento 

derivante dal ridimensionamento dellõonere sui mutui accesi, permanendo lõindicazione dei 

residui nellõoriginaria misura prevista; inoltre, gli impegni annuali non erano stati 

conseguentemente decurtati. La Corte aveva al riguardo raccomandato, per il futuro, una 

più tempestiva comunicazione delle variazioni al competente Ufficio di bilancio per 

lõaggiornamento costante delle scritture contabili, affinch® le stesse rappresentassero in 

maniera puntuale la realtà, in termini di corrispondenza allõeffettiva quantificazione delle 

previsioni di spesa. 
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CAPITOLO II 

LA NORMATIVA SUL TRASPORTO RAPIDO DI MASSA  

Sommario: 1. La l. n. 211/1992. - 2. Le leggi di integrazione e modifica. - 3. Le leggi di rifinanziamento. - 4. 

Osservazioni.  

1. La l. n. 211/1992 

Il tentativo di favorire un riequilibrio modale nelle città tra trasporto privato e trasporto 

pubblico e, allõinterno di questo, tra gomma e ferro, è stato affidato alla l. 26 febbraio 1992, 

n. 211, òInterventi nel settore dei sistemi di trasporto rapido di massaó, più volte modificata 

ed integrata, finalizzata alla realizzazione di nuove opere infrastrutturali a servizio del 

trasporto pubblico. 

La legge dispone finanziamenti, corrisposti sotto forma di limiti di impegno pluriennali, 

volti alla promozione dello sviluppo del trasporto pubblico nelle aree urbane. Più 

specificamente, prevede la creazione di sistemi di trasporto rapido di massa a guida 

vincolata e di tranvie nelle aree metropolitane ed urbane (art. 9), nonché la realizzazione di 

sistemi ferroviari passanti, di collegamenti ferroviari con aree aeroportuali, espositive ed 

universitarie (art. 10), individuando, in tal modo, due linee di interventi, correlata ognuna 

a specifici finanziamenti.  

Le disposizioni si applicano anche ai sistemi di trasporto pubblico urbano con trazione a 

fune, nonché ai sistemi urbani di connessione, quali ascensori e tapis roulant. Per il 

raggiungimento degli obiettivi stabiliti, vengono indicati, quali soggetti destinatari dei 

benefici previsti ex art. 9, le città metropolitane e i comuni, mentre i finanziamenti ex art. 

10 sono rivolti alle Ferrovie dello Stato e alle società concessionarie di ferrovie. 

La legge definisce nel dettaglio lõiter procedurale cui subordinare lõerogazione dei 

finanziamenti di competenza statale (art. 4). Il procedimento, partendo dalla 

predisposizione dei piani di intervento e di eventuali accordi di programma tra le 

amministrazioni interessate, prevede la loro trasmissione al Ministero delle infrastrutture e 

dei trasporti, che (nel regime previgente, oggi superato) deve acquisire il parere della 

Commissione di alta vigilanza istituita presso di esso1, per la successiva approvazione del 

                                                 
1 Istituita ex art. 4 del d.l. 1° aprile 1995, n. 98, convertito dalla l. 30 maggio 1995, n. 204, con il compito di 

supportare il ministero competente nellõattivit¨ di coordinamento degli interventi. 
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Cipe e la conseguente ripartizione delle fonti statali di finanziamento. A seguito 

dellõapprovazione, i soggetti interessati devono trasmettere al ministero la progettazione 

definitiva degli interventi ammessi a finanziamento, per lõacquisizione del nulla osta 

tecnico-ministeriale e la conseguente erogazione dei contributi.  

Contestualmente alla trasmissione della progettazione definitiva, deve essere presentato 

un programma temporale delle scadenze relative agli adempimenti successivi del soggetto 

beneficiario, fino alla consegna dei lavori, per consentire il monitoraggio da parte del 

ministero sullõesito degli investimenti finanziati2. Il soggetto beneficiario deve comunicare 

tempestivamente anche le cause di scostamento rispetto al programma. 

Il sistema di finanziamento stabilisce che una parte delle risorse necessarie alla 

realizzazione dellõopera venga erogata dallo Stato3, per un valore oggi non superiore al 60 

per cento del costo di realizzazione dellõintervento, mentre lõintegrale copertura viene 

garantita dagli enti locali interessati e da eventuali soggetti privati. 

Il trasferimento agli enti beneficiari dei contributi necessari alla realizzazione dellõopera 

¯ attuato mediante lõaccensione di mutui presso la Cassa depositi e prestiti o altri istituti di 

credito per una misura calcolata sul quadro economico del progetto approvato prima 

dellõespletamento della gara4.  

  

                                                 
2 Lõattivit¨ di monitoraggio riguardante gli interventi finanziati ai sensi dellõart. 9 della legge è svolta 

direttamente sui soggetti beneficiari; per quanto concerne gli interventi di cui allõart. 10 relativi alle ferrovie 

locali, le cui competenze in materia amministrativa sono state attribuite alle regioni, lõattivit¨ di monitoraggio 

del ministero si espleta nei riguardi delle amministrazioni regionali e non direttamente sui soggetti beneficiari; 

in particolare, essa viene svolta sullõattuazione degli accordi di programma ex art. 15 del d.lgs. n. 422/1997, 

stipulati dal ministero con le singole regioni. 
3 Più precisamente: ò(é) per le risorse afferenti la l. n. 211/1992 e la l. n. 611/1996, le risorse di cui allõart. 9 

e allõart. 10 sono state ripartite tra le aree metropolitane e le aree urbane nella misura rispettiva dellõ85 per 

cento e del 15 per cento (delib. Cipe 31 marzo 1992); per le risorse afferenti gli ulteriori rifinanziamenti, le 

risorse di cui allõart. 9 e allõart. 10 sono state ripartite tra le aree metropolitane e le aree urbane nella misura 

rispettiva dellõ80 per cento e del 20 per cento (d.m. 22 ottobre 1999); a questo, fanno eccezione le risorse di 

cui alla l. n. 286/2006 e, presumibilmente, quelle della l. n. 244/2007, per le quali non è prevista tale 

ripartizioneó (relazione presentata dal ministero nellõambito del tavolo di lavoro per la ricognizione dello 

stato di attuazione degli interventi di cui alla l. n. 211/1992 (anno 2008). Peraltro, nei primi anni di vita della 

legge, i finanziamenti della stessa furono ridimensionati, a causa dellõavvio delle politiche di risanamento 

del debito pubblico statale. 
4 Pertanto, esso risulta generalmente superiore al contributo calcolato sulla base del quadro economico 

rivisto a seguito dellõespletamento della gara. La maggiore disponibilità di risorse che si determina può 

venire utilizzata, previo parere favorevole del Cipe, per far fronte a varianti in corso dõopera. 
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Se le operazioni di mutuo sono effettuate con la Cassa depositi e prestiti, le risorse sono 

disponibili presso la Cassa stessa, su conti vincolati; il conto non è fruttifero e si procede allo 

svincolo in relazione allõavanzamento dei lavori. Se le operazioni di mutuo sono effettuate 

con istituti di credito, lõimporto del mutuo ¯ versato alle Tesorerie provinciali dello Stato, 

su conti di tesoreria infruttiferi, intestati al comune beneficiario e vincolati al nulla osta del 

Ministero delle infrastrutture5.   

Diverso è il regime per i mutui accesi utilizzando risorse stanziate per erogare contributi 

per la realizzazione di interventi ex art. 10. Nellõipotesi in cui sia stato acceso da societ¨ 

esercenti servizi ferroviari, non essendo previsto un conto di tesoreria infruttifero, le risorse 

restano su conti correnti bancari dellõistituto di credito che ha concesso il mutuo. 

2. Le leggi di integrazione e modifica  

Al fine di risolvere talune criticit¨ emerse nellõimpianto normativo, con le leggi di 

rifinanziamento della l. n. 211/1992, ed in particolare con la l. 6 agosto 2008, n. 133, sono 

stati introdotti alcuni correttivi , i cui principali vengono di seguito esaminati. 

Lõart. 32 della l. 1Á agosto 2002, n. 166, ha previsto:  

- la presentazione dei progetti preliminari, in luogo dei definitivi, ai fini della 

presentazione delle istanze per il riparto delle risorse, modificando per tale aspetto i 

contenuti della l. 7 dicembre 1999, n. 472; 

- la modifica dei tempi di presentazione dei progetti definitivi da sottoporre ad istruttoria 

ministeriale dopo lõassegnazione delle risorse (270 gg. in luogo di 240 gg.); 

- i criteri per il rispetto dei programmi temporali di realizzazione degli interventi; 

- nuove disposizioni per lõerogazione dei contributi; 

  

                                                 
5 Nellõipotesi in cui gli interventi siano stati oggetto, a seguito del conferimento alle regioni dei compiti e 

delle funzioni di programmazione e amministrazione in materia di servizi ferroviari ex art. 8 del d.lgs. n. 

422/1997, di accordi di programma ex art. 15 del medesimo d.lgs., le risorse, originariamente disponibili sui 

conti correnti bancari fruttiferi degli istituti di credito che hanno concesso i mutui, sono state trasferite su 

conti di tesoreria infruttiferi, intestati al Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, e vincolati a favore 

della regione competente. 
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- che, in sede di istanza per lõassegnazione dei finanziamenti, il soggetto richiedente 

dovesse presentare il cronoprogramma delle attività da rispettare ai fini del mantenimento 

del contributo statale; 

- che gli interventi potessero essere definanziati nel caso in cui i relativi affidamenti 

fossero intervenuti oltre due anni dalla data di assegnazione delle risorse; 

- che in caso di definanziamento le risorse fossero attribuite agli interventi posti a seguire 

nella graduatoria di merito6. 

Altre disposizioni hanno interessato profili procedurali. 

Lõart. 63 della l. n. 133/2008 ha previsto lõobbligatoriet¨ di prevedere, nel progetto 

dellõinfrastruttura , un parcheggio di scambio e la possibilità di finanziamento dello stesso 

con le risorse disponibili, nonché lo scorrimento della graduatoria per attribuire contributi 

ad interventi successivi qualora quelli precedenti risultino òincagliatió. 

Secondo quanto riferito dal Ministero delle infrastrutture, il disposto della l. n. 133/2008 

non ha avuto piena attuazione sia per carenza di risorse iniziali, sia per le revoche dei 

finanziamenti disposte dallõart. 1, c. 88, della l. 27 dicembre 2013, n. 147 (come modificato 

dallõart. 4, c. 4-bis, della l. 11 novembre 2014, n. 164), e, pertanto, non è stato possibile 

verificare lõefficacia dei miglioramenti proposti. 

Altre disposizioni sono intervenute sullõambito di applicazione della legge: gli artt. 1 e 2 

della l. 4 dicembre 1996, n. 611, hanno consentito lõaccensione di ulteriori mutui per 

permettere il completamento dei programmi di potenziamento ed ammodernamento delle 

ferrovie in concessione ed in gestione commissariale governativa; lõart. 10 della l. 27 febbraio 

1998, n. 30,  ha incrementato la percentuale massima di contribuzione statale dal 50 al 60 

per cento ed ha previsto la possibilità di finanziare anche tramvie tradizionali. Lõart. 50 

della l. 23 dicembre 1998, n. 448, ha esteso lõambito di applicazione della legge anche ai 

sistemi di trasporto pubblico urbano con trazione a fune nonché ai sistemi urbani di 

connessione quali ascensori e tapis roulant. 

  

                                                 
6 La delibera Cipe n. 11/1991 (all. 1) nei òpreso attoó, recepisce le nuove proposte procedurali. 



 

 

Corte dei conti   |  Sezione centrale di controllo sulla gestione delle Amministrazioni dello Stato | Delib. n. 4/2017/G 

31 

3. Le leggi di rifinanziamento  

Rispetto agli stanziamenti originari, molte disposizioni sono intervenute per garantire il 

finanziamento delle opere già avviate; si tratta in particolare dellõart. 9 della l. 4 dicembre 

1996, n. 611, dellõart. 3 della l. 18 giugno 1998, n. 194, e dellõart. 50 della l. 23 dicembre 1998, 

n. 448, per le opere di cui allõart. 9 l. cit. 

Ulteriori disposizioni, di seguito elencate7, hanno predisposto maggiori e diversi 

finanziamenti, fino ad un importo complessivo di circa 8,5 miliardi. La ripartizione 

cronologica delle risorse ed ulteriori approfondimenti sono stati analizzati nel capitolo VI, 

relativo ai profili finanziari, cui si rinvia. In allegato alla relazione è riportato lo schema 

completo delle leggi di finanziamento (all. 12). 

