
Convegno 
“Lo Studio di Fattibilità degli interventi sul territorio:  

sintesi di apporti multidisciplinari” 

Lo Studio di Fattibilità per le scelte di 
investimento nelle reti di trasporto 

 
 

Prof. Ing. Ennio Cascetta,  
Ordinario di Trasporti, Università Federico II di Napoli 

Bologna , 9 Novembre 2012 

URBANPROMO 



GLI STUDI DI FATTIBILITÀ NEL PROCESSO DECISIONALE 

- I processi decisionali per i sistemi di trasporto 
- Piani e progetti 

- Decisioni razionali e a-razionali 

- Il processo decisionale di razionalità limitata 

- Il «garbage can» 

- Il Public Engagement (PE) nel processo decisionale   

- Quali decisioni per gli studi di fattibilità 

I REQUISITI  DI UNO STUDIO DI FATTIBILITÀ 

- Requisiti formali  

- Requisiti sostanziali 

ESEMPIO: linea ferroviaria Sicignano-Lagonegro (regione 

Campania 

 

OUTLINE 



Per PROCESSO DECISIONALE si intendono tutte quelle azioni che vengono compiute 
dal momento in cui nasce un problema o una opportunità  al momento in cui viene 
definita una soluzione o effettuata una scelta.  
 
Per processo decisionale di pianificazione dei trasporti si  intende quella sequenza  
di azioni compiute per individuare degli interventi (prendere delle decisioni) sul 
sistema dei trasporti o sue parti al fine di raggiungere degli obiettivi tenendo conto 
dei vincoli esistenti 
 
 

I PROCESSI DECISIONALI PER I SISTEMI DI TRASPORTO 

definizione di interventi  
organizzativi e/o fisici 
finalizzata alla loro realizzazione 

(ad es. infrastrutture, servizi, tariffe,…)  

progetto  

insieme razionale di possibili progetti connessi, 
finalizzati al raggiungimento di un insieme 
condiviso di obiettivi  nel rispetto di vincoli 
prefissati 

piano  



DECISIONI RAZIONALI E A-RAZIONALI 

Un modello decisionale è un costrutto concettuale che individua quali sono gli 
aspetti essenziali del percorso che conduce alla decisione: le tappe o le fasi, le 
operazioni fondamentali. E’ un modello e quindi una rappresentazione 
semplificata e schematica della realtà. 

 

I PROCESSI DECISIONALI PER I SISTEMI DI TRASPORTO 

• Comparative 

• Consapevoli 

• coerenti 

• flessibili 

Decisioni 
razionali 

«garbage can» 
Decisioni  
a-razionali 

Razionalità  
forte 

 

Razionalità 
limitata 

• Prive di 
efficacia 

• instabili 

• Non 
legittimate 



 

 
Le decisioni pubbliche non massimizzano i benefici rispetto ai 

costi, ma tendono a soddisfare i criteri che i decision makers si 

impongono rispetto al caso in questione.  

 

• Criterio realistico,  data la razionalità limitata tipica dell’uomo. 

 

• Criterio Cognitivo, perché la formulazione del progetto (o dei 

progetti) avviene per tentativi, imparando dai risultati delle 

simulazioni e, come vedremo in seguito, dai feedback 

derivanti dal coinvolgimento dei decisori e degli stakeholders 

(Public Engagement). 

 

  

IL MODELLO DELLA RAZIONALITÀ LIMITATA  



 

INDIVIDUAZIONE DI 

OBIETTIVI, VINCOLI E 

TIPOLOGIE DI INTERVENTO 

FORMULAZIONE DI 

PROGETTI (PIANI) 

ALTERNATIVI  

SIMULAZIONE DEGLI 

EFFETTI E VERIFICA 

TECNICA DEI PROGETTI 

CONFRONTO DELLE 

ALTERNATIVE 

(VALUTAZIONE) 

SCELTA DEGLI 

INTERVENTI 

(FASE) 

ANALISI DELLA 

SITUAZIONE ATTUALE 

- Sistema delle attività 

- Sistema di trasporto 

 

CONTESTO  

DECISIONALE 

 

MONITORAGGIO 

SODDISFAZIONE 

OBIETTIVI 

CONSENSO 
SODDISFACENTI 

INDIVIDUAZIONE DI 

OBIETTIVI, VINCOLI E 

TIPOLOGIE DI INTERVENTO 

FORMULAZIONE DI 

PROGETTI (PIANI) 

ALTERNATIVI  

ALTERNATIVI  

 

SIMULAZIONE DEGLI 

EFFETTI E VERIFICA 

TECNICA DEI PROGETTI 

 

 

CONFRONTO DELLE 

ALTERNATIVE 

(VALUTAZIONE) 

 

SCELTA DEGLI 

INTERVENTI 

(FASE) 

ANALISI DELLA 

SITUAZIONE ATTUALE 

- Sistema delle attività 

- Sistema di trasporto 

 

CONTESTO  

DECISIONALE 

 

 

MONITORAGGIO 

 

SODDISFAZIONE 

OBIETTIVI 

CONSENSO 

SODDISFACENTI 

 

IMPLEMENTAZIONE 
1

a
 FASE 

IMPLEMENTAZIONE 

2
a
 FASE 

 

 

NO 

   SI 

NO 

 

IL MODELLO DELLA RAZIONALITÀ LIMITATA  



 Il modello garbage can rappresenta sinteticamente l'idea 

dell'occasione di decisione che coinvolge più decisori e più 

stakeholder (Cohen, March e Olsen, A garbage can model of 

organizational choice, Administrative Science Quarterly, 1972) . 

