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INTRODUZIONE

Lt v dz RBASBEGNAMDELLE VALUTAEIOEI COMMENTI DI ACCADEMICI, TECNICI ED ESPERTI
{('[[Q'b!'[L{L /h{¢L .9b9CL/ LLICNEAFRMADLVMABRCO PORTWEDMALTRI w

wo{! t!..[L/!' 5B5!l[ alddSy[S nmkzo0? AOWiRh Aynudapd FlI asS L
OARIE 34 SN iD2ANEASR2 FISSWNPIGAF NA 2 ¢2NAYy2 [A2ySo

Lf 5SONBG2 RSttt tNBaARSyill RSt /2yairdtiz RSA aAiy
TORINO LIONE (DPCM 1 dicembre 2017) non prevede alcun termine di scadenza.
Quindi, anche a%3dzA 12 RSt f I+ &0 RSyl I RSttt QAYOFNARO2 | [ 2Y
LASYLFYSyidS 2L SNFiAG2d LYy YIFEyOlyillt RSttl y2YAYyl RE

potrebbe pero essere convocato e presieduto non avendoy@auto la Presidenza del Consiglio a nominare
un PresidenteO2 a Wl O02YS SaLX AOAGE YSYy(dS LINB@Aad2 it Ql NIo®

Lt /2YYA&alNRA2 {0GNI2NRAYFINR2 RA D2@SNYy2 0SS t NBaAF
suo incaricosu mandatdR SAs$e@blealel 21 dicembre 208 (riunione n.274), ha sollecitatogon PEC del

28 dicembre 201& f I t NBaA RSy 1 | véh§aho assanyededadrmirdizioni icEdssar@é S @
provveda a tale nomind | f FTAYS R prosé&azibredeleialtinig seriza interruzioni o
sospensiord ®Mella lettera inviata al Presidente del ConsigiloCommissario di Governo ha inoltre
O2Ydzy AOI G2 f I LINBttedsHikale Roiniid,J2elcaso i Euknibrisussistano da parte delle
SS.LL. micazioni contrarie, continuerd a garantire, per senso di responsabilita, la continuita delle attivita
RSftfQhaaSNDFG2NA2Y O02aW O2YS NROKASaG2 RIEDF G201
Ad oggi non é pervenuta nessuna risposta déMeesidenza del Consiglio a tale nota.

t SNJ ljfdz8 & SYRIUSIA SN G2 NA 2 HRFB yH KI TFIRANEIR2 OKS LINBYR
aAldzZ T A2y SY ySaa dz/alaleNSainvigtaidal IConfnidédarfolf)S M2 @B dedyl2 y 2y KI
FEf2YAY Il RSt /2YYA&dalNA2 RBDAIRSHEAPNI2 NE2 OBRSNIT O TS
5t/a MKMHKHAMT® b2y KI YSLIIJzNE SalLINBaaz AYyRAOI
RS AaSNDI G2NARE G2y @k WHay( EREE SINIIP (I12INR RO A

Pertanto nellad SRdzi I y® w711 LIEBNI {f DN 22N SINSNGBRA fedbiaia 20292 NR y 2
f Q! & & Scynovbt& linanime dei presedtiha assunto la decisionegi preservare il funzionamento di

questo fondamentalgx f dz2 32 RA O2y FNRy (i 2¢ F2NXI f YSypedaménte (0 A (i dzA
operativo, per garantire in questa faseRIA & Odza & A 2y S & dzf f Q AaPg&riddipazioefattza | R I
del territorio alle attivita di analisi, elaborazione, condw® e confronto.

[ Q! 2348Yo6ft S KI LISNJ |jdSade Faadydz t+1 RSOAAAeYyS R,
presiederla ad uportavocez A Y RA Ol 12 y Sttt QSE t NBAaARSY(iS OKS ar &

risposta, per garant in questa fase transitorlaLINR & SOdzl A2y S RSt tS FTOGGABAGL F
La Regione Piemonte, la Camera di Commercio di Torino, le Associazioni di categoria e sindacali e gli Enti
LocalisisonoresRA A L2 Y A0 At A LISNJ 3 Ninitdtd ddeSSentidsfruinazopeatide (i 2 NRA
logistica dopo lo scioglimento della struttura gonissariale il 14 febbraio 2019.

Ly dFtS O02yiSai2 SR Ay FdadSal RA OKAIFNB RSGSN¥YAY!I
necessario publtare questmuovo QiadernanSft £ S & S G A Y I dfaSO AMidkO ORSSt AnafEeSO dzYt &
costibenefici del nuovocollegamento ferroviario Torindiiond NBRF G2 RFf  DNHzLILI?

1 Con la sola astensione del rappresentantdad€itta Metropolitana di Torino (per mancanza di un mandato
esplicito).
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valutazione dei progetti composto da Marco Ponti, Paolo BAlfeedo DrufucaRiccardo Parolin, Francesco
Ramella e reso disponibile dal MITL2 febbraio 2019, numerosi interventi tecnici e scientifici sono stati
elaborati, pubblicati ed hanno avuto ampia risonanza mediatica e politica.

Il dibattito & stato moltoampio e vivace. Il giudizio complessidocumentato nel Quadernd4, e quasi
unanimemente negativo

Nonostante questpil Presidente del Consiglio Giuseppe Conte, al termine del bilaterale del 22 marzo 2019
con il Presidente francese Macron, ha dichiardabbiamo anche parlato di Tav, abbiamo condiviso un
metodo: affideremo ai nostri rispettivi ministri competenti, Toninelli e Borne, il compito di analizzare i
risultati dell'analisi costibenefici e su questa base aprire una discussione apgedggiurgendo ancorade
prematuro fare una valutazione, prima bisogna condividere questi risultati. L'importante & che partira un
tavolo tecnico con i ministri competenti che faranno un'istruttoéiad®

t NELINA2 LISNJ [jdzSadl NI 3A 2y So Toridd [HoaeSnela Isdtl@aNd 277 delS28) f Q
febbraio 2019 ha ritenuto utile integrare e completar@UADERNO (3 ETTUR CRITICA DELLA ACR
COLLEGAMENTO FERRRM) TORINOONE REATTA DAL GRUPPQAVORO SULLA VALUONE DEI
PROGETTI DEL Mé#labaNJ G2 dalF Ol t R2é¢ yStfS oc 2NB &adz00Saangds
trasmesso alla Presidenza del Consiglio dei Ministri e al Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti il 14
febbraio 2019.

NellaRassegnaono raccolti ed analizzatiund ¢/ lj dzr YiGAY Il RA &aO2y iNAodziAé LISN

Tutti questi interventi trattano in modo documentato le seeldi carattere metodologico cei parametri
utilizzatiche hanno determinatdcontroversi risultati a cuo studioR S f f &pervenuto.

La lettura @llaRassegnaonfermatuti S £ S RS 6 2 t Subitrafiefa cslld ACB &NINBheddandd  Q

Af t NEFTP | yRNBI . 2 Aillrisulfato TelladcBnta déi dagidi A LIRNS S@A S 8B WA S
risultato atteso leclassificazioniella botanica.
| contenuti del Quaderno 14 sono stati presentatOe2 Y RA GA &aA y St fl &aSRAsSd RS

Ferroviario Torino Lione n.278 del 25 marzo 2019

Con il presente Quadernd Qh & a SN (12 NR 2 Ay WBoitR & coNthuare R pakdipatel  LIN.
attivamente al dibattito in corso, attraverso la redazione di contributi di analisi e di approfondimento da
mettere a disposizione nelle prossime fasi di discussione e confronto al GogkRerlamento, ai territori

edalle Comunita interessatejtre chel £ f Q2 LAY A2y S LJz o6f A OF @

Lf LR2NIIF@20S RSt f

Paolo Foietta

1z



TRACCIA PER LATTURA CRITICA DEBCUMENTI ANALIZAAT

Abbiamo ritenuto utile raccogliere i numerosi interventi tecnici e scientifici che statiqoubblicati a seguito

RSdzZE @A Gl Af wmH TS0 0 NilalksizosthenadichdeR&oto cotleg@nimvidigfrovaariod orino
cLiondg NBRFGG2 RIf DNXzZLII2 RA [ @2NR adzZ I G tdzil 1T A2
Alfredo Dufuca Riccardo ParolinErancesco Rametla

L € RAOFGGAG2 8§ adGraz2z Y2fta4G2 FYLAZ2 S @GFENAS3IIG2 SR
informativo e divulgativo, contributi tecnici e metodologici.

In questa raccolta ci siamo limitati dacie e analizzare gli interventi che sono entrati in modo documentato
nelle scelte di carattere metodologico o relativi ai parametri in grado di influenzare in maniera rilevante i
risultati delle analisi.

Il giudizio complessivo, come sara mostrato, € amgnte negativo e smentisce quanti si ostinano a dire
OKS fQlylftAaAr aixl adarkdl O2yRAGAAlF RIF Y2t dA SaLISNJ
flebili tracce, puntualmente riportate.

Saremo ovviamente grati a chi ci facesse perveniceiohenti sfuggiti alla nostra ricerca, che sara nostra cura
accoglieraempestivamente nella rassegna.

LaRassegnaaccoglie una cinquantina di documenti per oltre 150 pagine di testo

Per questo, Bbiamo decisdli fornire una chiave di lettura a questa corposa documentazione, premettendo
unadtracciaper lalettura critic&, a cura dei redattori, che sintéti T I LISNJ I NA2 YSY GiA S LS
diversiinterventi, che sono poi riportati in modo completo siessivamentaella RASSEGNA

2 Del Gruppo di Lavoro ha fatto parte ancherdf. Coppola, che non condividendo metodo e conclusioni, non ha
firmato il documento e ha redatto una dissenting opionion, riportatguiasta rassegna.
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., AT Al EOE AT OOE AAT Aaawivo 11T 17 O1T 00C
a2t lGA &az2y2 3FfA | dzi2a2NR OKS SaLINRAY2y2 1jdz§adG2 3IAdzRAT
grado di analizzare tutti i fattori in giocoledzA Y RA  y 2y LJz5 S&aaSNB f Qdzy A OF ¢
giudizio di convenienza.

Tra gli altri possiamo citare:

 Cantarellaelri (12:a dzy I O2NNBGGlF FylFfA&8A RA dzy LINR3ISGE2 &
guale modo lo stesso realizzadeguamento tecnologico, lo spostamento modale, l'allargamento del
mercato interno europeo. Sono questi i riferimenti utili a valutare prima di tutto I'adeguatezza degli
strumenti metodologici applicati. L'analisi costi benefici impiegata dal gruppo Ronte in grado di
misurare questi benefici. L'analisi benefici costi di un singolo elemento all'interno di un sistema di
collegamenti che rispondono nel loro complesso ad obiettivi strategici sarebbe comunque uno strumento
improprio per prendere decisionanche se tale analigfa 8 S O2y R2Gd4F Ay Y2R2 O2N

 Cottarellie Gallil)Y ¢2O02NNB y2il NS OKS ftQ!/. y2y LINBYRS
autori, valutazioni di piu ampia portata quali ad esempio gli effetti macroeconomici chebpeire
LR NI FNBS Fff2 a@AfdZll2 RA yd2@S AYATAFGABS AYRdz

 GiurcinP8)Y & Cl NB dabéhefigi bufuA'apéra cOsR duratidra nel tempa tn'efficacia limitata
perchéle considerazioni sono in gran parte basate suirvalituali che vengono proiettatull'orizzonte
di durata dell'opera che si puo stimare in 1080 anng.

1 Zucchetti (§: da Francia € il nostro secondo partner commerciale dopo la Germania; ci compera 52
miliardi di dollari I'anno solo di prodotti. E mikile che da nessuna parte dell'analisi si tengano in
considerazione le ripercussioni che sarebbero provocate, sulla nostra economia cosi dipendente dalle
esportazioni, da un contenzioso miliardario con la Fradci&?

1 Cascetta(:4/ 2YLX SGIFNBE tF NBGS RSA ASNBAT A RA !+ adAf ¢
RA SldAGLt RA S3dzZ A 2LILRNIdzyAldt RA a@Af dzLlLl2 LIS
dal 2020 dovranno liberalizzare i servizi feramvdi AV. Si tratta di un progetidaese che va ben al di la
RSA 0SySTAOA S 0280GA= LISNIfGONR O2y @SSehptedgohdd A S L
f QFdzi2NBZ aAy [[dzSaidA YSairA Af RAOI dlddpér® sehddzenzrf A O 2
O2yiG2 RSt aAadSyYl S. RSf LINP3ISGG2 O2YLX SaaArgzé

 Cantamessa BY b &y O2YAARSNIYR2 fQAYLI G2 SO2y2YA02 Ay
NAYIlIYS dzyl @ fdzitT A2y S & Yb aspekiddsdi Siticizqud® & LY 2iyi 23 Al
competitivita comparata dei territori interessati (Nord Italia) e di quelli che potrebbero divenire un
corridoio EO sostituto (MonacestoccardaStrasburgo), con relativo e progressivo stamento di
attivita economica.

1 Gilardoni 81): & pr@lisi si concentra sugli impatti diretti, per esempio il tempo risparmiato per
trasportare le merci; questa € una mania riscontrabile specialmente in alcuni ingegneri. Gli impatti veri e
propri perd sono altri e spesso difficili da prevedere. Per esefpiof QF f (| @R6rha2h@A Gt |
generato benefici indiretti non previsti, che vanno molto al di la della possibilita di muoversi piu
N} LARIFYSYydS RI Guzh O8ziGh BAE VR WRFE2REO2YISYdAéDd

1 Ingegneri provincia di Torino B a [ Q! / . isc® anarifefindiedtn internazionale, & trasparente
(quando vengono esplicitati metodi e valori) e funziona bene quando confronta soluzioni diverse allo
stesso problema (dato un obiettivo se &€ meglio realizzare la soluzione A, B o C) tipicamente su scala
mcNRE SO2y 2YA Ol & Cdzyl A2yt YSy2 o6SyS ljdz2 yR2 RS@S RI
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un determinato intervento) o quando confronta soluzioni diverse (meglio una strada nella regione A o
dzy AaSNWAT A2 RA | dzi26dza yStfl NBIAA2YS . KOEOD

f Monte(R)mettS Ay SOARSYyT I OKS Q! /. y2y: I FATXAOKE St RI
delle conseguenze della Torih@ne senza conoscerne i dettagli, ma si possono certamente offrire
grandezze di riferimento. | numeri non sono di diretta dgadhilita, ma suggeriscono che gli effetti
indiretti possono essere significativi. Per gli Stati Uniti, per esempio, € stato calcolato che una riduzione
uniforme dei costi generalizzati di trasporto merci del 10 per cento puo portare a incrementi nei reddi
reali procapite tra il 5 e il 7 per cento per la maggior parte delle contee. In tale scenario, ci sarebbero
anche significative riallocazioni di occupazione tra aree diverse, che possono varare #&aper cento.

Il secondo punto indica che, forfeR2 AYRAOIF T A2y A &adz S@Syildzd t A RI yy!
anche offrire una indicazione sulla direzione di eventuali meccanismi compegfisativi

Il. La mancata chiarezza sul mandato assegnato produce ambiguita e

confusione sulla interpretazione dei risultati

5APSNBA | dzi2NR KFyy2 YSaaz Ay SOARSyYyI Il OKS Af aiy
un chiaro mandato: in partifol NB> y2y & aGF G2 ALISOATAOFG2 &S fQly
§ 2LIRNIdzy2 FINB 2N} LISNIfQLOGFEALFE 2 a8 aiA R2@0Saa
prodottiperLISNJ £ QLGF € A1 S €I SN 2/10W0dzNR £ LAS NI 2 ONRENBO LAY | S Alj2
I ljdzS&adl FYoAaaddAaidtr ax 8 OSNDIFIG2 RA NRALRYRSNBE 02y
Grtdzii A &az2f.A SFFSOHGAGA LISNI t QLG AL

Tra gli altri possiamo citare:

 CottarellieGalli (1Y a[ Q! /. & adlraGr O02yR2G04F + tA@Stf2 SdzNJ
L2YyS RSttS RAFFAO2fGL NRALISGG2 FEtlF Y2UAOLET A2y S
G tdzil NB aS 02y @Sy 3l LINE a&SFdeh NEIzBS GRSyAL AQRdaN NGB £ £ SO
FFFNRBYGEFENB LISNI ft QAYGISNNYzZI A2yS RSt LINR3ISGG2¢

 Zucchetti(®y af Ul ylrftAair yz2y & aidlal Fradlr RIf Ldzyidz2z R
quindi, stiamo dicendo alla Commissione Europea, abgw francese e ai loro tecnici che hanno
clamorosamente sbagliato a fare i loro conti e che quindi sono incompetenti se non peggio, asserviti alle
lobby ferroviarie (ma non, almeno visti i numeri, a quelle autostradali). Anche questa scelta non aiutera
il nostro Paese sui tavoli internazionali, dove per difendere i propri interessi servono buone ragioni ma
anche alleat.

1 Cascetta (@)Y Itéettanto incomprensibile appare il quadro della valutazione. Vengono considerati i
costi di investimento (11,5 milidi) e i benefici della intera tratta Bussole@an Jean de Murien, e quindi
i costi sostenuti dalla Francia, dalla Ue e le perdite di accise italiameeBi e svizzere. E come se le
analisi le stesse facendo la Ue, che le ha ripetutamente fatte caoiictez piu sofisticate. Anche in questo
OF a2 dzy LI NR2&az2 FAdzilt I O2YLINBYRSNBE YS3AtA2d { S
LI 3Fy2 GdziGA A O02aGA0 FyOKS yStftQALRGSAA LAG 2

negativa. Ma questa analisi benefici costi non dovrebbe s8rvil,JSNJ £ S RSOA&A2Yy A RSt

M1 Cantamess&30)Y In tutta evidenza, chi ha fatto i conti non ha considerato che i cofinanziamenti francesi
e UE erano gia acquisiti e non erano in discussighe @ SNY¥AYyA GSOYyAO0OA=Z aA RANEB
FA FAYA RSEXT ORYGA B2 WIL0@NI GStft2 YA RAOSaasS aa
O2y fI Gdz2 D2t FxX GA LINBadz2 fF YAl ! dzRElIdélaGolf S A2
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S RStfl 'n O6RAYSYGAOIYR2 OKSZ LINB yiR®DIl Repsti tlefll dzi 2
benzina§.
 Florio (A)Y Lt D2@SNYy2 y2y KIF adloAfAdG2 dzyl LINR OSRdz
OKAl NBTHfH FAQIG/SNY 2 RSt LINRPOS&da2 RSOA&AAZ2YIESd /A5G
di un progetto internazionale gia iniziato € un evento raro e quindi il Governo doveva formulare un
YFEYRFG2 OKS SaLX AOAdGlraasS ¢S 2L0A2yAé RFE FyFEATTI
f Ingegneri provicia di Torind37)Y & [ I LISNAYSGNI T A2yS RSttt QlFylFtA&A
Sz aS LINBLINAZ2 fQ!/. &aA R2O0S@F FIFINBZ | yRIGF fAYAL
non evidenziare chiaramente che il costo di 12 Mépetto al quale il presunto risultato negativo € di 7
af R y2y NA3Idz NRI aztz2 QLA AL S S TFAYylLyIl S
internazionali coinvolti, &€ scorretto dal punto di vista metodologico e delle eventuali consegakaz
possono essere tratte da questi risultati

f Trento e Spaziani36): QI yF t AaA FR24G041 dzy | GrAaA2yS SdzNP LIS
costituita da consumatori e produttori europei, oltre che da tutti gli operatori e gli stati eurofdi. i/ I £ A & A
tuttavia andrebbe condotta a livello italiano, visto che si sta discutendo della convenienza a effettuare
f QAYO@SAaGAYSyY (/2005 NISING £ 5024 Ey10 SIND | ! VIR 28 S S dzNR LIS |

T 5A O2yiGSydziz RAGSNE2I YI Xdsel#3sghk mefi¢ ide¥ideNd& Gnl@d y G S >
S 60Sy LAG 3ANY PGS @dz ydza O2y (iSydziz ySt YIlIyRIFIG2Y a]
e riguarda il rispetto dei "parametri propri di una Commissione d'indagine 'terza’, che ontologicamente
presupponespazio paritetico e confronto equilibrato fra le diverse opinioni". Dunque ho posto, e
ripropongo, un problema non di merito, ma esclusivamente di metodo. Tant'e che concludevo il mio
intervento segnalando al Ministro Toninelli di aver scelto "una stacadentata in punto credibilita
degli sbocchi" dei lavori della Commissione: "quali che siano i risultati”.

 P.CostaX3y & Y Q2LISNI Z f @5y iIOKNS LINRIRJzOIS9 o Sy STAOA Ay (i dz
corridoio Mediterraneo, da completare iralta con la Torino Lione, ma anche con la BreRBai@ova, la
Mestre-Trieste e la Trieste Divaccia, produce benefici per tutti i paesi a sud delle Alpi: in Ungheria,
Croazia, Slovenia, Italia, Francia e Spagna. Una prospettiva qudataola correttat che rende del
Gdzil G2 AYyAYyFidzSyaS tQrylFftAar O02aGA o0SYSFTFAOA RSt fl
«parte» TorineLione invece del «tutto» Corridoio Mediterraneo, se non intera-TEN®

m." OAOE 1 EIi EOE 1T A1l 6 ECcaéne@®dAUET T A 1 AOT Al
vdzl &4 GdzidA 3JEA dzi2aNR KFEyy2 S@ARSYIT AFIG2 3ANI OA
fQFGGSYRAGATEAGLE RSA NRadZA GFdAd wk OO023t Al Y2 AY |«
FEfQAYLRAGE T A2 yaSds0 G SHazsaGAA Ay R2Q FFLALINBIR2/ARA YSy i 2 RA I al
Tra gli altri segnaliamo:

f Cottarellie Galf17)Y a! f Odzy A KlIyy2 az2aidaSydziz OKS F2aasS dzy
NI LILR2 NI 2 LREAGAO2® b2y ail Y2 RQaghe®d.NRato dodd A | Y2
convincono alcuni importanti aspetti della metodologia seguita e quindi non ci sentiamo, sulla base delle
AYF2NYETA2YA FAY2NY LINBR20GGSZ RA  O2 VIR &qdetiR 8eNS £ |
Professor Pondi

f Cascetta(10)Y Insommaf S 024aS @l yy2 YS3ItA2 62 YSy2 LISIIAA20
ferrovia trasporta meno merci e meno passeggeri. E agevole concludere che le cose andrebbero ancora
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meglio (0 meno peggio) se una volta finita la ferrovi@sia non fosse aperta al traffico. E evidente la
distorsione di queste ipotesi che confondono analisi economica ed analisi finanziaria e valutano la
convenienza di un investimento sulla base dell'attuale sistema di tassazione indiretto tutto basato sui
carburanti. Se cambiasse la tassazione italiana spostandola dai carburanti ai tabacchi o ai giochi di
azzardo cambierebbe radicalmente la convenienza economica dell'investimento. | sistemi di tassazione
si cambiano, le infrastrutture e la visione del sistafeatrasporti nazionale ed europeo basato su un uso
YI33AA2NE RSttt FSNNROAIF S adz dzylt YAYy2NB RALISYRS
si facesse una analisi benefici costi dell'intera rete ferroviaria italiana utilizzando il mgibeirato dal

Mit potrebbe risultare conveniente chiuderne buona parte lasciando che persone e cose si spostassero
unicamente su strada, ancor meglio su autostrada. Una conclusione davvero paradossale per un
ministero che si é ripetutamente espresso pettutela dell'ambiente, la sicurezza stradale, il trasporto
ferroviario dei pendolari e contro le concessiantostradah ¢ ¢

Tavoni e Percocd®Y [ @ y | f-Herdefici @ miodello economico e non un metodo come spesso,
erroneamente, si ritiene. Inu@nto tale si basa su alcune ipotesi, tra alit prezzi che vengono utilizzati

OA GQLINBTTA 2YO0NI &0 y2y RS@2y2 O2y(iSySNB AYLISNFS
da tasse, sussidi e interessi perché il risultato finale possa avvianameszzi che esprimono solo il costo
(marginale) di produzione, ovvero il cooLJLIJ2 NIidzy At &a20Al €S wYl QI /.
indicazioni n.d.r]. b) Il progetto deve essere marginale, ovvero tale da non modificare la produttivita del
sistemad YOKS S LINSBFSNBYIT S RA O2yadzYFi2NA S AYLINBa
¢ QuE D

Boitani (1Y &/ A5 OKS O2YdzyljdzS fQlylftAadaGt y2y R2ONBO
scegliendo fior da fiore i metodi e i parametri che ftconvincono. Per esempio, cosa succederebbe

con un orizzonte temporale piu lungo e un minore grado di egoismo intergenerazionale non sarebbe

f SOAG2 Y2a0dNI NI 2K¢E

Ingegneri provincia di Torin@7)Y & !y Ff ONR | aLlSid2 a2 NLIMBtghesSy S S

NA &dz GF GA RSA RdzS aOSyIFNR FyFEfATTFAGA ySttQl/. X
maggior volume di traffico spostato dalla strada alla ferrovia), il risultato ottimistico & peggiore di quello
realistico. Vale adi® LA G aiA NBIEATTI fQ20ASGGAG2 LkRad2 |

SO2y2YA02 RStfQAYy@BSalGAYSYyi(i2d vdzSaidS AyO2yINUHSYT ¢
Fy2YlFfAST RA YSi2R2 Sk2 I LILX An(nieloge analBiatteOniédl an@i2 v (i N.
passati, da vari soggetti, che hanno portato a risultati sempre positivi e consolidati a livello europeo
(Commissione UE) e internazionale (con la Frahcia)

Camagni (3% & X LISNOKS YI A ST7TS diguriddisstraiayprioprio df pagsadreiala O 2 a
ferrovia? Si risponde: perché cosi ci suggerisce di fare la Banca Mondiale. Ma la Banca Mondiale ci ha
abituati spesso, anche in altri campi, a suggerimenti contestat#liyd Sa G F G A = G lugppe® S OK &
non sottoscrive questa metodologia. Quali elementi del costo generalizzato di trasporto per i due mezzi
sono poi considerati? Solo tariffe e tempi di viaggio o anche, ad esempio, il costo opportunita di un
viaggio in auto in cui non si pud lavorare o do@nira S &A @dz2f SK Lf RSTFAOAG ¢
ASYONl az2aLlsadz2¢o
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v.. T T AOAO OACOEOI 1A 1ETAA COEAA -)4 A

Diversi autorhanno messo in evidenza che non aver seguito le linee guida MIT e CE € una scelta che inficia

fQ233SHGAOAGE RStEfQlyYylrtAaAY S tAySS 3IdzARF &az2yz2 a
orientate ad ottenere i risultati voluti.

Sembr opportuno iniziare la rassegna su questo aspetto segnalando due contributi resi pubblici dagli
estensori delle linee guida MIT (Coppola) e CE (Florio).

1 Coppola 2): «Non condivido la metodologia utilizzata [dal gruppo di lavoro ndr]. Si tratta di un
assenblaggio di approcci diversi. In alcuni punti si seguono le linee guida della Commissione europea.
Poi si passa a un altro metodo, molto piu inusuale, che defihiretodo del Pofessor Ponti. Si discosta
molto delle linee guida adottate datuttiiPdes RSt f Q! yA2y S SdzNRLISI adzZ £S |
italiane che riguardano la valutazione degli investimenti pubblici». La vostra commissione doveva per
F2NI I aS3dzANI SK wR2YlFYyRI RSttt QAY({iSNDA & loldle NE v
Infrastrutture ha adottato in via ufficiale con un decreto approvato lo scorso 16 giugno 2017. Senza prima
cambiare quel decreto, esistevano delle regole alle quali attenersi».