 

Tabella n. 1 - Normativa di finanziamento del trasporto rapido di massa  

(art. 9 l. n. 211/1992 e leggi collegate) 

Legge Disposizione 
Finanziamento 

pluriennale 

l. n. 211/1992 Art. 9 2.711.398.719,00 

l. n. 211/1992 Art. 9 774.685.348,63 

l. n. 611/1996 Art. 9 1.549.370.697,30 

l. n. 611/1996 Art. 9 (1, c. 64, l. n. 228/2012) -630.000.000,00 

d.l. n. 457/1997 Art. 10, c. 2 88.314.129,60 

l. n. 194/1998 Art. 3, c. 4, lett. B 309.874.139,40 

l. n. 194/1998 Tab. B l. n. 550/1995 38.734.267,43 

l. n. 448/1998 Art.  50, c. 1, lett. A 826.331.038,00 

l. n. 448/1998 Art. 50, c. 1, lett. A 1.032.913.798,00 

l. n. 472/1999 Art. 13, c. 2 286.633.579,05 

l. n. 488/1999 Art. 54, c. 1, tab. 3, punto 6 286.633.575,00 

l. n. 488/1999 Art. 54, c. 1, tab. 3, punto 6 309.874.139,40 

l. n. 388/2000 Art. 144, c. 1, tab. 1, punto 11 271.139.872,05 

l. n. 388/2000 Art. 144, c. 1, tab. 1 punto 11 379.595.820,90 

l. n. 296/2006 Art. 1, c. 1016 30.000.000,00 

l. n. 244/2007 Art. 1, c. 304 176.500.000,00 

l. n. 112/2008 Art. 63, c. 12 55.000.000,00 

Totale  8.496.999.123,76 

Fonte: elaborazione Corte dei conti.  

  

                                                 
7 Il prospetto elaborato in sede istruttoria differisce dai dati forniti dal Mit in relazione al contributo di 

38.734.267,43 euro previsto dal combinato disposto della l. n. 194/1998 e dalla tabella della l. n. 550/1995 e di 

55.000.000 euro previsto dal d.l. n. 112/2008. Lõamministrazione ha peraltro comunicato che tale importo non 

è stato utilizzato in quanto non impegnato nei termini di legge. V. nota Mit, prot. n. 8015 del 6 dicembre 2016. 
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In relazione alla copertura finanziaria per la realizzazione delle opere in esame va 

osservato che il d.l. 30 dicembre 1997, n. 457 (art. 10), dispone che òPer le finalità di cui al 

presente comma ̄  autorizzato, a decorrere dallõanno 1997, un contributo di lire 5,7 miliardi 

annui ai sensi del medesimo art. 9 della l. 26 febbraio 1992, n. 211ó, senza specificare la 

durata delle annualità per le quali estende il finanziamento. 

Va anche precisato che lõart. 63, c. 13, prevedeva che, per il triennio 2008-2010, le risorse 

stanziate fossero ripartite in misura pari tra le due finalità previste (Fondo per il trasporto 

pubblico locale e l. n. 211/1992) e che, a decorrere dallõanno 2011, la ripartizione venisse 

effettuata con decreto del Ministro delle infrastrutture, dõintesa con la Conferenza unificata 

di cui allõart. 8 del d.lgs. n. 281/1997. 

Anche lõart. 10, c. 4, della l. n. 211/1992, che ha autorizzato limiti di impegno decennali 

di 195 miliardi  di lire per il 1993 e di 155 miliardi  di lire per lõanno 1994, ha subìto numerosi 

interventi normativi di modifica o differimento dei finanziamenti. 

Allõesito delle modifiche ed integrazioni di legge8, il  finanziamento è stato così 

rideterminato: lire 195 miliardi  (100.709.095,32 euro) per otto anni a partire dal 1995; lire 

135 miliardi  (69.721.681,37 euro) per dieci anni a partire dal 1996 e lire 20 miliardi  

(10.329.137,98 euro) per dieci anni a partire dal 1997.  

Ad oggi, la spesa autorizzata è così articolata: 

  

                                                 
8 La l. 23 dicembre 1992, n. 500 (legge finanziaria 1993), ha previsto la soppressione della prima annualità del 

limite di impegno di 195 miliardi di lire. La l. 24 dicembre 1993, n. 538 (legge finanziaria 1994), ha previsto il 

rinvio allõanno 1995 della prima annualità di impegno decennale di 155 miliardi. Il d.l. 1° luglio 1994, n. 428 

(l. 8 agosto 1994, n. 505) ha previsto lõutilizzo della seconda annualit¨ del limite di impegno di 195 miliardi di 

lire per il òfinanziamento delle opere necessarie al completamento del tratto Saronno-Malpensaó. Quindi, le 

annualità del limite di impegno di 195 miliardi sono state rideterminate in otto annualità anziché dieci. La l. 

23 dicembre 1994, n. 725 (legge finanziaria 1995), ha poi rinviato al 1996 la prima annualità del limite 

decennale di 155 miliardi. La l. 8 agosto 1996, n. 425, ha previsto lo slittamento dal 1996 al 1997 della quota 

di 20 miliardi del limite di impegno di 155 miliardi di lire. Lõart. 29 della l. 17 maggio 1999, n. 144, ha infine 

previsto la possibilità di utilizzare negli esercizi successivi le disponibilità finanziarie esistenti al 31 dicembre 

1998. 
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Tabella n. 2 - Normativa di finanziamento del trasporto rapido di massa  

(art. 10 l. n. 211/1992 e leggi collegate)  

Anno Art. 10 l. n. 211/1992 e s.m.i. 

1995 100.709.095,32   

1996 100.709.095,32 69.721.681,37  

1997 100.709.095,32 69.721.681,37 10.329.137,98 

1998 100.709.095,32 69.721.681,37 10.329.137,98 

1999 100.709.095,32 69.721.681,37 10.329.137,98 

2000 100.709.095,32 69.721.681,37 10.329.137,98 

2001 100.709.095,32 69.721.681,37 10.329.137,98 

2002 100.709.095,32 69.721.681,37 10.329.137,98 

2003  69.721.681,37 10.329.137,98 

2004  69.721.681,37 10.329.137,98 

2005  69.721.681,37 10.329.137,98 

2006   10.329.137,98 

Totale 805.672.762,56 697.216.813,70 103.291.379,80 

Totale complessivo  1.606.180.956,06 

Fonte: elaborazione Corte dei conti su dati Mit. 

4. Osservazioni 

Dallõanalisi della normativa si evince che la procedura di presentazione e di approvazione 

dei progetti è ancora piuttosto complessa, nonostante sia stata oggetto di varie modifiche, 

a fini di maggiore chiarezza e semplificazione9. Si tratta, peraltro, di misure non risolutive 

delle criticità rilevate. Come già osservato nella relazione di questa Sezione n. 10/2010, la 

continua rimodulazione della procedura non ha infatti  contribuito alla velocizzazione delle 

attività 10. Essendo stati tali profili approfonditi nella relazione citata, si fa rinvio alla stessa, 

senza reiterare le osservazioni svolte. 

Dal punto di vista finanziario suscita ancora perplessità, con riguardo ai mutui stipulati, 

il fatto che ingenti somme, pari allõintero capitale sottoscritto, continuano ad essere versate 

                                                 
9 In particolare, sono apprezzabili le modifiche che hanno introdotto scadenze temporali di presentazione e di 

approvazione dei progetti e lõapprovazione dei progetti da parte degli stessi enti locali.  
10 Esemplare, in tal senso, la vicenda del grado di definizione progettuale: in una prima fase attuativa della 

legge, il livello di progettazione richiesto da presentare insieme allõistanza di finanziamento era previsto 

preliminare; in una seconda fase, il livello di progettazione era di tipo definitivo. La l. n. 166/2002, modificando 

alcune disposizioni della l. n. 211/1992, ha disposto che, ai fini dellõallocazione delle ulteriori risorse di 

rifinanziamento, debba essere presentato un progetto preliminare. Cfr. al riguardo la relazione presentata dal 

ministero nellõambito del tavolo di lavoro per la ricognizione dello stato di attuazione degli interventi di cui 

alla l. n. 211/1992 (anno 2008).  
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su conti vincolati ed infruttiferi. Tale profilo, rispetto allõindagine del 2010, è stato 

ulteriormente approfondito in sede istruttoria e su di esso ci si soffermerà nel prosieguo. 

Relativamente al finanziamento ad opera di normative successive rispetto alla l. n. 

211/1992, va rilevata la notevole stratificazione di disposizioni correttive, talora anche poco 

chiare. Alcuni dubbi investono la stessa tecnica legislativa di quantificazione degli oneri. In 

particolare, deve essere evidenziato che lõart. 10, c. 2, del d.l. n. 457/1997 (convertito dalla 

l. n. 30/1998), non riporta ð come detto ð il numero delle annualità dello stanziamento. 

Trattandosi di rifinanziamento dellõart. 9 della l. n. 211 cit., le amministrazioni competenti 

hanno interpretato la norma in via analogica, nel senso di aver previsto un numero di 

annualità pari a trenta, come risultava dalla documentazione degli atti parlamentari della 

14ª Legislatura. Tuttavia, è evidente come la disposizione in esame, così come le ulteriori 

norme relative alla copertura finanziaria, non hanno espressamente disposto alcuna durata 

del finanziamento, che non si ritiene possa desumersi in via analogica. Del resto, la durata 

trentennale dellõautorizzazione di spesa di cui allõart. 9 della l. n. 211/1992 avrebbe termine 

nel 2022, poiché essa decorre dal 1992, mentre la nuova disposizione ð secondo 

lõinterpretazione data ð avrebbe efficacia fino al 2027. La spesa sostenuta ai sensi della 

norma in esame risulta pertanto priva di una chiara autorizzazione legislativa per la 

copertura finanziaria. 

Da rilevare anche che, nonostante il d.l. n. 112/2008 destinasse quota parte del fondo per 

il trasporto pubblico locale agli interventi infrastrutturali della l. n. 211/1992, dal 2011 non 

sono più state previste risorse nei decreti ministeriali attuativi per gli anni successivi al 2010, 

stando ai dati comunicati dalla Direzione generale Tpl. 

Per quanto concerne lõattuazione dellõart. 10, la continua rimodulazione temporale e 

quantitativa delle risorse è indice di una non adeguata programmazione normativa a livello 

economico-finanziario, peraltro ulteriormente aggravata, come si vedrà, dal passaggio di 

funzioni alle regioni a seguito della riforma del 2001, del titolo V della Costituzione. 

In relazione alle criticit¨ dellõimpianto normativo, lõamministrazione ha riferito che 

lõesperienza acquisita nellõattuazione delle leggi di spesa per il trasporto rapido di massa ha 

portato a delineare ulteriori esigenze e proposte di miglioramento, quali: 

- la necessità di coordinare i programmi nazionali e gli investimenti del settore con 

lõadozione dei piani urbani di mobilità sostenibile (Pums);  
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- la necessità di semplificare le procedure di assegnazione ed erogazione delle risorse 

pubbliche destinate agli investimenti nel settore, adottando soluzioni procedurali per 

consentire lõimmediato utilizzo delle risorse stanziate annualmente, ad esempio mediante 

lõistituzione di un òfondoó unico che non destini le risorse al singolo intervento, ma al 

programma di interventi complessivamente considerato. 

Si ritiene, pertanto, utile ed opportuno un adeguamento normativo in tal senso, in quanto 

le soluzioni procedurali in argomento potrebbero effettivamente garantire il progressivo 

avanzamento dei programmi di investimento previsti a livello nazionale e lõimmissione 

costante, nellõarea economica della produzione industriale connessa agli investimenti in 

parola, delle risorse finanziarie pubbliche disponibili annualmente. 
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CAPITOLO III   

LO STATO DI ATTUAZIONE DEGLI INTERVENTI PER GLI ENTI LOCALI 

Sommario: 1. Quadro complessivo degli interventi e dei finanziamenti. - 2. Quadro analitico degli interventi e 

dei finanziamenti. -  3. Interventi non realizzati e definanziati. - 4. Opere che presentano varianti. -  5 Il ciclo 

temporale di realizzazione degli interventi. - 6. Gli interventi con maggiori criticità . -  7. Osservazioni 

sullõattuazione dellõart. 9. 

1. Quadro complessivo degli interventi e dei finanziamenti 

Gli interventi per il trasporto rapido di massa a favore di enti locali rappresentano 

nellõimpianto originario della legge la parte pi½ rilevante degli investimenti programmati, 

pari al 65,9 per cento delle previsioni totali di spesa. 

 

Tabella n. 3 - Rilevanza finanziaria degli interventi a favore degli enti locali 

(art. 9 l. n. 211/1992) 

Anni Art. 9 (euro) Art. 10 (euro) Totale (euro) 

1993-2023 3.486.084.067,63 1.807.599.143,59 5.293.683.211,22 

Fonte: elaborazione Corte dei conti. 

