






























































































































































































































































































































































































































































































































































































288 CARLO LEFEB\IRE 

ettari distrutti dal passaggio dell'autostrada, ma che era accentuato 
dagli effetti negativi dovuti al frazionamento della massa boschiva. 

Considerate quinti le caratteristiche delle osservazioni formulate 
dal Ministero dell'Agricoltura, fu impostato uno studio che prevedeva 
preliminarmente una indagine alla popolazione delle aree interessate 
con il preciso scopo di comprendere quali fossero gli elementi cui 
dover annettere maggiore importanza e i fattori prioritari su cui porre 
l'attenzione ( 18 ) .  

Questa era considerata d'altronde l'operazione base su  cui poter 
costruire una tavola multicriteri di valutazione delle varianti cercando 
per quanto possibile di selezionare un numero equilibrato di « punti 
di vista » ( "), né troppo elevato, per rendere praticabile l'analisi, né 
eccessivamente limitato, per non tralasciare aspetti importanti del 
problema. 

Questo metodo si contrapponeva quindi a quello unicriterio (mo­
netario) seguito dal Ministère de l'Eguipement per la definiz ione del 
tracciato. Quest'ultimo criterio conduceva infatti alla scelta del pre­
corso piu breve in quanto « au cout de chacune des variantes (acquisi­
tions foncières, investissement ,  entretien), on ajoutait la valeur du 
temps passé par !es automobilistes sur l'autoroute. La variante appa­
raissant camme la meilleure était alors évidemment la plus courre, 
c'est-à-dire justement le tracé initial. Le calcul proposé par !es tenants 
de cette méthode était le suivant: si on allonge le tracé d'un kilomè­
tre, cela caute au chauffeur 20 centimes (prix de revient de la voitu­
re), plus 30 centimes (valeur de son temps). On estime à cinquante 
millions le nombre de voiture devant emprunter annuellement l'auto-

( 1 8 ) Quesio paragrafo fa direttamente riferimento al cap. TX del testo di J. DE 

MONTGOLFIER e P. BERTIER, op. cit., e ne rappresenta una sintesi. Per un quadro 
completo dello studio, cfr. Ministère de !'Agricolture, Conservation des F6rets Subur­
baines et Passa�e des Autoroutes à l'ouest de Paris, 1972; J. DE MONTGOLFIER , 

Autoroutes ou FOrets?, Futuribles 1975; Y. BETOLAND, R. FEVRIER, Conservation des 
F6rets Suburbaines et Passage des Autotoutes, Revue Forastière Francaise. n. 3 ,  
maggio-giugno 1973. ( 19) Desideriamo ricordare che per punto di vista si intende ogni aspetto della 
realtà che una persona o un organismo considera come importante per effettuare scelte 
tra progetti o meglio come « tout élément caractérisant une :i.hernative et permettant 
une évaluation » (P. BERTIER e J. DE MONTGOLFIER, Comment Choisir en Tenanl 
Compte de Points de Vue non Commensurables, Analyse et Prévision, Futuribles, 
maggio 1971) e criterio una variabile in senso matematico del termine che esprime un punto di vista. 



Tableau multicritère d'évaluation des variames d'un trncé autoroutier. 

VARIANTES 
« Forfa.\firoflay » « Bouj.!ival » « Port•!\larly » 

2 3 4 5 6 7 
Tranchéc Tunnel 

CRlTÈRES couverlc tt trnnchée 
� lnitiale dans couvene Tunnel Viaduc Tunnel Viaduc 

Viroflay dans z 
Viroflay j � 

I • Qualité de service, allongcment de 
parcours (cn km) o o -0,6 +3,9 +3,4 +4,9 +4,9 > 

2 - Congestion ou capacité (pour mé-
moire) 2xl 5.600 x l 5 .600 2x15.600 2xl 5.600 2xl5.600 2x 1 5.600 2xl 5.600 

3 . Urbanismc. Effct sur le développc-
ment urbain (Note qualitative) 4 4 4 6 6 o o z 

4 - Coùl financier (cn millions de " 
francs) 5 1 1  594 1 . 100 927 682 1 .104 664 � 

5 • Nb d'habitants dans la zone de plus 
forte puissancc (en millicrs) 7 ,5 5,7 4 , 1  3,2 4.4 4,0 5,3 9 6 • Nb d'habitants touchés dans leur 
cnvironnemcnt (en mi\licrs) 53 40 25 36 36 23 23 � 

7 - Nb de sites touchés 2 2 2 2 3 2 4 o 

8 • Nb d'hectares dc forCt dénaturés 400 400 370 60 70 20 20 � 
9 · Nb d'hecrnres de foréts touchés "' 

(panie non dénaturée) 880 88� 670 30 30 o o 
1 O - Nb de massifs très touchés 

(Unité = Bois dc Malmaison) 2 2 o o o o o 

Tab. I ( fonte: J. dc Montgolfier e P.  Benier). 
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route en l 'an 2000. On applique un taux d'actualisation de 1 0 %  sur 
un nombres infini d'années, ce qui revient à multiplier le cout annue] 
par dix et on trouve qu'un kilomètre supp1ementaire d'autoroute 
coute aux usagers 250 millions de francs » {20) .  