1 Florio (2)Y Ladmetodologia non & stata sottoposta a verifcdevia sgnificativamente dagli standard.
[ QFyFEAAA y2y O2yaARSNI I IRfrE WBrippoiSaydaiohonha thatta® ¥ F S G
alcuni aspetti: apnalisi di contesto in senso ampio; b) analisi della domanda con modelli riproducibili
(manca détutto); ¢) discussione inadeguata degli effetti ambientali a lungo termine; d) discussione molto
carente degli effetti di rete; e) analisi finanziaria (tariffe, imposte, ecc.) non distinta da analisi economica;
Fo G20GFHES YFEyOlryTl®2 yRSYTRI il X ALINME RISE A INRRAOKGARE ©

Su questo tema si segnalano anche:

 Vimo@e)Y d: O2NNBiGG2 NAGIGSYSNB OKS LISNI STFFSGdda NB
dei metodi adottati, nonché indicazioni da parte dei decisori in merito a regodaldolo, parametri,
assunzioni per ciascun settore o comparto? Si, & corretto. Dal 2011, analisi di questo tipo sono
obbligatorie (decreto legislativo 228) per tutti i progetti finanziati dai ministeri, che erano tenuti a
predisporre entro il 2012 lineguida per ciascun settore infrastrutturale. Purtroppo, la norma é stata
disattesa da tutti i dicasteri a eccezione del ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti che le ha
LINBLI NI GS a2t2 ySt HanmTéd t SNIfRXNEEF BBAt B2y208¢FT
O si concordano in anticipo parametri e metodi in modo che se due valutatori conducono in via
indipendente due analisi costi benefici arrivino a risultati affini o comunque compatibili (ottenendo
j dZA Y RA  dzy' | & 2ANIAIG LRA RONN ISNB RdzOM@E A FF G4GS0O P h LILIZNS
potrebbe essere sottoposta al vaglio e alle critiche degli esperti, e le conclusioni di quel dibattito
sottoposte al decisore pubbli€o

§ Zucchetti®)Y & [ S [ Ay SS e imatiareRbn siScoibdra)al® stesso livello di qualsiasi altra
metodologia di natura accademica o professionale: fanno parte per legge, europea e italiana, del
percorso previsto dalla norma per giungere alla decisione di finanziare un'opera copéidici. Una
analisi che non le segue, non pud essere utilizzata come passaggio istruttorio valido al fine della
Grtdzit TA2yS RSttt FAYFYTAFOATfAGEL O2y OFLAGET A L

A queste critiche solo gli estensori dello studio hanno risposto:

1 Beria Dufruca (44 dlLe linee guida del ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti del 2017 sono un
eccellente documento, da noi totalmente condiviso, ma che contiene molti punti metodologici e
operativi non definiti. In particolare, esse si riferiscono (implicitameat@)etodo di calcolo dei benefici
e dei costi detto delle «risorse consumate», in cui i prezzi vengono depurati da tasse e altre distorsioni
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LINAYEF RA 2LISNINB At O0AflyOA2 Hbnelirvésapsi d @ilizZat@ biny | f A
altro metodo, impiegato anche nelle linee guida europee, detto «delle variazioni di surplus». E un metodo
coerente col primo in caso di informazione perfetta sulle funzioni di utilita, ma di diversa impostazione
pratica. Tra le altre cose, si differenzia péatto di utilizzare i costi percepiti e di mercato e, a differenza

del primo, nel bilancio collettivo compaiono esplicitamente tutti i soggetti (consumatori, produttori, e
Oz2all GALOE 2fNB yIFddzNI £ YSYydS S SAGSNYyFtAGE

V. Manca la definizione e quantificazione dello scenario di riferimento

Diversi autoriK I yy 2 YSaaz2 Ay S@GARSyIl OKS Q! /. & aSYLNNSB
confronto tra la situazione di progetto e la situazione che si avrebbe senza diess®@daesii A YI RS @S
comprendere i costi necessari per consentire il mantenimento degli standard di servizio programmatici anche
senza la realizzazione del progetto.

In particolare si veda:

 Coppoh (1)a5QFf NI LI NISZ f QF yI favod HovrébBeYrispbrilgicha® glidsito I | f
aOz2al & YSIAtA2 TFINB 233A¢£X y2y &az2f2 (Sydziz 02yi
anche in considerazione di come oggi &€ cambiato lo scenario tecnologico. La tecnologia del trasporto
ferroviariosi8 = AYFlI GGAZ S@2fdzil S 23342 NAOKASRS QI RS3
europei: sagoma P/C8&0treni lunghi (750 m) e con elevata capacita di traino (28000 t). Sono percio
necessarie tratte ferroviarie di montagna con penden2ayh & dzZLJSNA 2 NA F f  wmwu: S G N
Pertanto, in assenza del nuovo tunnel di base e verosimile ipotizzare una progressiva scomparsa dei treni
merci lungo la tratta e un progressivo aumento dei volumi di traffico di autocarri e autoarticotdus il
potra avere effetti di aumento dei costi di trasporto, inquinamento ambientale e congestione stradale e
autostradale, oltre che probabilmente implichera la diversione di parte del traffico transfrontaliero su
LISNO2NBA 3IAtL O2 y JoStiérd) o #iyregioambiental (Mzint2 Biandd). Bolscerario di
riferimento dovrebbe, quindi, tener conto degli investimenti che sarebbero necessari per adeguare la
NBGS AaGNIRFES | ljdzSaid2 FdzySyid2 RA GNI FHATQRE O2Y
o la realizzazione della seconda canna del Tunnel del Monte Bianco

1 Forte Q7)Y 'opdra é gia iniziatd'analisi tecnica deve comparare il costo del completamento con quello
del mancato completamento. In questo ci sono da restituire 630 niilicavuti dall'Europa, 450 per
mettere a norma i cantieri, altri 400 per indennizzi alle imprese itakade

f Boitani(15Y a{ A002YS At Gdzyy St RS CNBa2dza y2y LRGN
necessario deviare tutto quel traffiderroviario su gomma e per farlo dovremo mettere mano al sistema
autostradale, in Italia e in Francia, con i relativi costi. La terza ipotesi di lavoro & non fare il tunnel di base
e ristrutturare la linea di montagna del Fréjus, ma anche questa solunomesarebbe certo a costo
| SNRBE O
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vi., 6 AT AT EOE 1117 OE AAOA OO DPOAOGEOEITE A
scenari ipotetici

La mancanza di previsioni di traffico ottenute mediante modelli di simulazione & un punto di estrema
RSo2t ST 1L RSEtQFYyFfAaGAY 3AEA Fdzi2NR y2y | G§3G§NRKOdzA &
sottolineano che, di fronte a questa oggettiva carer@aorrerebbe molta pit cautela nella esposizione di
risultati che sono basati su ipotesi soggettive.

Tra i vari contribti segnaliamo:

 Coppola(ly &t SNJ LINBGSRSNB GFfA AYLIGAGA FyRNBOooSNR S
modellidisinzt I T A2y S OKS R 233A y2y a42y2 RA&ALERYAOAL A(
assunzioni sulla evoluzione della domanda in assenza di un robusto modello matematico della domanda
RA GNJaLRNI2 8§ dzy fAYAGS Rddrupwldiyavofoiniaklla manGahNg di Y Sy
tempo e risorse necessarie per la costruzione di un modello ad hoc) limite di cui pero bisogna tenere
conto nella fase di valutazione dei benefici (di cui si dira nel seguito), attraverso opportune analisi di
risclh 2 S RA aSyairAdAgArdrLéo

1 Foietta e altriGQ)Y [ @F yI £t A&A FYYSGdGS O2y OKAFNBITI OKS ¢S
trasporto multimodale ma su scenari ipoteticiXLd scenario realistico assunto prevede che la ferrovia
riesca a portarenel 2059 25,2 milioni di tonnellate, mentre le analisi del Quaderno 11 hanno motivato
in modo approfondito la stima di 38,7 milioni di tonnellate. Inoltre, senza motivazione assume che la
diversione modale avvenga su percorsi non superiori ai 500 km, ment8 BHIT A 2y A RSt € . |
indicano che le merci in impo#axport che viaggiano su gomma percorrono circa mille km: questa
assunzione non motivata semplicemente dimezza il fieivedel trasferimento modale.

Anche per il traffico passeggeri, senza alowodello o riferimenti a situazioni analoghe, si ipotizza che

YySt Hnpd dzZASNIYyYy2 &aSNBAT A RA fdzy3al LISNO2NNByIT I
hanno dedicato uno specifico approfondimento al traffico passeggeri, confrontantai t# percorrenza
FadGdzZ- €A S TFdzidzNA SR Said Sy RSy R 2LioheQraypiufinigankrale/a® y A 3
collegamenti tra alcune importanti destinazione europee (come Parigi o Barcellona). La stima prodotta
RFEffQhaaSNDI (i padskggeri, nan® stateyprekalirecgnsideRadione e neppure confutata; le
percorrenze medie per gli spostamenti provenienti dal modo stradale sono state calcolate in 500 km,
assunzione che sottostima il trasferimento modale (per esempio MiRarigi 850 knthe verrebbero

percorsi in 4 ore e 31 minugi)

1 Cascettd10)Y edgtime di traffico appaiono arbitrarie. Buona parte del rapporto & dedicata a dimostrare
I'eccessivo ottimismo della stima del 2011 che prevede 52 milioni di tonnellate merci, 4,6 miilioni d
passeggeri di lunga percorrenza e 8 milioni di passeggeri regionali al 2059 e si propongono valori
sostanzialmente dimezzati sulla base di diverse ipotesi di crescita del Pil (e quello europeo?). Sia i primi
che i secondi a quanto € dato capire non sd® su u@nalisi dei flussi di domanda dell'intero settore
alpino che oggi utilizza i passaggi di Ventimiglia, Frejus, Monte Bianco

1 FElorio2l)Y dal yOl &2LINF} dddzid2 fQFylfAriair RSEfF R2YF YR
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VIl. Il calcolo delle accise tra i costi comporta la grave di storsione del

risultato

E senza dubbio il punto pitl dibattuto, sul quale si sono esposti quasi tutti gli autori che hanno preso parte al
dibattito. Nessuno, ad eccezione ovviamente degli estensori, ha giustificato la scelta metodologica di
conteggiare le ecise tra i costi e molti hanno espresso le ragioni per cui considerano questo inserimento un
grave errore, molto distorsivo dei risultati.

Sembra importante partire dal contributo di Coppola che, in qualita di componente del gruppo di lavoro, ha
potuto esprimere il proprio dissenso nel corso dei lavori di realizzazione dello studio, senza pero trovare
accoglienza da parte dei colleghi, né diritto di menzione da parte del Ministero che pure lo aveva incaricato.

1 Coppola(Iy[ &I LILINE OOA 2 Cenaligfcdstoerfef®ié lefinBe gRidh tdmnitarie e nazionali
suggeriscono che le tasse vengano escluse dal calcolo, perché costituiscono un trasferimento dal
consumatore allecassede® 12> S y2y NI LIWINBaASYydGly2 NRARaz2NARS O:
include, invece, le accise sui carburanti, con il risultato che il beneficio della realizzazione della nuova
linea in termini di riduzione dei tempi di viaggio e di riduzione deBéernalita (inquinamento,
congestione, riscaldamento globale, etc.) risulta in parte annullato dalla perdita di entrate fiscali per gl
Sati. Tale scelta non appare condivisibile in quanto non & coerente con le linee guida del Ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti per la valutazione degli investimenti pubblici (DM 14 Giugno 2017, n.300),
e la guida all'analisi cogtienefici della Commissione Europea (DG Regio, 2014), che indicano di non
considerare le tasse e le entrate fiscalitraglieffl@tR A NSGGA S AYRANBGGAOL RA dz

 CiniealtiQY[ B8 RA&AGAYT A2y S GNI¥ FylftAaAx FAYFIYTAFNRF SR
j dzSa i Qdzf GAYI X EINBIGINRART RAY SlzyRA Gdzgal 6 LISNI SaSyL
comdzYlilXZ S ljdZAyRA dzy aOdiziizdS WRStInDLH (@2 LIENDOSN
GaldAYINB dzy 06SYSTAOAZ2ET dzy A Y R pdgdre? d sugharidcg quan®k S X
j dzSt @AF3IAIA2 GFf I LIZNIGIOR ¥iLBWE$ NBE 2 yjcoidpontiedrd, 2 R Al | 3
ma di segno opposto}jvNA I T A2y S RSl Iaio2¥ydS FAOA2 RSt f 2 {

 TavoniePercood8Y dxI RI aS OKS3>X ySf Y2YSyid2 Ay OdzaA &aA
mondo ideale della concorrenzaldF SG G F G OGN GSNBR2 f QST AYAYFITA2YS
appunto, le tasse), € quantomeno bizzarro ritrovare i mancati introiti delle accise quale costo per la
collettivitd. In sostanza, siamo davvero sicuri che ridurre il finanziamenta giedirra in Abissinia (una
delle ragioni per cui si introdussero quelle accise) sia un danno per la séciéta?

 Camagni (3% dabSf y2aG4NR Ol a2z Af GNI FFAO2 | dzi2Y20Af
A0SYIFNRA2 GNBLFf AalA®ganeraRreStdriallta négatidperl 1283 milions Quasi O
perfettamente compensate dalle accise per 1.619 milioni. Ma, anche se compensati, i danni ci sarebbero
comunque. Invece, se si realizzasse il progetto, da una parte i danni sarebbero evitati (ersaicrhe
sono, computati come benefici del progetto), ma le gpandenti accise perdute dallda$o, che la
Struttura tecnica computa come costi del progetto, non vanno camate perché le perdite della&o
sono in realta pari a zero: minori accisg anche minori costi sanitari da sostenere. Dunque, nel metodo
KFE NI} 3A2yS Q! yA2yS SdzNR LIS
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Vill. Anche il computo dei minori pedaggi tra i costi comporta una grave

distorsione sistematica dei risultati

Un analogo ragionamento, seppur con qualdmginguo, é fatto da diversi autori per i pedaggi autostradali:

A f f2NR AYyaSNAYSyid2 GNFX A O2aidGA RA&AG2NDS A NRadz
determinano il risultato negativo.

Su questo tema si segnalano:

 Cantarellaealtrii@Y & {S tUlFylFftAaA & STFFSOGGdz G LISNIEI ao
perché non rappresentano consumi di risorse collettive e quindi accise, iva, tasse e minori ricavi
Fdzi230NF RFEA y2y Glyy2 O2yaARSNIGAL D

 Cottarellie Gall{17)Y &t SNOKSZ y St @Ffdzilt NB f Q2LISNF RIf Lidzy
minori profitti delle societa autostradali non dovrebbero essere compensati dai minori pagamenti e
quindi dal maggiore reddito disponibile degli utenti? Perché i mingessi dell®@ato non dovrebbero
essere compensati dalle minori tasse pagate dai cittadini? Né il rapporto né discussioni condotte con gli
autori forniscono risposte intuitive a queste domande. In economia si usano spesso modelli matematici
molto complesi; i risultati sono a volte sorprendenti, ma devono sempre essere suscettibili di una
spiegazione intuitiva. Se questa manca, € necessario chiedersi se il modello, pur forse valido nella
maggior parte dei casi, hon contenga ipotesi nascoste che lo rendw@muatto a descrivere una
particolare realta concreta

 CiniealtriQYa8y i NB ySttQlylftAaA FAYFYTAFNRI § R2OSNER:
OAf I YyOA RSA RA QSdBomicatiSshdioveaNihitare § &luttrQilfelehziald di dosto
2LISNF GA@2 fS3Fd2 |t Qdzi A $ottoutilizzaziens def capialé fiskidindpiedaddzi (i dz!
6lidzk £t 2N €1 NRARRddZ A2y S RA NI T7F Agdatto). Possiho uliliyzdrd A f A 1
la tariffacome proxy di queste voci? A nostro parere no: i bilanci dei concessamtastradali indicano
con evidenza che le tariffe coprono i costi di investimento (tramite gli ammortamenti), ioqEstativi
(con uno squilibrio per cui parte del costo di usdederminato dal traffico pesante € pagato dal traffico
leggero),ma comprendono anche gli oneri finanziari e una consistente remunerazione del capitale
investito. Queste ultime vociy § SNBaaA S dziAtAZ y2y @lFyy2 02y aiR
fQFYY2NIFYSy(d2 RS3t AcorfcebsbSesecalcyl&o/conil matgtio iddhAakiorehonR A
tecnico, mentre, osservando il fenomeno dal punto di vistnomico, si deve far riferimento a
j dzS&a G Qdzf GAY2 @It 2NBY LiSiede ljtitizSake conapprSssimazidhk defc@toy 2 Y L

1 Tavoni e Percocd 8): dUn ragionamento simile e anzi potenzialmente piu dannoso, data la dimensione
della posta e le condizioni di monopolio naturale, riguarda i mancati ricavi da pedaggi autostradiedi. Anc
in questo caso, come in quello del Terzo valico, le licenze degli esperti rispetto al modello economico di
riferimento producono enormi distorsioni nel risultato che viene comunicato alla politica. Sarebbe
bastato applicare le semplici indicazioni déilee guida comunitarie, che escludono il gettito fiscale e i
NAOIF @A GFNARFFIENR RITEQFYFTfAAAY LISNI 2G0SySNB dzy

1 A.Costa (8)Y om tbovo nessun riferimento al pagamento delle tracce ferroviarie da parte delle Imprese
Ferroviarie (IF) a RFI, concessionario per lo Stato Italiano della rete ferroGarize sulla rete
autostradale, i treni che vengono effettuati pagano, in base alla traccia oraria e alla fascialehria
2014 (qualche anno fa ma dopo una breve ric&cadzy 2 RSA LINAYA NRadzZ G adAx O
RA NB3A2t+FT A2yS LISNI A ¢NFALRNIA KF dFr3tAardz2 A LIS
FSNNRBGAI & 02YS Af araidsSyl I ddy2a RETA@Y yUIS MNEKRK Y :



f  Camagni (3% Il daso dei pedaggi autostradali & in parte diverso da quello delle accise. E razionale che
uninvestimentodell®i G2 y2y RS06F IYyRFENB | aolOlLAiG2 RStfQS
se realizzato da un privato con un caito di concessione. Ma il principio non deve essere inteso come
dzy | I NI YT AL aldlrartsS adf t QAYGSNRE NAROIF @2 RSt O:
duramente criticati dallo stesso Marco Ponti per la loro eccessiva dimensione). Razionali&ache
aAly2 O2YLXMzildAaA az2t2 A O02adA RSt YAY2NB dziAatAll
pedaggt.

IX. Accise e pedaggi sono utilizzati come strumento (e pretesto) per

mettere in discussione la scelta europea di rilancio del setto re ferroviario

La particolare scelta metodologica di considerare tra i costi accise e pedaggi, porta a valutare negativamente
gualunque investimento infrastrutturale che realizzi gli obiettivi della politica europea di trasferimento
modale dipartedeltrtA FA 02 YSNOA RIffF AGNIRI FfflF FTSNNRJAI @
nuova linea Torino Lione ma la stessa politica europea.

vdzSaid2 Liddzyi2> RSUSNNYAYLFYyGES LISNI Sa0f dzRSNB f Qdzii A f A

segnaliamo:

 Cantarellaealtri(I26aA YSGGSNBS066S Ay RAaOdzaaAz2yS ddzidl €I
emissioni ed anche lo sviluppo dei veicoli stradali a trazione elettrica, i sistemi condivisi, lo sviluppo dei
percorsi ciclo pedonalie2ca W GA | € ®

 Cottarellie Gallil7)Y dvdzl yi2 LIAG F2NIS § 2 aLkRadlvySydaz2z RI
NEBFEATT NS f Q2 LIS Miella@g&diiddkepibate peyf&o@ autoatrdde @Saofolin piccola
LI NI'S RSt YI 33ddeiMBfra@rtirg) Ao spoStantfefdaddBodnNitente causa una perdita
yShdadlre 't tAYAGSE At O2ai2 RStfQ2LISN} &l NBo6oS Y
023t ASNB f QAYLERNIFYT I RA 1jdzSad2 YSOneidje stenaiz o |
GhaaSNBFGI2NA2 wnmmé S a{OSYyIFNAR2 wSIftAaldAO2éd bSH
TOynp YAfAZ2YAIZ YSYGNB ySt aSO2yR2 § yS3alFraragz2 LIS
quindi gli utenti la considesg2  dzi Af S0 X ljdzZr yi2 LAG Saadal NI LLINBaSy

1 Causi (25 dnsomma, secondo il Prof. Ponti gli svizzeri sono dei poveri sciocchi a spendere soldi pubblici
per costruire ferrovie e liberare le strade dai TIR. L'ltalia & npadt@vanzata poiché impone un elevato
prelievo tributario sulla benzina. E non puo rinunciare a una parte di questo prelievo nella sciagurata
ipotesi che una quota del movimento merci dovesse spostarsi dalle strade alle tatatsso vale per
la riduzone dei pedaggi dei concessionarit@stradali, a cui fa fronte umquivalente risparmio a
vantaggio di famiglie e imprese e/o un aumento del volume d'affari di altri soggetti economici (nel nostro
caso i gestori ferroviari).Chiunque abbia una minima coensa di Excel puo fare un semplice esercizio,
partendo dai dati della tabella di Ponti: primo, inserire il valore corretto dei costi di investimento (4,8
miliardi); secondo, eliminare le voci incongrue legate alle imposte sulla benzina e ai pedaggadatipst
terzo, inserire come tasso di sconto quello attualmente in uso da parte della BCE (0,25 per cento); quarto,
calcolare il valore attuale netto (VAN) dell'investimento, che si trova facilmente fra le funzioni disponibili
su Excel. Il valore risultepisitivce.

1 Tavoni e Percoco (19Citando un documento di un progetto europeo del 2006, il gruppo di lavoro
considera queste voci come costi. Si tratta tuttavia di una prassi non condivisa da tutti. Nel manuale
adzt f QI ybereficidliE. JOVBsB&# A9 dzA G2y vdzr K 6L 3P wnnd £S O2NN
sono considerate un errore. Le linee guida della Commissione europea, poi, chiariscono che le tasse sono
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GNF AaFSNAYSYGA S y2y O2aidaod [ QSOOST me yofezidgni dij dzl y R
esternalita. Ma a parte che le accise vanno ben oltre il costo marginale ambientale, il conteggio delle
esternalita ambientali & gia contenuto nelle analisi. Un discorso simile si puo fare per i pedaggi, che
spesso vengono considerati tfagmenti.

1 Zucchetti (§: d'analisi fatta dal Gruppo di Lavoro usa uno strano mix di metodologie, che sembra fatto
apposta per produrre il risultato voluto: mostrare che il trasferimento modale dalla strada alla ferrovia
dannoso per la collettivita. Buo verificare questa affermazione leggendo i grafici finali della valutazione.
Come sempre in questi casi ci sono due scenari: uno ottimista, dove I'opera consente di trasferire piu
traffico dalla strada alla ferrovia, e uno meno. Bene: il bilanciodjrs@mpre negativo, & che piu lI'opera
funziona, piu sarebbe grave il danno per la comunita. Questa analisi, quindi, non valuta se la Torino Lione
riesce a raggiungere bene lo scopo per cui € stata decisa, trasferire parte del traffico alla ferrovia, ma
vuole dimostrare che l'obiettivo stesso del trasferimento modale & un egrore

X. Surplus del consumatore, del produttore e regola della meta

EntrandoY I 33A2NXYSyiGS ySA RSGGIFIIEA GSOYyAOA RSEEQlIYyIlfAS
del surplus del consumatore e del produttore & deformata, in maniera ingiustificata, dalla contabilizzazione
delle accise e dei pedaggi. Questo passagg®oMF SNA 4 OS L2 A O2y f QF LIk O T A2
molti contestano quando applicata al traffico che cambia modo di trasporto.

1 Coppola (1Y Il slurplus del consumatore, che rappresenta il beneficio diretto per i passeggeri e le merci
cheutilid ' y2 €I yd2@F 2LSNIT § OFfO2fl G2 FGGNI @SNE?2
ASYLX AFAOFT A2yS OKS & UGALAOKYSYy:GdS 0O0SGaGrGE  jc
componente di domanda (analisi momaodale), ma € molto controvea quando occorre prendere in
considerazione la domanda su diverse modalita di trasporto (auto, treno, aereo) che presentano costi

operativi e vantaggi di utilizzo differenti (analisi muttbdale).

Il rischio & quello di sottostimare i benefici. Si coasidad esempio, il risparmio di tempo connesso

Fff QAYGNRRdZ A2yS RA GNBYyA @St20AY Ay GFEtA OF aa
YAY2NB (SYLR aLlSaz2o0o YI 8§ LR2aairoAtsS GAl I3qfeloNBE Ay
viaggio in maniera piu efficiente (ad esempio tornando in giornata al luogo di origine, risparmiando il
costo di un pernottamento fuori casa e godendo del piacere di rivedere la famiglia la sera). In questi casi,
esiste una componente del costo genkzaato diversa dal tempo e dal costo operativo dello
spostamento che & possibile misurare con apposite indagini di mercato (ad es. interviste ai viaggiatori di
tipo stated preference).

Risulta che quanto maggiore € la diversione della domanda verso un diddasporto che presenta
caratteristiche non misurate (ad es. il confort del viaggio, la possibilita di lavorare e/o di riposare durante

il viaggio, etc.) tanto maggiore € la sottostima del surplus, ovvero dei benefici per gli utenti. Se la regola
del mezzo viene applicata ugualmente in analogia ai casi mmoodali, occorre essere consapevoli che
possibile andare incontro a tali sottostime, in alcuni casi in maniera anche molto significativa.

5QFf 0N LI NIST ySttS  AyhfiSindBatianRdhe skoyidiaBoNd/nedessig il A
trattare la regola semplificatrice della meta con grande cautela, ricorrendo ad indagini sul campo in tutti

A OFaA R2@S tF RSOA&aA2YyS aiAl O02YLX Saal 2atof QSyi
ALISOATAOKS® b2y SaaSyR2 1jdzSaiS RAALRYAOAT AT LRI
Stated Preference del 2017, commissionata dalla Struttura Tecnica di Missione, che, con la collaborazione
delle due imprese ferroviarie interesgatNTV e Trenitalia, ha potuto realizzare oltre 5.500 interviste a
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02NR2 GNBy2s F2NYySyR2 Oz2aWll dzyl a2t ARIF 061 &S OF YL
SR2yA02¢ RSt @GALFIIA2I &adzZLISNI yR2 Af aNd® i Nledlid A @2
FALISGAOA ljdzZh fAGFAOAGBA 602YF2NII LRaaAoAf AGE RA 1 ¢
ySt FT2NXINB Af o0SySTAOA2 RSt O2yadzyl G2NBE @

f Ciniealtri9)y aLf YSi2R2 dziAf AT T G2 LIS NHeflaToriyo Lioredtina O 2 a i
il surplus del consumatore conteggiando le accise e i pedaggi pagati, ma divide per due il valore ottenuto,
per una generalizzata quanto acritica applicazione della regola delle meta. Il valore delle accise e dei
pedaggi, contegiato a meta tra i benefici, sembra (usiamo questa cautela perché nessuna tabella
esplicativa e stata pubblicata) essere compensato sottraendo per intero il loro valore come costo: se cosi
fosse, ci troveremmo di fronte a una strutturale e immotivatapanli | T A2y S RA 23y A Ol

1 Cascetta (1P 6Ancora, risulta molto discutibile il metodo utilizzato per calcolare i benefici. Un euro in
meno per i concessionari autostradali vale solo 50 centesimi come risparmio dell'automobilista. Una
conseguenza din metodo tradizionale, e teoricamente superato, di calcolare i benefici dei consumatori
che pero presuppone che vengano eliminati dai costi e dai benefici i trasferimenti, cosa non fatta nella
analisi del Mi.

1 Tavoni e Percoco (18in seconda istanza,benefici sociali prodotti dai consumatori che si spostano
RFfEF 32YYF +Ff FTSNNB GFf3I2y2 az2ft2 LISNI YSit oft
LISND 2GSy SNE t QAYONBYSyYy 2 RA 0SySaasakBadividehdod G A Y
per la meta il valore ottenuto dal prodotto tra i risparmi unitari e il traffico deviato). Questodmplie
i minori introiti dello $ato pesano il doppio rispetto ai risparmi dei consumatori. Dunque, una scelta
Gdzi G QF £ GNP OKS vy Sdzi NI

f Bataniy aLf GSYySN) O2yiG2 RSttS | O0O0OAaS | LILX AOIYyR2 f
O2yaARSNIGS AyUuSaANIfYSyGS O02YS a02ait2¢é S aztz2 |If
strutturale del risultato. Questa distorsione contrasta cofafto che le accise superano in valore le
esternalita negative prodotte: una loro riduzione, quindi, dovrebbe ridurre la distorsione attuale e quindi
FIN GSYRSNBE tQlaasS3ayliaAz2yS RSttS NARaE2NES OSNEZ

XI. Gravi errori nei dati di input

llvdzZ- RSNy 2 Mo RSEffQhaaSNBIG2NA2 LISNIfI ¢2NAYy2 [A2Y!