 

 

Grafico n. 1 - Rilevanza relativa degli investimenti a favore degli enti locali  

(art. 9 l. n. 211/1992) 

 

Fonte: elaborazione Corte dei conti. 
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In attuazione dellõart. 9 della l. n. 211/1992, relativo agli interventi per il trasporto rapido 

di massa a favore di enti locali, e delle successive leggi di finanziamento, sono stati realizzati, 

o sono in corso di ultimazione, 56 interventi su 76 programmati, considerando 

unitariamente gli interventi accorpati. Venti interventi sono stati definanziati. 

 

Tabella n. 4 - Quadro complessivo degli interventi e dei finanziamenti (art. 9)  
(in milioni) 

Fonte: elaborazione della Corte dei conti su dati del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti. 

 

 

Lõindicatore di attuazione degli interventi rispetto a quelli oggetto di programmazione 

risulta pertanto ð a 25 anni dallõentrata in vigore ð del 73,6 per cento. 

 

 

Grafico n. 2 - Quadro complessivo dello stato di realizzazione (art. 9)  

 

Fonte: elaborazione della Corte dei conti su dati del Ministero delle infrastrutture e 

dei trasporti 

  

                                                 
11 Alcuni interventi, come di seguito specificato, derivano dallõaccorpamento di interventi parziali 

originariamente finanziati. 
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definanziate 
Costo approvato Finanziamento statale 

76 56 73,6% 20 11.106,79 4.455,25 
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Al riguardo, va precisato che alcuni interventi derivano, in realtà, da accorpamenti di 

tratte inizialmente finanziate come autonomi interventi con delibere diverse12, come in nota 

riportato13. 

Considerando gli interventi accorpati, le opere totali realizzate ai sensi della legge in 

esame sono 56 su 85, con una percentuale di realizzazione del 65,9 per cento. 

Nella tabella successiva, viene sintetizzato lo stato di attuazione delle opere, aggiornato 

al primo semestre 2016, desunto dagli stati di avanzamento lavori (sal)14. 

 

 

Tabella n. 5 - Analisi dello stato di attuazione complessivo degli interventi esclusi i definanziati  
(milioni di euro) 

Stato delle opere 
Numero 

interventi 
% sul totale 

Costo  

approvato 

Finanziamento 

concesso 

% finanziamento / 

costo 

Concluso 37 64,81% 5.672,29 2.542,44 44,82% 

Da avviare 2 3,70% 176,61 74,88 42,40% 

Lavori in corso 15 27,78% 5.040,74 1.709,99 33,92% 

Sospeso 2 3,70% 217,12 127,94 58,92% 

Totale complessivo 56 100,00% 11.106,79 4.455,25 40,11% 

Fonte: elaborazione della Corte dei conti su dati del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti. 

 

 

Le opere concluse, non considerando gli interventi definanziati, sono pari al 66 per cento. 

  

                                                 
12 Cfr. nota Mit n. 4841 del 13 luglio 2016. Interventi accorpati: 

 

Intervento accorpato 
Interventi  

iniziali (n.) 

BERGAMO: tramvia Bergamo-Albino (intervento unitario) 2 

BOLOGNA: rete Crealis (intervento unitario) 2 

BRESCIA: M.L.A Metrobus Prealpino-S. Eufemia 2 

GENOVA: Metropolitana - Tratte Brin - Canepari/Principe-Brignole ed ulteriori opere 2 

TORINO: M. L. A. Linea I  (intervento unitario) 3 

VENEZIA: Linea tranviaria (Favaro-Mestre-Venezia) (Mestre-Marghera) 2 

VERONA: Tranvia urbana  (intervento unitario) 2 

ROMA: Metropolitana linea A - Interventi urgenti Anca (intervento unitario) 2 

 
13 Va rilevato che il numero di interventi risulta diverso da quello indicato dalla circolare n. 1375 del 30 

novembre 2001, pari a 99: la differenza deriva dal fatto che, nellõambito delle 99 opere, erano computate anche 

quelle di cui allõart. 10, pari a venti, e non erano ricompresi lõintervento di Latina (finanziato nel 2005) ed i 

cinque interventi finanziati con l. n. 133/2008 di cui alla delibera Cipe n. 91/2011. Pertanto, risulta: (99 ð 20) 

+ (1+5) = 85 interventi finanziati ex art. 9 della l. n. 211/1992, di cui nove successivamente accorpati (totale 

76). 
14 Cfr. nota Mit n. 4841 del 13 luglio 2016. 
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Grafico n. 3 - Stato di realizzazione degli interventi 

 

Fonte: elaborazione della Corte dei conti su dati del Ministero delle 

infrastrutture e dei trasporti. 

 

 

Rispetto ai dati rilevati da questa Sezione in merito allõavanzamento delle opere nel 2010, 

si evince che il numero complessivo delle opere finanziate è passato da 60 a 76, con un 

incremento del 26 per cento. 

Si rileva inoltre un incremento del 68,2 per cento delle opere realizzate, che risultano 

essere 37, rispetto al precedente valore registrato nel 2010 di 22. 

Gli interventi con lavori in corso ð sempre avendo a riferimento la situazione del 2010 ð 

si sono dimezzati, riducendosi da 32 a 15. 

Anche nel 2016, tuttavia, si rileva una percentuale di realizzazione complessiva delle 

opere inferiore al 50 per cento di quelle originariamente programmate, inclusi gli interventi 

definanziati. 

La ripartizione geografica dei finanziamenti è la seguente. 
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Tabella n. 6 - Ripartizione geografica degli interventi  
(milioni di euro)  

Comune Costo approvato 
Finanziamento 

concesso 

Ancona 5,17 3,10 

Arezzo 2,56 1,53 

Avellino 24,71 14,83 

Bari 25,43 14,39 

Bergamo 126,52 72,78 

Bologna 182,16 104,82 

Brescia 777,10 244,40 

Ferrara 55,90 30,12 

Firenze 410,20 190,51 

Genova 477,59 277,39 

Latina 139,61 81,43 

Lecce 24,26 13,22 

Milano 1.360,66 602,96 

Napoli 2.343,69 523,45 

Osimo 3,42 1,74 

Padova 77,19 41,33 

Palermo 438 90,9 

Perugia 83,44 20,08 

Reggio Emilia 38,47 23,08 

Roma 3.034,20 1.254,68 

Spoleto 48,01 28,81 

Torino 1.102,06 629,76 

Venezia 195,76 111,52 

Verona 130,71 78,43 

Totale complessivo 11.106,79 4.455,25 

Fonte: elaborazione della Corte dei conti su dati del Ministero delle 

infrastrutture e dei trasporti. 

 

 

Grafico n. 4 - Ripartizione geografica degli interventi 

 

Fonte: elaborazione della Corte dei conti su dati del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti. 
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La ripartizione delle risorse investite per tipologie di intervento è di seguito 

rappresentata. 

 

 

Tabella n.  7 - Tipologia di opere realizzate 

Tipo di opera 
Costo 

approvato 

Finanziamento 

concesso 

Ascensore                                                         

3,42  
1,74  

Ferrovia Urbana                                                     

182,69  
86,96  

Filovia                                                     

347,85  
199,58  

Filovia Guidata                                                     

182,16  
104,82  

Funicolare                                                       

14,66  
8,04  

Funicolare Terrestre                                                       

23,38  
11,09  

Interscambio                                                       

77,51  
46,51  

Metropolitana 4.404,15  1.661,52  

Metropolitana automatica 1.916,90  650,28  

Metropolitana di superficie                                                       

94,37  
53,20  

Metropolitana leggera automatica 2.218,84  900,53  

Minimetro                                                       

83,44  
20,08  

Scale Mobili                                                         

2,56  
1,53  

Scale Mobili/Ascensori                                                       

48,01  
28,81  

Tramvia 1.117,67  457,39  

Tramvia Su Gomma                                                     

389,18  
223,19  

Totale complessivo 11.106,79  4.455,25  

Fonte: elaborazione della Corte dei conti su dati del Ministero delle 

infrastrutture e dei trasporti. 

 

 

 

Grafico n. 5 - Tipologia di opere realizzate 

 

Fonte: elaborazione della Corte dei conti su dati del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti. 
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2. Quadro analitico degli interventi e dei finanziamenti 

Lo stato di avanzamento fisico dei singoli interventi, sulla base dei dati forniti dal Mit 

sulla base dei sal, è di seguito sintetizzato. Una rappresentazione analitica è riportata in 

allegato (all. 1), con specificazione del soggetto proponente, delle leggi che hanno disposto il 

relativo finanziamento, nonché della rilevanza del contributo statale sul costo approvato. 

 

Tabella n. 8 - Quadro analitico degli interventi completati o in corso 

Intervento Tipologia Stato di attuazione % 

1 . BERGAMO: tramvia Bergamo-Albino (intervento unitario) Tramvia Concluso 100% 

2. BOLOGNA: rete Crealis (intervento unitario) Filovia guidata Lavori in corso 72% 

3. BRESCIA: M.L.A Metrobus Prealpino-S. Eufemia 
Metropolitana leggera 

automatica 
Concluso 100% 

4. FERRARA: Impianto ferroviario affiancamento Ferrara/Codigoro alla 

linea FS 
Metropolitana di superficie Lavori in corso 29,10% 

5. GENOVA: Metropolitana - Tratte Brin -Canepari/Principe-Brignole ed 

ulteriori opere 
Metropolitana Lavori in corso 99% 

6. GENOVA: Prolungamento filovia esistente Filovia 
Conclusa fase 1  

(19,7 mil.) 
100% 

7. MILANO: Prolungamento M3 Zara Maciachini Metropolitana Concluso 100% 

8. MILANO: Prolungamento M3 Maciachini Comasina Metropolitana Concluso 100% 

9. MILANO: Prolungamento M2 Famagosta Abbiategrasso Metropolitana Concluso 100% 

10. MILANO: Prolungamento M2 Famagosta Assago Metropolitana Concluso 100% 

11. MILANO: Tramvia P.zza Castello-Parco Nord Tramvia Concluso 100% 

12. MILANO: Tramvia Abbiategrasso-Duomo Tramvia Concluso 100% 

13. MILANO: Tramvia P.zza Garibaldi-Cinisello Tramvia Concluso 100% 

14. MILANO: Metropolitana linea M5 Garibaldi FS-Ca' Grande 1° lotto 

Garibaldi/Bignami 

Metropolitana leggera 

automatica 
Concluso 100% 

15. PADOVA: Tramvia Fornace Morandi-Prato della Valle Tramvia su gomma Concluso 100% 

16. REGGIO EMILIA: Potenziamento linee ferroviarie urbane e collegamento 

ferroviario Reggio Emilia/Bagnolo 
Metropolitana di superficie Concluso 98,20% 

17. REGGIO EMILIA: Collegamento ferroviario Stazione FS-Polo S. Lazzaro Metropolitana di superficie Concluso 100% 

18. TORINO: M. L. A. Linea 1 (intervento unitario) 
Metropolitana leggera 

automatica 
Concluso 100% 

19. TORINO: Linea tramviaria 4 Tramvia Concluso 100% 

20. VENEZIA: Linea tramviari (Favaro-Mestre-Venezia) (Mestre-Marghera) Tramvia su gomma Concluso 100% 

21. VENEZIA: Funic olare terrestre Piazzale Roma-Tronchetto Funicolare terrestre Concluso 100% 

22. VERONA: Tramvia urbana (intervento unitario) Filovia Lavori in corso 3% 

23. ANCONA: Integrazione autobus Ferrovia urbana Lavori in corso 80% 

24. AREZZO: Scale mobili Scale mobili Concluso 100% 

25. FIRENZE: Linea tramviaria S. Maria Novella-Scandicci L1 Tramvia Concluso 100% 

26. FIRENZE: Linea tramviaria Peretola-P.zza della Libertà L2 Tramvia Lavori in corso 27,36% 
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segue Tabella 8 

Intervento Tipologia Stato di attuazione % 

27. FIRENZE: Linea tramviaria Viale Strozzi-Careggi L3 Tramvia Lavori in corso 25,34 

28. LATINA: Tramvia su gomma linea 1 e 2 Tramvia su gomma Sospeso 0,80% 

29. OSIMO: Ascensore inclinato Ascensore Concluso 100% 

30. PERUGIA: Minimetro Minimetro Concluso 100% 

31. ROMA: Metropolitana linea B: diramazione P.zza Bologna/Conca d'Oro Metropolitana Concluso 100% 

32. ROMA: Potenziamento e ammodernamento A e B Osteria del Curato Metropolitana Concluso 100% 

33. ROMA: Potenziamento e ammodernamento A e B-Nodo di Termini Metropolitana Concluso 100% 

34. ROMA: Potenziamento e ammodernamento A e B-materiale rotabile Metropolitana Concluso 100% 

35. ROMA: Metropolitana linea A - Interventi urgenti A mla (intervento 

unitario) 
Metropolitana Concluso 100% 

36. ROMA: Metropolitana Linea C T5 Malatesta-Alessandrino 

T4 S. Giovanni-Malatesta (art. 9+art. 10) 
Metropolitana automatica In esercizio fino a Lodi 

100% Lodi 

92% San Giov. 