Una tale base d i  valutazione era, a giudizio del Ministèrc de 
!'Agricolture, difficilmente sostenibile perché, se è vero che il tempo 
impiegato nel trasporto è stato molto spesso valutato come fattore 
negativo nell'analisi del rendimento di rete - si pensi tanto per 
citare un esempio classico, a L. Wingo - si deve anche rilevare come 
potrebbe essere un errore dare al guadagno di tempo un andamento li­
neare. Soprattutto perché si può ragionevolmente ipotizzare che vi sia 
una soglia al di sotto della quale gli utilizzatori della infrastruttura non 
percepiranno in modo sensibile l'utilità dei minuti guadagnati. Nello 
stesso modo si può ipotizzare che il danno apportato ad una foresta 
dalla distruzione di una parte di essa possa essere minimo o molto 
elevato a seconda del tipo di intervento. 

La valutazione delle varie possibilità di tracciati autostradali è sta· 
ta effettuata con un metodo multicriteri, costituito da dieci criteri di va­
lutazione, suddivisi in tre gruppi principali. Il primo gruppo è costitui­
to dall'allungamento del percorso in rapporto al tracciato iniziale, dagli 
effetti sulla crescita urbana, dalla struttura del sistema viario al fine 
di assicurare la migliore ripartizione possibile del traffico e quindi 
anche la diminuzione dei livelli di congestione, infine dal costo di ogni 
variante considerando tutte le spese necessarie per le acquisizioni 
fondiarie, per la costruzione delle opere, ecc. 

Mentre questo primo gruppo comprende criteri relativi alla in­
frastruttura viaria, il secondo gruppo fa riferimento agli agglomerati 
urbani susccettibili di essere attraversati dall'autostrada. In particola ­
re in quest'ultimo sono contenuti: I) il punto di vista relativo alla 
qualità della vita della popolazione che senza subire né espropri né 
indennizzi, si troverebbe ad abitare vicino all'autostrada e quindi 
sottoposta a perturbazioni negative di vario genere (criterio: numero 
di abitanti nella zona di maggiore inquinamento) ;  II) il punto di 
vista relativo all'alterazione ambientale generata dal!'« effetto barrie­
ra » che una autostrada può creare passando in un centro urbano 
(criterio: numero di abitanti colpiti nel loro ambiente ) ;  III) il punto 

(20) J. DE MoNTGOLFIER, P. BERTIER, op. cit. 
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di vista relativo al degrado paesaggistico dovuto al tracciato auto­
stradale (criterio : numero di luoghi toccati dall'autostrada). 

Infine il terzo gruppo comprende: « punti di vista » relativi alla 
foresta. In particolare sono considerati: I) i l  punto di vista relativo al 
patrimonio forestale (criterio: numero di ettari di foresta distrutta); 
I I) il punto di vista della fruibilità, da parte della popolazione, della 
foresta (criterio: guota di superficie forestale che, pur non essendo 
interessata dal tracciato autostradale, risuulta poco fruibile per la 
vicinanza di quest'ultima); III) infine i l  punto di vista relativo al 
valore simbolico della foresta - peraltro esaltato dall'inchiesta alla 
popolazione - (criterio :  numero di zone perturbate) . 

L'applicazione del metodo multicriteri di riduzione progressiva 
delle incompatibilità si articola guind-: secondo I) la scelta di un 
criterio di riferimento, II) l'esame dei tassi di sostituzione tra il 
criterio di riferimento e gli altri, III) l'esame del problema « A sur­
classa B? », IV) la riduzione della « forchetta » del tasso di sostitu-

A _.. B 

A - 8 
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zione una volta determinate le relazioni di surclassamento, V) infine 
la definizione di nuove relazioni - di surclassamento debole -
rappresentate nel grafo (cfr. fig. 1 )  dalla linea tratteggiata. 

Come si può osservare, nel grafo ciascuna delle varianti cbe com­
portano l'attraversamento della foresta sono fortemente « surclassa­
te » da almeno una variante che non prevede l'attraversamento della 
foresta stessa, per cui esiste sempre almeno una « variante esterna » 
migliore di una interna (o di attraversamento). 