RSt 02ai02 RA Ay@SadAyYSyidz2 LkRadz2 + olasS RStfQlFylfaA

cheaggiunge MNA 2 NB Ay OSNISITF FEfQFYlIfAEAAD

 Foiettaealtri5)Y/ @8 dzy 3INI @S SNNRBNB ySA RFEGA dzaldAd Lf
e di 12,9274 miliardi. Questo dato e sovrastimato per oltre 1,037 miliardi, per due componenti. La prima
riguardh la rivalutazione del costo storico della tratta transfrontaliera, espresso originariamente in valuta
2012: seguendo le precise indicazioni della legge 1/2017, il costo attualizzato € pari a 8,793 miliardi e non
9,630 miliardi. Una svista da ben 837 mmilioll secondo errore € avere inserito tra i costi della linea
ferroviaria 200 milioni che servono per il riassetto dello scalo merci di Orbassano. Questo, gia oggi
richiede interventi urgenti anche senza la nuova linea, perch@mor Sy G I mn avid f I G NBy A

1 Tavoni Percocd19Y A @id vanno aggiunte altre questioni che introducono ulteriore incertezza
ySttQlryFrfAaAY MO odpn YAEtA2YA RA SdzZNB RSA 0O2aidA
squisitamente finanziaria e, come tali, non dovrebhi® G NB @ NB & LI T A2 Ay dzy Ql Yy
HO ySt OFrfO2fFNBE A O2adGA SOAGEHOGA LISN €S | dzi20@8
fQFYY2NIFYSyi(i2z fI OdzA AyOfdzAA2YS Ay dzfmabedli £ A &A
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effetti (in riduzione) della congestione stradale non é stata condotta in maniera originale con uno studio

di traffico specifico come richiederebbe la situazione; 4) il documento non riporta analisi di traffico e di
valore del tempo risparmiati ggifiche del progetto, ma si limita ad alcune considerazioni non sempre
applicabili al caso italiano, al punto che nessun progetto di miglioramento infrastrutturale verrebbe non
solo finanziato, ma nemmeno considerato e valutato; 5) gli autori propongonvalore del tempo delle
YSNOA LI NR I pn OSydiSaAYA RA Sdz2NBP LISNJ bospettSt £ | (|
alla pratica comung

A gqueste contestazioni hanno rispostosgli estensori Beria e Dufruca §4di quali hannaibattuto Foietta
e Zucchetti44).

xi.' OAOA O 001 OOEI A AAT 1 A OEOA OOEI A AAI
S5APGSNBA [dzi2aNR KlIyy2 YSaaz2z Ay SOARSylT Il OKS &adAYl N
e comporta una evidente sottostima delore residuo, gonfiando in modo artificioso i costi di investimento.

 Coppola(ly[ B &adGAYlF RSt @Ff2NB NBaARddz2z RStfQ2LISN}F § R
posta, sebbene di natura una tantum, pud influenzare significativamenteditrid I 42 RSt f QI y
RSEAOFGSTT I RA GFtS adAaylr OKS & €£S3ldl F£fQlF aad
NR&dz GF FEljdzydi2 RAFFSNRGE ySt GSYLRI S LISNIIyYy(:

assunta pari a 6@nni appare sottostimata. In analogia con altri casi analoghi si suggerisce di utilizzare
dzy @It 2NB RA @GAll dziAftS RA FEYSy2 wmnn FYyyAéo

1 Foiettae altri (5: &Vi & poi un dato che, se anche non considerato un errore, compromette in modo grave
f QF y I taluilerd¥la fiubva lifiea & stata stimata, senza alcuna motivazione, in 60 anni, mentre non
aA LINBGSR2y2 AYUISNBSY(GA RA &azadAddd A2yS RSttt 3t
oggi ne ha gia ben 148. Gli standard della Rate¥éria italiana inviterebbero ad assumere 12ian
come vita utile della linea

1 Ingegneri provincia di Torino{Ba& ! y QF € G NI ALRGSaA || afFl @g2NB RStfQ
utile del tunnel, considerata di appena 60 anni, per cui alla del periodo di analisi (30 anni) il valore
residuo & molto basso. Premesso che per opere di questo genere si applica normalmente una vita utile
di 100120 anni, una valutazione ben fatta avrebbe richiesto una proiezione puntuale degli interventi di
manutenzione straordinaria per infrastrutture e tecnologie, da esporre a parte, valutando correttamente
A DFE2NRA NBAARdzZA | on FYyyAd [QlyFEtAaA FFFNBGOIF G
meta il periodo di riferimento e appesantend@ A O2y aS3dzSy 11X A O2&8GA RA A

A queste contestazioni hanno risposto solo gli estensori.

 BeriaeDufrucaddd Y o[+ &aOSt il RSA cn FYyyA & LAG OKS Y27
non sono stati considerati i costi di ripristt RSt f Q2 LISNI = YI az2€t2 {1 YI ydz
e che, in ogni caso, nessuna analisi (compresa quella di CIG) si € mai spinta a ipotizzare vite utili di
dzy QAY G SN} 2LISN} oy2y RA aAy3dz2ftS 02 VYLzye&dygdwd & dzL
2NRAT T2y 3GA GSYLRNIEA NBY2GAX aAl LISNI f QANNARE SOI y
STFFSGG2 RSt &ar3axz RA aozydzéo
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XllI. Sottostima dei benefici di natura ambientale
Alcuni autori hanno messo in evidenza che i Henali natura ambientale soneottostimati rispetto a
situazioni comparabili.

T

T

Giurcin 28): «A questo bisogna aggiungere che l'incidentalita € 36 volte piu bassa». Ammesso che le
accise siano un costo, «bisogna fare una scelta politica accettando un'eventuale perdita perché le vite
umane sono piu importanti dell'introito del pedaggio» e perché& trategia positiva € «unetwork
europeo che funziona bene con treni lunghi e pesanti».

NicolazziZQ)Y[ @I yI ft AaA O2&a0A o0SySFAOA OA adl Agsm@YYl R
RSNARGFYyGA RFEE aOlF YOAZ2 Y2 Riarin® superioR ai bdn&ici ge saMi&e | £
ambiente derivanti, appunto, dal cambio. Ci guadagnate di piu col Tir che con ildre@e. la tassazione

supera il danno, il motore a combustione interna diventa il motore della finanza pubblica. Gliene
potrebbeRS NA @ NBZX YAYAAUNRI fQ2006fA32 RA NRAFLNANS A
GASGINBE fQdza2 RSEfS 0AOAOESGGOSD® tAG YIFOOKAYS LA
pubblico. Qui comunque le do il benefigiel dubbio; che la congestione del traffico € a sua volta

dzy QSaGSNY I fAlGLtET S RdzyljdzS8 NRARFLINANBE Af OSydNR YI 3
avere dubbi. Meno ciclabili e piu autostrade sia il suo slogan, che cosi ci moltiplicéicibeleeentrate.

E poi le vetture elettriche. Quelle libere dalle accise. Siamo sicuri di volerle incentivare anziché proibire?
Cosa fa, adotta il metodor®n ne accetta le conseguenze®

Tavoni e Percoco (38d benefici in termini di migliorament®R St f QA Y ljdzZA y I YSy (2 | 0
GNI RATA2yFEfYSYydS NI LLINBaSyidly2 dzyl RSttS @20r L
sulla base dei soli inquinanti PM10 e NO2. Gli autori mostrano come i livelli di PM10 di una citta come

Chamonix siand f RA &a2G02 RSttS &23tAS fAYAGSD {A RAYS
FEOGNBGGEFY (G2 LISNRO2t2aA 02YS tanudpx 212y2 S 6Syl 2
OX0 DEfA Fdzi2NR RSt NI LILIhibd ful nfodoyhyed il detyoi® KaSpordolplidy A 2 Y
NARAZNNBE S SYAaaaz2yA RA 3ILa ASNNIY y2y GNIYAOGS
tecnologica dei veicoli verdi (pag. 69). Queste posizioni non sono per niente condivise dal mondo

sciantifico, che vede invece in ambedue le leve la chiave per decarbonizzare i trasporti, come si capisce

FR SaSYLA2 RIffQdzZ GAY2 NI LILIR2NI2 ljdZ RN RSff QL LIOC

Trento e Speziani €% oNella metodologia generale &NNB G G YSYyGdS OAGlFGF £ Q
esternalita da misurare. La nuova linea ferroviaria comportera un minor uso del trasporto su gomma e

i dZA Y RA dzyl RAYAydd A2yS RS3ItA AYyOARSYGA &GNI RIf A
giadd LISGUA y2y Qrfdzit oAt AT AY lidzkyi2 aA LINSBYA | aaa
A RIEYYA LINRBLINAR &aSYONIry2 RAFFAOAEA RIF O2yaAiARSNI N

condivisibil&.
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XIV. Il tasso sconto sociale del 3% é giudicato troppo elevato

CE e MIT consigliano proprio il 3% come tasso di sconto standard ma lasciano la possibilita di applicare un

tasso diverso purché la scelta sia motivata. Diversi autori hanno messo in evidenza come un investimento

cosiprd dzy 3+ 12 02t NB mp lYyYyAO Ay dzy O2yiSad2 RA aol N

minore.

 Coppola(IyLY¥FAYSE 0O0Qs8 fI &a0StidlF RSt GF&aaz2 RA aozyi?z
Fadddz- € A S FdzXENRA & N OIOZN2 YRl 8dzRR dzi At AT T FNB Af o
paesi non beneficiari dei fondi di coesione (Regolamento di Esecuzione UE n. 207/2015, Allegato Ill, 2.3.1
(4)). Tuttavia, le linee guida indicano chiaramente che gli Stati mgeobsono stabilire un parametro
per il tasso di attualizzazione sociale diverso da quanto previsto, a condizione che forniscano una
IJAdzZAGAFAOLIT A2yS | 1S Y2ZRAFTAOIXT adzZ f olasS RSt
opportuno K S £ QF yIIf AAA RA aSyairdAiaAgiadtr RStfQ!/. LINBYR
in cui si deprezza il benessere delle generazioni future e adotti un tasso di sconto sociale sostanzialmente
inferiore al 3% nei calcoli del Valore Attuale Né®& A LINR ASGGA RA Ay@SadAyYSyl

1 Forte Q7)Y L'analisi benefici non € una mera «tecnica», perché include giudizi di valorepelitico
sulla giustizia fra generazioni. Il tasso di sconto al presente dei benefici dei cittadini futuri include un
giudizio eico-politico diverso in una societa di risparmiatori, come quella dei nostri nonni, o di
spendaccioni. L'ltalia ha un debito del 130% del Pil che grava sul futuro. Mi sembra che il tasso di sconto
temporale non possa essere il 2,5% europeo normale, nal'ddb al piu, che riguarda la produttivita di
un impiego di risorse in usi alternative. Un altro costo sociale in cui contano i giudizi etici riguarda «beni
intangibili» come la vita umana, le invalidita dovute a incidenti stradali e inquinamenti: qudastano
A OFLtO2ftA RSEtftS 3aaA0dz2NI T A2y AE D

 Boitani(15Y Gt SyaladS | ljdzr ydQs L1202 ySdziNI S Af GFaa
valutare meno il benessere delle generazioni future. Se ho dei benefici molto lontani nel tempo, e li
sconto aun tasso elevato, essi perdono peso fino a essere addirittura irrilevanti. Se invece uso un tasso
di sconto molto basso, i benefici protratti nel tempo pesano di piu e quando vado a fare la differenza
costibenefici i risultati cambiano. Per questo sifiarle analisi di sensitivita sulle analisi costi benefici:
per capire come cambiano i risultati al cambiare delle ipotesi e dei giudizi di valore, che vanno ben
SALX AOAGI GAE @

XV. Mancata valutazione del danno reputazionale
Ci sono infine due autori che ieenziano un aspetto direttamente connesso alla ipotesi di interruzione
dzy Af F GSNIF£S RSt LINRPASGEG2Y dzy 3INI @S RIEyy2 NBLIzIFTA

1 Giurcin 28): «C'e un elemento reputazionale derivante non solo dal pagamento delle peraaiinche
dall'impatto economico sui player che non investirebbero piu in Italia per l'inaffidabilita dei governi: vale
gualche miliardo.

 CarusoeRoda (M) a[ Q! /. @F O2yaARSNI GF RdzyljdzS AYLRNIIFY
supporto alla sceltaglitica. Particolare attenzione, infine, va posta ai costi reputazionali. Come sollevato
IyOKS RIf aAyAadNR RStfQSO2y2YAlF S RStEtS FAYlFYIT S
con sé dei costi difficilmente misurabili ma potenzialmemiglto elevati, perché potrebbe far rivedere
le scelte di investimento in altri campi garte di aziende multinazionalinfatti, gli investitori stranieri
che devono scegliere dove investire hanno bisogno di certezza di regole e prospettive di luado.peri
[ RSOA&A2YS adzZ t ¢!+ LRGINB06O6S AYRAINNB F LISyal N
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di vista e potrebbe quindi scoraggiare investimenti futuri. Esiste una questione reputazionale anche nei
confronti dei partner, soprattutto europdS A @ L NJF LI NG A £ f QAYGSNYy2 RSt f
decisioni che un governo prende in materie che riguardano la convivenza europea vengano rispettate
FyOKS ySt OFaz2z RA OFYOoA RA J20SNYy2¢ dvénidndtsi al aa
succedono possono rivedere gli accordi internazionali, questo ci porterebbe a un immediato isolamento
Ay Y2t4A FEAONR OFYLA® /2al OKST LISN dzyQSO2y2YA
RIFIffQSELRNI S y2y Kita, pitifida e Gemogifica sulfigefte periyboa ¥ullo
a0 OOKASNBE AYOUSNYyrIriT A2yFES dzy NHz2f2 | dzi2ay2Y23 &R:

xv.$ EAAOA ASOEAEAEI
Nella Rassegreono riportati gli intervent(42, 43, 44, sulavoce.infodegliautori della ACkh difesadel loro
studio ed in risposta ai numerosi interventi critici.

Nei giorni successivi alla pubblicazidh€atto Quotidiancha ospitato gli scritti dgo Arrigoconsigliere
economico del Ministro Toninelli e del Minist6tefani. | suoi inteenti (45, 46, 47, non entrano in merito

ai contenuti della AC&d utilizzano dati sbagliaforopongonoquindi solodzy | RA FSal RQdzZFFA OA
aAyAadSNR S RSt DNUzLIL}R RA fF@2NR OKS KI riwBdiod G2 f
utile comunque proporli.

Tra i pochi interventi a difesa ritrovatii Bportano anchef Q| NJi Al€s8ahdRo Arrigoni4() e, senza
commenti, unintervento del ProfMarcoPonti(50).

29



30



RASSEGNA
valutazionieO2 YYSY GA RA | OOF RSYAOASX GSOYyAOA SR S&ALISNIA
Torino-Lione a firma diMarco Ponti ed altri, resa pubblica daMITil 12 febbraio 2019
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Pierluigi Coppola
- Professore associato di ingegneria dei Trasportivéiaita di Tor Vergata, Roma
- Membro della Strutturadgcnica di missiondel Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti

- Espertonel settore della pianificazione delle infrastrutture di traspoitostudi di fattibilita tecnice
economica, valutazion® QA Y LJI (otiadde, piedisiahJIdidtraffico di reti stradaldi trasporto
collettivo e alta velocita ferroviaria

t ASNI dzA 3 A/ 2 Llldgperiodelfa Stéuiiuraiieznicd delddyTicBe2nénl  FA NN G 2- f QI y I
benefici sulla Tawlissocandosidal gruppo di lavoroguidato dal ProfPonti e pubblicando, a parte, un
520dzySyi2 OKS O2yidSadl tQAayLRadaGqllI A2ySs Af YSG2R?2

Documentodisponibile suFondazione Astrid,INK

l.abh¢! {! [ [COSTBENEAIQL DEUGVO COLLEGAMENTRRGBVIARIO TORINO
LIONE REDATTA DAUBRO DI LAVORO SUWARUTAZIONE DE| RFEDE

24 Gennaio 201% cura diPierluigi Coppola

I Premessa

I 2y NX TSNRYS y-Behefiti (ACR) defalndovadirfea férdvdaiiaAT ctilmme, redatta dal gruppo

di lavoro sulla valutazione dei progetti coordinato dal Prof. Marco Ponti, sono emerse divergenze su alcuni
aspetti cella metodologia di valutazion®i seguito si riportano, in ordine di rilevanza ai fini del risultato
RStftQFylFfAaAY S LINAYOALItA ONRGAOAGL &dz €S jdz A
ulteriori approfondimenti.

i Le Accie sui carburanti

[ U LILNB OOA 2 02y @S yberdefié lefinBe gRidafcdmriitafié efnazibrali sGggetiscdno che

le tasse vengano escluse dal calcolo, perché costituiscono un trasferimento dal consumatore alle casse dello
Stato, e notNJ LILINBASYy Gl y2 NRA2NBS O2yadzYFdSo [ QlFylfA&aA
carburanti, con il risultato che il beneficio della realizzazione della nuova linea in termini di riduzione dei
tempi di viaggio e di riduzione delle esternalftaquinamento, congestione, riscaldamento globale, etc.)

risulta in parte annullato dalla perdita di entrate fiscali per gli Stati.

Tale scelta non appare condivisibile in quanto:
A. non e coerente con le linee guida del Ministero delle Infrastrutture edesporti per la valutazione
degli investimenti pubblici (DM 14 Giugno 2017, n.300), e la guida all'analisbensfici della
Commissione Europea (DG Regio, 2014), che indicano di non considerare le tasse e le entrate fiscali
tra gli effetti (diretti eindiretti) di un investimento:

2.8.2 Fiscalkorrections

Taxesand subsidiesare transferpaymentsthat do not representreal economiccostsor benefits for societyasthey
involvemerelya transferof control overcertain resourcesrom one groupin societyto another. Somegeneralrules
canbeestablishedo correctsuchdistortions:

- pricesfor input and output mustbe considerechet of VAT;

- pricesfor input shouldbe consideredet ofdirect5landindirecttaxes;

- prices(e.qg.tariffs) usedasa proxyfor the valueof outputsshouldbe consideredhet of any subsidyand othertransfer
grantedbya publicentity.

Asconcernghe methodsof eliminatingtransferpaymentsijf it is possibleto determinetheir exactvalue,they should
be directly eliminated from the cashflows. Forexample VATpaymentson constructioncostscanbe simplydropped
off in the economicanalysis.If it is not possibleto determinetheir exactvalue,they shouldbe eliminatedfrom the
projectcashflowsusingconversiorfactors.

Estratto delle Linee guida della Commissione Europea: DG REGI@@d&4p CosBenefit Analysis of Investment Projeqsb5
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B. considerare le accise e le altre entrate fiscali, crea effetti distorsivi che derivano dal fatto che le
modalita di trasporto sono tassate diversamente e il livello di tassazione non internalizza
correttamente i costi esterni del trasporto; per questo si conviene con le linee guida internazionali di
escludere i trasferimenti fiscali dal conto, e di considerare, invetanodo analitico tutti le
esternalita prodotte, negative o positive, e la loro modificazione passando dallo scenario di
riferimento a quello di progetto;

C.YStft QAYLALIyG2 Of-0 3aIPRORSf @I WLt AiaA OdfadaB Sy G N
dal trasferimento di passeggeri da una modalita fortemente tassata (il trasporto stradale) ad una
FfAOGNr YSy2 GFraaldl oAt GNIALRNI2 FSNNRIDAIF NR2O
Jdzk NRI £ QAY@SaiAYSyf2f S O 8 f GSYENUOIR SR S {LINE YQ
jdzSad2 Olaz2 t2 {GFd2 AGAYLINBYRAG2NBE® LyOf dzRSNEF
confusione quando non porta addirittura a risultati incoerenti. Ad esempio, nel caso in esame, si
arri@l  FffF aAy3a2f I NB aAlGdzrT1 A2yS Ay OdzA | ff Ql dzy Sy
RFffF FSNNROBAIFIZ LISIIA2NI Af NRAdAZ GF G2 RSttt QlFyl
progettata proprio per favore tale cambiamodale;

D.ySt Olaz2 Ay Saly$S y2y 8§ aidld2 dziaAtATTFdG2 | Odzy
scostamento dalla metodologia ufficiale appare del tutto immotivata e generatrice di distorsioni fino
al punto, paradossale, in cui pitrescita e piu domanda generano meno benefici netti, come
RAY2aidNY Af FlL G2 OKS f2 aOSyINRA2 AaNBIfA&AGAO2
G2G0AYAAGAO20

In conclusione, al fine di evitare confusioni ed effetti distorsivi, soprattutthdNB & Sy T I RA  dzy QI
basata su modelli matematici calibrati ad hoc per il caso di studio in esame, che permettano di stimare la
disponibilita a pagare (willingness-pay) dei consumatori, ma basata piuttosto su una stima semplificata

del costo genalizzato dello spostamento, sarebbe auspicabile eliminare le accise dal computo dei benefici
S> O02YdzyljdzZS> alF NBo6oS dziafS IfYSy2 RAALRNNBE RSA NA

I Gli scenari di riferimento alternativi

[ QF &adzy 1 A2y S rdgidnevds/ Beenario 8iyfiferdnto) che si verificherebbe in assenza della
NBIFfATTFET A2yS RSEtQ2LISNY Ay SalyYS &8 SaaSyIlAltsS LIS
sempre in termini comparativi. Esso serve come riferimento pecarretto calcolo dei costi economici di
investimento e per la stima dei benefici del progetto e delle eventuali altre possibili alternative di intervento.

bSt OFaz2 Ay SalyYSs tQlFylfAaA NAXIdz NRI dzggnaicisaNl: OK
1,4 miliardi di euro) e la cui non realizzazione comporterebbe, da una parte, il ripristino dello stato dei luoghi
FffF aAdGdaTA2yS I yGSOSRSyidS Ittt QAYAT A2 RSA I @2 NA
della circdazione ferroviaria (a meno che non si voglia prendere in considerazione la chiusura al traffico
ferroviario merci della linea storica di collegamerdon la Francia, e ipotizzare che tutto lo scambio
commerciale avvenga lungo itinerari differenti e/o $tada).

I'A 02a0GA SO2y2YAOA RA AYy@SaildAYSyid2 FYyRNBOOSNRI LJX
FyOKS GdzidA 1jdzSA O2aidA ySOSaalNAR LISNI £ QFRS3dzZ YSyi
lavoro (p.28) e quantifitain 1,4-1,7 miliardi di euro, ma non compresi nel caléolo

5QFf 0N LI NIGSE tQlylFftAaAr O2YYAaaAaz2ylal {3 NHzLILR
233X y2y az2ft2 GSydziz O2yd2 RA ljdzryd2 3IAL FlLaaz
come oggi € cambiato lo scenario metogico. La tecnologia del trasporto ferroviario si €, infatti, evoluta e
2334 NAOKASRS fQFRS3dz2 YSyid2 RSA GNByYyA Ligen lunghi & LI2 N.
(750 m) e con elevata capacita di traino (1&@DO0 t). Sono percio nessarie tratte ferroviarie di montagna

02y LISYRSYyIl Il y2y &dzZSNA2NR Ff wMu: S GNIOOAIFGA LRO

Q¢
w»

1L 02adA S A GSYLRA LISNI 2 aOA23fAYSYyG2 RSA O2y i NIdididecisagf Sa
nonincludef A y St f GHeneficE AaA / 2a0A
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Tutto cid che manca alla attuale linea storica e, in particolare, alla tratta tra Bussoleno e Saint Jean de
Maurienne che, se confrontata con altri valichi ferroviari delle Alpi, dimostra di essere davvero non piu
rispondent alle esigenze del trasporto merci contemporaneo.

WVALICHI LINEA CONSIDERATA MODULO SAGOMA PESO TRAINABILE

[m] monotrazione (t)
Tarvisio Tarvisio Boscoverde - Mogliano (VE) 625 P/C 80 950
Brennero Brennero - Verona 000 P/C 80 900

Gottardo (via Luino) Pino Tronzano (Luino) - Gallarate 600 P/C 80 1.500

Gottardo (via Chiasso) Chiasso - Seregno (MI) 600 P/C 80 800
Sempione Iselle - Domodossola - Gallarate 600 P/C 60 900
MODANE MODANE - TORINO 560 P/C 45 650

Fonte: Osservatorio Toridoone

Pertanto, in assenza del nuovo tunnel di base € verosimile ipotizzare una progressiva scomparsa dei treni
merci lungo la tratta e un progressivo aumento dei voluntiadfico di autocarri e autoarticolati, il che potra

avere effetti di aumento dei costi di trasporto, inquinamento ambientale e congestione stradale e
autostradale, oltre che probabilmente implichera la diversione di parte del traffico transfrontaliero su
LISNO2NBA 3JIAL O2y3ISaidtAz2yldA of Qldzi2aidNI Rl O2aidA SN
riferimento dovrebbe, quindi, tener conto degli investimenti che sarebbero necessari per adeguare la rete
stradale a questo aumento di traffico, com&a SaSYLA 2 f QF YLX Al YSyG2 RSt fl
realizzazione della seconda canna del Tunnel del Monte Bianco.

Per prevedere tali impatti andrebbero effettuate delle previsioni di traffico, utilizzando modelli di simulazione
cheadogginonsonohdad LI2 Y A0 AT Ad ! GAEATT NS dadzy | LILINROOAZ | 3
della domanda in assenza di un robusto modello matematico della domanda di trasporto &€ un limite
RSEftQFylFftAaA O0OSNIIFIYSYy(S y2y aiihrdditdmpoefrisorsd necess3aridlzl JLJ2
per la costruzione di un modello ad hoc) limite di cui perd bisogna tenere conto nella fase di valutazione dei
benefici (di cui si dira nel seguito), attraverso opportune analisi di rischio e di sensitivita.

1 AnalisidiNA 8O0KA2 RSttt y2y NBFEATTFTA2yS RSt Q2 LISNI

b Sf OFaz2 Ay SalyYSs tQlylFrftAaA RA NRAOKAZ2 | YRNBOO
ottimistico) definiti dal gruppo di lavoro, ma anche per lo scenario di riferimento, e non solo in tetimini

BFENAFT A2yS RStEtS GFENARFOATA RA AyLlzi RSttQl/. 06023
implicazioni di natura economie® KS 1 y2y NBIfATTFIT A2yS RSftf Q2 LISNI

La tratta LioneTorino rappresenta, infatti, tizio della sezione del Corridoio V che interessa praticamente
tutta I'ltalia settentrionale, da Est a Ovest. La non realizzazione del nuovo tunnel di base, comporterebbe la
LINB&aSyTF RA dzy GNYXGih2 YFEYyOlydS 6aYménedto/che I liked] ¢ 0
storica, comprendente il tunnel del Fréjus non € in grado di costituire un collegamento affidabile e
competitivo.

90 RAFTFAOAES LINBOSRSNE ljdzt t A LRIENBOOIOSWRAKLAASAES{ &)
macat G GSNATT I GF RFE LINF3IYFGAO2 NBFEA&AY2TX OKS | YRNBOC
RA Y2RATFTAOIF RSt GNIOOAIFG2 RSt /2NNAR2A2 daSRAGSN]
O2yasS3dsSyl S SO2y 2 YA Gdoldre paStitde e €ebidhi del Nbrd, Snghe I yerminl dNJ
riduzione dei finanziamenti europei per lo sviluppo della rete tr@usopea dei trasporti (TEN), oltre che

di accessibilita e sviluppo. Molti progetti cesserebbero di appartenere allaretednt S 64/ 2NB b S
non sarebbero piu eleggibili per una quota significativa dei finanziamenti europei per i trasporti (ad es. quelli

del Connecting Europe Facility, CEF). E ci0 riguarderebbe non solo le grandi infrastrutture ma anche molti
progetti d sviluppo urbano nelle principali citta localizzate lungo il corridoio (nodi urbani).

2senza considerare le pur rilevanti implicazioni di natura strategica4dged A G A OF > € S GS F €€+ LI NISOA LI
unico europeo e agli accordiénnazionali sottoscritti.

3 @Glrtdzit T A2yS RStfQAYLI GG2 S02y2YA02 RA dzyl Y2RAFTA®Eu RSt O
implementazione & davvero complessa e necessita di tempi lunghi.
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In tal senso, sarebbe moltoAitt S = I FTAL )/OI NB |
Gl tdziA € QAYLI GG2 &dz az2zida2a
i

ttQlyltAana EléyéNJ-fé
ASYS O2adAlddzad2 RITff
Saal AYLIdalryz2o Lf Ozym‘m@" REA T Nazgldzt @1 aA2 08 ya $d
G tdzii - NB &S Af O2y G NROdzi2 RSt nme> FaaildzaNI G2 RI
transfrontaliera, sia una misura effettivamente rappresentativa della ripartizione-dmsiefici tra ialiani e
y2y 2 aS3s Ay@S0OSs y2y aAiAl O2NNBiliG2 OKASRSNYyS f QAy(

9 Il surplus del consumatore

Il surplus del consumatore, che rappresenta il beneficio diretto per i passeggeri e le merci che ut#izzano
ydz2 @1 2LISNI = § OFfO2ftl G2 FGGNI SN2 fI aNB3I2fl RS
GALIAOIYSYyGS |O0OSGaGlr G ljdzr yR2 fQFylFfA&AA AYy(iSNBaatl
mono-modale), ma € molto controversaigndo occorre prendere in considerazione la domanda su diverse
modalita di trasporto (auto, treno, aereo) che presentano costi operativi e vantaggi di utilizzo differenti

(analisi multimodale).