37. ROMA: Metropolitana linea C -T3 Venezia-Colosseo Metropolitana automatica Lavori in corso 18% 

38. ROMA: Tramvia Piazza Venezia-Gianicolense Tramvia Concluso 100% 

39. ROMA: Sistema filoviario Filovia Lavori in corso 56% 

Corridoio Eur Laurentina-Tor Pagnotta; Corridoio Eur-Tor dè Cenci     

40. SPOLETO: Percorsi meccanizzati - I° stralcio Scale mobili/ascensori Concluso 100% 

41. SPOLETO: Percorsi meccanizzati - II° stralcio  Scale mobili/ascensori Concluso 100% 

42. SPOLETO: Percorsi meccanizzati -III° stralcio  Scale mobili/ascensori Concluso 100% 

43. AVELLINO: Sistema filoviario Filovia Lavori in corso 85% 

44. BARI: Ferrotranviaria - 1° lotto - da Fermata Ospedale S. Paolo a zona 

Cecilia 
Ferrovia urbana Concluso 100% 

45. LECCE: Sistema innovativo Filovia Concluso 100% 

46. NAPOLI: Linea 6 - tratta Mostra/S. Pasquale (ex linea tramviaria rapida) Metropolitana In corso 90,44% 

47. NAPOLI: Metropolitana Linea 1Vanvitelli-Dante Metropolitana Concluso 100% 

48. NAPOLI: Metropolitana Linea 1-Dante-Garibaldi- Metropolitana In corso 89% 

49. NAPOLI: Funicolare di Chiaia Funicolare Concluso 100% 

50. NAPOLI: Nodo di interscambio Cilea tra le linee 1 e linea Circumflegrea 

Sepsa 
Interscambio Sospeso 8% 

51. NAPOLI: Potenziamento, estensione e ammodernamento filovia 

Napoli/Teverola 
Filovia Concluso 100% 

52. NAPOLI: L inea tranviaria P.zza Nazionale-Piazza Emiciclo Tramvia Concluso 100% 

53. PALERMO: Sistema tramviario Tramvia Concluso 100% 

54. PALERMO: metroferrovia Giachery-Lolli  Ferrovia urbana Lavori in corso 6% 

55. MILANO: potenziamento e ammodernamento della linea 2 della 

metropolitana di Milano e realizzazione parcheggio di interscambio Piazza 

Abbiategrasso 

Metropolitana In appalto (da approvare II fase)  

56. TORINO: Metropolitana automatica leggera linea 2 tratta Rebaudengo- 

Giulio Cesare 
Metropolitana Finanz.  trasferito ad altro intervento 

Fonte: elaborazione della Corte dei conti su dati del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti. 
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Dallõanalisi dei dati15 relativi alle singole opere si può evincere ð come detto ð che 37 

interventi sui 76 programmati (inclusi definanziati) sono ormai conclusi, altri sono in fase 

conclusiva e solo una parte limitata è in una fase iniziale vale a dire con una percentuale di 

realizzazione inferiore al 10 per cento (tramvia urbana di Verona, tramvia su gomma di 

Latina, nodo di interscambio di Napoli, metropolitana Giachery-Lolli di Palermo, 

potenziamento della linea 2 della metropolitana di Milano e metropolitana automatica 

leggera linea 2 di Torino).  

Va precisato che lõultimo intervento relativo alla linea 2 della metropolitana di Torino, 

finanziata con l. n. 133/2008, al momento non è di fatto in corso di attuazione: il Comune di 

Torino ha chiesto di trasferire i contributi alla linea 1 della metropolitana di Torino - tratta 

Lingotto /Bengasi. 

Dallõanalisi si desume anche che la maggior parte degli interventi ha ricevuto un 

finanziamento statale in misura prossima a quella massima di legge (60 per cento) e solo in 

un caso (filovia Napoli-Teverola) superiore, sulla base di disposizioni specifiche. Alcuni 

interventi hanno ricevuto contributi in misura inferiore, che nel caso del sistema tranviario 

di Palermo sono scesi al 7,5 per cento.  

Lõamministrazione ha riferito in merito che lõintervento òPotenziamento, estensione e 

ammodernamento della filovia Napoli-Teverolaó, finanziato con la l. n. 211 cit., risultava 

costituito sia da una parte infrastrutturale che dallõacquisto di filobus per un costo di 12,11 

milioni e a tale intervento era stato assegnato un contributo di 7,3 milioni, pari al 60 per 

cento del costo dellõopera; il residuo 40 per cento risultava a carico dei Pop Campania. 

Poiché risultava necessario utilizzare con urgenza i fondi comunitari, il comune ha realizzato 

le opere civili utilizzando il cofinanziamento regionale. Pertanto, il contributo ex l. n. 

211/1992 è stato destinato interamente allõacquisto di filobus, per un importo pari a 5,7 

milioni.  

Per quanto riguarda i casi in cui la percentuale di contribuzione risulta di gran lunga 

inferiore alla media, in sede istruttoria è stato accertato che alcuni interventi sono stati 

finanziati sia con la l. n. 211/1992, sia con altre risorse statali, le quali, congiuntamente, 

coprivano la massima contribuzione del 60 per cento. 

  

                                                 
15 Cfr. all. A1-bis nota Mit prot. n. 4841 del 13 luglio 2016 e successive integrazioni. 
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In particolare, gli interventi  di seguito elencati sono stati cofinanziati con fondi ex l. n. 

443/2001, c.d. legge obiettivo16. 

 

Tabella n. 9 - Interventi cofinanziati con fondi ex l. n. 443/2001 

  Intervento Soggetto proponente Note 

1 
BRESCIA: M.L.A . Metrobus   

Prealpino-S. Eufemia 
Comune Brescia  

2 
MILANO: Metropolitana linea M5 Garibaldi 

FS-Caõ Grande 1° lotto Garibaldi/Zara 
Comune di Milano 

Il finanziamento ex lege n. 443/2001 è relativo alla 

tratta Garibaldi/Zara/Bignami con un costo 

superiore alla tratta finanziata con l. n. 211/1992 

3 
ROMA: Metropolitana linea C-T5 Malatesta-

Alessandrino 
Comune di Roma 

Il finanziamento ex l. n. 443/2001 riguarda lõintera 

linea C della metropolitana  

4 
ROMA: Metropolitana linea C-T3  

Venezia-Colosseo 
Comune Roma  

5 
NAPOLI: Linea 6-tratta Mostra/S.Pasquale 

(ex linea tramviaria rapida) 
Comune Napoli 

Il finanziamento è relativo alla tratta Mostra/S. 

Pasquale/ Municipio di costo superiore alla tratta 

finanziata con l. n. 211/1992 

6 
NAPOLI: Metropolitana Linea 1-Dante-

Garibaldi-C.D.  
Comune Napoli  

Fonte: elaborazione della Corte dei conti su dati del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti. 

 

 

Risulta inoltre unõopera definanziata ai sensi della l. n. 211/1992 e successivamente 

finanziata con fondi della legge obiettivo. 

 

Tabella n. 10 - Interventi rifinanziati con altre disposizioni normative 

Intervento Soggetto proponente Note 

NAPOLI: Metropolitana Linea 1 C.D.-Capodichino Comune Napoli 
Revocate risorse l. n. 211/1992 e rifinanziate con 

l. n. 443/2001 

Fonte: elaborazione della Corte dei conti su dati del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti. 

 

 

Dalla necessità di continui rifinanziamenti e della previsione di ulteriori integrazioni, 

anche in base alla legge obiettivo, si pu¸ rilevare lõinsufficienza nellõimpianto originario della 

programmazione della legge del 1992, sotto il profilo della pianificazione infrastrutturale ed 

economico-finanziaria rispetto alle esigenze effettive del trasporto rapido di massa. 

Tutte le infrastrutture ex art. 9 non definanziate sono state oggi attivate, ad eccezione 

della citata metropolitana automatica di Torino.  

  

                                                 
16 Cfr. nota Mit n. 3563 del 18 maggio 2016. 
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Cos³ delineato il quadro generale dello stato di attuazione dellõart. 9, è utile soffermarsi 

sui profili di maggiore criticità riscontrati. 

3. Interventi non realizzati e definanziati 

Come accennato, oltre alle 56 opere concluse o in fase di attuazione, risultano venti 

interventi definanziati, che, rispetto allõobiettivo programmato, rappresentano un primo e 

rilevante fattore di criticità.  

Dallõanalisi delle motivazioni indicate dallõamministrazione si desume che la 

maggioranza dei definanziamenti è stata determinata da carenza progettuale e dalla difficile 

sostenibilità della compartecipazione finanziaria degli enti locali proponenti. Il sistema di 

finanziamento previsto dalla l. n. 211/1992, che si basava sul meccanismo del 

cofinanziamento, ha dõaltronde reso inaccessibili talune opere ai comuni con ridotte capacità 

economico-finanziarie.  

I n altri casi, le revoche sono state dettate da intervenute disposizioni legislative (es. art. 

46 del d.l. 31 maggio 2010, n. 78).  

Parte delle risorse delle opere definanziate sono state riassegnate, sotto forma di maggiore 

quota di contributo, agli interventi già finanziati; parte è stata destinata al finanziamento 

di nuovi interventi17. 

Rispetto al quadro verificato dalla Sezione con la relazione n. 10/2010, pertanto, il 

numero di interventi definanziati è salito da dodici a venti, con un incremento del 66,6 per 

cento, evidenziando che le difficoltà e i rallentamenti riscontrati per le opere soppresse non 

erano di natura transitoria. 

Nella tabella seguente sono illustrate in modo analitico le ragioni del definanziamento 

per ogni intervento. 

  

                                                 
17 Cfr. relazione Mit sullo stato di attuazione degli interventi del 16 settembre 2013. 
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Tabella n. 11 - Quadro degli interventi definanziati 

Intervento Motivazione del definanziamento 

1. MILANO: collegamento Monza-Lissone 
A causa della mancata presentazione dei progetti, non ¯ stato possibile procedere allõimpegno delle 

risorse nei termini di cui alla l. n. 296/2002, con conseguente perdita delle risorse medesime. 

2. SAVONA: linea tranviaria, tratta Savona-

Albissola 
Il definanziamento è stato causato dalla rinuncia della provincia alla realizzazione dellõintervento. 

3. BOLOGNA: metropolitana leggera 

automatica, linea Staveco-Fiera 

Lõintervento è stato definanziato, in quanto il comune ha proposto, a seguito di approfondimenti 

progettuali, un intervento sostanzialmente diverso da quello finanziato originariamente; 

successivamente, lo stesso ha beneficiato di risorse ex lege n. 443/2001 per il nuovo intervento 

proposto. 

4. RIMINI: filovia Rimini -Riccione 
A causa della mancata presentazione dei progetti, non ¯ stato possibile procedere allõimpegno delle 

risorse nei termini di cui alla l. n. 296/2002, con conseguente perdita delle risorse medesime. 

5. RIMINI: filovia Riccione -Cattolica 
A causa della mancata presentazione dei progetti, non ¯ stato possibile procedere allõimpegno delle 

risorse nei termini di cui alla l. n. 296/2002, con conseguente perdita delle risorse medesime. 

6. PISA: tranvia urbana È mancata la presentazione del progetto definitivo entro i termini previsti dalla l.n. 144/1999. 

7. ASSISI: sistema ettometrico a cabine, linee A 

e B 
È mancata la presentazione del progetto definitivo entro i termini previsti dalla l. n. 144/1999.  

8. ROMA: ferrovia Roma- Pantano, tratta 

Torrenova-Giglioli 
Le risorse sono andate in economia per mancata presentazione del progetto. 

9. POTENZA: scale mobili rione Mancusi 
È mancata la presentazione della documentazione progettuale necessaria per procedere 

allõapprovazione del progetto e alla conseguente attivazione del mutuo a carico dello Stato.  

10. BRINDISI: minimetro, lotto 1  È mancata la quota di finanziamento del 40% del costo dellõintervento a carico del comune.  

11. BRINDISI: minimetro, lotto 2  È mancata la quota di finanziamento del 40% del costo dellõintervento a carico del comune.  