Si concludeva quindi lo studio con l'affermazione che, mentre è 
possibile con ragionevole certezza scegliere un tracciato che sia ester­
no alla foresta, non altrettanto si può fare con le ipotesi alternative 
esterne alla foresta stessa soprattutto in quanto le relazioni di sur­
classamento per queste ultime definite non individuano una relazione 
deputata. 

4. - Alcune considerazioni di sintesi 

Desideriamo concludere con una annotazione : l'applicazione del 
metodo muticriteri sinteticamente descritto nelle pagine predenti non 
è privo d'interesse. Soprattutto rappresenta un approccio largamente 
sperimentato in Francia, in Germania e negli USA, ma molto scarsa­
mente seguito in Italia. Di contro dobbiamo rilevare, facendo riferi­
mento alle piU recenti esperienze in materia ambientale - ma anche e 
soprattutto nel campo piu generale della programmazione e della ge­
stione delle politiche di sviluppo - come l'approccio multicriteri 
venga utilizzato in modo sempre piu marginale, mentre l'uso dello 
schema contrattuale in generale ( 11 ) - e dei contrats de pays per le 
zone rurali in particolare (21) - stia assumendo « il valore di una 

{2 1 )  Sui contratti di programma estremamente significativa è stata la giornata di 
studio promossa dallo IASM sul « Ruolo e iniziativa degli Enti territoriali per lo 
sviluppo locale: i contratti di programma », Roma 3 dicembre 1981. (22 ) « l contrats de pays, scrive la DATAR in occasione del già citato convegno 
IASM, si pongono come obiettivo la rivitalizzazione delle zone rurali depresse tramite 
l'attuazione di programmi di sviluppo coerenti mli da provocare la concessione di 
contributi straordinari da parte dello Stato, Istituzioni Pubbliche Regionali e da 
Départements. Sino al 1977 si sono avuti contrats de pays nazionali. 

Lo Staro ha stipulato contralti direttamente con Associazioni di collettività locali 
(quasi sempre intercomunali) su programmi elaborati in loco. Si valuta che i contratti 



APPUNTI SULLA VALUTAZIONE DEGLI EFFETTI PRODOTTI, ECC. 293 

innovazione che si colloca in una linea sicura di cambiamento della 
decisionalità pubblica » (ll ) . 

In tal senso M. Poutrel indjvidua in Francia, in corrispondenza a 
determinati « periodi economici », altrettanti momenti caratterizzati 
dalla utilizzazione prima del calcolo economico ( 1 954- 1 968), quindi 
della analisi multicriteri ( 1 968- 1 974) ,  infine delle procedure contrat­
tuali (dal 1974 ad oggi) {24 ). 

Si profila allora in Italia un « salto » culturale e metodologico che 
ha piu possibilità di successo se lo schema contrattuale fino ad oggi 
applicato in diversi settori e in modo vario e frammentario, {vedi ad 
esempio la convenzione quadro per la ri localizzazione e la ristruttura­
zione di impianti produttivi e per il riuso delle aree libere art. n. 50 
della L.R. 20 maggio 1 980 del Piemonte), viene applicato ad una 
procedura - la VIA - che non è stata praticata quasi mai e in cui al 
contrario assume importanza l'efficacia degli interventi pubblici e 
privati. 

stipulati siano stati 74. I contrats de pays regionali hanno avuto inizio in via 
sperimentale nel 1976. La politica dei contrats regionali è l'unica in vigore dal 1978. 
Sino ad oggi questa p::>litica ha consentilO la realizzazione di 248 contrats con 1 8  
Regioni ►>. 

Desideriamo ricordare che \a politica contrattuale francese nei riguardi delle 
<( collectivités locales » contiene, oltre i contrats de pays, anche i contrats régionaux 
d'mnénagement rural, \es progrnmmc� d'action foncière, per quanto concerne le aree 
rurali. e inoltre i conrrats dc pian, !es conventions d'équipemcnr publics dans Jes zones 
d';iménagement concerté, \es conven tion financières passées entre l'Etat et !es villes 
moyennes. ecc. Per un approfondimento della tematica dr. F. MODERNE, Les contrats 
des Collectivités Locales, in F. B1lNOIT, Collectivités Loca/es, Dalloz 1979. 

( B)  MARONGIU, Comunicazione al Convegno !ASM, dicembre 1981, cit. 
, . .  ( 24} M. PoUTREL, Pour une Analyse de l'Evolution des Procesrns de Decwon 

Pubiique, R.C.B. n. -W, 1980. 