Il rischio & quello di sottostimare i benefici. Si consided, esempio, il risparmio di tempo connesso

Fff QAYGNRRdZ A2yS RA GNBYA @St20AY Ay GFfA OFar y
YAY2NB (SYLR &aLlSaz2o YI & LI2aaArAoAftS @Al IIAAX viagho Ay dz
in maniera piu efficiente (ad esempio tornando in giornata al luogo di origine, risparmiando il costo di un
pernottamento fuori casa e godendo del piacere di rivedere la famiglia la sera). In questi casi, esiste una
componente del costo generalatp diversa dal tempo e dal costo operativo dello spostamento che é
possibile misurare con apposite indagini di mercato (ad es. interviste ai viaggiatori di tipo stated preference).

Risulta che quanto maggiore & la diversione della domanda verso un maddasporto che presenta
caratteristiche non misurate (ad es. il confort del viaggio, la possibilita di lavorare e/o di riposare durante il
viaggio, etc.) tanto maggiore é la sottostima del surplus, ovvero dei benefici per gli utentre§elédel
mezzoviene applicataugualmentein analogiaai casi mono-modali, occorre essereonsapevoli che &
possibile andare incontro a tali sottostime, in alcuni casi in maniera anche molto significativa.

5QFf N} LI NIST ySttS t AySS indicdzioR Iche segrial@nhJalnécassity it A
trattare la regola semplificatrice della meta con grande cautela, ricorrendo ad indagini sul campo in tutti i
OFraA R2@S I RSOA&AAZ2YS &AL O2YL} Saal 2 fseelficheA it R
b2y SaaSyR2 1dzSaGS RAALRYAOGATAZT LRGNB6o0oS SaasSNB
Preference del 2017, commissionata dalla Struttura Tecnica di Missione, che, con la collaborazione delle due
imprese ferroviarie interessate, TV e Trenitalia, ha potuto realizzare ol&&00 interviste a bordo treno,
F2NYSyR2 O2aWll dzyl az2fARF ot éé OF YLA2Y Il NRF LISNJ dzyl
GAF3IIA2E &dzZLISNI yR2 At NB&UGNRGGA @l qegliaPatiduadiaii A~ & I
6O02YF2NI T LIRaaArAoAftAidr RA fF@2NFNB S (StST2y Il NB=Z
beneficio del consumatore.

91 Il valore residuo

[ &adAYlF RSt @I ft2NBE NBaARdz2 Rf (t @SHYSINIG LS RRA 1 y2SESId
RA yIFddzNI dzyt GF yildzys Lldz5 Ay TF€dzSyTi FNB aix3ayAFAOr GA
OKS & tS3raGr fftQlaadyl A2yS &adzZ f1 GAGF dzi aheéd RSE f
GSYLRS S LISNIFyd2 AYyOSNII yStfQlYY2yidlNS® bSt Ol 3
sottostimata. In analogia con altri casi analoghi si suggerisce di utilizzare un valore di vita utile di almeno 100
anni.

 Tasso di sconto sociale
LYFAyS>Y 0O0Qs I aoOStidalF RSt GFraaz2 RA O%){ dzi A £ AT
[ Q! YA2YS 9dzNRPLISI GNIF OO02YFYyRFE RA dziAfATT L N.JS At oz
dei fondi di coesione (Relamento di Esecuzione UE n. 207/2015, Allegato Ill, 2.3.1 (4)). Tuttavia, le linee

guida indicano chiaramente che gli Stati membri possono stabilire un parametro per il tasso di attualizzazione
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sociale diverso da quanto previsto, a condizione che fanisaina giustificazione a tale modifica, sulla base
delle previsioni della crescita economica e di altri pararfietri

90 2LIIRNIdzy2 OKS fQlylrftAaAir RA aSyairidAragdradr RSttt Q!/
cui si deprezza il benessedelle generazioni future e adotti un tasso di sconto sociale sostanzialmente
inferiore al 3% nei calcoli del Valore Attuale Netto dei progetti di investimento.

ALt Graaz2 RA alz2yid2 & TFTAaalaz2 Ay ol aSSrLB2iNIH SENK 5@ Gil2 R S {lj del LyJd 2
generazioni future: tanto piu saranno agiate tanto piu € lecito scontare gli investimenti che daranno beneficio a taliigeinera
(ovvero adottare tassi di sconto piu elevati) e viceversa.

36



Articolo pubblicato daCorriere della Ser&JNK

2. TAV, PIERLGI COPPOLAANALISI COSTBENEICI? IGNORATE INEH GUIDA, S| SEQUIV
L[ a9¢h5h thbe¢lLé

12 Febbraio 2019di Marco Imarisio

[ QAY3ISIYySNBY O2yFNBYGA ASNNIGAZ YI SNRB dzy2 O2y i N
YS{i2R2 dza hlii 2ostihdBeMidi, € quindanche sui risultati che ha prodotto»

«Ho fatto presente al ministro Toninelli alcune obiezioni di merito sul metodo seguito dai miei colleghi».
Chiamiamolo pure il sesto incomodo. Pierluigi Coppola, docente di ingegnefiaNiei & LJ2 NI A | £ £ Qdz
w2YlF ¢2NJ +SNARFGIFZ SN fQdzyAO2 RSA aSA O2YLRYySyl(aA
OKALFNR (GNIraoO2NBA RA O2yU0NINRSOGL IffQ2LISNF OKS 8§
documento mancalzy’ I &2ttt FANXIFZ fI adzZ ® ! OOSGdGlr RA LI NI N
circonda questa vicenda rappresenta per lui una prima volta. «Sono un tecnico abituato a lavorare per offrire

un supporto alle amministrazioni, ma senza clamori».

Professore, quindi lei & favorevole alla Tav?
«Leggo mie descrizioni in tal senso. In realta non é del tutto vero. Sono semplicemente un tecnico abituato a
valutare gli investimenti in opere pubbliche seguendo metodi oggettivi».

{ GF RA OS Y R 2ostb&nsfici tli Ronty & diel keatd della commissione non lo &?
«Non ne condivido la metodologia utilizzata».

/| 2a4QKI RA RAGSNB2 RI GdzidS €S FfdNBK
«Si tratta di un assemblaggio di approcci diversi. In alcuni punti si seguono le linee guida della Cammissio
europea. Poi si passa a un altro metodo, molto pit inusuale».

Come lo definirebbe?
«E il metodo del professor Ponti».

Quiali sono le sue obiezioni?
({A RA&O2alGl Y2ta2 RSttS fAYySS 3JdzARI | R2{( @fcilES RI
da quelle italiane che riguardano la valutazione degli investimenti pubblici».

La vostra commissione doveva per forza seguirle?

«Si tratta di linee guida che il ministero alle Infrastrutture ha adottato in via ufficiale con un decreto
approvato loscorso 16 giugno 2017. Senza prima cambiare quel decreto, esistevano delle regole alle quali
attenersi. Tutto qui».

/ 2al LISyal Ay@SOS RSt NARadzZ GF G2 RSttQlFylFtAaAr adz €
«Non mi esprimo sulla sua validita. Ho espresso la mia opinione in ua@omsegnata al ministro».

Mi permetta di insistere.

{5A0A1Y2 OKS K2 TF2NIA NI 3IA2YA RA -bed&idllaigundi arictietsui & dzt
risultati che ha prodotto. Per me & importante che le opere vengano valutate correttams&atey esse la

¢ @ 2 dzy Ql dzi2aGNF RFno

Quali sono a suo awviso i punti critici?
«Non voglio entrare nel dettaglio. Ma gran parte delle questioni di metodo sono gia state messe in evidenza
da molti miei colleghi che ne hanno scritto su numerosi organi dizam

Allora me ne dica una gia nota.
{b2y 8§ 2NNIA dzy YAaliSNR Af Frad2 OKS fQAYaSNAYSy
sia una procedura inedita, non prevista da alcuna linea guida, europea o italiana».
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Ma anche senza firmarld, SA K| LJ NI SOA LJ (2 kbénkfici suflaiTév® dzZN> RSt £ QI
«Ho partecipato ai lavori della commissione sulla Tav, ma non alla redazione del testo finale».

I 2YQSNI fQlGYy2aFSNI K
«Ci sono stati confronti piuttosto serrati, a causa di una eviddifferenza di impostazioni».

Uno contro cinque?
«Si, € cosi».

Ma allora perché lei ha accettato di entrare in questa commissione cbstiefici?
«Per una scelta del ministro. Molte altre analisi, a cominciare da quella sul Terzo valico, soasssgteate
al gruppo diretto da Ponti. o sono stato inserito per produrre un secondo parere».

Lo ha mai fatto?

«Nel caso del Terzo valico, ad esempio, il testo definitivo & stato redatto da Ponti e dai suoi collaboratori. lo
avevo partecipato ai lavori,su richiesta del ministro avevo presentato alla struttura tecnica di missione una
y2al It t ®éngfitiindldualedanianevo conto delle accise, che erano state calcolate anche per
j dzSt £ Q2 LISNI n @

Ha seguito questa procedura anche per la Tav?
«No».

Non esiste una sua contro analisi?
«Esiste un mio parere che ho scritto di mia inizeaper consegnarlo al ministro».

Ma perché non € stata inserita anche per la Tav una sua nota?
«Questo non deve chiederlo a me».
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3. COPPOLAL L [ {![ 5hEROSITIVODIALMENGO N alL[ LhbLE
13 Febbraio 2019di Marco Imarisio

Il prof «dissidente»: assurdo includere le accise

{LYyOf dZRSNB f I LISNRA G I RSttS Gl &aas adz t I oSyl Ayl
FRRANRGGdZNI F NRAdA GFGA AyO2SNBYdGAn® [ Efndkd 2y S
commissione cosh SY STFAOAZ f Qdzy A 02 YSYo NP y y aOKASNIG2 ad
R20dzYSyi2 O2YYAAaA2YIl (G2 RE 5FyAft C2yAYySttAs OKS

montagna da sette mdrdi dieuro di costi.

A fare una «analisi corretta», parola del dissidenterofessore di Trasporti a RorAiar Vergata, seguendo

fS tAySS 3IdzZARIFI RSEfQ!yA2YyS SdzNRP LIS Ay@SOS At al f|
netto economico pariB £ YSY2 nnn YATA2YAI Ay dzyQ2G0A0F &az2f 2
cofinanziamento europeo, il valore positivo potrebbe salire di altri 500 milioni, senza contare il miliardo e
YST12 OKS &A NAAaLJI N¥YASNEBOG O SolliSatmbrnicyreiyriesdi difAgliainal ki & S N.
si legge nello schema allegatceationtro-perizia, consegnata al Ministro.

Troppa grazia, e anche troppa divergenza traidue stadi 5+ R2 @S yI a0S |jdzSadz2 al
convenzionale delle analisiosti-benefici e le linee guida comunitarie e nazionali» scrive Coppola,
suggeriscono che le accise sui carburanti vengano escluse dal calcolo «perché costituiscono un trasferimento
dal consumatore alle casse dello Stato, e non rappresentano risorse caesuniiagruppo di lavoro
presieduto da Marco Ponti invece le include, «creando effetti distorsivi» e annullando in parte il beneficio
RStfF NBFEATTFITAZ2YyS RSttt ydz2@dlF tAYySE Ay GSN¥YAYA
congestionegdel riscaldamento globale. Lo scostamento dalla metodologia ufficiale operato da Ponti «appare

del tutto immotivato», e crea il paradosso per cui piu crescita e piu domanda finiscono per generare meno
benefici netti

Dt A Ff3OdNXR NAE ASDRAquaNihgdeddcdiRid yhe cohtéipla la Eghtcata relizzazione

RSt f 2 LISy RA A O2aiGA ySOSaal NAR LISN f QFrRS3dzZ YSy iz
alle esigenze del trasporto merci contemporaneo», quantificati nella relazione del gdifgp@ro in 1.41.7

miliardi di euro «ma non compresi nel calcolo». O la Tav, o niente, afferma Coppola. «In assenza del tunnel
di base € verosimile ipotizzare una progressiva scomparsa deintengi lungo la tratta e un progressivo
aumento dei traspdr dei volumi di traffico di autocarri e autoarticolati», con aumento dei costi di trasporto,
inquinamento ambientale, e congestione stradale. Uno stop alla Tav verrebbe a creare «un tratto mancante
nella rete ferroviaria europea» che «avrebbe conseguéhite2 y 2 YA OKS LISNJ € QLGFf AF S
le regioni del nord, anche in termini di riduzione dei finanziamenti europei, oltre che di accessibilita e
sviluppo». Le ultime contestazioni riguardano il metodo seguito da Ponti, che da un lato hat@aditta
{NB3I2fF RSttF YSGkn LISNI @Fftdzit NB Af 0SYySTAOAZ2 RAN
£ NAOF&aaz At @Ff2NB NBaARdz2 RSEfQ2LISNI > OFfO2flF
linea e altri casi analogkisi suggerisce invece di utilizzare un valore di vita utile di almeno 100 anni». Il
LISYAASNR RA [/ 2LILRfl & OKAFNR® al Af .DFfFGS2 | OOFR
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Paolo Foietta, Andrea Costantino e Roberto Zucchetti

- PAOLOFOIETTA
Dal 2015 eiho al 15 febbraio 2019 Commissaritr&rdinario per la Torind.ione.

- ANDREACOSTANTI®
Collaboratore della struttura del Commemso Sraordinario di Governo eRSf f Qh a & SN ( 2 NA
ferroviario TorineLione

- ROBERTQ@UCCHETTI
Professore Universita Boeni di Milano, eperto incaricato dalla Presidenza del Consiglio a supporto della
struttura del Commisaio SraordinarioLJISNJ f QF aaS ¢2NAy2 [A2yS RIf wHnmp

Documento pubblicatosdd A 12 RSt f QhaaSNDF G2NRA2 WHKNI f QF 24 S

4. QUADERNO 13 ETTURCRITICA DELLA STR COLLEGAMENTCREBRARIO TORINO
LIONE REDATTA DAUBIRO DI LAVORO SWAAUTAZIONE DEI BHEDTI DEL MIT

Febbraio 2019%edazione di Paolo Foietta, Andrea Costantino e Roberto Zucchetti

Il rapporto € stato trasmesso alla Presidenza del Consiglio dei Ministri e al Ministero delle Infrastrutture e dei
Trasporti il 14 febbraio 2019.

o N

asse ferroviario Torino-Lione

Osservatorio

ASSE FERROVIARIO TORINO LIONE

Lettura
critica
della ACB

sul collegamento ferroviario Torino Lione, redatta
dal gruppo di lavoro sulla valutazione dei progetti
del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti

Il rapporto e stato trasmesso alla Presidenza del Consiglio dei Ministri e al
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti il 14 febbraio 2019

QUAD
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5.4t 'be¢L 59 .whi[ L5599 [hX!ATORING[ LL h{b}9[£]
22 Febbraio 2019Ji Paolo Foietta, Andrea Costantino e Roberto Zucchetti

[ QSE / 2YYA&&l NA 2 & dde2 NIR Augilcildb@atotidéadklinfoho pung Nét pugto le
f2NRP ONAGAOKS FffQlylFrfAaAr O2aitir o0SYySTFAOA RSttt 02
numeri e nel metodo.

A

La decisione dia realizzazione della Tav Todhok 2y S & adl G adz2NRAYLFGIF € ¢
commissionata dal ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (Mit). Il risultato di questo lavoro a nostro
avviso non € adatto a giustificare una demi& cosi importante. Spieghiamo il perché in un report, il

vdzr RSNY2 wmo RSff QhaaSNDI diendXhe abbigmdintiaiblalio &t&sommistide G A |

[ O2yOf dzaA2yS | OdzhA 3 glidegr@iSundefie nflimetid2 NIi2 8Y f QF y I f
Lf vdzZ RSNY2 Mo O2yUGASYS AyTFFAGA dzyl € SGdGdzNI ONXR G A«
Torinof] A2y SS | LI NIGANB RIFIA 1 @2NRA LlJzo ot AOF Gaquestat f Qh 3

grande infrastruttura.
Un problema di metodo

Innanzitutto, per ammissione degli stessi autori e come dimostrato da Pierluigi Coppola e da molti altri
SALISNIAE fQFylFfAaA y2y &aS3dsS €S tAySS 3FdzA Rl RSt
qualunque altra scelta me®2 f 2 3A Ol = LINRPFSaaraz2ylrtS 2 | OOFRSYAOI @
svolgere le analisi, richieste dal nuovo codice dei contratti pubblici, necessarie per accedere al finanziamento
LJdzo 6 f A O2 RA dzy Q2 LISNI & [ QI yedrefil kafidb padsBgBio istriitiorio yichigsto dal 1j dzA -
nuovocodice dei contratti pubbilici.

Gli aspetti di difformita dalle linee guida del Mit sono stati ampiamente trattati in precedenti articoli (si veda

qui e qui). Pud comunque essere opportuno riflettéredzf LI NI A O2 €t F NB NRAR &adz dF G2
scenario ottimistico porta a un risultato peggiore di quello realistico: il primo farebbe perdere 7,8 miliardi
O2Yy N2 A cZd YAfAFNRA RSt aSO2yR2d gie ujildzd: @antd IS NJ
LIAG Af LINRP3AISOHG2 NIY3IIAdzy3adS Af &dz2 20ASUHGAQG23 GNI &
Y2RIfSé¢0xX GFydGd2 LAG 3INIXGS § Af aRIFIYyy2 | NNBOFG2 | f
quanto IINR 3SG G2 &aAl Ay 3IANIR2 RA O2yaS3adzANB t Q20ASG0A
stesso tra gomma e ferroasun danno per la collettivita.

La questione dei dati

/ Q8 LIR2A dzy 3INI @S SNNEBNB ySA R baSedeidaicoliali®2, 074 milezda ( 2 |
Questo dato € sovrastimato per oltre 1,037 miliardi, per due componenti. La prima riguarda la rivalutazione

del costo storico della tratta transfrontaliera, espresso originariamente in valuta 2012: seguendo $e preci
indicazioni della legge 1/2017, il costo attualizzato e pari a 8,793 miliardi e non 9,630 miliardi. Una svista da
ben 837 milioni. Il secondo errore & avere inserito tra i costi della linea ferroviaria 200 milioni che servono
per il riassetto dello scalmerci di Orbassano. Questo, gia oggi richiede interventi urgenti anche senza la
nuova linea, perché @A YSy G mn YAfl GNBYA FEfQlyy2ao

+A 8 LBA dzy RFEG2 OKSS &8 FyOKS y2y O2yaARSNI G2 dzy
della nuovdinea e stata stimata, senza alcuna motivazione, in 60 anni, mentre non si prevedono interventi

RA a2ad0Addz A2yS RSttt 3JIFfftSNAF &ad2NRAOF OKS3Z 02aiN
standard della Rete ferroviaria italianaviterebbero ad assumere 120 mincome vita utile della linea.

Quindi, se questo fosse fatto e gli errori materiali prima indicati fossero corretti, si noterebbe che il valore
FGdddz- £ S RSt 0O2ai2 RA Ay@SaiayYSyied scont deC3pérzentd, 8t f QI
molto piu alto di quello reale: 7,685 miliardi, ben il 19 per cento in piu di quehetto che & 6,477 miliardi.
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Gli scenari di traffico merci

/ Q8 LA dzyt RAFFdzAl RSo62f ST T I RSAKARINIAG IR AD 20t & yFiRA GF
azy2 aitrdAx AIy2NFriGA A O2yGNROGdzGA GSOYAOA LINRPR2GGA
vdzr RSNY 2 y3 LlzootAOFG2 ySt wnmm®d [ QFylFfAaA HYYSQOa:
di trasporto multimodale ma su scenari ipotetici: il primo & quello del 2011 (in realta stimato nel 2009, prima
RStfl ONRAaAOLT Af aSO2yR2 &4A § 200GSydziz2z aSyLX A0SYS
fatta dal gruppo di lavorouslo stesso piano di quelle contenute nel Quaderno 11, ignorate dal gruppo di
lavoro ma non contestate, e quindi parimenti meritevoli di considerazione quali alternative plausibili alle
ALRGSaA FT2N¥dA GS ySttQlylfAaA®

Lo scenario realistico assunto prevedtae la ferrovia riesca a portare nel 2059 25,2 milioni di tonnellate,
mentre le analisi del Quaderno 11 hanno motivato in modo approfondito la stima di 38,7 milioni di tonnellate.
Inoltre, senza motivazione assume che la diversione modale avvenga suspeao superiori ai 500 km,
YSYGNB S NAtSGITAZ2yA RSt . | ¢xPdrt che Gaggiand sulgomimg RA O
percorrono circa mille km: questa assunzione non motivata semplicemente dimezza ficlzertl
trasferimento modale.

Scenario di traffico passeggeri

Anche per il traffico passeggeri, senza alcun modello o riferimenti a situazioni analoghe, si ipotizza che nel
Hnpd dzaSNIyy2 aSNWAT A RA fdzy3al LISNO2NNByYyIil mMIc YA
dedicato uno specifico approfondimento al traffico passeggeri, confrontando tempi di percorrenza attuali e
FdzidzNA SR SaGSyRSYyR2 f QI ylLiodeana piy id genefial fi2olldgdmend g8 f S 3
alcune importanti destinazione europee (comd NA IA 2 . I NOStt 2yl o [ &adAYl
milioni di passeggeri, non € stata presa in considerazione e neppure confutata; le percorrenze medie per gli
spostamenti provenienti dal modo stradale sono state calcolate in 500 km, assurdiersottostima il
trasferimento modale (per esempio Milastearigi 850 km che verrebbepercorsi in 4 ore e 31 minuti).

Ly O2yOfdzaAiz2ySs ftQlylfAaaAr O2adA oSYSTAOA adZtl ¢2
grave come quella di ropere accordi internazionali e aprire un contenzioso miliardario con Fratiioee
Europea.

*Paolo Foietta € stato fino al 15 febbraio 2019 Commissario straordinario per la-Larire) Roberto Zucchetti & stato esperto
incaricato dalla Presidenza debnsiglio a supporto della struttura del Commissario straordinario dal 2015 al 2018; Andrea
/2a0FyidAy2 & 02ttt 062N 02NB RS4in@h a4 SN G2NA2 &dzZ f QFL&a&as ¥
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Roberto Zucchetti

- Trai fondatori della socta di ricerca e consulenza CLAS.

- Dal 2015 al 2018 ¢ stato consulente della Presidenza del Consiglio dei Ministri a supporto del
I 2YYA&dalNRA2 {GNI2NRAYIFINAR2 RSt D2@SNYy2 LISNI fQl
aS3dzA G2 A f I @2NR RSt f Qh aa Sihge, piusbiddngo skidSusdemil [ Ay
numerosi contributi tecnici.

- Ha avuto esperienze di management, come consigliere di amministrazione di Ferrovie Nord Milano
spa e presidente di FNMutoservizi spa

- tNPEFSaaz2NB LINBaaz f Qdzy A sedhdaltizione daleirasyfuktureRIA  a A € |
GNJ aLI2NIi2 S R2@9S 02tftlF062N}F O2y € QF NBF RA NAXOSN
0ggi GREEN.
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S

Articolo pubblicatadail Sole 24 OREINK

6.ac¢c! +3 ¢ ' ¢¢OL 9 959 [bh@MIBENEEICIIDELNMSTERO DElI TRASRORT
16 Febbraio 2019li Roberto Zucchetti

In questi giorni, a causa delflemiche sulla Tav, l'analisi costi benefici, tecnica di valutazione finora
conosciuta solo da pochi addetti ai lavori, & diventata oggetto di pubblico dibattito: il risultato €, pero,
pericoloso, perché la confusione puo finire per screditare questorsnio e, addirittura, insinuare il dubbio
che non ci siano criteri razionali sui quali fondare le scelte.

Partiamo da due osservazioni semplici: se stiamo male, il medico ci chiede di fare una serie di analisi. Di fronte
a una diagnosi complessa, nessurdme serio si affiderebbe solo alle analisi del sangue o alla TAC. La stessa
cosa vale nel caso delle infrastrutture: molti sono gli aspetti da tenere in considerazione e molteplici sono gli
strumenti analitici da utilizzare. Il primo, grave, errore corpi@ stato quello di accreditare l'idea che un
az2f2 adNHzy¥Syid2z fI aYAUGAOI IFylrftAar Oz2aidir oSySTAOA

bSaadzy NAFSNAYSyG2 | ff-Rehvald G2 adzZ O2YYSNOA2 LG

Solo per fare un esempio: la Francimostro secondo partner commerciale dopo la Germania: ci compera
52 miliardi di dollari I'anno solo di prodotti. E possibile che da nessuna parte dell'analisi si tengano in
considerazione le ripercussioni che sarebbero provocate, sulla nostra econosiiaipendente dalle
esportazioni, da un contenzioso miliardario con la Francia?

Linee guida europee non rispettate

Seconda osservazione: con ingredienti e ricette diverse escono torte diverse. Anche le analisi costi benefici,
se fatte con metodi e parametdiversi danno risultati diversi. Il problema & noto e per questo, fin dal 2008,

la Comunita Europea ha elaborato linee guida, divenute piu articolate e obbligatorie nel 2014; anche il
ministero delle Infrastrutture, per gli stessi motivi, ha emessortgppe linee guida, coerenti con quelle
SdZNB LISS® [ S a[AYySS DdzARF ¢ SdzNRPLISS S AGFEALYS y2v
di natura accademica o professionale: fanno parte per legge, europea e italiana, del percorso gadldasto
norma per giungere alla decisione di finanziare un‘opera con fondi pubblici. Il secondo, grave, errore del
Ministero é stato quello di non vincolare i tecnici all'utilizzo delle Linee Guida emanate dal Ministero stesso:
se esse non fossero ritenuted@guate, il governo del cambiamento avrebbe dovuto, appunto, prima
cambiarle.

La tesi: trasferire merci dalla strada alla ferrrovia & dannoso

L'analisi fatta dal Gruppo di Lavoro usa uno strano mix di metodologie, che sembra fatto apposta per produrre
il risultato voluto: mostrare che il trasferimento modale dalla strada alla ferrovia &€ dannoso per la collettivita.

Si puo verificare questa affermazione leggendo i grafici finali della valutazione. Come sempre in questi casi ci
sono due scenari: uno ottimistalove I'opera consente di trasferire piu traffico dalla strada alla ferrovia, e
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uno meno. Bene: il bilancio finale, sempre negativo, € che piu l'opera funziona, piu sarebbe grave il danno
per la comunita. Questa analisi, quindi, non valuta se la Torame lriesce a raggiungere bene lo scopo per

Cui é stata decisa, trasferire parte del traffico alla ferrovia, ma vuole dimostrare che l'obiettivo stesso del
trasferimento modale € un errore.

lyltAair RSA O2adA SdNRBPLSII y2y AlGFItALYFY LISNDKSK

Un aspetto che sabra trascurato e che I'analisi non e stata fatta dal punto di vista italiano, ma europeo: con
guesto documento, quindi, stiamo dicendo alla Commissione Europea, al governo francese e ai loro tecnici
che hanno clamorosamente sbagliato a fare i loro conthe quindi sono incompetenti se non peggio,
asserviti alle lobby ferroviarie (ma non, almeno visti i numeri, a quelle autostradali). Anche questa scelta non
aiutera il nostro Paese sui tavoli internazionali, dove per difendere i propri interessi seruone kagioni

ma anche alleati (Olimpiadi a rischio?). Il perché di questa scelta non é chiaro, tanto che la Commissione
Europea si € affrettata a chiarire che I'analisi non e stata da loro richiesta: forse in questo modo i numeri
vengono piu alti e si posao avvicinare (ma senza raggiungerli) a quelli sparati dalla propaganda No TAV
(dove si leggono i 20 miliardi di costo?).

+23fAFY2 2 y2 O02yySGaSNDA |t Q9dzNE LI K

Paradossalmente, quello che manca in tutta I'analisi e nelle posizioni di chi contrasta Bopssgrio la
dimensione europea: quanto ci interessa far parte attiva, essere integrati e connessi con le altre nazioni di
guesto continente? Dalla risposta a questa domanda escono indicazioni pratiche per prendere una decisione
sulla Torino Lione: per @sto la scelta € politica, nel senso alto e nobile del termine.
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13 Gennai®019 di Roberto Zucchetti

t SNOKS f Quengficifvdluiaida NIE2 ¢e flatta da ingegneri 5 su 6 contrari alla Tav) nsedugto le
linee guida ufficiali?