12. TAORMINA: sistema a guida vincolata 
A causa della mancata presentazione dei progetti, non ̄  stato possibile procedere allõimpegno delle 

risorse nei termini di cui alla l. n. 296/2002, con conseguente perdita delle risorse medesime. 

13. GENOVA: Metropolitana tratta Brignole-

Stadio 
Come disposto dallõart. 46 del d.l. n. 78 del 31 maggio 2010, convertito in l. n. 122 del 30 luglio 2010. 

14. SAVONA: linea tranviaria, tratta Savona-

Vado 
Fondi trasferiti al Comune di Genova per la linea metropolitana.  

15. NAPOLI: Metropolitana linea 1 - C.D.- 

Capodichino 

Come disposto dallõart. 46 del d.l. n. 78 del 31 maggio 2010, convertito dalla l. n. 122 del 30 luglio 

2010. 

16. SALERNO: Completamento metropolitano ð 

Salerno-Pontecagnano 

Come disposto dallõart. 46 del d.l. n. 78 del 31 maggio 2010, convertito dalla l. n. 122 del 30 luglio 

2010. 

17. BOLOGNA: Metrotranvia di Bologna opere 

di completamento del lotto òStazione FS-P.zza 

Maggioreó 

Disposto da delibera Cipe n. 25/2013.  

18. MILANO: Riqualificazione tramvia 

extraurbana Milano Limbiate 1° lotto funzionale 

Milano Comasina-Deposito Varedo 

Le risorse sono state trasferite allõExpo con d.l. n. 185/2015. 

19. POTENZA: Servizio ferroviario 

metropolitano nellõhinterland potentino 
Disposto da delibera Cipe n. 21/2015. 

20. LõAQUILA: Tramvia su gomma Revocato ex l. n. 228/2012.  

Fonte: dati del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti. 
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4. Opere che presentano varianti 

Unõulteriore verifica effettuata in sede istruttoria ha riguardato lõeventuale lievitazione 

dei costi a causa di varianti. 

La direzione competente ha fornito un elenco di 68 opere interessate da varianti, 

considerando separatamente gli interventi successivamente accorpati, alcune con un 

numero elevato di modifiche rispetto al progetto originario (ad es. la metropolitana C di 

Roma ne ha fatte registrare ben 48)18. 

La Direzione generale Tpl ha riferito che, in linea generale, i costi aggiuntivi sono stati 

coperti dai soggetti beneficiari attraverso proprie fonti di cofinanziamento; in alcuni casi 

sono state utilizzate le economie di gara attraverso una procedura di autorizzazione da parte 

del Cipe; in altri casi, ulteriori contributi sono stati assegnati a valere su altre leggi di 

finanziamento: in particolare, nel caso di interventi inseriti nellõelenco delle opere 

strategiche, sulla legge obiettivo.  

Delle 56 opere realizzate o in corso, ventuno hanno fatto rilevare spese equivalenti a 

quelle originariamente approvate (comprese quelle senza varianti), sette hanno fatto 

registrare riduzioni di costi e 27 incrementi, anche considerevoli, dei costi. 

Lõintervento di Spoleto ¯ stato considerato unitariamente, mentre non sono stati forniti 

i dati relativi alla metropolitana di Torino, non essendo stato avviato il relativo intervento. 

Di seguito sono illustrati , in ordine crescente, i maggiori costi sostenuti per le opere 

interessate da varianti, con specifica indicazione dellõopera, con riferimento ai 56 interventi 

non definanziati.  

  

                                                 
18 Cfr. all. A5 nota prot. n. 3562 del 18 maggio 2016. 
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Tabella n. 12 - Prospetto analitico dei costi per varianti  
(milioni di euro) 

Rif. Intervento 
Costo 

rovato 
Varianti % Note 

51 NAPOLI: Potenziamento, estensione e ammodernamento filovia Napoli/Teverola 12,11 -6,44 -53% 1 

33 ROMA: Potenziamento e ammodernamento A e B -Nodo di Termini 71,687 -22,942 -32% 2 

22 VERONA: Tramvia urbana (intervento unitario) 165,57 -34,859 -21% 3 

19 TORINO: Linea tramviaria 4 49,989 -5,968 -12%  

44 BARI: Ferrotranviaria - 1° lotto - da Fermata Ospedale S. Paolo a zona Cecilia 28,165 -2,734 -10%  

1 BERGAMO: tramvia Bergamo-Albino (intervento unitario) 135,56 -9,042 -7%  

31 ROMA: Metropolitana linea B: diramazione P.zza Bologna/Conca d'Oro 453,479 -30,255 -7%  

2 BOLOGNA: rete Crealis  (intervento unitario) 182,16 0 0%  

6 GENOVA: Prolungamento filovia esistente 31,059 0 0%  

11 MILANO: Tramvia P.zza Castello-Parco Nord 54,09 0 0%  

12 MILANO: Tramvia Abbiategrasso-Duomo 44,445 0 0%  

16 REGGIO EMILIA: Potenziamento linee ferroviarie urbane e collegamento ferroviario Reggio Emilia/Bagnolo 30,157 0 0%  

18 TORINO: M. L. A. Linea 1 (intervento unitario) 958,035 0 0%  

23 ANCONA: Integrazione autobus 5,165 0 0%  

32 ROMA: Potenziamento e ammodernamento A e B Osteria del Curato     83,673 0 0%  

34 ROMA: Potenziamento e ammodernamento A e B - materiale rotabile 258,566 0,382 0%  

39 ROMA: Sistema filoviario Corridoio Eur Laurentina-Tor Pagnotta Corridoio Eur-Tor dè Cenci 131,438 0 0%  

43 AVELLINO: Sistema filoviario  24,709 0 0%  

52 NAPOLI: L inea tranviaria P.zza Nazionale-Piazza Emiciclo 13,248 0 0%  

28 LATINA: Tramvia su gomma linea 1 e 2  135,707 3,905 3%  

20 VENEZIA: Linea tramviaria (Favaro -Mestre-Venezia) (Mestre-Marghera) 163,67 8,714 5%  

40 SPOLETO: Percorsi meccanizzati - I° stralcio         45,717 2,292 5%  

41 SPOLETO: Percorsi meccanizzati - II° stralcio                

42 SPOLETO: Percorsi meccanizzati - III° stralcio                

24 AREZZO: Scale mobili 2,556 0,193 8%  

49 NAPOLI: Funicolare di Chiaia 13,428 1,232 9%  

45 LECCE: Sistema innovativo 22,029 2,233 10%  

26 FIRENZE: Linea tramviaria Peretola-P.zza della Libertà L2 168,046 22,143 13%  

14 MILANO: Metr opolitana linea M5 Garibaldi FS-Caõ Grande 1° lotto Garibaldi/Bignami 423,969 59,735 14%  

5 GENOVA: Metropolitana - Tratte Brin -Canepari/Principe-Brignole ed ulteriori opere  387,86 58,675 15%  

25 FIRENZE: Linea tramviaria S. Maria Novella-Scandicci L1 127,836 19,569 15%  

29 OSIMO: Ascensore inclinato 2,902 0,52 18%  

27 FIRENZE: Linea tramviaria V.e Strozzi-Careggi L3 61,098 11,505 19%  

35 ROMA: Metropolitana linea A - Interventi urgenti A mla (intervento unitario) 126,141 23,824 19%  

36 ROMA: Metropolit. Linea C  T5 Malatesta-Alessandrino T4 San Giovanni-Malatesta (art. 9 + art. 10) 914,65 210,25 23%  

54 PALERMO: Metroferrovia Giachery-Lolli  124,103 27,992 23%  

21 VENEZIA: Funicolare terrestre P.le Roma-Tronchetto 18,92 4,456 24%  

15 PADOVA: Tramvia Fornace Morandi-Prato della Valle 61,857 15,328 25%  

53 PALERMO: Sistema tramviario 214,957 70,943 33%  

30 PERUGIA: Minimetro  60,716 22,723 37%  

3 BRESCIA: M.L.A  Metrobus  Prealpino-S. Eufemia 562,476 214,624 38% 4 

50 NAPOLI: Nodo di interscambio Cilea tra le linee 1 e linea Circumflegrea Sepsa 52,231 25,28 48%  

4 FERRARA: Impianto ferroviario affiancamento Ferrara/Codigoro alla linea Fs 35,739 20,161 56%  

46 NAPOLI: Linea 6 - tratta Mostra/S.Pasquale (ex linea tramviaria rapida) 196,466 129,134 66%  

48 NAPOLI: Metrop olitana Linea 1-Dante-Garibaldi  500,857 874,853 175% 5 

37 ROMA: Metropolitana linea C T3 Venezia-Colosseo 197,895 594,105 300% 6 

56 TORINO: Metropolitana automatica leggera linea 2 tratta Rebaudengo-Giulio Cesare    7 

Fonte: dati del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti. 

 
1. Il costo finale è riferito ai soli filobus, oggetto di finanziamento. 

2. La riduzione di costo è stata determinata da una modifica sostanziale del progetto. 

3. La riduzione di costo è determinata essenzialmente dalla modifica della tipologia di sistema (da tranvia a filovia). 

4. Il costo finale approvato con delibera Cipe, comprende le somme a disposizione e anche alcune opere aggiuntive non previste nel progetto 

iniziale. Il costo iniziale non era comprensivo delle somme a disposizione in quanto a totale carico del soggetto beneficiario. 

5. Lõimporto finale risulta dalla delibera Cipe n. 12/2008. 

6. Il costo iniziale è riferito ad un primo lotto finanziato con l. n. 211/1992. Successivamente a seguito di finanziamenti della legge obiettivo, 

il progetto è stato completato e il costo finale è quello riportato in tabella. 

7. I n corso di definanziamento con delibera Cipe del 10 agosto 2016.  



 

 

Corte dei conti   |  Sezione centrale di controllo sulla gestione delle Amministrazioni dello Stato | Delib. n. 4/2017/G 

51 

Da una valutazione aggregata dei costi emerge come le varianti hanno inciso per il 21 per 

cento sugli importi originariamente approvati, con incrementi elevatissimi per la metro C di 

Roma e la metropolitana di Napoli. 

I  dati ottenuti sono stati analizzati in forma aggregata, come di seguito illustrato. 

 

Tabella n. 13 - Costo complessivo delle varianti 

Costo originario Varianti  Costo finale 

8.694,45 2.312,53 11.006,99 

Fonte: elaborazione Corte dei conti su dati Mit. 

 

Grafico n. 6 - Costo percentuale varianti 

 

Fonte: elaborazione Corte dei conti su dati Mit. 

 

Grafico n. 7 - Costo delle varianti 

 

Fonte: elaborazione Corte dei conti su dati Mit. 
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5. Il  ciclo temporale di realizzazione degli interventi 

In relazione allo stato di attuazione dellõart. 9 della l. n. 211/1992, la Sezione ha proceduto 

ad un monitoraggio circa la tempistica delle principali fasi procedimentali per singolo 

intervento, sulla base dei dati forniti dalla Direzione generale Tpl19. 

Dai dati comunicati si rileva che per molte opere, nonostante che il parere sul primo 

progetto definitivo sia intervenuto da parte della competente commissione in un lasso di 

tempo variabile tra pochi mesi e un paio dõanni, si ¯ reso necessario un secondo parere a 

distanza di oltre un decennio per le varianti; circostanza che rivela la complessità 

procedurale e la lunga durata per gran parte degli interventi programmati. 

In allegato (all. 2) alla relazione sono rappresentati i tempi relativi alla trasmissione 

iniziale del progetto, ai relativi pareri ex art. 5 l. n. 211/1992, ai pareri concernenti le varianti 

e allõapprovazione finale dei progetti da parte del ministero.  

Oltre alla fase progettuale è stata monitorata la fase esecutiva. 

Allõesito delle verifi che deve rilevarsi lõeccessivo lasso temporale per la realizzazione di 

molte opere rispetto a quanto originariamente programmato, per ragioni diverse (perizie di 

variante, sorprese archeologiche e geologiche, indisponibilità di aree), sopra evidenziate, tali 

da rivelare unõinadeguatezza dei tempi di realizzazione - talora dilatati di anni - anche in 

relazione alle attese della collettività. 

Per alcuni interventi, peraltro, le criticità persistono. Si rinvia alla tabella seguente20, 

nella quale sono indicate le ragioni del ritardo rilevato, per i dati analitici delle singole opere, 

rinviando al successivo paragrafo per lõesame degli interventi che presentano maggiori 

criticità.  

  

                                                 
19 Cfr. nota n. 3956 del 1° giugno 2016. 
20 Cfr. nota Direzione generale dei sistemi di trasporto fisso e del Tpl, prot. n. 3956 del 1° giugno 2016. 
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Tabella n. 14 - Interventi con ritardi nei tempi di attuazione 

Ente locale e intervento 
Tempi originariamente 

previsti 

Tempi effettivamente 

impiegati 

Scostamento 

registrato 

Fase interessata 

 dal ritardo 

Motivazione  

dello scostamento temporale 

1. Ferrara: impianto ferroviario 

affiancamento Ferrara/Codigoro a 

linea FS 1°stralcio-2° lotto 

4 anni (3 anni più 

proroga di un anno per 

realizzazione del 

raccordo provvisorio 

come da 1° perizia di 

variante) 

Ancora in corso Non definibile   

Allungamento dei tempi di 

approvazione Perizie  

Risoluzione contrattuale 23/02/2015 

2. Padova: tramvia Fornace Morandi-

Prato della Valle 
18 mesi 78 mesi 60 mesi Intera tratta  

Perizie suppletive, di variante e 

sospensione approvate con apposite 

delibere 

3. Venezia: funicolare terrestre  

P.le Roma-Tronchetto 
15 mesi 32 mesi 17 mesi   

150 gg. per proroghe, 360 gg. per 

indisponibilit¨ dellõarea 

4. Roma: potenziamento e 

ammodernamento A e B  

Osteria del Curato 

36 mesi 62 mesi 26 mesi 
Realizzazione dei 

lavori 

Implementare lavorazioni a seguito 

richieste pervenute da Metro s.p.a., 

Atac s.p.a. e Soprintendenza 

archeologica di Roma 

5. Roma: potenziamento e 

ammodernamento A e B  

materiale rotabile 

48 mesi 60 mesi 12 mesi  Fase di gara   

6. Roma: metropolitana linea A - 

Interventi urgenti A mla  

(intervento unitario) 

36 mesi 60 mesi 24 mesi  
Realizzazione dei 

lavori  
  

7. Roma: Metropolitana linea C  

T5 Malatesta-Alessandrino  

T4 S. Giovanni Malatesta 

51 mesi 84 mesi 33 mesi 
Alessandrino - Parco 

di Centocelle 

Indisponibilità aree Interferenze 

archeologiche Sorpresa geologica 

Perizie di variante e altri eventi 

8. Roma: metropolitana linea C T5 

Malatesta-Alessandrino T4  

S. Giovanni-Malatesta 

51 mesi 99 mesi 48 mesi  Centocelle - Lodi 

Indisponibilità aree Interferenze 

archeologiche Sorpresa geologica 

Perizie di variante e altri eventi 

Ritardo del C.G. 

9. Roma: metropolitana Linea C  

T5 Malatesta-Alessandrino  

T4 S. Giovanni-Malatesta 

51 mesi In corso In corso Lodi - S. Giovanni 

Indisponibilità aree Interferenze 

archeologiche Sorpresa geologica 

Perizie di variante e altri eventi 

10. Roma: sistema filoviario Eur 

Fermi-Tor dei Cenci 

18,5 mesi per 

lõesecuzione delle opere 

(due corridoi filoviari e 

unico deposito filobus) e 

fornitura di 45 filobus. 

49 mesi 

1) Corridoio Eur 

Laurentina-Tor 

Pagnotta: Consegna 

lavori 01/06/2010 

Sospensione parziale dei 

lavori non eseguibili 

22/07/2013;  

2) Deposito filobus 49 

mesi: consegna lavori 

4/11/2011; consegna 

anticipata 

all'Amministrazione 

capitolina 

1) Sospensione 

parziale dei 

lavori non 

eseguibili 

tuttõora 

2) 30 mesi 

  

Dallõanno 2011 persiste ritardo 

nellõesecuzione di alcuni interventi, 

interferenti con il Corridoio e di 

competenza altri Operatori 

economici operanti in regime di 

Convenzione urbanistica cori Roma 

Capitale, propedeutici al 

completamento dellõopera. Perizia 

di variante in corso dõopera del 

15/11/2012 

11. Napoli: linea 6 - tratta 

Mostra/S.Pasquale (ex linea 

tramviaria rapida) 

60 mesi 120 mesi 60 mesi Costruzione 
Opere civili in ritardo per scavi 

archeologici e rinvenimenti 

12. Napoli: metropolitana  

Linea 1-Dante-Garibaldini 
68 mesi 120mesi 52mesi Costruzione 

Opere civili in ritardo per scavi 

archeologici e rinvenimenti 

Fonte: dati Mit. 
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6. Gli interventi con maggiori criticità 

Per i seguenti interventi persistono criticità nei primi mesi del 2016. 

 

6.1. Il  Nuovo sistema filoviario del Comune di Verona evidenzia un rallentamento dei 

tempi di attuazione21. 

In data 8 agosto 2014 è stato sottoscritto, tra il Ministero delle infrastrutture e trasporti, 

il Comune di Verona e lõAmt s.p.a., come previsto dalla delibera Cipe n. 28 del 26 giugno 

2009, il nuovo Accordo procedimentale che stabilisce tra lõaltro la fine dei lavori per il 31 

luglio 2018. Nel dicembre 2014 si è aperta una nuova problematica connessa al fallimento 

della Apts Bv, titolare del sistema di guida magnetica previsto per le filovie di Pescara e 

Verona decretata dal Tribunale olandese di Brabant Orientale in data 25 novembre 2014, 

che ha reso impossibile la realizzazione del sistema filoviario innovativo basato su tale 

tecnologia. Il Comune di Verona ha dovuto rivedere le scelte progettuali individuando un 

diverso sistema di trasporto e ha ora individuato il nuovo fornitore del veicolo e dato avvio 

ai lavori. 

 

6.2. Per la Metroferrovia, I stralcio, Giachery-Politeama del Comune di Palermo, pur 

risultando risolta la problematica connessa alla copertura finanziaria del costo dellõopera 

attraverso fondi comunitari, sussistono notevoli ritardi sullõavanzamento dei lavori per 

problematiche connesse al commissariamento dellõimpresa. 

 

6.3. Relativamente al Sistema a guida vincolata su gomma Civis (ora Crealis Neo) del 

Comune di Bologna, in data 29 maggio 2014 sono stati ripresi i lavori a seguito del 

superamento delle criticità legate alla rescissione del contratto. Parallelamente è ripresa 

lõistruttoria da parte della Commissione di sicurezza. Il Cipe, con delibera n. 25 del 16 maggio 

2013, ha rideterminato il contributo a suo tempo assegnato allõintervento in relazione alla 

rimodulazione progettuale (che prevede ora lõutilizzo della guida ottica soltanto nelle fasi di 

accostamento alle banchine di fermata). 

  

                                                 
21 Il 13 maggio 2014, con provvedimento n. 82, la Direzione generale ha rilasciato il nulla osta sulla sicurezza 

ed il parere tecnico economico sul progetto di variante; il Cipe, con delibera n. 30 del 1° agosto 2014, ha 

autorizzato lõutilizzo della quota parte di competenza statale delle economie di gara a copertura dei maggiori 

oneri delle varianti introdotte. 



 

 

Corte dei conti   |  Sezione centrale di controllo sulla gestione delle Amministrazioni dello Stato | Delib. n. 4/2017/G 

55 

6.4. Dopo la sospensione a seguito degli eventi sismici, il Comune dellõAquila ha trasmesso 

solo nel 2015 la documentazione progettuale di un nuovo sistema Metrobus cui destinare le 

risorse residue ex l. n. 211/1992, nonché documentazione attestante le situazioni pendenti 

con il promotore finanziario, in relazione a quanto previsto nellõart. l, c. 289, della l. 24 

dicembre 2012, n. 228 e nella delibera Cipe n. 76/2001 con la nota n. 97029 del 23 dicembre 

2013. La proposta è stata trasmessa al Cipe. 

 

6.5. Relativamente alla tramvia leggera su gomma del Comune di Latina22, lõattuazione 

dellõintervento è in una situazione di stallo in quanto è stato dato il via alla costruzione dei 

rotabili, che dovevano essere conclusi alla fine del 2011, mentre per lõavvio 

dellõinfrastruttura si sono presentati molti ritardi dovuti inizialmente allõintenzione del 

comune di avviare contemporaneamente le due linee, non cantierabili nello stesso momento. 

Il Comune di Latina ha inoltre persistenti difficoltà23 a garantire finanziariamente i 

propri impegni derivanti dal contratto di project financing, in virtù della mancanza di 

contributi regionali in conto esercizio nei termini previsti nel piano economico-finanziario. 

Poiché, nonostante i numerosi solleciti, non si sono determinate proposte concrete per 

lõattivazione delle opere, la Direzione generale Tpl ha relazionato al ministro pro tempore 

sullõargomento, proponendo la revoca dei contributi. 

 

6.6. Per quanto concerne il Nodo di interscambio Cilea nel Comune di Napoli,  

dallõattività di monitoraggio effettuata dagli uffici ministeriali risulta che le risorse di cui 

alla l. n. 211/1992 sono state trasferite dal Comune di Napoli alla Regione Campania24 e che 

                                                 
22 Con deliberazione del 27 maggio 2005, il Cipe aveva assegnato al Comune di Latina, per la realizzazione di 

due linee tranviarie su gomma di tecnologia Translohr, due distinti contributi a valere sulla l. n. 211/1992, pari 

al 60 per cento del costo stimato, per il cofinanziamento dellõintervento il comune ha fatto ricorso al project 

financing individuando come promotore finanziario la societ¨ òMetrolatinaó. 

Successivamente, su richiesta del comune, il Cipe ha acconsentito, con deliberazione n. 93/2010, del 18 

novembre 2010, allõunificazione dei due contributi che, sullõimporto lavori conseguente alla variante 

progettuale, risultano coprire il 58,32 per cento del costo complessivo delle opere. 
23 Acquisito il parere della Commissione di alta vigilanza, oggi soppressa, la Direzione generale Tpl aveva 

sottoposto al ministro (nota n. 5027 del 20 luglio 2012) una prima proposta di revoca del contributo statale da 

inoltrare al Cipe. Successivamente, con nota n. 5886 del 7 settembre 2012, a seguito delle proposte di 

risoluzione delle problematiche ostative all'attuazione del programma formulate dal comune, la stessa 

direzione aveva richiesto al ministro di stralciare dalla richiesta al Cipe la proposta di revoca del contributo al 

Comune di Latina. 
24 I1 Comune di Napoli ha beneficiato di contributi statali a valere sulla l. n. 211/1992 pari a 23,86 milioni , 

assegnati dal Cipe nel 2000, per lõintervento che costituisce lõinterscambio tra la ferrovia Circumflegrea in 
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nel dicembre 2007 sono stati consegnati i lavori, ma successivamente, a seguito 

principalmente del mancato ottenimento della disponibilità delle aree pubbliche, il 

contratto con la ditta appaltatrice dei lavori è stato rescisso e la Sepsa s.p.a. (soggetto 

attuatore dellõintervento) ha elaborato un nuovo progetto, trasmesso alla Regione 

Campania nel 2011, consistente unicamente in opere di adeguamento statico ed 

impiantistico delle gallerie ferroviarie. Il m inistero, in considerazione di quanto sopra, ha 

richiesto più volte ai soggetti interessati di fornire giustificazioni sulla situazione 

determinatasi sia sotto il profilo amministrativo sia sotto quello tecnico, di elaborare una 

relazione in merito alle nuove soluzioni progettuali adottate, nonché trasmettere copia del 

progetto di variante al fine di verificare la conformità a quanto previsto e approvato nelle 

delibere Cipe; a tali solleciti non è mai stato dato riscontro, né risulta superata la situazione 

di stallo delle attività.  La Direzione generale Tpl, in considerazione del lungo tempo 

intercorso dallõassegnazione dei contributi, della non realizzabilit¨ dellõintervento 

originariamente finanziato e della mancata coerenza del nuovo intervento, con gli obiettivi 

della l. n. 211/1992, in quanto trattasi di sole opere di adeguamento di natura ferroviaria, 

ha relazionato al ministro pro tempore sullõargomento per proporre la revoca dei contributi. 

 

6.7. Il Sistema filoviario corridoio Eur Tor Pagnotta-Eur Tor de Cenci del Comune di 

Roma presenta notevoli criticità. Il Comune di Roma ha evidenziato nella seconda metà del 

2013 alcune criticità connesse ai maggiori costi che si sono determinati nellõelaborazione del 

progetto esecutivo da parte dellõimpresa. Il Comune di Roma nel 2015 ha presentato una 

proposta progettuale di un tracciato alternativo che collega la zona Eur con Tor de Cenci 

attraversando quartieri differenti da quelli interessati dal tracciato originario. 