CFNB aftl ¢l @¢ 8§ O2al dziatS 2 RIyy2alK / NBR2 OKS a
GOGNBY2 TR Ffll @St20A0t¢éT OKA&aaAt LISNOKS Af GNBy?2
un simbolo astratto dentro cui ciascuno puo vederci quello che vuole. Riecheggia la contrapposizione tra
L2 LI2t2 SR StAGS 602YS y2y NAO2NRINB a[l [202Y2(A Q0]
j dzSt GG NBy2 LISy autti Buelli cheAhAni@vid@igiatd aui nbioyi @edi$hanaoSisto che sono

usati da tutti.

Dal punto di vista oggettivo, quello di cui si discute €& se sia opportuno o meno sostituire un tratto di ferrovia
RStftQhGidi20Syili2zx OKS & Airpotiditavetsiredn galiéridla mantagnk dove & i C NI
stretta, con un tratto di ferrovia moderno, che usando una galleria pit lunga, permetta di evitare salite e
discese, che fanno perdere tempo, consumare energia e limitano quello che i treni possspuartare.

¢dziG2 ljdzAK b23x O0Q8 Y2fi(i2 RA LAGO

[ Q! YA2YS 9dzNRLISI KI &a@AfdzZII 23 Ay O02NR2 02y i«
GNJ aLI2NI2 OKS KI O02YS a02LkR TFIF@2NANB  QA¢iqussbNI T A 2
LINEIAS{iG25 OKS LINBOSRS tQdziAtATT 2 RA (dzidA A Y2RA
Y2UAOA LREAGAOATI &20ALtAY FYOASYGFErEfA S AyRdzAGNRI €
trattato internazionale, a sostituire questo pezzo di rete ferroviaria che non si puo utilizzare con treni
Y2RSNYyA S Q! yA2yS 9dzNRPLISI F LI 3IAFNB Af nm: RSt 02

La costruzione della galleria, quindi, non & tanto la risposta a un problema (infrastrugtzchia) quanto lo
aUNHzYSyid2 LISNI NBFEtATTIFNB dzy LINR3ISGG2 Y2€td2 LAG |Y
asS @23tALY2 LINPOSRSNBE OSNER2 dzy Q9dzNRPLI} LIAG AyidS3aN
confini e confrontarci, daoli noi 65 milioni di italiani, con il resto del mondo, Cina, Usa e Russia compresi.

Per questo & assurdo avere pensato che una Analistoestfici, fatta da cinque ingegneri, possa dire se
guesto disegno sia utile 0 dannoso: la scelta é politicaer@so alto e nobile del termine ed ¢ gia stata fatta.

La Repubbilica Italiana ha approvato con il suo parlamento il progetto di rete europea, ha accolto tra le sue
leggi le direttive europee che ne fissano gli obiettivi di realizzazione, ha sottoscrittAustria e Francia
trattati internazionali nei quali ha chiesto e offerto impegni. Soprattutto ha gia scavato chilometri di gallerie.

{AFY2 (GdzidA LINB20OOdzLd GA LISNJ Af TFdzidzNP y2aidNB S RS
sono pover. Possiamo spendere soldi per fare una galleria? Si, perché ci aiuta oggi e ci aiutera in futuro. Noi
aALY2 dzyl aSO2y2YAlL RA GNFXaAF2NXIETA2ySEY tF y2a0N
008 OKA y2y @2 NNB o6 mfo materbriNie the Iavdramidie (poi &Sportidmd.INBr\silo,

AN Y LI NIGS RA jdzStt2 OKS O2yadzyYAl Y2 | NNAGI RIFffQS
noi essenziale: piu competitivita per le imprese, piu posti di lavoro; meno cdsdisgorto, prezzi piu bassi

al supermercato.

Questo in futuro, ma oggi? Per costruire la galleria occorrono operai e tecnici, autisti e personale di servizio.
9Q aidlaGz2 OFtO2tl G2 OKS ablNIyy2 ySOSaalahh@mdggior LI NI
parte di loro in settori diversi dalle costruzioni. Lavoro vero, che serve per produrre qualcosa che servira per
secoli, non sussidi in attesa di trovare, forse, un lavoro.
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che si vuole? In parte si: la torta viene diversa a seconda di cosa ci metti dentro e dicpitaeusi. Proprio

LISNJ ljdzSaid2 Y2dA02 €t /2YYAaaArzyS SdNBLISEF S Af YAy
JdzZA RF £ X dzyl &a2NIF RA NAOSGGI &aGFyYyRFENR dzZFFAOALESY
deve realizzaredzy QI Y | f-berkefici s€y@efdd Ajuella specifica versione della metodologia. Questo
agevola il confronto tra diverse richieste ed evita che si scelga di volta in volta la metodologia piu favorevole.

Il gruppo di lavoro incaricato dal ministro Toninellin segue queste linee guida, ritenendo di avere una
metodologia migliore e piu completa. Molti esperti, tra cui io, non concordano con le scelte fatte da loro ma,

cio che importa di piu, € che lo stesso ministero non condivide a fondo la loro impostazion

Si vada sul sito del ministero e si guardi la documentazione delle analisi prodotte per il Terzo Valico di Genova,
le uniche finora rese pubbliche. Ci sono due documenti, pit una scheda sintetica. Dei due documenti analitici
uno @ sucartaintestataddA YA a0 SNRE SR 8§ AyGAG2t G2 daxFfdzib T A2y
G!t€S3aAFrd2 méxs SR & Af R20dzySyid2 RSt 3INHzZIIR RA I €
scelta metodologica di considerare tra i costi la perditacdis®e sui carburanti per lo stato, non € pienamente
©WO2NBRAD2 y2aiGNRre Ay fAySFH 02y €S fAySS 3IdzARF RSt
presenta quindi, al paragrafo risultati, non un risultato ma due, che differiscono tra laicdi900 milioni

OHUIZ AYRAOIFIYR2 Ay Y2R2 SOARSYGS RA y2y aqall2al NBé¢

Il punto principale di scostamento tra la metodologia Ponti e le linee guida CE e Mit (ma ce ne sono altri) &
OKS Af LINRY2 O2 ok RSNdui cathyiranti @&ige ¢hé lo €ta® incassera. La versione
a0l yRINR RStftQ!yltAar O2aiA o0SYSTFAOA O2yaAiARSNI &
cemento per fare la galleria quello stesso cemento non lo posso usafarpama scuola. Invece, se lo Stato

y2y AyOlFaal fF GlFaalz ljdzSA a2t RA y2y az2y2 aO02yadzy
non sono quindi un costo.

[ FdzSNN} RSA b2 ¢ @ O2y(iNR €S &S forillp&pold, staioehendd (i G dzl f
a2t2 RA &d42aU0AGdZANB |t OdzyA AyidStftSaildzatAr O2y € GNR
spiegare come: per questo, ogni sforzo per far capire anche ai non tecnici di cosa si stia parlando & finalmente
una novita.
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[ QFYylFfAdA O2a0GA 0SYSTAOA NRAOKALF RA NAYFYSNB OGAili
perché cruciale nel valutare un progetto. Nel primo di due articoli alcune considerazioni di caratteralgener
sui fattori da considrare.

Py QlyFfA&A RI NI TF2NI I NB

{ALY2 LINPFTSaaArA2yArAadAr OKS dziatATTlry2 fQlylfAriar O2:
totalmente squalificata dalle vicende legate alla Tav: una tecnica con la quale chiunque puo dimostrare una
cosa elisuo contrario.

Che impostazioni metodologiche diverse e parametri diversi portino a risultati diversi & cosa nota: fin dal
2008, percio, la Commissione europea ha elaborato linee guida, divenute piu articolate e obbligatorie nel
2014. Anche il ministerdelle Infrastrutture, per gli stessi motivi, ne ha emesse di proprie, coerenti con quelle
europee. Seguire queste indicazioni ha vari vantaggi: rende comparabili i risultati e riduce le possibilita di
manipolare lo strumento; dunque nella nostra praticaf@ssionale ci atteniamo strettamente a esse.

Le nostre riflessioni vogliono essere un contributo per rafforzare questo genere di analisi e le abbiamo
organizzate in due contributi: il primo sugli aspetti pit generali e il secondo su alcune questgpegfiche
jdzt £ A Af GNI GOl YSyhG2 R&ibneGellaregdapidaldSmetaRSA LISREFIIA S

Analisi costi benefici &€ analisifanziaria piu analisi economica

[ QFyFfA&A O02a0A 0SYSTFAOA ai 02 YLRY SchKdnaliaiSusdidi NI A
OFraalxz OA28 3t A aLRadlIYSYyiA RA RSYyFINRI S OKS 3Jdzr N
promotore, ma che pud anche essere quella dei diversi stakeholder, tra cui lo stato. E in questa parte di analisi
chedevono trovare adeguata rappresentazione e valutazione fenomeni come le variazioni del fatturato delle
imprese (per esempio, autostrade o ferrovie) o del gettito fiscale.

Pyl aSO02yREF LINIGS & fQlylrfAaar SO2y2YARIOE XOKEO2ZME
Go0SYSTFAOAEY 3AdzZE NRIF Af LINR3ISGG2 ySttQ2GGA0F RSttC
redistribuzione prodotti dal progetto, giamessiinR& y 1 I y St f QI y It A&A FAYLF YT Al

L 6402ai(Aé y2y &a2yv2 tS8 aaLisase

L aO2adi2aye2 yi2S/ aallSasSéey azyz2 Af O2yadzy2z RA NARA2NA
complessa metodologia per valutare i costi a partire dalle spese: queste vanno depurate da cio che non é
consumo di risorsa, come le tariffe o le imposte (che sampiente trasferiscono una somma tra due
soggetti della comunitd), ma anche dagli effetti distorsivi che le imperfezioni del mercato possono causare
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ySt aradsSyYl RSA LINBTTAd {S At LINRPISGG2 (NI @icoF SN & (
contabilizzare con cura le variazioni di consumo di risorseaghiengono in entrambi i modi.

La valutazione dei benefici

.Sy LAG O2YLX Saal s ft1I G fdzitTA2yS RSA ao0SySTio.
complessivamente ottengonB I £ £ I NBFf AT TFT A2y S RSt LINRBISGG2d t 23
tutti gli effetti devono essere espressi in valuta: cio € piu facile per i beni e servizi trattati nel mercato, che
hanno un prezzo rilevabile; piu difficile per gli effetthndi mercato, come molte esternalita. Si usa quindi la
GRAALIYAOAETAGE | LI 3IFNBE ljdzk £ S AYRAOIFIG2NBE AYRANBI
utilizziamo la spesa che viene affrontata per ridurlo). Il passaggio comporta inntnzitid grave
semplificazione: presuppone infatti che tutti i soggetti della comunita abbiamo la stessa capacita di spesa.
/' A5 LISNB y2y 8§ 20@0AFYSYyidS @GSNR® bSt RAOFGGAGZ2 adz
pubblici portano a scedt inefficienti. Pud essere vero, se sono assegnati in modo errato, tuttavia la loro
Y2UAQFT A2YyS O2NNBGGF 8§ LINPLINR2 aaO2YLSyalNBeg I R
essenziali o utili, come il trasporto, a chi non ha sidffite diponibilita economica.

Preferenze rivelate e comunicate

uuuuu

1 OOSGGlrGlr f1 ASYLX AFAOITA2YS RA dzAI NB fI RAALIZYAO.
al problema di come misurarla. Qui le vie, chiaramente indicate dalla metodologi@2 soRdzSY f S ¢ '
NAOBSEFGSE ONBGSHESR LINBFSNBYyOS0O S S GLINBFSNByIT S
RFf O2YLRNIFYSyd2 RA dzy a233SGid2 At @Ff2NB OKS Sa
che ne ricava maggiore di 100, ma potrebbe essere 200 o 1.000. Se vogliamo saperlo, dobbiamo andare a
OKASRSNHf ASt23x O2y AYRIFIAYA RANBGIGS OKS az2ilG2LkRy
d0S3It ASNB OGLINBFTSNBYIT S O2YdzyAOF 1S 0@

Le preferenze rivelat si possono usare con una certa affidabilita nelle indagini a posteriori: il progetto
Y2ZRAFAOI A O2YLRNIIYSYGA S 1jdzSadA NAR@GStly2 fQdziA
AYLAS3I2 ySttS AYyRFIAYA FivatdaNihaddsdréziohedihfenbmenodmdd® ghéofal 1 A
avvenuto), ma dalla previsione di comportamento fatta da un modello di simulazione, il quale, tuttavia,
funziona secondo le regole definite dal valutatore. Si tratta quindi di un processo piu sempleizizare,

YI I YyOKS LAG YIYyALRtEIOATES S fSFG2NA2d {S3I [jdzZAyRA
tra un certo numero di progetti simili che chiedono un finanziamento, la semplificazione pud essere
accettata. In casi pit complessinae ad esempio decidere se aprire un contenzioso miliardario con la Francia

S tQ ' yA2YyS SdNBLISFS fF aaSYLIEAFTAOITAZ2YSés || yzali
indagini dirette sul campo.

In generale, un approccio economico richiede dnraffidarsi unicamente ai modelli di assegnazione del

GNI FFAO2d t SNJ FFINB dzy SaSYLIA2I Ay [jdzSaidr Y2RStfA
che, soprattutto negli spostamenti che hanno motivi diversi dal lavoro, il viaggio stesseger é scopo

S ljdZAyRA F2yGS RSt GLALFOSNBLY y2y ai aLAFSaKSNGEOGO
cammino di Compostela.

FDEA L dzi2NRA a@2f32y2 FoAldddtYSydsS +HylfAar O2 zedtdd fmdyidnenti OA y St
SAZNBLISAZ Ay LI NIAO2f I NB adzZ LINBANIYYEF /STFI LINAYOALN trtySydS L
Zucchetti ha collaborato con il Commissario straordinario per la Foiame dal 2015 al 2018
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{ SIdZANB fF YSi2R2t23AF adlyRFNR yStftS IylrtAaaxr 02a
a 2 OA ldun§ue caiblato senza distinguere tra quello del consumatore e quello del produthaiezato
YySttQlylFfAaA FAYFEYTAFNRI @

t NBTTA O02YS AYyRAOF(G2NR RSttt QdziAftAlLyY 1 3SadGAzysS

[ LzootAOFT A2yS RSttQlylfAaaAr O2a&i-iione Swi dakgtuppo NS |
di espertiguidato dal professor Marco Pdntz 2 FFNB f Q200F aA 2y S RA | LILINR F2
che sono stati al centro delibattito in questi giorni.

[ QdzGAEfATT 2 RA FylFftAadaAr O2aitA 0SYySTFAOA § dzy Ol tAR2
Comeabbiamo scritaA Y dzy Y23 GNR LINBOSRSYGS I NIAO2t 23 LISNI &
utilizzare delld LILINR 8 aA YT A2y AT RSttS aaLlASés Ay 3INFR2 RA
02YS aAft o SHASTRIOUI2G 20KS Niy@S R3¢ (R adzg NAIENBA | LA G O
§ Af O2aARRSGG2 OPRrAAR2EASYSNIBABRUSIBIREtT A2yAz LIS
la fatica (spesso si dimentica questo aspetssenziale) spesi indicano che il benefitatto deve essere

almeno pari alla loro somma.

[ RAZGAYT A2YyS GNI FyLtAaA FAYFIYIAENRE SR 802y2Y)
variazione diulJNBT 12 2 RA dzyl Gl &aal o0LISNI S&S YL aii udzy QI O
G§02ai02¢> YI OAB¢8I OBy RERSKHIOZ2AGESALISNOSLIAG2E ljdzk £ S
indizio, cio&, che, misurando la disponibilithdt 3+ NBX OA adzZaA3ISNR&AOS ljdzZ yi2 |
b2y KI |jdZAyRANBSY §2:5d 02 YchiispoidenteQraylli seigyfo-opposto, variazione

RSt ao6SySTAOA2 RStft2 aidliazéo

h@@Al YSY(iSs ySaadzy2 8§ AyaSyairoAtsS F3tA STFFSGiGA OK
finanziaria sidisporra del correttospazio per analizzarlo e una eventuale variazione positiva del surplus
sociale indichera la presenza niorse, create dal progetto, sulle quali applicare, eventualmente, una
specifica tassazione.

Tariffe: indicatori di costo o trasferimenti di moneta?

Undiscorso analogo puo essere fatto per le tariffe. Se il progetto ha come effetto spostare parte del traffico
daunmodo f £ QF f GNBY LINBRAZNNX @FNRFIA2YyA ySttl Sydadt
GF NARFFS: vy Shrfddda2ly22a GiNFARZFYSNA YSY GA S y2y @lyy2 02y

aSYiNB yStftQlylfAaAr FAYFYTALINREF 8§ R2OSNR&a2 | ylFfA
3Sad2NA I ecgrdrhida®il sy dobrd limitare a valutare il differenzidiecosto operativo legato
F£fQdziAft AT T 2 RSt f Soitofitfidddziané debedpiiatzidso iBpiefa® & dada la ddudiobe

RA GNIFFAO2 1 &A0A Ay dzi xié fatio)l Rossiamodaylizzard i tatifiaonie Briky QA y @
gueste voci? A nostro parere no: i bilanci dei concessi@udoistradali indicano con evidenza che le tariffe
coprono i costi di investimento (tramite gli ammortamenti), i cogterativi (con uno squilibrio per cui parte

del costo di usura determinatdal traffico pesante & pagato dal traffico leggerny comprendono anche gl

oneri finanziari e una consistente remunerazione del capitale investito. Queste ultiménterssi e utili,

y2y @Fyy2 O02yaARSNI S yStf Qmehloidégh ikvestr@miyi2raghn® ldid Ly
concessione é calcolato con il metodo finanziario e non tecnico, mentre, osservando il fenomeno dal punto
divistaSO2y2YA 02X aA RSOS FIFENI NAFSNAYSyG2 | 1jdzSad Qdz i
utilizzate comeapprossimazione del costo.
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Due esempi di variazione del valore edonico

Il tema delle preferenze rivelate, desunte cioé dai comportamenti osservati, assume particolare importanza
O2y tQdziaAft Al T2 RSttt 02 &doRébBelessere usdtdahee sdmplifcsziorelper Y S i
stimare il beneficio di coloro che cambiano comportamento: prima non si muovevano e dopo si muovono;
prima si muovevano con un modo e dopo con un altro. In parole semplici, si suppone che alcuni colgano tutto

il beneficio rappresentato dalla variazione del costo generalizzato del trasporto e altri solo in minima parte:

Ay FaasSyill RA FEGNB AYRAOFTA2yAZ &A OFfO2tF tI YS$

A parte la supposizione che la distribuzionatilita sia lineare, il problema e che si valuta il differenziale di

utilita facendo solo riferimento alla variazione di Cgt. Cio € vero se il progetto modifica solo il costo e non
FYOKS fQdziAt Al OKS &aA GNIS ROXIF DAXAGR2/ZA 5 VIR HiB ¢
GENRFTAZ2YA RA GSYLR 2 LINBITT23 LISNI SaSYLIA2 Ay | YoA
RA aAadGdSYA RA (NI aLRNI2 Y2ti2 Ayy20F0iA0Ax O0aYyS fQ
neppure introducendo la metropolitana al posto di un servizio di superficie. Significative sono le indicazioni
metodologiche internazionali a questo proposito.

CrOOAIlY2 dzy SaSYLRA2Y 2 AaA@Af dzZlJL)2 RSt f Qvidggiavandist 2 OA
Fdzi2 2 Ay | SNB2 adzZ GNBy2d +IFfdzit NE Af GoSYySTAOAZ
del trasporto ferroviario tra prima e dopo é troppo riduttivo: non solo si risparmia tempo, ma si viaggia piu
comodi, si puo telfonare e lavorare, andare e tornare in giornata senza dover pernottare fuori. Tutti

St SYSyiAaA OKS Y2RAFTAOIY2 Ay Y2R2 NAES@OIydGS At O f2
YSit SNNRBYSIFYSYy(dS (NI aOdzNI oltre 5300yniesistaialvaddditei albaydd A | Y 2
dei treni alta velocita e le risposte hanno dimostrato che il beneficio dichiarato € molto piu alto di quello
Ot o2tz O2y I NBIA2tI RStfl YSit S f PurtrBopaiioNRA 6 dzl
abbiamo visto utilizzare questi dati, a disposizione del ministero, per migliorare le stime nel caso della
costruzione della linea del Terzo valico.

Facciamo un altro esempio: la realizzazione di una galleria di base non riduce soloditeasggorto delle

merci su ferro, ma ne modifica radicalmente le caratteristiche: maggiore portata dei treni e quindi minore
costo per unita trasportata, ma anche maggiore capacita e, soprattutto, maggiore affidabilita della linea.
Riportare tutto questd  dzy'l £ S33ISNF G NAI T A2yS RSt ad2aiG2 RSt
quelle svizzere, dove la trasformazione € gia avvenuta. Si dovrebbe quindi chiedere agli operatori che gia le
utilizzano quali benefici traggono dal nuovo contestooperét2 S ok al NB f QlF yIf AaAx ad
e piu solidi.

/| Q8 AYTFAYS dzy dzf GAY2 Lldzyi2 OKS RS@S SaasSNB AyRI 3l
Valico e della Torino Lione stima il surplus del consumatore conteggiandoise & i pedaggi pagati, ma

divide per due il valore ottenuto, per una generalizzata quanto acritica applicazione della regola delle meta.

Il valore delle accise e dei pedaggi, conteggiato a meta tra i benefici, sembra (usiamo questa cautela perché
nessura tabella esplicativa & stata pubblicata) essere compensato sottraendo per intero il loro valore come
costo: se cosi fosse, ci troveremmo di fronte a una strutturale e immotivata penalizzazione di ogni cambio
modale. Ovviamente, se cid invece non fossk, & LISG G A Y2 dzy OF f 02t 2 (NI aLJ NB
il risultato ottenuto mettendo e togliendo le accise e quello che, invece, si ottiene evitando di coinvolgerle

nel conteggio.

In conclusione, dunque, & meglio seguire la metodologia stand@d & O2f I NE Af aoSySTAO
degli effetti monetari, senza distinguere tra beneficio del consumatore e del produttore, gia ben analizzato
ySttl LINIS FAYFEYTAFENRF® b2y aA O2YLINBYRSZuelpdzA y RA
standard, definita proprio per evitare manipolazioni e controversie.

FDEA | dzi2NR a@gz2f32y2 oAlddzad tYSYydS FtylrtAaar O2aiGAi o 6za8ehth OA y S
europei, in particolare sul programma CefApf OA LJ £ YSY (iS LISNJ LRNIAZ OSYyiGNRAR AydiSN¥2RI
Zucchetti hacollaborato con il Commissario straordinario per la Tetilmme dal 2015 al 2018.
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10. &a¢! £ 1 b | (BENEEICI/ ORKTBRECUTIBILIERISUETL t ! w! 5h{ { ! [ LE
17 Febbraio 2019li Ennio Cascetta

Il rapporto del Mit sulla analisi benefici costi della linea Totifane, contiene diversi aspetti non condivisibili

che ne inficiano le conclusioni e le eventuali decisioni su di esse basate.ll primo riguarda la valutazione dei
costi. Si considerano comesdti non solo quelli di investimento e di gestione dei servizi ferroviari ma anche,

e soprattutto, i mancati introiti delle accise sul carburante per la riduzione dei tir e delle auielié dgi

gestori autostradali.

Nello scenario di maggiore traffice NNB I € A aGAO2 LISNI 2 addzRA20 1jdzSada
miliardi con un risultato economico («Van») negativo dell'intero investimento di circa 7.8 miliardi. Nello
scenario ritenuto piu realistico dallo studio, si dimezza il trafficoofeéario, i mancati ricavi dalle accise si
riducono a soli 1,6 miliardi e i mancati introiti dei gestori autostradali a 2,9 miliardi con un «Van» ancora
ySAFGAG2 RA OANDI 1T YATAINRA® LyazyYyYl S @giaaS Oy
la ferrovia trasporta meno merci e meno passeggeri. E agevole concludere che le cose andrebbero ancora
meglio (0 meno peggio) se una volta finita la ferrovia questa non fosse aperta al traffico. E evidente la
distorsione di queste ipotesi che conftonmo analisi economica ed analisi finanziaria e valutano la
convenienza di un investimento sulla base dell'attuale sistema di tassazione indiretto tutto basato sui
carburanti. Se cambiasse la tassazione italiana spostandola dai carburanti ai tabaggibichiali azzardo
cambierebbe radicalmente la convenienza economica dell' investimento. | sistemi di tassazione si cambiano,
le infrastrutture e la visione del sistema dei trasporti nazionale ed europeo basato su un uso maggiore della
ferroviaesuunambiNBE RALISYRSYyT I RIFEA O2Y0dzaiA0AtA F2aaArtAr ¢
benefici costi dell'intera rete ferroviaria italiana utilizzando il metodo utilizzato dal Mit potrebbe risultare
conveniente chiuderne buona parte lasciando chespae e cose si spostassero unicamente su strada, ancor
meglio su autostrada. Una conclusione davvero paradossale per un ministero che si € ripetutamente espresso
per la tutela dell'ambiente, la sicurezza stradale, il trasporto ferroviario dei pendolanteode concessioni
autostradai.

Ancora, risulta molto discutibile il metodo utilizzato per calcolare i benefici. Un euro in meno per i
concessionari autostradali vale solo 50 centesimi come risparmio dell'automobilista. Una conseguenza di un
metodo tradzionale, e teoricamente superato, di calcolare i benefici dei consumatori che perd presuppone
che vengano eliminati dai costi e dai benefici i trasferimenti, cosa non fatta nella analisi del Mit. E a proposito
di mancati introiti degli operatori, nella afisi non c'é traccia di tanti altri operatori avvantaggiati dalla
crescita del traffico ferroviario, ad esempio i terminalisti portuali che vedrebbero aumentare il traffico di
container per il migliore collegamemferroviario dei porti liguri.

Altrettanto incomprensibile appare il quadro della valutazione. Vengono considerati i costi di investimento
(11,5 miliardi) e i benefici della intera tratta Bussolesan Jean de Murien, e quindi i costi sostenuti dalla
Francia, dalla Ue e le perdite di acciseatadi, francesi e svizzere. E come se la analisi le stesse facendo la Ue,
che le ha ripetutamente fatte con tecniche piu sofisticate. Anche in questo caso un paradosso aiuta a

O2 YLINBYRSNB VYS83tAazo {8 tI tAySl 48pagandutticofipanche 1 SN
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costi non dovrebbe sengrper le decisioni dell'ltalia?

Inoltre, la valutazione dei costi di investimento (almeguelli relativi al contributo italiano di circa 5 miliardi)
dovrebbe tenere conto della attuale situazione economica, dell'elevato tasso di disoccupazione non solo
YySEEftUSRATAT ALY 2fGNB OKS RS3t A S TTatd didimanca yeRamalisi A & d
che tiene conto solo della disoccupazione del settore e riduce il costo finanziario delifmest di un mero

15 per cento.