Anche per il corridoio Eur-Tor Pagnotta sussistono difficoltà realizzative, in quanto il 

comune ha dichiarato, nel marzo 2016, di non essere ancora in grado di comunicare la data 

di ultimazione dei lavori a causa della mancanza di cronoprogramma da parte del Consorzio 

Tor Pagnotta Due che, nellõambito di altro appalto, sta realizzando il viadotto sul Grande 

Raccordo Anulare che costituisce parte della sede filoviaria. Lõavanzamento dei lavori del 

                                                 
gestione alla soc. Sepsa e la linea 1 della Metropolitana di Napoli in corrispondenza del Vomero. 

Successivamente, a seguito di modifiche progettuali in sede di elaborazione del progetto esecutivo, il costo 

dellõintervento, originariamente pari a 52,232 milioni , veniva riformulato in 86,746 milioni e rimodulato, in 

considerazione di alcune prescrizioni ministeriali, in 77,519 milioni ; a fronte di tale aumento di costo il Cipe, 

nel 2005, assegnava al Comune di Napoli un ulteriore contributo di 22,939 milioni a valere sulle risorse ex l. n. 

211/1992, poi rimodulato in 22,651 milioni. 
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solo corridoio Eur-Tor Pagnotta ¯ di circa lõ80 per cento. Per quanto riguarda i filobus, gli 

stessi sono stati tutti forniti e sono in fase di immissione in servizio. 

7. Osservazioni sullõattuazione dellõart. 9 

A distanza di quasi 25 anni dalla l. n. 211/1992, che si proponeva un riequilibrio nel 

sistema di trasporto rapido di massa attraverso la valorizzazione del ruolo pubblico, si 

rilevano ancora consistenti ritardi nellõattuazione di alcune opere. 

Particolarmente critiche risultano ð come detto ð le situazioni relative allõattuazione del 

Nodo di interscambio Cilea nel Comune di Napoli, della Tramvia leggera su gomma del 

Comune di Latina, del Sistema filoviario corridoio Eur Tor Pagnotta-Eur Tor de Cenci del 

Comune di Roma, del Nuovo sistema filoviario del Comune di Verona e della Metroferrovia, 

I stralcio, Giachery-Politeama del Comune di Palermo. 

Complessivamente, lõattuazione dellõart. 9 ha trovato una serie di ostacoli che possono 

ritenersi imputabili ad una pluralità di cause. 

In primo luogo, la carenza di programmazione nel settore del trasporto pubblico locale: 

la mancanza di adeguata programmazione ha, evidentemente, portato molti comuni ad 

effettuare scelte infrastrutturali dipendenti dalle fasi politico-amministrative del momento, 

spesso non derivanti da esigenze trasportistiche cogenti sul territorio, con successivo 

abbandono dei progetti. 

Altro fattore che ha influenzato negativamente lõattuazione della l. n. 211/1992 ¯ stato la 

carenza di competenze specifiche negli enti locali per la gestione di grandi infrastrutture: in 

molti casi, le città non hanno avuto la capacità di costituire strutture dedicate per la 

realizzazione delle infrastrutture di trasporto rapido di massa, né di acquisire specifiche 

competenze di settore; ciò ha inevitabilmente comportato difficoltà nello sviluppo delle 

procedure amministrative e nella gestione degli appalti. 

In sede istruttoria sono state rilevate carenze nellõattivit¨ di progettazione, talora non 

adeguatamente approfondita e coordinata: le progettazioni a livello preliminare e definitivo 

sono state spesso caratterizzate da carenze di natura tecnico-economica, nonché da 

mancanza di coordinamento e condivisione delle scelte tra i soggetti interferenti. 

Tale vulnus, insieme alla mancanza di programmazione, ha spesso determinato 

lõintroduzione di varianti, con conseguenti ritardi sulla realizzazione delle opere ed 

incremento dei costi.  
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Inoltre, poiché lo svincolo delle somme dipende da apposita autorizzazione da parte del 

Ministero delle infrastrutture e dei trasporti in seguito allõavanzamento dei lavori, si ¯ 

determinata unõimmobilizzazione consistente di risorse per molti anni, per di più in assenza 

di interessi attivi in grado di contenere il costo complessivo dellõintervento, come verr¨ 

meglio analizzato nel capitolo relativo ai profili finanziari. 

Le problematiche esposte hanno avuto quale conseguenza la sopravvenuta insufficienza 

delle risorse stanziate. 

Non ultimo fattore critico è, infatti,  certamente, la difficoltà di reperimento delle risorse, 

che quasi in tutti i casi non possono essere garantite attraverso i ricavi tariffari dei servizi: 

alcune opere non hanno avuto attuazione proprio perché i comuni beneficiari si sono trovati 

in difficoltà nel prevedere in bilancio le risorse da destinare alla messa in esercizio. 

Come già segnalato da questa Sezione nel 2010, era ed è, pertanto, necessario valutare 

strumenti più snelli di gestione delle risorse che ne permettano un uso più razionale e 

tempestivo. 

Le leggi di rifinanziamento della l. n. 211/1992, in particolare la l. n. 133/2008, hanno 

tentato di dare soluzione alle criticità rilevate, apportando alcuni correttivi, quali lõobbligo 

di presentazione del cronoprogramma delle attività, da rispettare ai fini del mantenimento 

del contributo statale, e la possibilità di definanziamento degli interventi, nel caso in cui i 

relativi affidamenti fossero intervenuti a oltre due anni dalla data di assegnazione delle 

risorse, con attribuzione delle ulteriori risorse agli interventi posti a seguire nella 

graduatoria di merito25. 

Lõamministrazione ha tuttavia riferito , al riguardo, che il disposto della l. n. 133/2008 

non ha avuto piena attuazione, sia per carenze di risorse iniziali, sia per le revoche disposte 

direttamente dallõart. 1, c. 88, della l. n. 147/2013, come modificato dallõart. 4, c. 4-bis, della 

l. n. 164/201426. 

  

                                                 
25 Cfr. delibera Cipe n. 11/1991. 
26 Cfr. nota Mit prot. n. 3562 del 18 maggio 2016. 



 

 

Corte dei conti   |  Sezione centrale di controllo sulla gestione delle Amministrazioni dello Stato | Delib. n. 4/2017/G 

59 

CAPITOLO IV  

LO STATO DI ATTUAZIONE DEGLI INTERVENTI PER LE FERROVIE  

IN REGIME DI GESTIONE COMMISSARIALE GOVERNATIVA 

Sommario: 1. Premessa. - 2. Gli accordi di programma con le regioni. - 3. Quadro complessivo degli interventi 

e dei finanziamenti. - 4. Quadro analitico degli interventi e dei finanziamenti. - 5. Interventi non attuati e  

opere definanziate. - 6. Opere che presentano varianti. - 7. Il ciclo temporale di realizzazione degli interventi. 

- 8. Gli interventi con maggiori criticità. - 9. Osservazioni sullo stato di attuazione degli interventi per le 

ferrovie in regime di gestione commissariale governativa. 

1. Premessa 

Lõart. 10 della l. n. 211/1992, relativo agli interventi per le ferrovie in regime di gestione 

commissariale governativa, costituiva, nellõimpianto originario, parte rilevante nella 

politica di incentivazione del trasporto rapido di massa, con risorse pari al 34,14 per cento 

dellõinvestimento pluriennale complessivo27. 

Nella tabella n. 3 (v. cap. III, par. 1) e nei grafici seguenti è rappresentato il rapporto tra 

le risorse disponibili per lõattuazione dellõart. 9 nellõimpianto originario della legge in esame 

rispetto allõart. 10, prima delle modifiche ad opera di leggi sopravvenute. In allegato è 

indicata la ripartizione annuale (all. n. 3). 

 

 

Tabella n. 15 - Rilevanza finanziaria originaria degli 

interventi a favore delle ferrovie in concessione (art. 10) 

Anni 
Art. 10  

(euro) 

Totale l. n. 211/1992 

(euro) 

1993-2023 1.807.599.143,59 5.293.683.211,22 

Fonte: elaborazione Corte dei conti. 

  

                                                 
27 Lõart. 11 l. cit. autorizzava impegni pluriennali nella misura indicata nel cap. II, § III. 
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Grafico n. 8 - Rilevanza finanziaria originaria degli interventi a favore degli enti 

locali e delle ferrovie in concessione (art. 9 e art. 10) 

 

Fonte: elaborazione Corte dei conti. 

 

 

Grafico n. 9 - Autorizzazione di spesa per anno per gli interventi a favore degli enti locali e delle ferrovie in 

concessione (art. 9 e art. 10) 

 

Fonte: elaborazione Corte dei conti. 

 

 

Lõart. 10 ¯ rimasto centrale nelle politiche del trasporto rapido di massa, anche se 

interventi legislativi successivi hanno ridimensionato e differito nel tempo i limiti di 

impegno decennali. 

Tuttavia, nelle relazioni sullo òStato di attuazione della l. n. 211/1992ó al 31 dicembre 

2012 e al 18 maggio 2016 della Direzione generale Tpl non vi sono approfondimenti in 

merito.  
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La circostanza è riconducibile al passaggio di competenze in materia di trasporto 

pubblico locale tra Stato e regioni28, a seguito della riforma del titolo V della Costituzione29. 

Al riguardo, la citata direzione ha riferito che, in attuazione dellõart. 4 del d.lgs. n. 

281/1997 e dellõart. 15 del d.lgs. n. 422/1997, il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti 

ha stipulato accordi di programma con le regioni interessate dagli interventi di cui allõart. 

10. 

Poiché a seguito degli accordi di programma al ministero è riservata comunque una 

competenza di controllo e monitoraggio, nella presente relazione si è ritenuto doveroso 

estendere lõattivit¨ di controllo anche su detta competenza, che si è rilevato piuttosto 

complessa, in quanto si ¯ avuto fin da subito contezza che lõamministrazione statale non 

avesse puntuale conoscenza dellõazione amministrativa delle regioni. Ogni richiesta 

istruttoria ha, infatti , imposto una previa acquisizione di dati dagli enti territoriali. 

Ciò premesso, va rilevato che in assenza di banche dati, i risultati delle verifiche sono 

subordinati alla correttezza dei dati comunicati dalle regioni interessate: i quali, tuttavia, 

sono risultati talora poco chiari e disomogenei rispetto agli elementi informativi forniti dal 

ministero, tanto da necessitare di plurime richieste di chiarimenti. 

  

                                                 
28 La Corte costituzionale in materia di trasporto pubblico locale ha cercato di comporre i problemi ermeneutici 

derivanti da una materia così trasversale. Ha più volte ribadito come il trasporto pubblico locale sia oggetto 

di potestà residuale da parte delle regioni (sent. n. 222/2005), con esclusione, tuttavia, dei profili concernenti 

le modalit¨ di affidamento e gestione dei relativi servizi che rientrano nella òtutela della concorrenzaó (sent. 

n. 1/2014). 

Anche lõistituzione, da parte della legislazione dello Stato, dellõAutorit¨ di regolazione dei trasporti, non lede, 

ad avviso della Consulta, la competenza legislativa regionale, dal momento che i compiti che le sono affidati 

òpur avendo attinenza con la materia del trasporto pubblico locale, perseguono precipuamente una finalità di 

promozione della concorrenza e quindi afferiscono alla competenza esclusiva dello Stato, ai sensi dellõart. 117, 

secondo comma, lett. e) Cost. (sent. n. 41/2013).  

Infine, in relazione alle forme di finanziamento da parte dello Stato, la Corte ha più volte stabilito, in attesa 

della piena attuazione dellõart. 119 Cost., la legittimit¨ dellõistituzione di fondi statali vincolati al fine di 

garantire la sostenibilità del servizio di trasporto pubblico locale; tuttavia, trattandosi di fondi rientranti 

nellõambito della competenza legislativa regionale, ¯ necessario che ci¸ avvenga, dõintesa con le regioni 

interessate (sent. n. 222/2005). Secondo la Corte, infatti, in questo caso lõintervento finanziario dello Stato 

appare ammissibile in quanto finalizzato ad òassicurare un uniforme di godimento dei diritti tutelati dalla 

Costituzione stessaó (sent. n. 273/2013). 
29 Lõart. 8 del d.lgs. 19 novembre 1997, n. 422, ha previsto la delega alle regioni delle funzioni e dei compiti di 

amministrazione e programmazione  inerenti le ferrovie in gestione commissariale governativa e le ferrovie in 

concessione a soggetti diversi da Ferrovie dello Stato s.p.a. Tale delega è stata attuata dal 1° gennaio 2001, 

previa stipula, tra il Ministero dei trasporti e della navigazione e le singole regioni a statuto ordinario, di 

appositi accordi di programma sottoscritti nel periodo gennaio-marzo 2001 e resi efficaci dal d.p.c.m. del 16 

novembre 2000 (pubblicato sul Supplemento Ordinario n. 224 alla G.U.R.I. n. 303 del 31 dicembre 2000). 
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Eõ quindi evidente come lõassenza di un idoneo sistema di monitoraggio abbia 

determinato unõinadeguata conoscenza delle dinamiche di attuazione dellõart. 10 da parte 

dello Stato. 

2. Gli accordi di programma con le regioni 

Lõutilizzo delle risorse stanziate antecedentemente e non incluse nella competenza 

tecnico-amministrativa conservata allo Stato è stata disciplinata mediante accordi di 

programma30. 

La distribuzione geografica delle risorse previste negli accordi di programma è di seguito 

rappresentata, ed è analiticamente dettagliata in allegato (all. 4). 

 

 

Tabella n. 16 - Accordi di programma. Risorse finanziarie 

complessive per regione ex art. 10 l. n. 211/1992 

Regione Importo 

Lazio 57.739.881,32 

Abruzzo 30.956.633,10 

Puglia 101.031.880,89 

Lombardia 116.202.802,30 

Umbria 67.840.745,46 

Campania 261.439.778,55 

Totale 635.211.721,62 

Fonte: elaborazione Corte dei conti su dati Mit. 

 

  

                                                 
30 A seguito di richiesta istruttoria, la Direzione generale Tpl ha trasmesso un prospetto relativo al valore 

complessivo degli accordi di programma. Tuttavia, includendo i totali anche risorse diverse da quelle di cui 

alla l. n. 211/1992 (ad es. l. n. 611/1996, l. n. 341/1995, l. n. 135/1997, ed altre), si è proceduto ad analizzare i 

singoli accordi e relativi allegati, scorporando le risorse finanziarie relative agli interventi in esame. 

Considerata la non attualità degli accordi di programma, i cui importi indicati sono in linea di massima diversi 

da quelli effettivamente destinati, anche a seguito di accordi integrativi, si è infine nuovamente richiesto 

specificamente alla direzione generale di fornire i dati aggiornati. 
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Grafico n. 10 - Accordi di programma. Risorse finanziarie complessive per regione ex art. 10 l. n. 211/1992 

 

Fonte: elaborazione Corte dei conti su dati Mit. 

 
 

La sottoscrizione degli accordi ha consentito lõutilizzo delle risorse residuali stanziate 

antecedentemente al 2001 mediante lõistituzione di un rapporto paritetico tra lo Stato e le 

regioni, sulla base del quale, individuati congiuntamente gli interventi da realizzare, lo Stato 

ha proceduto alla progressiva erogazione di risorse in relazione allõavanzamento dei 

programmi. 

Con disposizione di legge (art. 11, c. 5, l. n. 166/2002), sono stati previsti conti di tesoreria 

infruttiferi nei quali sono state versate le risorse stanziate a copertura degli accordi, erogate 

gradualmente alle regioni31. 

Secondo quanto riferito dal Ministero, le erogazioni sono sempre state subordinate 

allõeffettiva disponibilit¨ delle risorse ed alla verifica della condizione di avvenuto utilizzo 

delle risorse già erogate per gli interventi.  

                                                 
31  In particolare, nei medesimi accordi, sono state previste: 

- lõerogazione di unõanticipazione di risorse pari al 40 per cento del valore degli investimenti, entro sessanta 

giorni dallõefficacia dellõAccordo; 

- ulteriori anticipazioni del 20 per cento, fino a concorrenza del 100 per cento dellõimporto dei lavori, entro 60 

gg. dalla ricezione della comunicazione da parte della regione di avvenuto utilizzo di risorse finanziarie per 

importi tali che le disponibilità residue ammontino a non più del 10 per cento del valore globale degli 

interventi, stimato sulla base dello stato di avanzamento delle procedure di affidamento dei lavori. 
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Dallõistruttoria ¯ emersa lõinadeguatezza dei controlli sugli interventi relativi alla legge 

in esame (v. cap. V della relazione), diffusa per tutte le regioni esaminate, e lõassenza di 

unõanalisi puntuale circa lõutilizzo delle risorse, per la carenza delle previste relazioni e del 

periodico monitoraggio da parte delle articolazioni competenti. 

Lõassenza di adeguata attivit¨ di controllo e verifica pregressa ha implicato, come visto, 

la necessità di acquisire dati dalle regioni interessate. 

3. Quadro complessivo degli interventi e dei finanziamenti 

A seguito di riscontri incrociati con i dati finanziari, in sede istruttoria è stata rilevata 

lõincompletezza dei dati trasmessi, pur se rettificati più volte, dal Mit in relazione 

allõavanzamento fisico delle opere, il cui elenco ¯ riportato nellõall. 6. 

Infatti, a seguito di un riscontro degli interventi con i dati finanziari, è emerso che le 

opere realizzate ex art. 10 sono state ventisei, a fronte delle tredici inizialmente comunicate. 

Lõamministrazione non aveva infatti comunicato i dati relativi agli interventi già avviati 

dal Mit prima del passaggio delle funzioni alle regioni. 

Lõelenco complessivo degli interventi sulla base dei dati acquisiti è riportato in allegato 

(all. 5). 

La distribuzione geografica delle risorse è illustrata nei seguenti grafici. 

 

 

Grafico n. 11 - Ripartizione geografica percentuale degli interventi e dei finanziamenti 

 

Fonte: elaborazione Corte dei conti su dati Mit. 
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Grafico n. 12 - Ripartizione geografica completa degli interventi e dei finanziamenti 

 

Fonte: elaborazione Corte dei conti su dati Mit. 

 

 

Non si dispone purtroppo di dati relativi allõattuazione di molti interventi , non essendo 

stato il Mit in grado di fornirli. 

La Sezione non può esimersi dal rilevare la mancanza di informazioni sullo stato di 

realizzazione delle opere, nonostante le richieste istruttorie formulate in tal senso, pur 

dovendosi dare atto della difficoltà di ricostruire 25 anni di vigenza della legge in esame. 

Non disponendo di banche date autonome, lõanalisi ¯ necessariamente limitata ai dati 

disponibili. 

Lo stato di attuazione ð per gli interventi noti ð è riassunto nel seguente quadro di sintesi, 

elaborato tenendo conto delle plurime rivisitazioni dei dati forniti dalle regioni. 

 

 

Tabella n. 17 - Quadro complessivo dellõavanzamento fisico degli interventi 

Stato di 

attuazione 
Numero % sul totale 

Costo complessivo 

approvato dal Cipe 

Finanziamento concesso 

a carico dello Stato 

% finanziamento 

/costo 

Conclusi 8 31% 435,66 282,07 65% 

In corso 5 19% 403,38 288,22 71% 

Non disponibili 12 46% 1091,61 451,77 41% 

Non attivati  1 4% 64,88 64,88 100% 

Totale 26 100% 1995,53 1086,94 54% 

Fonte: elaborazione Corte dei conti su dati Mit. 

  



 

 

Corte dei conti   |  Sezione centrale di controllo sulla gestione delle Amministrazioni dello Stato | Delib. n. 4/2017/G 

66 

Grafico n. 13 - Stato di realizzazione degli interventi  

 

Fonte: elaborazione Corte dei conti su dati Mit. 

 

4. Quadro analitico degli interventi e dei finanziamenti 

Lõanalisi istruttoria dei dati, invero ð come accennato ð non sempre chiari, ha consentito 

di rilevare, per gli interventi sui quali si hanno elementi informativi, il seguente stato di 

attuazione, più analiticamente esaminato nellõall. n. 6 della relazione. 

 

Tabella n. 18 - Quadro analitico degli interventi ex art. 10 

 Intervento % di realizzazione 

 EMILIA ROMAGNA  

1 Ferrovie dellõEmilia-Romagna  

 UMBRIA*   

2 Potenziamento e ammodernamento della tratta Cesi-Terni 81,19% 

3 Metropolitana di Perugia- Lavori per il raddoppio della tratta Ponte San Giovanni-Perugia S. Anna 44,53% 

3.A Lotto A  100% 

3.B Lotto B -Ponte San Giovanni Pallotta Completamento previsto 

per il 31.12.2018 

 PUGLIA **   

4 Ferrovia del Gargano Foggia Lucera 100% 

5 Opere civili Collegamento Bari-Aeroporto In esercizio 

6 Opere civili Collegamento quartiere San Paolo-Lamasitana 100% 

7 Opere civili Collegamento Bari-Mungivacca Da attivare 

 SARDEGNA  

8 Ferrovie della Sardegna 100% 

 SICILIA   

  

31%

19%

46%

4%

Stato di attuazione art. 10

conclusi in corso non disponibili non attivati
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segue Tabella 18 

 Intervento % di realizzazione 

9 Gest. Gov. Circumetnea Borgo Nesima-Giovanni XXIII Stesicoro Deposito Paternò 95% 

 LOMBARDIA   

10 Collegamento ferroviario Saronno-Malpensa  

A Completamento del collegamento Saronno/Malpensa - Interramento tratta di Castellanza - Lotto 1 100% 

B Completamento del collegamento Saronno/Malpensa - Interramento tratta di Castellanza - Lotto 2  100% 

C Collegamento Saronno Malpensa - Raddoppio della Tratta s.p.a. Sacconago-Vanzaghello  100% 

D Potenziamento Nodo di Saranno - fabbricato servizi stazione 100% 

E Nodo di Saronno - Realizzazione Binario n. 7  100% 

11 
Quadruplicamento tratta Milano Cadorna Bovisa - Lotto III - tratta Corso Sempione - Bovisa Lotto III 

B (Tratta Mac Mahon-Bovisa) 
100% 

12 
Quadruplicamento tratta Milano Cadorna Bovisa - Lotto III - tratta Corso Sempione - Bovisa Lotto III 

A (Tratta Sempione -Mac Mahon) 
100% 

13 Stazione di Affori 32 100% 

 ABRUZZO  

14  Filovia-sistema filoviario a tecnologia innovativa (Pescara-Montesilvano I° Lotto)  98% 

 CAMPANIA   

15 
 Realizzazione OO.CC. Tratta metropolitana Piscinola (Staz. Escl.) - Secondigliano (Staz. Escl.) da 

prog.va Km.ca 0+000 a prog.va Km.  ca 2+057,94 
64% 

16 Soc. Sepsa Ferrovie Cumana E Circumflegrea  

17 Fornitura nuovi elettrotreni (Circumvesusiana)  

18 Realizzazione bretella di collegamento a doppio binario tra le linee S. Giorgio-Volla e Napoli-Nola-Baiano  

19 Opere tecnologiche funzionali di 1° fase (Circumvesuviana)  

20 Realizzazione stazione Termale della Linea Napoli- Nola Baiano (Circumvesuviana)  

21 Raddoppio della tratta Pioppiano - Via Nocera (Circumvesuviana)  

 VENETO  

22 Sistema Metropolitano Veneto  

 LAZIO   

23 Tratta T4 S.Giovanni Malatesta ****  

24 
Ferrovia: ammodernamento e potenziamento della tratta urbana P.le Flaminio-Riano della Linea 

Ferroviaria Roma-Civita Castellana Viterbo. Finanziati ai sensi della l. n. 211/1992 
 

A Realizzazione Stazione P.le Flaminio e prima parte della linea 10% 

B 
Realizzazione Stazioni P.le Euclide, Acqua Acetosa, Campi Sportivi, M.Antenne, Tor di Quinto, Due Ponti, 

Centro Rai, Labaro, Prima Porta 
100% 

25 Ferrovia Ammodernamento e potenziamento extraurbana (Montebello Riano) Approvata variante 

urbanistica 31.03.2016 

26 Tratta Torrenova-Giglioli  

Fonte: elaborazione Corte dei conti su dati Mit-regioni. 

 
*  Per la Regione Umbria i dati sono stati estrapolati dallõall. A8 della nota Mit-Direzione generale Tpl n. 3562 del 18 maggio 2016, come 

esplicati nella nota Mit n. 4841, punto 6, del 13 luglio 2016. Le percentuali di realizzazione sono desunte dallõall. A6 alla nota n. 3285 del 

maggio 2016. 

**  Per la Regione Puglia sono stati utilizzati i dati comunicati dalla stessa regione con nota del 31 maggio 2016, come esplicati dal Mit 

con nota prot. n. 7103 del 28 ottobre 2016.  

***  60% fondi Mit  - 40% fondi Rl. 

**** I fondi originariamente stanziati ex art. 10 per la Ferrovia Roma Pantano sono poi confluiti nella linea C della Metropolitana di 

Roma e le risorse trasferite al Comune di Roma. 

  

                                                 
32 La regione Lombardia ha comunicato i seguenti e non corrispondenti dati: 

 

       13 

Linea ferroviaria Milano - Seveso/Camnago - 

Asso Nuova Stazione di Milano Affori di 

interscambio con la nuova fermata della 

Linea 3 della Metropolitana Milanese (^) 

57,3% 100% 

 