Infine, le stime di traffico appaiono arbitrarie. Buona parte del rapporto & dedicata a dimoséaezedsivo
ottimismo della stima del 2011 che prevede 52 milioni di tonnellate merci, 4,6 milioni di passeggeri di lunga
percorrenza e 8 milioni di passeggeri regionali al 2059 e si propongono valori sostanzialmente dimezzati sulla
base di diverse ipotesii crescita del Pil (e quello europeo?). Sia i primi che i secondi a quanto é dato capire
non si basano su @nalisi dei flussi di domanda dell'intero settore alpino che oggi utilizza i passaggi di
Ventimiglia, Frejus, Monte Bianco tenendo conto della giaig convenienza di percorsi che utilizzano il
nuovo tunnel con prestazioni completamente diverse, treni merci lunghi 750 metri e pesanti 2000 tonnellate

o di convogli di alta velocita che impiegano 2 ore e 40 minuti da Milano a Lione contro le 5 afie attu

Insomma leggendo il rapporto del Mit si ha la netta sensazione di un approccio pregiudizialmente contrario
Fftl FSNNROAIFIZ O02YS RANBoO6o0S ¢205 dal LINBAOAYRSNBE s
Paese, dalla Ue e da tanti aRaesi del mondo, ad iniziare dalla Cina.
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costi benefici e la Napeli I NJ& € £ LINE EANRARA 2NGHIGENES NI LI2 NI+ OF yzRi € |y
trasporti e le infrastrutture con un bando dal 100 milioni di euro (con scadenza al 24 aprile 2019), per
GNRYdz2 OSNE A O2ttA RA o02GGAIEAFZT NBF{ATTINB A O2
nonché investire nella sostenibili £ S y St t GSFTHRA RMS ViING aRENII 2 % &

La circostanza pud essere casuale, qnim realta ¢ i due articoli convergono sulla stessa finalita. La
O2yOf dzaA2yS RSEfQINIAO2t2 RA [ 1aO0SGdlrx AyTereGlAX
fQLGFEAFEY GLYyaz2YYlFI LRAdzZid2ad2 OKS FINB FylFfAaA
Paese e attualmente in costruzione, sarebbe molto piu utile fare progetti e analisi benefici/costizitbisiol

OKS FyO2Nl y2y OA a2y2¢0

NradA 2yl YSyid2 RA [/ FaOSddl LI NIGS RITEQFIYIFfAAA RSA
realizzata, cioé la Saler2 NAy 2> 23aSNBIFyR2 OKS a5ASOA |yyA RA
ferroviaria é stata la piu importante inmazione nel sistema dei trasporti italiano negli ultimi decenni, cosi

come lo furono le autostrade negli anni 60 e 70. Come le autostrade non sono un altro collegamento stradale

¢ scrive ancora Cascettai servizi di Alta Velocita sono percepiti ed etiiti dai viaggiatori in modo diverso

dagli altri servizi ferroviari di media e lunga percorrenzay® € I YSGNB LRt AGF Yl RQLGI

I numeri che Cascetta porta a conforto della propria tesi sono numerosi, a partire dal dataneh@009

(primo anno dieS NO A T A 2 sufaSlitettrie! NeréSud del Paese sono stati effettuati 20 milioni di viaggi

ddzA GONBYyA !+ YSYGNB ySt wnanmt A QAFIIA adz £ aiGS3
aumento. Si tratta; spiega ancora CascetteRA  d dzy R2YlF YRl RA (N} &LR2NI2 LI

anni, con una crescita straordinaria in un periododidri SO02y 2 YA Ol &Syl | LINBOSRSYy

al Af NI 3IA2yFYSyid2 RA [/ FaOSGdlr &aA &aLAY3ISmodglidKS LIA
anche profondamente innovative dei servizi offerti (unico paese in Europa ad avere la concorrenza di due
2LISNF G2NRA &adz €S aGSaasS tAySS0OxX & dzy Ga@SNR S LINELJ
percorso autostradale & diversta uno su strada statale R dzS O2 NBRA S¢ o

9 ljdzA @GASYS I 0O02yOfdzaA2ySs Ay ljdzr f OKS YIYyASNI =
FYLAFYSYGS INB2YSyGl a2z 02y O2NNBR2 RA RIFEOA S OATF
RANBGUNAROA RSt t+FS&S & ljdZAyRA dzyl a0StidlF RA Sl dz
integrazione con le altre reti europee che dal 2020 dovranno liberalizzare i servizi ferroviari di AV. Si tratta di

un progettoPaese che va ben di |a dei benefici e costi, peraltro convenzionali e puramente economici,
RStfl aAy3az2tl GNXddalré¢o {SO2yR2 fQldzi2a2NBZ Ay |ljdzSa
singola opera, senza tener conto del sistema e del progetto campld @2 ¢ > FAYSYR2 LISNJ 02
RSftfl YSRIFIIEAlI RStfl aK2LIAyYy3a tAad RSttt fS33S 2¢
cifra incredibile &; praticamenteg insostenibile) senza la captki inserirle in un progetto.

f oFyR2 RStfQ!yA2yS 9dzNRPLISII &S 2LIRNIdzyl YSy G S dzi
AYFNI a0GNHzGGdzNE AYaSNAGS Ay dzyl aidNF G§S3IAF RA f dzy3:
logica degli schieramenti, che némmai utile per effettuare le scelte pit opportune.
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DOCUMENT®IRMATO DA DICTTODOCENTI UNIVERSITER ESPERTI DI ECONA ED INGEGNERIA
DEI TRASPORTI

¢ @z SO02 Af R20dzYSyid2 RSA hgnefitiN@umSniodntetidle finkté daO 2 vy
18 professori universitari che evidenzia gli errori e le omissioni melfladologia usata nella redazione
dell'analisi benefietosti Tav del gruppo di esperti Mit presieduto dal prof. Ponti.

La pubblicazione delle Analisi Benefi€losti svolte dal gruppo di esperti MIT presieduto dal prof. Ponti sul
collegamento ferroviari@orino¢ Lione e, prima, sulla linea AC Genqwdilano (Terzo valico dei Giovi) ha
consentito di constatare- alla totalita degli esperti intervenuti in argomentoi molti errori (costi
indebitamente imputati all'opera) ed omissioni (benefici non coasiti o stimati in modo almeno
discutibile) della metodologia applicata. Si tratta di errori ed omissioni messi in evidenza, che rendono del
tutto arbitrarie le conclusioni negative raggiunte. Rafforza queste convinzioni la preoccupante Relazione
tecnicogiuridica (Avv. Pucciarello) che accompagna l'analisi costi benefici della Torino Lione, che a nostro
avviso avrebbe dovuto essere tenuta in conto anche nelle valutazioni della B&wsici in quanto le
valutazioni giuridiche evidenziano i possibili cdgllla non realizzazione del progetto.

Alcuni di questi sono certi (penali e ripristino dei territori su cui si svolgono i lavori in corso), altri probabili,
secondo l'avv. Pucciarello del MIT, che riguardano non solo la restituzione o la rinunciiibBuddE ma

anche i potenziali danni che i paesi europei potrebbero imputare all'ltalia per la soluzione di continuita di un
corridoio della rete TEN, deliberato dal Parlamento europeo e dal Consiglio europeo col voto favorevole
dell'ltalia con un Redamento europeo cioé con fonte giuridica non derogabile neanche dal Parlamento
italiano con sua legge. Entrando nel merito della valutazione delle scelte metodologiche e dei sistemi di
calcolo dell'analisi, riteniamo richiamare solo alcune questioni cliaalo ritrovato anche nella nota del

prof Pierluigi Coppola, componente del gruppo di esperti presieduto dal prof. Ponti, ma che non ha
sottoscritto i risultati dello studio sulla Toridaone.

Ci teniamo a premettere che le preoccupazioni e le ossemied@ prof. Coppola costituiscono tutt'altro che

un giudizio individuale culturalmente isolato. Esse sintetizzano invece una posizione consolidata nelle
discipline dell'economia e dell'ingegneria dei trasporti e riprese sia nelle Linee Guida dell'UmiopeaEe

dello stesso Ministero dei Trasporti (del 2017) sia nelle esperienze intenadizili studi di fattibilita.
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Le questioni centrali, sempre valutate quando si affronta quello che in campo internazionale & definito un
GYS3LF LINE 2S00 = ttoSrasdurst® & Ofutat® Srbitrariardente nello studio redattapn® in
particolare le seguenti:

A. Lo scenario di riferimento € senza dubbio alcuno quello europeo (si sta valutando un elemento di un
corridoio strategico della rete TEN e, di conseguenzeae gli effetti del progetto sono in primo luogo
quelli riferibili al campo nazionale (terzo valico di Genova, potenziamento del collegamento ferroviario
tra Brescia e Trieste, prospettive future dei Porti della rete-TENiropea: Genova, Venezia, Trieste)
guesti sono di fatto estesi a tutti i paesi connessi alla rete-THElHl progetto in valutazione (nel caso
della TorineLione: Ungheria, Slovenia, Francia, Spagna e Portogallo). Questo aspetto ha effetti diretti
sulle previsioni di domanda e sui benefigiy 8 S3dzA 6 Af A y St af dzy32 LISNA2Z2R
studio del gruppo Ponti ammette, riconoscendo di non aver utilizzato un modello economico di trasporti
per le previsioni di domanda e sostituendolo con due scenari scelti a discrezione dégti, ssenza
alcuna motivazione o analisi di sensitivita. Ci troviamo cosi di fronte ad una decisione di utilizzare
GYSG2R2t23AS 2NRARIAYITAE y2y OFftAONIGS S y2y ad
metodologia consolidata determinando risalk non valutabili scientificamente e quindi inaccettabili. |l
sistema delle infrastrutture strategiche italiane da adeguare € gia stato individuato nel sottosistema
italiano della rete TEN (archi e nodi dei quattro core corridors, Mediterraneo, Ré&iw, Scandinavo
Mediterraneo, AdriaticeBaltico) il cui adeguamento ha valore strategico (in quanto definito tale perché
finalizzato al raggiungimento degli obiettivi di lungo periodo (228B0) della economia e della societa
europea ed italiana recepiti daegolamenti europei 1315/2013 e 1316/2013) in quanto ordinato:
all'adeguamento ai migliori standard tecnologici delle reti stradali, ferroviarie, di navigazione interna e
dei nodi portuali, aeroportuali ed interportuali, comuni all'intera Unione Euegpalla riduzione delle
emissioni di gas serra da trasporto anche attraverso lo spostamento modale dalla strada alla ferrovia,
alla navigazione interna e al marealla eliminazione degli archi mancanti e dei colli di bottiglia che
ostacolano l'allargaento e I'approfondimento fisico del mercato unico interno europeo: driver storico
RSt &dz00S&da2 SO2y2YA02 RSt LINRB3ISGHG2 RA Ay:iSaNIT,
di un progetto strategico dovrebbe pertanto determinare in quale miodstesso realizza I'adeguamento
tecnologico, lo spostamento modale, l'allargamento del mercato interno europeo. Sono questi i
riferimenti utili a valutare prima di tutto I'adeguatezza degli strumenti metodologici applicati. L'analisi
costi benefici impigata dal gruppo Ponti non € in grado di misurare questi benefici. L'analisi benefici
costi di un singolo elemento all'interno di un sistema di collegamenti che rispondono nel loro complesso
ad obiettivi strategici sarebbe comunque uno strumento impropgo rendere decisioni, anche se tale
analisi fosse condotta in modo corretto. La rilevanza della scelta europea e nazionale & ancora piu
rilevante nel contesto degli andamenti dell'economia italiana che dall'inizio della crisi economica ad oggi
ha visto cescere il ruolo dell'export dal 20 al 31 percento del PIL e che vede nel continente europeo il
principale mercato di shocco del nostro export. Il trasporto delle merci e dei viaggiatori attraverso I'arco
alpino e i vincoli di capacita di molti di questillegamenti stradali rendono ancora necessario
I'affiancamento di un sistema ferroviario con caratteristiche tecnologiche europee (lunghezza, sagoma e
velocita commerciale) anche prescindendo dalle considerazioni sulle emissioni di gas clima alteranti, ma
tenendo invece in conto il carico del trasporto su gomma in un ambiente delicato come quello alpino.

B. La valutazione dei mancati introiti dello Stato e delle concessionarie di autostrade La questione
controversa su cui si sta concentrando I'attenzione piglab perché di facile comprensione, riguarda la
considerazione tra i costi del progetto dei mancati introiti (Stato e Autostrade) per la diversione dei flussi
dalla strada alla ferrovia. Una scelta di politica di trasporto che non spetta di certo adippogdi
consulenti del MIT e che qualora venisse accolta metterebbe in discussione l'intera politica nazionale ed
SdZNB LIS RSA OGN} aLBRNIA® {S aA AYYlFIIAylLraasS RA 02y
Stato e dei concessionari) si mettblee in discussione tutta la politica ambientale per la riduzione delle
emissioni ed anche lo sviluppo dei veicoli stradali a trazione elettrica, i sistemi condivisi, lo sviluppo dei
percorsi ciclo pedonali e cosi via. Ma restando all'analisi-besgficidella Torino Lione la forzatura del
gruppo Ponti risulta evidente non appena si sottolinei che I'analisi Benefici Costi non viene redatta per lo
G{adlrd2¢ S GdziGA A At NPRAzGG2NRE€ YI LISNItF Qg€ Sia
§ STFSGhGdzZ G LISNI £ aO2fftSGUGAQAGLE GdzGGA A GNI
O2yadzYA RA NR&A2NBRS O02fftSGGABS S ljdZAyRA I O0OAaSs A
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13. ALE DUE VELOCITA BEIAY
13 Gennaio2019, di Paolo Costa

Lo si é visto con la manifestazione di [ieri] a Torino. Finalmente sulla TAV anche buona parte del Nord batte
un colpo.

b2y {(dzid22 LISNOKS YIyOl Iy 02 NlegiohifFiuVehdrids Gidli® Emligl I LJ
Romagna e Trentino Alto Adige). Ma ci si pud accontentare. Perché le prese di posizione dei presidenti del
Veneto Zaia e della Lombardia Fontana ma anche di molti sindaci e rappresentanti di forze economiche e
sociallombardovenetet liberano da un assurdo localismo la questione della Telinoe.

Sivorra leggere il nuovo Si TAV come contrapposizione di interessi tra Nord e Sud, come competizione politica
0N [S3AF S a2@AYSyd2 [/ AyljdzSSNIG Syt G £/ St YD K S | ING
favorevole alla TAV al di fuori di Piemonte e Liguria sta nella presa di coscienza del fatto che la «grande opera»
in questione non & solo un tunnel di 57 chilometri tra Susa e Saint Jean de Maurienne o 237 chilometr
FSNNR DAL GNI ¢2NRAYy2 S [A2YST YI fQAYGSNI GNFXdGaGr A
LI NIS RSt /2NNAR2A2 SdzNBLIS2 aSRAGSNNIyS2 OKS @I F
rete trans europea ditragpNIi 2 OKS dzy AFAOKSNL Af YSNOIG2 AyGaSNy?2

Ly Q2LISNT = f QY OKEF LNBRRIZOSI B SYSTFAOA Ay Gdzidl t Q! ya

Mentre il corridoio Mediterraneo, da completare in Italia con la Torino Lione, ma anche con la Brescia
Padova, la Mstre-Trieste e la Trieste Divaccia, produce benefici per tutti i paesi a sud delle Alpi: in Ungheria,
Croazia, Slovenia, Italia, Francia e Spagna. Una prospettiva quéstsola correttat che rende del tutto
AYAYTFEdzSyiaS € QF yRIYYVAR aQ2%BA t 29 YIS T ABMNOKRSE f ILILIKE A OF G I
TorinoLione invece del «tutto» Corridoio Mediterraneo, se non intera-TENer non parlare della mancata

presa in considerazione dei benefici potenziali di médimo periodo da increento di produttivita e da
rilocalizzazione di industria e servizi , come insegnano le prime analisi degli effetti decennali della TAV Milano

Roma sullo sviluppo di EmilRomagna (Bologna) e Toscana (Firenze).

Ma, perché non si & sprovincializzato primeoihfronto sulla TAV? Per almeno due motivi macroscopici, tra

i molti. La mancanza, da troppo tempo, della definizione di uno scenario condiviso di sviluppo territoriale del
nostro Paese e delle sue proiezioni europee e mondiali che faccia da bussdae#tbeinfrastrutturali

UGN GSIAOKSD® 9 fF GAYARSITEF RSttlF /2YYA&aaAirzyS 9daN
delle proprie decisioni gia prese realizzare «tutta» la rete TEN , lasciando agli stati membri e ai loro

trattati bilaterali solo il compito di decidere il «<come».
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14. &a! b! [ L {cIBENEFRIGICQSTRUITAPE h/ / L! w9 [ ! ¢! +¢§
15 Febbraio 201,9li Andrea Boitani

[ Qdzy A OF 02al OKS A LN} GAOFYGA RSEEQUYyLFEtA&A [/ 2alGA
«contafagioli». Il contafagioli usa i numeri per contare oggettosciuti. Probabile che voglia contare
ASLI NI GIFYSYdS o02NX2GG4A S OFLyySttAYyAZ YI y2y KI fQ
ha provveduto il botanico, secoli prima.

b2y O2aW ySdziNlIftS Af O2 Y LI ii cuRsi eséddital devi An bioda(pargg 3 S |
O2a0GNIZANESEt AP 5SS &a0SIAtASNB ljdzr £t A aAly2 A O2aiAi
OAYRALISYRSYGSYSyiS RIF OKA A RS@OS &a2aiSySadd 2LIL
sembra abbiano fatto i 5/6 degli esperti del ministro Toningllicosti per costruire una linea tra Torino e

Saint Jean de Maurienne. Dovra poi fare una stima della domanda. Non & cosa semplice, specie su un
orizzonte temporale lungo e per grandi psdti, che possono impattare su spostamenti di persone e merci

in un corridoio di centinaia di chilometri e che attraversa diversi paesi, come il corridoio 5 in cui si inserisce |l
Tav.

Purtroppo, sembra che gli esperti incaricati dal ministro TonineflildiNE f Q! / . RSt ¢+ @ S F
Y2td2 GSYLR FI S 3IAtL Ay LINIS NBFEATTEFAOS &A aity
(tacendo di quella Ue del 2015) che a produrre nuove evidenze robuste sulla domanda che loro ritengono
rISFEAAGAOF® al 3FNRA £S BSOOKAS adAYS alNXyy2 LlzNBE :
nuove? Eppure, non é che il ministero non disponesse di strumenti validi per fare stime piu attendibili.

Per inciso, anche la scelta della vitdaution € proprio neutrale, incidendo sulla dimensione complessiva dei
benefici (piu lunga la vita utile scelta, maggiore sara la somma dei benefici). Ancor meno neutrale la scelta
del tasso con cui si scontano i benefici che arriveranno nel futuro: tatalfo il tasso di sconto e tanto

meno peseranno i benefici pit lontani nel futuro. Quindi tanto minore il peso attribuito al benessere delle
ISYSNITAZ2YA FdziidzNB S YIIIA2NBE f QS3I2AaY2 AYyGSNBSYS
delid A0 NAFdZAAI NBA Y Slefefici déi Dpozger® Idi invdstim@nitoy, | pfodotiai dall® 2 & (i
Commissione Ue nel 2014 e nelle «Linee guida per la valutazione degli investimenti in opere pubbliche»,
varate dal Ministero delle Infrastrutture e deiaBporti nel 2017. Ovviamente si tratta di scelte politiche (che
2NNBNBHO® al tQ!/ .3 02YS (GdzidS €S IyrftAaAr SO2y2YA
O2YdzyljdzS tQlylFtAalGl y2y R2ONBo6o0S 7Tl ivaforelneddie 3 NB
i parametri che piu lo convincono. Per esempio, cosa succederebbe con un orizzonte temporale piu lungo e
un minore grado di egoismo intergenerazionale non sarebbe lecito mostrarlo? Le Guide dicono che si & lecito,
ma gli analistidel Tav si guardano dal farlo. Magari ottenevano lo stesso il risultato desiderato dal
committente (bocciare il Tav) in modo piu elegante. Lo stesso vale per accise e pedaggi, che da luogo a
risultati paradossali gia messi in evidenza da autorevoli comabemnt

[Q! /. ai
2

by RI 68 OzawW ljdSttr RSt ¢F @0 dz&al dzyt &
LINE F A f Aa

R "N\T\Odzuf\QZCD 5ASONR ljdzSttlF YSGNAROIF 0OQs d
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reddito esistente. Una meta cosi chiaramente influenzata da un a priori pud andare bene per fare analisi
comparative tra diverse soluzioni progettuali. Piu difficile accettare quella metrica per dire si 0 no a un solo
progetto, come é stato fatto per il Tav e il Terzo valico.

INO2y Ot dzairz2ySs ySttQl!/. S aoSs
yS OFNFYGGSNRTTIy2 23yA LI aalt 3
E neppure la conta dei fagioli.

f a
IA20 [ Q! /. NBall dzy
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15. INTERVISTA. ANDREXTRNIG t 9 w [ ! ¢ 'ARI, NESSUNG A CIDE™wW h €
2 Febbraio 2014i Paolo Viana

L'economista della Cattolica sntete che la Lega gli abbia commissionato uno studio suiltersgifici della
Tav. Poi invita a non scaricare sui "tecnici” le scelte che competono alla politica

Per qualche giorno lo hanno accusato di essere la 'manina’ di Salvini per difendere |a Fandrivh Boitani,
SO2y2YAaidl RStfQ! YABSNEAGLE /| (G2 Hhenditi Alterdatvd g dudllda OS R
commissionata dal ministro Toninelli.

Professor Boitani, Lei € il ogigliere di Salvini sulla Tav?
Assolutamente no, non conos il Ministro e nessuno del suo staff.

Eppure hanno detto e scritto-che Le hannocomA & & A 2 y I (1 2  dagh@ficiydr $neritive quélia & G A
del professor Pati, accusata di essere No Tav.

Guardi, non sono mai stato avvicinato da nessuno che mi césedan simile lavoro che poi non avrei
accettato, per la banalissima ragione che questo tipo di analisi non rispettano i tempi della politica: bisogna
raccogliere dati, creare modelli. La stessa analisi costi benefici di cui si parla, se veramentenéstata

piedi in due settimane per disporre di uno strumento politico, allo scopo di contrapporsi a quella
commissionata da Toninelli, € una pagliacciata. In ogni caso, né io né i colleghi Roberto Zucchetti e Lanfranco
Senn della Bocconi, visto che silpati noi tre, si sarebbero prestati a un simile disegno. Infatti, anche loro
hanno smentito come smentisco io.

/| 2YQ8 FTAYA(G2 adZ GF @2t2 RA {IfBAYyA dajgueRehdsizic8y (2 3
Boitani?

In autunno, conicolleghi Sy y S %%dzOOKSGGA &AFY2 &AdGF4GA AYy@AGEOGA |
Tav e ciascuno ha presentato in piena liberta le sue considerazioni sul tema. Personalmente, ho avanzato
quelli che ho definito "suggerimenti per una nuova analisi detlano[ A 2 Yy Sh> LJzo o6t A OF G A L
YdzYSNE MM RSA ljdzk RSNYA RSffQhaaSNBIOG2NR2d {S KIyy
di considerazioni generali, una sorta di traccia metodologica, ma nulla di paragonabile a una analisi
alternativa a quella commissionata dal Ministro delle Infrastrutture.

Eppure i giornali riportano, traendoli da quel documento, tanti numeri sui costi del fareoprattutto del

non fare la Tav.

' YOKQA2 K2 dzal 62 RSA y &SENWI K22 GASKF 102 aRiISAEZE Sy kIl ySENED S
noti in qualche caso da anni. Bastava leggere il presunto "studio” per capire che erano considerazioni generali
sulle alternative che abbiamo di fronte.

Quali sono le alternative?

Abbiamo difronteaf Sy 2 G NB &
I O02ai2 1TSNRY OA a
RStEfQITTSNYYSyidz2 R

SYFNA® CSNXINB fQ2LISNI I NBYRSy
y2 A tF@2NR FAL FLOGGAZ €S LISyl
A S A

0SYSTAOAO®

ChiécontrarioaD2 LISNI NA&LR2YRSNBo0oo6S OKS alft @FNB fQF YOASYD
Ma il progetto é stato radicalmente modificato recependo le osservazioni dei Comuni valsusini e sono state
AYGNRR2GGS O2YLISyali A2yAr OKS @(8y3azyz2 O2sfaiozgia RSt f ¢
O2y Gl oAt ATT I G@SYSTAQAkYRSEABANDRANKI G2NRA2 FlL a4 Fyy
del Frejus non potra servire ancora a lungo il trasporto merci, sara necessario deviare tutto quel traffico
ferroviario su gomma eqy farlo dovremo mettere mano al sistema autostradale, in Italia e in Francia, con i
relativi costi. La terza ipotesi di lavoro € non fare il tunnel di base e ristrutturare la linea di montagna del
Frejus, ma anche questa soluzione non sarebbe certo a zesb.
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t SNOKS ySIFyOKS A (SOYyAOA NAS&AO2y2 | NI 3 athexnbms NB  dz
i numeri della Tav?

t SNOKS y2y a2y2 ydzYSNA ySdziNI tAd L FFLdd2NR OKS &
politiche. Del@  NB jdzSaiS a0StiS A GSOYyAOA & aO0O2NNBGiG2 S
benefici cambia se valuti in modo diverso il tempo risparmiato dai viaggiatori, se includi 0 meno le tasse
oppure in base al salario che calcoliperognitdeuti 2 X I aSO2y Rl RSttt QAYLR2 NI Iy
dei consumatori rispetto al ricavo delle imprese. Per non dire delle previsioni della domanda. Se prevedo che
FdzySydA RStftQm: 2 RSt w: OF YOALl (dzid 2ubtassSdisedntd S |
piu alto significa valutare meno il benessere delle generazioni future. Se ho dei benefici molto lontani nel
tempo, e li sconto a un tasso elevato, essi perdono peso fino a essere addirittura irrilevanti. Se invece uso un
tasso di scoto molto basso, i benefici protratti nel tempo pesano di piu e quando vado a fare la differenza
costibenefici i risultati cambiano. Per questo si fanno le analisi di sensitivita sulle analisi costibenefici: per
capire come cambiano i risultati al cambia&le ipotesi e dei giudizi di valore, che vanno ben esplicitati.

LafaraquesR | y' I £ A & A | podl incarfsafasda ToRineli? A
Lo spero per loro, se vogliono essere davvero "tecnici".
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16. dTAV, LA LUCE SPENEA TUNNEL
18 Marzo2019, di Andrea Boitani

La vicenda del Tav Torihdone potrebbe essere la trama di una gustosa farsapedosse urepisodio acuto
del malaise italiano. Il contrasto tra Lega e M5S su quest'opera rischiava, gia nel maggio 2018,di far
naufragare il fatidico "contratto" su cui € nato il governo Conte.

Cosi, venne trovata un'espressione vaga (e un po' vacua) per nascdnztareasto sotto il tappeto: "Con
riguardo alla Linea ad Alta Velocita Torrone, ci impegniamo a ridiscuterne integralmente il progetto
nell'applicazione dell'accordo tra Italia e Francia". Dopo le recenti acrobazie di Giuseppe Conte (Lettera alla
societa Telt e risposta di quest'ultima, apparentemente concordata), siamo ancora ll: il governo scrive di voler
ridiscutere integralmente il progetto con la Francia, naturalmente coinvolgendo la Commissione Europea,
ma non vuol perdere i finanziamenti delCommissione stessa, legati alla pubblicazione entro il 31marzo dei
bandi di gara.

Deve essere chiarito una volta di piu che il progetto del tunnel di base (la tratta "internazionale") é stato gia
rivisto quasi dieci anni fa e quello che si é scavatsmsicavando esegue proprio quel progetto rivisto.

Se Conte e i suoi ministri pensano a una revisione della tratta italiana, devono sapere che anche questa parte
€ stata rivista, con il risultato di ridurre i costi da una previsione iniziale di 4,4dndiaina di 1,9 miliardi

dopo la project review. Si puo risparmiare ancora? Mai dire mai, naturalmente. Ma vale la pena ricordare che
con 1,9 miliardi si assicurerebbe una capacita uniforme alla linea da Torino all'imbocco del tunnel pari a quella
dello desso tunnel. Quindi una performance uniforme dell'intera tratta. Ragionevolmente, tagliando
ulteriormente (cioé non facendo questo o quel pezzo) si ridurrebbe la capacita, riducendo l'efficienza
potenziale dell'intera opera. Certo, si aspetta I'ufficiedizione della project review della tratta francese, nata

con un progetto largamente sowdimensionato. Ma, in un certo senso, questa ci riguarda fino a un certo
punto, dal momento che quella tratta & e sara a carico interamente della finanza pubblicaseadal punto

di vista dell'efficienza dell'opera interessa solo che si facciano, anche dal lato francese, quegli interventi
necessari a rendere uniforme la capacita della linea fino a Lione.

Il problema & che il "contratto" prima e il governo ora n@mbrano interessati a ridiscutere seriamente
I'opera sul piano tecnico, ma solo a tirare avanti il piu a lungo possibile per far incassare ai 5S il (presunto)
dividendo elettorale della riaffermata fede fitav del Movimento e della vittoria (altrettanto gsunta) nel

braccio di ferro con la Lega.

Inutile ripetere ancora quanto discusse (e scarsamente motivate) siano le previsioni di traffico poste alla base
dell'analisi dei tecnici scelti dal Ministro, quanti siano i dubbi sollevati da molti esperti seitalotogia

usata e quanto trascurati siano stati dagli analisti gli effetti indiretti (o di "equilibrio generale"). | tecnici non
hanno fornito una adeguata pluralita di strumenti di decisione e, quindi, molte vie d'uscita alla politica.

Si sarebbe dovuto

1) chiarire il complesso dello scenario infrastrutturale in cui I'opera si colloca (corridoio 5 della refg; TEN

HO FyFEATTENB €S EGSNYFGAQGS LINRISGhGdzZ £t A 602al aa
come cambiano isultati cambiando alcune ipotesi di base (durata della vita utile dell'opera, tasso di sconto
con cui si attualizzano costi e benefici, opzioni distributive);

4) fornire anche un‘analisi di cosa succede togliendo dal conto costi e benefici delle adeispedaggi
perduti, secondo le raccomandazioni delle Linee Guida Europee e italiane per l'analidiene§ti
(economica, a differenza di quella finanziaria). Era stato fatto per il Terzo Valico, perché non farlo anche per
il Tav?

La chiave di volta mu averla in mano la Commissione Europea eheumentando la sua quota di
finanziamento del tunnel dbase dal previsto 40%- potrebbe facilitare I'accordo all'interno del governo
italiano. Senza accordo, non resterebbe che votare in Parlamento una reuilsibfigattato con la Francia e
pagare tutto cio che ci sara da pagare. Senza nessun beneficio, s'intende.
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17. 4/ haa9b¢h ICOSEIBENERNEL NUOVO COLLEGANIO FERROVIARIO
TORIN@[ Lhb 9¢

19 Febbraio 2019 cura di Carlo Cottarelli e Gipaolo Galli
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del Sacro Cuore

[ QFyFfA&A O02a80GA o0SYSTFAOA 6!/ .0 § dzy2 adaN¥zySyiaz A
f QdziAf AL ® ACB2 sopr&tiitiv FUBIR di ReAderezyiiltrasparente la discussione pubblica sulle
opere ed evitare sprechi di denaro dei contribuenti; per questo ACB dovrebbero essere sistematicamente
condotte per tutti i grandi progetti di investimento. Il rapporto deligpo di lavoro guidato dal Professor

Ponti sul Collegamento ferroviario TorifioA 2y S 602 Ydzy SYSy (S OKALF Yl G2 ¢! +
2019, ha attirato molta attenzione ed € stato aspramente criticato da piu parti. Alcuni hanno sostenuto che
fosseurNJ LILI2 NI 2 O2y dzyl O2y Of dzaA2yS LINBFAA&lI GF X dzy NI
di chi ha redatto il rapporto. Cid detto non ci convincono alcuni importanti aspetti della metodologia seguita

e quindi non ci sentiamo, sulla base delle imfazioni finora prodotte, di condividere la valutazione negativa
RSffQ2LISNY FlLaGGF RIFEfEF &ljdzZ RN} RSf tNRFSaaz2NIt2yi

Ci concentriamo in particolare su due di questi aspetti.

Il trattamento di tasse e pedaggi

Uno dei punti di maggiore perplessita riguartlarattamento dei minori introiti per lo stato delle accise
relative al trasporto su gomma e della perdita di entrate da pedaggi autostradali per i gestori. Queste voci
F LI A2y2 02YS O2aiA ySttQ!/. SR KFyy2 AYLRNIA Y2f

Nello scenariochedlidzii 2 NA O2y aARSNI y2 awSItftA&ZdGA026T | O0OAaS €
L2&aGA daAdz-fA I TSNRX At ! b9 6@Ft2NB Fidddz S ySiai
essere pari a eurq6.995 milioni, sarebbe 2.463 miiloni (tutti valori attuali scontati al tasso del 3%), dunque

ancora negativo, ma per un ammontare molto minddg.

bStft2 aOSYlINAR2 d¢haaSNBIG2NRA2 Hnmmé O60OKS It A | dzii2!
accise e pedaggi ammontano aditura a 14.090 milioni. Togliendo accise e pedaggi, si otterrebbe un VANE
positivo (per ben 6.285 milioni, anzich@.805). Pedaggi e accise fanno la differenza perché, in questo
scenario, lo spostamento da gomma a ferro € molto rilevante (per ipaeagi)ndi la perdita per queste due

@20A al NBSo6o6S Sy2N¥S> ljdzZ &aA Af R2LIAZ2 RSt O2ai2 RS
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Dunque, pedaggi e accise sono due variabile cruciali. In proposito, si notino prima di tutto due strane
consegenze della inclusione di tali voci come costo:

t NAY2Z ljdzk yd2 LIAG F2NIS § €2 alLrRadlrySyda2 RIE 32YYl
perché, in conseguenza della perdita di entrate per stato e autostrade (e solo in piccola parte defenaggio
Oz2aid2 RSffQdzadNI RSttlF AYFNI&GNHz2iGdzNF 0Oz €2 aLkadl
RSttt Q2LISNIT &l NB6o6S YAYAYATT I G2 a8 ySaadzy 2 aAr alLklai
meccanismo, basta confrontare Yy dzYSNA RSt 1 b9 ySA Rdz2S aO0Syl NR
wSFftAaAGAO2eéd bSE LINAY23X 02YS &aA § 3IAt RSGG2z At =
YySALGAG2 LISNI cdpdhp YAT A2Y AP v dzA y Rent laldonsidezanoluifile f Q2 |
guanto piu essa rappresenterebbe un costo per Ia coIIetti@lai n si puo fare a meno di notare una forte
RA&AONF aAl TN} fQAYLRAGITAZYS RSttQ! /. S tI LINB&aSy
daglia i SaaAr | dzi2NKRP L Ot aaxd2 | NH2YSyi2 b2d0l@ 8Y
dzi At ATTSNIyy2 Ay LBR2OKA® vdzA AygSOS f QFNBH2YSyili2 5§
capacita di attrarre traffico, tanto essa piu € natile spreco!

{ SO2yR2X FI OSyR2 A O2y(AX NR&AdzZ GF OKSZ IyOKS &S &
RA YAYy2NR |()Oxéé S LISRIFIITA LISNI LE2NIIFNBE Af ! b9 |
negativo nello scél NA2 dGhaaSNBI G2NR2 HaMMEéED LyazyYls Q2L
regalassero!

Come sono possibili questi risultati in apparenza paradossali? | risultati derivano da un approccio analitico
piuttosto complesso. Nonostante questo approccio séasgshto utilizzato in altre analisi costi benefici a livello
AYGSNYFT A2y FESY Saaz2z LINPRdAzOS NR&dzZA GFGA Faaz2ftdzil YS
vista della societa nel suo complesso, i minori profitti delle societa autostradalidovrebbero essere
compensati dai minori pagamenti e quindi dal maggiore reddito disponibile degli utenti? Perché i minori
incassi dello stato non dovrebbero essere compensati dalle minori tasse pagate dai cittadini? Né il rapporto
né discussioni condagtcon gli autori forniscono risposte intuitive a queste domande.[2] In economia si usano
spesso modelli matematici molto complessi; i risultati sono a volte sorprendenti, ma devono sempre essere
suscettibili di una spiegazione intuitiva. Se questa mangacéssario chiedersi se il modello, pur forse valido
nella maggior parte dei casi, non contenga ipotesi nascoste che lo rendono inadatto a descrivere una
particolare realta concreta.

Sia come sia, occorre comunque sottolineare che il giudizio negatigoTAV dipende principalmente dal
fatto che tale opera causerebbe un calo nei profitti della societa di gestione delle autostrade (compresa tra i
2.913 e i 7.962 milioni nei due scenari) e da minori tasse pagate dagli utenti (comprese tra i 1.618ei6.12
milioni). Ci chiediamo se il governo sia consapevole di questo e se concordi con questa valutazione.

{A y20AZ AYyTFAYyS>E OKS Q! /. SN adrdar O2yR2G4G1 LIS
y2il yR2 Ay LINE LR a&A (G zadddriSidetafe lra i #odtiSe pérdita of &dise RupchrBushnti
LISNJ £2 {GFrG2 y2y & LASYFYSYyGS Ay ftAySH o2y S |
argomentavano, richiamando peraltro un documento della Commissione precedente alle citatgliida,

che era invece appropriato considerare la perdita di accise. Ciononostante venivano presentati i risultati con

e senza accise, cosa che invece non e stdta fiel caso del rapporto TAV.

La considerazione dei costi e benefici a livello europeo

Q! /. & adlrar O2yR2G4G1 + ftA@GStt2 SdzNRBPLIS2 LISNI SaLlx
NARALISGG2 FEftF Y2O0A@FITA2yS RSEEQFYyFEtAAAY jdzSttl R
LINEEASIdZANB 2 O2y iAyiddzONE R LIOANAGA yOKII 1A t DKS f Q
f QAYGSNNYZI A2yS RSt LINR3ISHdG2d {SO2yR2 Q! @02 O {dzN]
milioni.[3]

l60AFY2 OSNDFG2 ljdAYyRAZ LI NI SyR2 tirelafpfdtd ghd @ydihdh | A 2 y
az2t2 fQLGFEAlI® {A GNIGGF RA dzy SaSNOAT A2 AYyRAOLI GA
approssimativa della convenienza del progetto per il nostro paese.



Partiamo dai costi. Secondo i dati utilizzatgl autori, la parte italiana del progetto costerebbe 7.474 milioni,

una cifra considerata da alcuni commentatori come grandemente esagerata, ma che gli autori traggono da
un documento pubblicato sulla Gazzetta Ufficiale del 24 gennaio 2018. Questole@uig4,8 per cento del
LINP3ISGG2 2 LISNI f2 YSy2r RStfF LI NIS RSt LINR3IASOHG?2

PGAEATTALFY2 jdzSadl ljdz2zdtr FyOKS LISNI @Ftdzi - NB 1 L
FfEEQLAOFE AL S 1 LI NIiipdiBenzaiafiafiss Abbido in §uestoSrodo Ocaléolath O 2
i costi e i benefici attualizzati inclusi nelle Figura 12.3 del rappaptella relativa allo Scenario Osservatorio

2011¢ e nella Figura 12.5lj dzSf £ I NBf I GA G | t fi & bedet@brigdraiTnala séamdel f A &
LINBOSRSY(iS RA ljdzSaidl y2Gdroe 1 &€t fdz0S RA jdzSttl C
tasse e i pedaggi, questi ultimi non sono inclusi. La tavola seguente riporta quindi i costi e benefici di
pertinenza italiana, insieme ai costi legali relativi alla possibile interruzione del progetto.

Scenario Scenario

"Osservatorio 2011" "Realistico”
Investimento (al netto del valore residuo) -4.964 -4.964
Costi di manutenzione -144 -144
Esternalita 4.243 1.157
Congestione stradale 1.307 648
Surplus merci 1.464 888
Surplus passeggeri 1.856 790
Surplus operatori ferroviari 310 29
Totale economico 4.072 -1.596
Costi legali 1.700 1.700
Totale 5.772 104

Questo calcolo evidenzia che nello scenario Osservatorio 2011, che gli autori considerano ottimistico, i
benefici netti del progetto (incluso il risparmiod@2 & G A £ SAFf A OKS RSNADSNBo606S
ammonterebbero a 5.774 milioni. Nel caso di aumento del traffico che gli autori considerano realistico
(scenario peraltro considerato da alcuni commentatori come altamente arbitrario) il beneétiio sarebbe
comunque leggermente positivo (104 milioni).

hOO2NNE y2iGdFNBE OKS f él‘]AYI; RA mMdtnn YAfA2YA 02YS
YIraaAry2s &aS8S02yR2 I @lFfdzilTA2yS RSIRSH!If DD I AN SF
potrebbe essere migliore nel caso in cui, per esempio:

il costo iniziale del progetto fosse piu contenuto di quello indicato dagli autori, come sostenuto per esempio
RFf R20dzySy (2 a[ SG0dzNF ONX ( A @olass® Brfotidrio Torinhiahe, ¢ielzd 6 A
guantifica che il progetto costi circa 1 miliardo in meno di quanto indicato dal rapporto ACB e che riduce la
guota di competenza italiana al 48 per cento del totale (con il resto a carico di Francia e di UnioreaEurop

p. 13).

Il tasso di sconto intertemporale fosse ridotto dal 3 per cento al 2,5 per cento (un livello che diversi
commentatori ritengono piu appropriato).

{A O2yaARSNIaasS dzyl @AdlF dziatS RSt LINP 3 SsériaprioLIA G
asse ferroviario Torindione (P. 14).

hOO2NNE AYyTFAYS y204FNBE OKS tQ!/. y2y LINBYRS Ay 02\
pit ampia portata quali ad esempio gli effetti macroeconomici che potrebbero portare allo syilippove

iniziative industriali lungo tutto il suo percorso. Né prende in considerazione, perché non & suo compito, il
02402 LISNIEftQLGFETAIY Ay GSNXYAYA RA NBLWzilT A2yS> RA
opiigeneraliqua i A 2y A RA NI LILRNIA LREAGAOA O2y It A It iNR
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non possono essere recuperati.

[2]Dallddzy i 2 RA @Aadl GSOyAO02:z At A Fdzi2NR y2GFy2 OKS  Qdglalef AlL R
della curva di domanda di equilibrio economico generale che corrisponde alla riduzione del costo generalizzato del trasporto
FSNNROAFNARA2 S RIEffQFdzySyi@i2 RA ydz2@A dziSyidA RA 1jdzS3EQAzQEFFS G
ddz tA@Stft2 RA dziAfAdGt RStfQdziSydsS RSt YIIIA2NBE NBE&RAG2Z RS
presumibilmente, influisce anche sulla domanda di altri beni diversi dal trasporto per treno o autostrada.

wo8 {A @SRl a@wifitak LinkeRErfovialisSAVIAE Datifoh 2y SE 5 | 3Pd t dZOOAL NASE 25 wmm

f QF RIG A ORI NB2 &adzZ f QI dzZFFAYy3Id2y t2a80G OKS NRARLERZNIF S8 NBloet TAOKS
fatta circolare inizialmente.

https://www.huffingtonpost.it/2019/02/12/finalmentepubbliceil-dossiertav-ma-il-ministerodi-toninellicorreggedue-volte-il-
testo_a_23667828/

[4] Si veda il rapporto ABC, p. 48. Si notiictitale dei costi riportati non comprende la tratta francese non transfrontaliera, che e di
competenza francese. Questa parte non € stata considerata perché, secondo informazioni fornite privatamente dagli autori, non
verrebbe comunque realizzata pemano i prossimi ventii NSy i QF Yy A &
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18. a{9 [ Q! b!TALRARTEDA[POTES w. L¢w! wL 9 ¢
15 Febbraio 201,9li MassimoTavoni e Marco Percoco

adladr FAYFEYSYGS Llzot AOFGE € QF Yyl f A&ALo@2Shfttehn 0 Sy
di gravi carenze metodologiche e risente di ipotesi arbitrarie. Particolarmente discutibili appaiono quelle su
accise e pedaggi autostradali.

[ QF y I f-Bedefici e raidelio economico

5211 fdzy3al FddSalrz 8§ adrid2 FAYFIEYSYyGS Llzmoft AOFG2 |
ferroviario TorineLione, ovvero della Tav. Come facilmente iinite dalle convinzioni espresse nel corso

degli anni da alcuni dei componenti della Commissione, il progetto risulterebbe fortemente negativo, con un
disvalore per la societa pari a quasi 7 miliardi di euro. Anche in questo caso, come in quello dehlicerzo

2f GNB A O2aiA RA Ay@SaltGAaAySyidz2z 3IA20Fy2 dzy Nlz2f 2
gettito fiscale delle accise sui carburanti e i mancati ricavi da pedaggi autostradali, oltre alla sottovalutazione
RSEfQAYLI Gh2yl ANV EYyLISNEPZ 0SSt (S ySdziNI f AX 02YS Ay D
che accettabili da un punto di vista teorioretodologico.

[ QI y I f-Bedefici é€g ddddllo economico e non un metodo come spesso, erroneamente, si ritiene.
In quarto tale si kasa su alcune ipotesi, tra cui:

A LINBITTA OKS @Sy3dzy2 dziAtATTIFGA O6A GLINBTTA 2Y0NIT ¢
depurare quelli di mercato da tasse, sussidi e interessi perché il risultato finale possa avvicirezsi ehgr
esprimono solo il costo (marginale) di produzione, ovveroilegstdlLJ2 NI dzy A Gt A2 OA L € S Ly
costibenefici utilizza un sistema di prezzi alternativi rispetto a quanto comunemente osservato (di qui, la
aLISOA TAOI 1) &h2 gobtiene b ¥irdeNilil ¢alore che la societa attribuisce alle risorse consumate per
O2A0NHZANBE f QAYFNF a0NHzGGdzNT S A 0SYSTFAOA RI lj dzS &
percezione, oltre che il mercato.

Il progetto deve esserenarginale, ovvero tale da non modificare la produttivita del sistema e anche le
LINBFSNBYT S RA O2yadzyF G2NR S AYLINBaAS o6ALRGSaA Gdzii

La questbne delle accise

Per quanto riguarda il primo punto (tralasciamo qui p®tivi di spazio la discussione del secondo), va da sé
OKSI ySt Y2YSyi{i2 Ay OdzA &AiA LidzydGl | f€tQdziAftAl T2 RA
LISNFSGGr G0N 9SNBR2 fQStAYAYIT A2y S RSefg@ntdRand G 2 NA
bizzarro ritrovare i mancati introiti delle accise quale costo per la collettivita. In sostanza, siamo davvero sicuri
che ridurre il finanziamento della guerra in Abissinia (una delle ragioni per cui si introdussero quelle accise)
sia un dano per la societa?

La Commissione di espectche é stata istituita dal ministro delle Infrastrutture senza un bando pubklico
si & prodigata in una difesa di questa scelta (pagin@s)3riportando affermazioni reperite in alcune linee
guida che non sapplicano al caso italiano (ad esempio, quelle della Banca Mondiale) o in un articolo di
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L, dzZl AKANR YAR212NRBX OKS @GSNIS@OI &adz dzy GSYlF RAGDSNZ
metodologico nella letteratura specialistica. La difesa preventbsiiene poi che le accise entrerebbero
y St t Ql yhbereficidalla Tag i& dud punti e con due segni opposti:

adridz

ftf2
SdoAadekravia,a dzt

- 02y dzy aS3ay2 avYSy2é¢ add OSNEIF Y
- 02y dzy aS3y2 aLAGE 062 a@diBrsudaori sh
risparmierebbero sulle tasse.

S RS
he,aitfizzh

{ SO2yR2 3JfA SALISNIA ftQ2LINITA2yS &1 NBoo6S O2NNBGGI
Ma non é cosi.

LYYylryTAGdziag2s y2y § OKIANIYNEE 3O 20KS ayAdef fAf Kaa deNIdKIE TR
LJdzo 6t AO2 S OKS GSYAlFY2 y2y Saixaidl yS-behdficd BfatthNRA || S«
AYOGENREFEYGS NraLSaidz2 tfS GSOyAOKS Rpatiosyld fiidnzal Y Sy (
LJdzo 0 f AOF S y Sttt QlF LIINRPOOAZ2 @GAISY(HiS Ay 9dzNRPLI I @ASY
finanziaria, tanto e vero che gli Esperti non hanno inserito nella valutazione i costi attesi da risarcimento dei
dannicuiilgovllyy 2 AGFEALFY2 | yYRNL AYyO2yGNR ljdzZ f 2N f Q2 LISN.
OKS fF+ GSyidlrTA2yS RA O2yaARSNINB dadzNLX dza RSt 32¢
corretto in quanto in questa tipologia di analisi il €&t pubblico si occupa solo di allocare risorse, cercando

RA FdzYSyiadrr N8B Af 06SySaaSNB RSA OAGOFRAYA® Ly £ GNR
y2y O2AYyOARS O2y Af G adzNLJX dzi RA 0 Sy BcdérébbeconRIS 3
0SySaasSNBE RSftl a20ASGLz 20FSNPR LINE Ldbkhedici. 02y OA5 O
In seconda istanza, i benefici sociali prodotti dai consumatori che si spostano dalla gomma al ferro valgono
a2t 2 LISN YSOHINB@RK | ORSXRRSSIGI2éE 200SN2 1 NB3I2fF |
benessere, si stima il triangolo al di sotto della curva di domanda dividendo per la meta il valore ottenuto dal
prodotto tra i risparmi unitari e il traffico deviato). Questo impliche i minori introiti dello stato pesano il
R2LIAZ2 NRALISGG2 FA NRALI NY¥A RSA O2yadzyl G2NA® 5dzy/|

Pedaggi elecarbonizzazione del trasporto

Un ragionamento simile e anzi potenzialmente pit dannoso, data la dimensioagdsth e le condizioni di
monopolio naturale, riguarda i mancati ricavi da pedaggi autostradali.

Anche in questo caso, come in quello del Terzo valico, le licenze degli esperti rispetto al modello economico

di riferimento producono enormi distorsioni neultato che viene comunicato alla politica. Sarebbe bastato
applicare le semplici indicazioni delle linee guida comunitarie, che escludono il gettito fiscale e i ricavi tariffari
RFfEEfEQFYFfAAaAYT LISNI 20GSySNB dzy S a sohanitarke Asony §ukeldd f Y S
ufficialmente adottate dal ministero delle Infrastrutture.

[ QFyFfA&A A2FFNB RA FEGNB OFINByIl S YSG2R2f 23A0KS
diverse. Ne ricordiamo un paio, per la loro rilevanza. | benefici3tNY A y A RA YA 3If A2 NI YSy i
FGY2AFSNRAO2Y OKS GNIRATA2YyFfYSY(dS NILWLNBaSyill y2 dz
calcolati sulla base dei soli inquinanti PM10 e NO2. Gli autori mostrano come i livelli di PM1Ccitiauna
O02YS / KIFIY2YAE aAalyz2 I+t RA &az2GG2 RSttS a23ftAS fAYA
FEAONBOGGEYyG2 LISNARO2t2aAiA 02YS taudpr 212y2 S 0SSyl 2L

Gli autori del rapporto harmanche opinioni molto chiare sul modo in cui il settore trasporto puo ridurre le
SYAaaA2yA RA Il a ASNNIY y2y GNIYAGS At OFYOA2 Y2F
dei veicoli verdi (pag. 69). Queste posizioni non sono per niemtdivise dal mondo scientifico, che vede
AYy@SOS AY FY0OSRdzS S tS@S tI OKAIF@S LISNI RSOINb2y
NI LILI2 NI 2 ljdzZ-t RNE RSffQLLIOOE OKS NRIF&aadzyS tF 0O2y2a
inedito della Commissione di esperti, la decarbonizzazione del trasporto su strada attraverso la diffusione di
veicoli verdi avrebbe come costo proprio le minori entrate (se non il loro azzeramento) da accise su
combustibili fossili, a meno di non andare asa® anche il nikedadmio delle batterie, la produzione di
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19. a/ h{¢L 9 LLENUOVEINEE FERROVIARHE:HA RAGIONE
25 Gennaio 2019 Massimo Tavoni Blarco Percoco

Le analisi costherefici danno importanti informazioni, ma non possono sostituirsi alle decisioni politiche.
Anche perché sono tanti i parametri che ne influenzano i risultati. E a condurle dovrebbero essere gruppi di
esperti con competenzéverse.

La nuova aalisi costibenefici sulla Tav

Lf R20dzYSy (2 -08duSITFQAIORNI fRSEX OX&a WA y2y 8§ FyO2NF adl 4z
€ negativo, come lo e stato per quella relativa al Terzo valico, nonostante le precedseticfgositive. Le

analisi costbenefici sono difficili da fare e non e sorprendente avere casi di risultati discordanti, ma vista la
NAE SOyl LlzmofAOlF S fQF 00Saz2 uhdriore dpprofoddmentoy OKS Ay

Le nuove analisiosti-benefici sono state condotte da un gruppo di lavoro incaricato dal ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti, composto dal coordinatore Marco Ponti (architetto, ex professore ordinario

del Politecnico di Milano) e altri quattro membri: Paolo Béingegnere civile ed ex studente di dottorato di

Ponti, professore associato del Politecnico di Milano), Alfredo Drufuca (amministratore delegato di Polinomia
srl, laureato in ingegneria al Politecnico di Milano), Riccardo Parolin (architetto ed eppestm la societa

di consulenza TRT di cui Ponti € direttore) e Francesco Ramella (ingegnere con un dottorato di ricerca in
0N aLI2NIA LINBaaz At t2fAGSOyA02 RA ¢ 2 Ndeiyptoge | dzi z
infrastrutturali).

b S pdtesi ghe la metodologia seguita per il Terzo valico sia la stessa applicata per la Tav, come sottolineato
nello stesso documento, ci concentriamo sulla prima per alcune considerazioni. In quello studio si rimarca
O02YS f Qdzy A Ol LINDSI®R &y2008 (pér 14 T dridoiank ne@énd siake fatte molte di pit)
avesse aspetti problematici, incluse le stime di domanda e la metodologia, e facesse ipotesi poco prudenziali.
La nuova analisi calcola tutte le voci principali, compresi il surplusotslumatore e del produttore, le

esternalita ambientali, di incidentalita e di congestione. Il documento s\vél@mehe tre scenari principali.
Le accise sono costi?

L NAadzZ GF0A Y2aidNIry2 OKS A Oz2al0Ar | relpgsdate)SsupBrénd f Q2 L.
i benefici per un valore attuale netto (negativo) di circa 1,5 miliardi di euro, che salgono a 2,3 nello scenario
pessimistico, mentre in quello ottimistico i benefici sono marginalmente superiori ai costi. Dal dettaglio dei
costi ebenefici emerge in maniera evidente come siano le riduzioni delle accise su benzina e gasolio e dei
LISRF3I3IA €S @20A RA 023402 LINAYOALIES o602fGNB 200Al Y
gomma a ferrovia, le entrate fiscali dellecae si ridurrebbero di un valore stimato pari a circa 900 milioni d

euro nello scenario centrale.

Citando un documento di un progetto europeo del 2006, il gruppo di lavoro considera queste voci come costi.

Si tratta tuttavia di una prassi non condividad (i dzi G A ® b St Y| -Wedsfid SE. & dasHarte y |
9dza 2y vdzZ K 6L} 3P wunnd £S5 O2NNBI A2yA RSttt Q2ySNB 7T
della Commissione europea, poi, chiariscono che le tasse sono trasferimefitye nO2 a G A ® [ QS O
guando le tasse indirette sono intese come correzioni di esternalita. Ma a parte che le accise vanno ben oltre

il costo marginale ambientale, il conteggio delle esternalita ambientali € gia contenuto nelle analisi. Un
discorso simé si puo fare per i pedaggi, che spesso vengono consideragrirashti.

La questione € complessa ed effettivamente molto dibattuta in letteratura. Ha tuttavia un impatto
AAIYATAOI A D2 & dzibendfkiicdabeimbsirato n&1% fighidRayehdb dafrisultafbzbasé, A
correggendo per le accise, il valore attuale netto si dimezza e se si fa lo stesso anche per i pedaggi, diventa
posittd2 ® !y NROFE Gl YSyid2 RStftQSaridzo
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| fattori di incertezza

Come & possibile immaginare, vi sono molti dlti NI YSGNA OKS LkRaazyz AyFfdsS
t dzNJi NB LILI2 = -0 SSPISFRORA RSO2 28BN 2 G fA02 y2y O2yGASyS
pertanto difficile sapere quanto i risultati siano robustiemsibili a particoldripotesi.

I OAS5 @lyy2 |33AdzydS It GNB 1jdzSadA2y A OKS Ay idNRRdzC
dei costi di investimento (pari a 6,2 miliardi) hanno una natura squisitamente finanziaria e, come tali, non
dovrebbero trovare spaziby dzy QF yIF f AAaA RA 0SySaasSNB a20AfST HOU
a&A ALRGATTIE fQS&aradsSyill RA a02adA LISNOSLMAGALEZT
convenienza sociale non & scontata; 3) la stima degli effattiduzione) della congestione stradale non é

stata condotta in maniera originale con uno studio di traffico specifico come richiederebbe la situazione; 4)

il documento non riporta analisi di traffico e di valore del tempo risparmiati specifiche dettwogna si

limita ad alcune considerazioni non sempre applicabili al caso italiano, al punto che nessun progetto di
miglioramento infrastrutturale verrebbe non solo finanziato, ma nemmeno considerato e valutato; 5) gl
autori propongono un valore delterdp RSt £ S YSNOA LI NR | pn OSy(iS&aArvYa
sembrerebbe essere oltre un quartispetto alla pratica comune.

Le analisi costbenefici sono strumenti informativi importanti, ma non sostituiscono la scelta politica. Dal

loro esitonon dovrebbero dunque dipendere decisioni politiche, la cui responsabilitd dovrebbe gravare
AYGSNI YSYy(GS adz OKA £S LINBYRS® Ly 23yA OFaz2szx @Arail
sarebbero opportune ulteriori analisi, anche dbustezza. E le commissioni che le effettuano dovrebbero
essere scelte per bandi pubblici e dovrebbero contenere una varieta di congeeténcluse quelle
economiche.

Figura 1¢ Valore attuale netto (milioni di euro) del progetto del Terzo Valico nelloag@ebase (colonna di
sinistra). Le due colonne di destra mostrano come il valore attuale netto cambi (fino a diventare positivo)
guando le accise e i pedaggi vengano considerati come trasferimenti e non come costi.

caso bas: renzl aelse o senta pedagm ome
ciost cost

Fonte: elaborazione degliautoridail G A RSt QlF yF f AaA RSt 3 NXzLILJ
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20. 4ac¢! = / h ICONFRONT®R TRA PGNACCADEMICI A TOREN
1 Marzo 2019

Sono necessari 5 miliardi per concluderla e 4 per blocco e ripristino. E quanto & emerso, ieri, dal confronto
"TorinoLione, fondamenti tecnici dell'analisi costi benefici" a cura della fondaziolegiG@arlo Alberto

Cinque miliardi per finire la Toriddone, quattro miliardi per stopparla chiudendo i buchi nelle montagne e,

in entrambi i casi, 12 anni di cantieri. Sono queste le stime, al netto di eventuali ricorsi e di un intervento
della giustizia europea, emerse ieri dal confronto "Torltione, fondamenti tecnici dell'analisi costi
benefici", organizzato ieri dalla fondazione Collegio Carlo Alberto di Torino. Nel giorno in cui il ministro Danilo
Toninelli ha annunciato "una decisione lauTav entro la prossima settimana”, l'ente strumentale della
Compagnia di San Paolo ha invitato l'uomo dell'analisi -bestefici Marco Ponti, accompagnato da
Francesco Ramella dell'equipe di esperti che hanno redatto il documento, a un confronto ederai

esperti di trasporti. Tra loro Andrea Boitani dell'universita Cattolica di Milano, Massimo Florio dell'universita'
di Milano e Marco Percoco della Bocconi.

A Torino, "nella gabbia del leone" come ha ironizzato il vicepresidente del CollegicAlbariw, Giorgio
Barba Navaretti, dronte a una platea quasi tutta "Si Tag'Jal direttore generale dell'Unione industriale di
Torino, Giuseppe Gherzi alllsgnatore Stefano Esposito fino a Mino Giachino, ex sottosegretario ai Trasporti
¢ Ponti ha inassato colpi e risposto alle critiche.

"E pit democratico prendere decisioni sui numeri* ha affermato Ponti definendo la Tav come un'opera che
"genera poca occupazione" e difendendo come "sacrosanta e giusta" la controversa scelta di considerare il
calcdo sulle mancate accise e sui pedaggi autostradali come una "diminutio" della convenienza dell'opera. "I
calcoli che abbiamo fatto sono attendibili e in futuro i veicoli saranno meno inquinanti e piu sicuri, dunque il
passaggio modale dalla strada allaréeia avra margini ancora inferiori", ha aggiunto, sempre su questo
punto, Ramella. Di diverso avviso Percoco, per il quale le accise non dovrebbero essere prese in
considerazione.

Per Boitani, invece, il documento avrebbe dovuto contenere anche ursamalstibenefici dello stop
all'opera smontando pezzo per pezzo il metodo usato da Ponti.

Ma sull'esito dell'analisi per i suoi esperti redattori non ci sono dubbi. Secondo Ramella il numero medio di
passeggeri che giustifica una nuova linea ferrovisiriggira attorno ai 7 milioni. Tra Torino e Lione invece,
secondo l'analisi, si muoveranno 600mila persone. "Troppo poco per una ferrovia che costa 180 milioni di
euro a chilometro”, ha affermato Ramella, lamentando di non avere avuto da Ferroviesudptsseggeri
internazionali.

Nei prossimi giorni si attende la pubblicazione del supplemento dell'analisibarsifici, chiesto a Ponti dal
premier Giuseppe Conte, il cui contenuto € ancora segreto.

Aseguirele Presentaziordegli Accademici
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https://quifinanza.it/finanza/tav-conviene-confronto-tra-ponti-e-accademici-a-torino/259537/

Massimo Florio

t NPTFSa4a2N8 hNRAYIFENR2 RStfQ!yAdSNEDpartimerio3idt A
Economia, Management e Metodi Quantitativi
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Presentazione integrale del Professor Flocmnfronto traPonti e accademici @orino, 1° Marzo

21. 4! b / haa9b ¢BDEL CQLLEGAMENDBING; LIONE NELIPROSPETTIVA
59[[! WD! L-BESEFITHNALYSISIRF: 9 { ¢ a 9 b ¢6 & /wsh WO MM é

Torino-Lione: fondamenti tecnici dell'analisi costi-benefici
Collegio Carlo Alberto
Torino, 28/02/19

Un commento alla ACB del collegamento
Torino-Lione nella prospettiva della ‘Guide to
Cost-Benefit Analysis of Investment Projects’
(EC, 2014)

Massimo Florio
Universita degli Studi di Milano

cost-benefit anal

paes  of investment projects

GUIDE TO COST
BENEFIT ANALYSIS OF
MAJOR PROJECTS

1 the

artoxt of £C Rngionst Prcien

2014

o Quinta edizione
A= 2008 364 pagine
2002 Quarta edm?ne
Terza edizione 257 poglne
1997 133 pagine
1994 Seconda edizione
Prima edizione 84 pagine

28 pagine
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IL GOVERNO NON HA DEFINITO UNA PROCEDURA DI VALUTAZIONE

‘ Stato }

Scelta della proceduradivalutazione

Membro
Art.102 Art.102
Opzione 1 Opzione 2
Mette a disposizione Ms'ttg a’dlspo§|2|<?ne
T dell'esperto 3 h,e " c:;n:l.azorc'”
Autor_na di indipendente le richieste dall'art.101 e
gestione & 2 Lol presentail dossier di
dallart101 candidaturaai servizi
| : della Commissione
Valuta il progetto sulla
base delle
‘ Esperto informazioni fornite e
indipendente redigeuna
Indipendent Quality
Review

|
Presenta una notifica
del progetto
selezionato ai servizi
della Commissione

Autorita di
gestione
Art.102

!
Valuta il progetto sulla
base delle

Valutail progetto sulla
base dell'Indipendent

Commissione ‘
Quality Review

Europea informazioni

contenute nel dossier

di candidatura, coniil

supportodella BEl(se
necessario)

l

Il progetto & approvato/respinto

+ «Se un grande progetto ha ricevuto una
valutazione positiva nell’esame della qualita
svolto dagli esperti indipendenti, secondo
quanto stabilito dall’art. 102(1) del
Regolamento (UE) n. 1303/2013, lo Stato
Membro pud procedere con la selezione del
grande progetto, dandone comunicazione
alla Commissione
* La Commissione ha tre mesi di tempo per
accettare la decisione degli esperti
indipendenti o decidere diversamente
rifiutando il contributo finanziario al grande
progetto
« Se la Commissione valuta invece il grande
progetto conformemente a quanto disposto
dall’art. 102(2), adotta [...] la propria decisione
circa I'approvazione (o il rifiuto) del contributo
finanziario[...]»

Fonte: EC 2014 3

LA METODOLOGIA ACB NON E' STATA SOTTOPOSTA A VERIFICA

Risultati del ACB  «—

Verifica di
completezza e

v i g " Necessano
Lametodologia & solida rr;:rn::;: ,:sﬁ?fﬁ?ﬁfu verificarei
©i risultati dell' ACB sono e SEa presupposti e
| risultati dell’ ACB non
affidabili sono affidabili lacoerenza
il dell'anaiisi

Verifica dedi
indicaton di
performance

Il progetto non
necessitadi
cofinanziamenta™

— VANF(C)>0 VANF(C)< 0
—

Il progetto necessita di
cofinanziamento

Il contributo

UEnon & VANE <0 VANE > 0
gustificato
Il cantributo
Calcolodel | UE&
contributo giustificato

ato nell’Allegato Il el Regolamento di esecuzione sulmodulo i
1oia CoIlACE

* VANF (C): Valore attuale
netto finanziario (calcolato
sul costo totale C)

* VANE: Valore attuale netto
economico

* La procedura si applica a
tutti i ‘Grandi Progetti’ per i
quali il costo ammissibile & >
50 000 000 oppure € > 75
000 000 (trasporti)
nell’ambito FESR e Fondo di
coesione

Fonte: EC 2014
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IL DOCUMENTO DEVIA SIGNIFICATIVAMENTE DAGLI STANDARD

5. Analisi finanziaria

* Flussi di cassa dei costi e dei ricavi del progetto, incluso il valore residuo

+ Analisi di sostenibilita e politiche tariffarie (dove pertinente)

2. Definizione degli obiettivi « Fonti di finanziamento

« Analisi dei fabbisogni * Redditivita e sostenibilita finanziaria

« Rilevanza del progetto [ }

VANF >0 VANF <0
Il progetto non necessita di un Il progetto necessita di
supporto finanziario (...) un supporto finanziario

1. Presentazione del contesto socio-
economico, istituzionale e politico

3. Identificazione del progetto
« Attivita del progetto

« Organismo responsabile
dell'attuazione del progetto

« Definizione dell’area di impatto

6. Analisi economica
» Correzioni fiscali
* » Passaggio dai prezzi di mercato ai prezzi ombra
* Valutazione degli impatti non di mercato
4. Fattibilita tecnica e sostenibilita » Redditivita economica
ambientale ’ '
. Anal!s! della donjan'da VANE 3 0 ) VANE > 0
« Analisi delle opzioni La societa non trae vantaggio dal Lasotieta tfae
« Considerazioni ambientali, tra cui VIA e progetto :
p TR vantaggio dal progetto
cambiamenti climatici
« Progettazione tecnica, stima dei costi e
cronoprogramma

7. Valutazione dei rischi
* Analisi di sensibilita
+ Analisi qualitativa dei rischi

Fonte: EC 2014 « Analisi probabilistica dei rischi

MANCA SOPRATIUTTO L'ANALISI DELLA DOMANDA

«L'analisi della domanda identifica i fabbisogni
di un investimento valutando:
» domanda aftuale (sulla base delle statistiche
fornite dagli uffici statistici nazionali e regionali,
fornitori di servizi/organismi di
rappresentanza/ministeri, per i vari tipi di
utenti)
e domanda futura (sulla base di modelli
previsionali della domanda affidabili che
prendono in considerazione tendenze macro
€ socio-economiche, fonti di
approvvigionamento alternative, elasticita
della domanda a prezzi e redditi, ecc.) [...]
In alcuni casi, come per esempio nel settore
dei frasporti, si rende necessario utilizzare
modelli previsionali molto sofisticati

La trasparenza delle ipotesi e delle assunzioni
poste a base dell'analisi, nonché dei parametri
principali, dei valori, degli andamenti e dei
coefficienti utilizzati per I'elaborazione delle
previsioni rappresentano fattori di notevole
importanza per la valutazione dell'accuratezza
delle stime

Devono essere riportate chiaramente

anche le valutazioni concernenti I'evoluzione
del quadro normativo e di policy, incluse
norme e standard di riferimento

La metodologia adottata, le fonti dei dati e le
ipotesi di lavoro devono essere ben illustrati e
documentati, al fine di facilitare la
comprensione della consistenza e del realismo
delle previsioni

Anche le informazioni sui modelli matematici
usati, sui relativi software e programmi di
supporto e sulle loro eventuali qualificazioni e
certificazioni costituiscono fondamentali
elementi di trasparenza.n

Fonte: EC 2014
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L' ANALISI NON CONSIDERA ADEGUATAMENTE GLI EFFETTI DI SISTEMA

* «Particolare attenzione * Quando i progetti

de\{fg esserlci:: ded";f’fc’ alla appartengono a un sistema di
verifica dellappartenenza o rete, la loro domanda (e di

meno del progetto a sistemi
conseguenza le performance

direte

. E il Caso, in pcrﬁcokjrel finanziarie ed economiche) é
delle infrastrutture di notevolmente influenzata da
frasporto ed energetiche, questioni connesse alla

che per loro natura fanno
sempre parte direti piv
ampie, ma anche dei

dipendenza reciproca (i
progeftti potrebbero trovarsi a

progetti rientranti nei settori competere fraloro o essere

dell'lCT e delle complementari) e

telecomunicazioni all’accessibilita all’infrastruttura
O ai servizin

Fonte: EC 2014

IN SINTESI: PROCEDURA E CONTENUTI DEVIANO DA EC (2014)

Prerequisiti: IL GOVERNO NON HA STABILITO UNA PROCEDURA DI VALUTAZIONE
. ACB come parte di un processo decisionale: qui indefinito (“politico™)

. L'interruzione di un progetto internazionale gid iniziato € un evento raro,
quindi Il governo doveva formulare un mandato che esplicita le opzioni

. Se ACB affidata ad un organo della amministrazione, era opportuna una
Indipendent Quality Review (meglio con gara infernazionale)

Metodologia: IL GRUPPO DI LAVORO NON HA TRATTATO ALCUNI ASPETTI CRITICI
* Andlisi di contesto in senso ampio: implicazioni giuridiche e strategiche
+ Andlisi della domanda con modelli riproducibili: manca del tutto
+ Effetti ambientali a lungo termine: discussione inadeguata
+ Effetti di rete: discussione molto carente
« Andlisi finanziaria (tariffe, imposte, ecc.): non distinta da analisi economica

+ Andalisi del rischio con modelli probabilistici: manca del tutto

https://ec.europa.eu/regional_policy/en/information/publications/guides/2014/guide-to-cost-
benefit-analysis-of-investment-projects-for-cohesion-policy-2014-2020



Andrea Boitani

- Professore di Economia Politica Universita Cattolica, Milano.

Presentazionéntegrale del Professor Boitartonfronto traPonti e accademici @orino, 1° Marzo
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Torino-Lione:
fondamenti tecnici dell’analisi costi-
benefici

Andrea Boitani

Universita Cattolica del Sacro Cuore,
Milano

Distruzione di capitale pubblico in corso

Investimenti pubblici netti in Italia
(miliardi di € a prezzi correnti)
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| famosi 133 miliardi:

Def 2018 (per i successivi 15 anni):
Progetti invarianti: 133 mld (in media 8,86 I'anno)
di cui: strade e autostrade: 40,3 mid
ferrovie: 64,5 mid
citta metropolitane: 22,3 mld
porti e aeroporti : 5,7 mid
TOTALE: 132,8 mid

«interventi in fase realizzativa gia avanzata, oppure in presenza di
obbligazioni giuridicamente vincolanti (cioé contratti sottoscritti o
comunque impegni formalizzati, anche a livello internazionale)»

IDENTIFICAZIONE DEL PROBLEMA

Sc h e m a d i OBIETTIVI DELL'INVESTIMENTO

analisi delle ) [ ]
Linee guida

Aspetti generali

|

Alternativa Nulla Alternatival  f-----| Alternativa N Scenari

Identificazione degli Previsione dei traffici e
stakeholders e degli effetti analisi della domanda
Tl ANAUISI FINANZIARIA E SOCIO-ECONOMICA " Differenti proposte
DEI COSTI E BENEFICI tariffarie

(per ogni progetto alternativo)

. T

Aspetti distributivi (Matrice SE dei progetti complessi) e e 1 Focus: |

Europee

jl

descrizione per clascuna cella

Analisi finanziaria Analisi socio-economica Esternalita

ANALISI COMPARATIVA
Confronto dell'Alternativa X€ (0,N)
con 'alternativa nulla

Mappa delle preferenze

Confronto dell'impatto
finanziario sulla redistribuzione

Analisi comparativa socio-economica

Effetti non quantificabili

DECISIONE
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La mancata analisi delle alternative

«Le analisi dovrebbero avere sempre tre caratteristiche
irrinunciabili:
[

* essere ‘comparative’, cioe non limitarsi mai a progetti
singoli, ma oltre che confrontare progetti diversi,
anche considerare alternative tecnologiche o modali
‘interne’ al progetto stesso, e consentire la costituzione
di gerarchie di priorita tra cui scegliere. Questo sempre
al fine di minimizzare la possibilita di manipolazioni».

M. Ponti, F. Ramella, Trasporti. Conoscere per deliberare, Egea 2018, p. 40.

La leggenda dei conta-fagioli

* Ogni singolo numero dell’ACB e «costruito»
sulla base di:

= previsioni

= giudizi di valore,

= opzioni distributive infra-generazionali e
intergenerazionali

= modelli trasportistici e di equilibrio generale

79



La questione del tasso di sconto e
della vita utile

* s=tasso di sconto sociale
» 6= tasso di preferenza temporale (sociale)

* g=tasso di crescita del consumo = tasso di crescita del Pil
(reale).

s =0+ ¢g
Assumiamo €=1 per semplicita.
Se g=1%, s=3% implica 6=2%, cioe il benessere di un nato nel
2035 varrebbe la meta di quello nato nel 2000!
Un flusso di 10 € costante per 30 anni scontato al 3% da un
VA=196

Lo stesso flusso per 60 anni, scontato all1,2% da un VA=374,5, il
91% in piu.

Discussion Paper Series

Should We Discount the Welfare of Future Generations?
Ramsey and Suppes versus Koopmans and Arrow

Graciela Chichilnisky, Peter J. Hammond & Nicholas Stern

(This paper also appears as
Warwick Economics Research Papers series No: 1174)

August 2018 No: 43
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La vexata quaestio delle accise e
pedaggi |

Definiamo:

* (C = costo generalizzato unitario

* (X k = costo generalizzato totale

* q(k) = quantita di carburante consumato per percorrere k chilometri

« txq(k) = totale accise per percorrere k chilometri

Naturalmente & sempre possibile scomporre il costo generalizzato in una componente
“prezzo” e una componente tassazione:

* (s X kg = costo generalizzato senza progetto = P; X kg + tq,
*  Cp X ky = costo generalizzato con progetto = B, X k,, + tq,

Nel caso si realizzi il progetto e cid provochi uno spostamento modale dalla strada alla
ferrovia, tale che k,, < k; si avra minor consumo di carburante e, quindi minori uscite

per accise da parte dei consumatori t(qs - qp) e minori entrate da accise per lo Stato:

AT = t(qs - qp) <0.

La vexata quaestio delle accise e
pedaggi Il

Se si mette questo valore t(qs — t;,) sia tra i costi (per lo
Stato) che tra i benefici (per i consumatori), ovviamente i due
si elidono

con la regola della meta, dal momento che I'area sotto la
curva di domanda (inclinata negativamente) € sempre quella
di un triangolo si avra:

i
AS = E(CS — Cp) X (ks—kp)
Il contributo delle accise sara:
1 1
AS,= Et(qs —ty) = y |AT|

La differenza sta nel fatto che in un caso si calcola I'area di un
rettangolo, nell’altro quella di un triangolo.
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Distorsioni fiscali

v Se il livello delle accise piu alto di quello necessario ad
internalizzare le esternalita dovute alle emissioni inquinanti, la
tassazione attuale avrebbe effetti distorsivi.

v" |l benessere sociale & di conseguenza ridotto, al di la di quanto
misurabile dal surplus dei consumatori, dei produttori o dello
Stato.

v’ Una riduzione delle accise pagate, grazie alla diversione di
traffico verso modalita meno inquinanti, implicherebbe una
riduzione del livello di distorsione. Come misurare questo
risultato del cambiamento modale? Forse moltiplicando le
minori entrate fiscali da accise per un numero <17

v E come misurare I'impatto macroeconomico di una riduzione
della tassazione? Se tale impatto fosse positivo (grazie a un
moltiplicatore maggiore di zero) vi sarebbe un ulteriore impatto
positivo sul benessere sociale.

C. Cottarelli & G.P. Galli scrissero

Quanto piu forte & lo spostamento da gomma a ferro, tanto meno
conveniente é realizzare l'opera perché, in conseguenza della
perdita di entrate per stato e autostrade (e solo in piccola parte del
maggiore costo dell’'usura della infrastruttura), lo spostamento di
ogni utente causa una perdita netta. Al limite, il costo dell’opera
sarebbe minimizzato se nessuno si spostasse da gomma a ferro.
VANE “Scenario Osservatorio 2011”: - 7.805 milioni.

VANE “Scenario Realistico”: - 6.995 milioni.

Facendo i conti, risulta che, anche se i costi dell’ investimento
fossero zero, bastano i costi in termini di minori accise e pedaggi
per portare il VANE quasi a zero nel caso “Scenario Realistico” e
addirittura in negativo nello scenario “Osservatorio 2011".
Insomma, 'opera sarebbe uno spreco anche se ce la regalassero!

o,
7 N ®
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La contabilita dello “split” modale (i)

Definizioni
T; 0,808 ; :
i t; = quota della modalita i sul totale dei trasporti (UT)
i &; = quota di emissioni della modalita i sul totale emissioni di T’
- a; = coefficiente di emissioni per unita di trasporto
i
E=o-T=o-1;-T
T
&=01 E

E=Ya-1,-T

La contabilita dello “split” modale (ii)

Il tasso di variazione delle emissioni totali &€ esprimibile come:
E=Z€i(di+li)+T dove:
' @, = effetto della tecnica

Per pura ipotesi imponiamo che i =effetto di "split" modale
siano nulli tanto I’effetto di scala . _
quanto quello della tecnica. I' = effetto discala

E", Z o ( ) a A coefficiente medio di emissioni
= t.(a;, —« T

l l

I

per unita di trasporto

Un aumento della quota dei
settori puliti ha impatto analogo
all’effetto della tecnica sulle accise

Affinché vi sia una riduzione delle emissioni:

€ necessario che siriduca la quota di trasporti
effettuata con le modalita piu inquinanti(¢; > «)
e aumenti quella dei settori puliti (¢; < &)
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Domande

e Quali costi sono stati considerati e perché?
— Es. la questione della rivalutazione: c’e in ballo circa
un miliardo
* Si e tenuto conto che le accise e i pedaggi pagati
dai camionisti vengono in buona misura restituite
sotto forma di sussidi?

* Quale era il mandato valutativo?

— Cosa diversa e rispondere al quesito «conviene
all’ltalia andare avanti o sospendere i lavori (e nel caso
fare cosa)?» o al quesito «qual ¢ il bilancio costi-
benefici per I'Europa di concludere l'opera».

Sulle ali dell’entusiasmo, ma con prudenza

Cass Sunstein (2018), ha avvertito che “I'analisi
costi-benefici e solo un’approssimazione degli
effetti di benessere e quindi non puo offrirci una
rappresentazione completa di quanto dobbiamo
sapere per migliorare il benessere” (p. 212) e che
“le analisi costi-benefici sono predizioni e a volta
risultano sbagliate alla prova dei fatti” (p. 213).
Conviene tenere a mente entrambi questi moniti.

C. R. Sunstein (2018), The Cost Benefit Revolution, Cambridge Mass., MIT
Press.
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La valutazione economica degli investimenti
ferroviari: quando, come, perché

A.S. Bergantino e A. Boitani

La disciplina dell’analisi costi-benefici — se disciplina e — ha
campioni senza paura e detrattori risoluti. In parte é una
battaglia di giganti, dal momento che ci sono intellettuali
di peso da entrambe le parti che brandiscono potenti armi
di impressionante diversita. In parte e anche una
conversazione tra gente che parla da sola — specializzati
nel sostenere i propri punti e un po’ meno tormentati di
Amleto (“Essere” dicono alcuni e “Non essere”
annunciano gli altri).

Amartya Sen, “The discipline of cost-benefit analysis”,
Journal of Legal Studies, 2000
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Marco Percoco
Professore Associato di Metodologie di valutaziatedle infrastrutture di Trasporto Universita

Bocconi, Milano.

Presentazionentegrale del Professor Percoamnfronto traPonti e accademici @orino, 1° Marzo

23. 4! b! [ L {cBENERC BELLA NUOWMEA TORING L hb 9 ¢

Bocceoni

ANALISI COSTI-BENEFICI DELLA NUOVA LINEA
TORINO-LIONE

Discussione.

Marco Percoco

Premessa

— Esperto NARS-CIPE su regolazione tariffaria, ma qui opinioni personali e legate alla ricerca
— Nel GREEN operano due ex consulenti dell’Osservatorio e un membro del CdA di TELT

— Mai lavorato su TAV et similia, nessuna opinione tecnica preconcetta

— «Arm’s length» review, ma (ovviamente ambientalista... GREEN...)




Il contesto (1)

— Analisi Costi-Benefici richiesta dal Codice degli Appalti. In precedenza obbligatoria per tutti i
«Grandi Progetti» che richiedono finanziamenti UE.

— Studio del Senato su 53 GP (su un totale di 95):

F dell ioni della CE sui GP
Tipologie di osservazioni da parte della CE n % (nJ53) EeqUanzacells caxgrvazioni dallaiCEad/ O
[ace 47 2 -
[Analisi delle opzioni 18 T -
[Analis della domanda 3 6% .
|Analisi finanziaria 32 60%] 0%
Analisi economica 2 42% 0%
|Sensibilita e rischio 16 30% 0%
[Fattori di conversione 2 a0
20%
10%
@‘ Universith == A8 Impianto Mercato  Valutazioni piano Aspetti  Aiuti di Stato
Bocconl progettuale  Internc ambientali  finanziario  gestionall
GREEN
Cantre for Goography,
Rosourcs, Envirormont,
and Networlks

Il contesto (2)

— Gruppo all'interno della Struttura Tecnica di Missione: Fare o non fare la Torino —Lione?
— Applicazione «non ortodossa» delle Linee Guida del MIT

— Risultato: dimostrazione che, cambiando approccio e ipotesi rispetto all’analisi precedente, si
ottengono risultati diversi

— Grande copertura mediatica:
* Provocazione: parliamo piu di ACB e accise che del progetto?
* Probabilmente, un maggiore sforzo di trasparenza , aiuterebbe

Universith

@ Bocconl
GREEN
Cantre



Temi

a) Componenti dell'analisi costi-benefici nella teoria e nella pratica
b) La questione delle accise
c) Il valore della flessibilita, ovvero della «political economy» della valutazione

Universith
Bocconl
GREEN
Centre for
Enorgy

a) Componenti dell'analisi costi-benefici

T Discounting s
Variazione Variazi A | '
Boheecaral«— : ariazione Annuale

Sociale Benessere

Shadow

pricing
| Outcome potenziale |

o 1 1 )
@ e Modello di Modello
oo, Eregorenent, traffico Ambientale
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Componenti delllACB TO-LY

0 Discounting
Variazione " \ariazi A e
Benessare <«— ; ariazione Annuale
Sociale Benessere
Shadow
pricing
Outcome potenziale
Universith t
@ areEn . Assunzioni ed ipotesi
Roorton Emeponement, (non comportmentali ma numeriche)
Encrgy and Notworks:

Il modello di traffico del 2013 (passeggeri)

= Rete nell'area di studio
I e ,l"dag"’“s [Base dati geografici]
¥ > ¥ Parametri della rete:
Matrici Origine-Destinazione  /Gaibrazione Lunghezze, Costi per i viaggiator, Tempi di
della domanda (funzione model percorsa
della zonizzazione dell'area di studiol e "0, Servizi di trasporto (collegament. frequenze, missioni)
Segmentazione secondo : e |
Il modo : Strada / Treno G / Treno N -

|

|
Aereo FS/Aereo LC i
Il motivo : Professionale/ Personale =

Anno di calibrazione (2011)

Coefficienti di crescita della Evoluzione dei servizi di trasporto,
domanda (futiimodi): | -~ _ j — delle re, dei prezzi

elasticita al PlLe
By Analisi dei risultati
- = Confronto degli scenari

diminuzione dell'effetto
frontiera

Previsioni ai differenti onizzonti

(2020, 2025, 2030, ...)

Universith

@ Bocconl
GREEN
Cantre
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Le assunzioni del rapporto

— Il modello di previsione aggiornato al 2013 stima un trend sul 2011-2050
— Il rapporto osserva la discrepanza su alcuni anni, ad esempio, sul 2015:

120 112,9
100 87,7
— Il gruppo di lavoro non ha avuto a disposizione un modello - .
— Scelta (in uno scenario): s s e
g 496
Dimezzare i flussi previsti dal modello di traffico i
30,7
(o da altre assunzioni...) % I I
0
3 5
W Flussi reali
Universith Previsione (PIL: +1,8% p.a.)
@ ‘ Bocconl W Previsione (PIL: + 2,4% p.a.)
GREEN
Cantre for Goography,
Rosources, Environmont,
‘and Notworks:

Differenze (in condizioni di incertezza)
ACB 2011-

ACB del

2019

2013 (?)

)\ @ D
Modello di : :
— traffico — lpotesi e assunti
4 A 4
(E 2\ (& N\
Trend dimezzato
i bennii || Trend stimato || osservando 1-3
@ Borcon 2011-2050 anni (scenario
Sy, realistico)
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