 

 Tale modello riporta l'immagine di un bidone della spazzatura che funge 

da contenitore, ovvero da occasione per la decisione.  

 

 L'idea è che il processo decisionale è confuso, poiché problemi e 

soluzioni vengono estratti dal contenitore in maniera del tutto casuale: 

c'è mancanza di razionalità tra l'azione dei singoli e l'output 

complessivo che da quelle azioni si ricava. Una decisione sarà perciò, il 

risultato di diverse correnti relativamente indipendenti, all'interno della 

stessa organizzazione. 

IL MODELLO DEL CONTENITORE DEI RIFIUTI («GARGABE CAN») 



O O O

P

P

P

P

P
P

P

P

P

P

P P

P

P

P P

P

S

S SS

S

S

S

S
P

S

S

S
S

S

S

S

A

A

O O O

P

P

P

P

P
P

P

P

P

P

P P

P

P

P P

P

S

S SS

S

S

S

S
P

S

S

S
S

S

S

S

A

A

Le variabili 

 Gli attori/partecipanti(A) 

 I problemi (P) 

 Le soluzioni (S) 

 Le opportunità di decisione (O) 
 

  

 

 

 

 

 

 

 

Le O sono bidoni della spazzatura in cui A buttano alla rinfusa P e 

S. La decisione dipende dall’incontro casuale di P e S.  

IL MODELLO DEL CONTENITORE DEI RIFIUTI («GARGABE CAN») 



 1) Le soluzioni sono proposte da soggetti portatori di interessi politici e/o 

economici indipendentemente dalle analisi dei bisogni.  

 

 2) I problemi sono percepiti in modo confuso e diverso da diversi 

partecipanti al processo decisionale.  

 

 3) Le opportunità di scelta possono essere collegate alla disponibilità di 

risorse da allocare per una determinata tipologia infrastrutturale o ad un 

certo livello territoriale o alla presenza di decisori con particolare interessi. 

 

 4) I tempi delle decisioni sono imprevedibili.  

 

 5) I partecipanti sono spesso coinvolti per periodi di tempo limitati e 

dedicano un’attenzione limitata al problema. 

 

 6) I progetti non sono collegati ai bisogni. 

 

IL MODELLO DEL CONTENITORE DEI RIFIUTI  
E LE INFRASTRUTTURE DI TRASPORTO 



IL PUBLIC ENGAGEMENT (PE) NEL PROCESSO DECISIONALE 

• Attività e tecniche diverse relative al 

processo di identificazione e di 

coinvolgimento degli stakeholders 

all’interno del processo decisionale.  

 

• E’ un processo di comunicazione a 

doppio senso che fornisce un 

meccanismo per lo scambio delle 

informazioni e per la promozione 

dell’interazione tra gli stakeholders con il 

team del progetto relativo al sistema di 

trasporto.     

 

• Migliora la qualità della pianificazione 

e del processo decisionale, quindi 

riducendo il rischio del fallimento del 

progetto. 



• Quale progetto è fattibile dal 
punto di vista tecnico, 
economico, territoriale, 
ambientale e sociale  
 

• Prefattibilità (o fattibilità di 
sistema) e Fattibilità (o 
fattibilità di alternativa) per 
decidere di procedere alle fasi 
successive di progettazione  
 
 

• Verifica dei costi  (ad es. < 
1,25* costi SdF) dopo il 
computo metrico della 
progettazione per decidere se 
passare alla realizzazione 

DECISIONI e STUDI DI FATTIBILITÀ 
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FATTIBILITÀ TECNICA 

- Coerenza con il sistema di mobilità nel quale si inserisce 

- Coerenza con le caratteristiche dell’opera, dei servizi offerti e 

della domanda di mobilità prevista 

- Coerenza dei costi di costruzione, manutenzione ed esercizio 

LE ANALISI NECESSARIE 

- Analisi sistema attuale e criticità 

- Ipotesi di servizi offerti delle diverse soluzioni 

 

QUESTIONI APERTE 

- livello di progettazione  necessario 

 

 

REQUISITI FORMALI  DI UNO STUDIO DI FATTIBILITÀ (1) 



FATTIBILITÀ ECONOMICA 

Valutazione  delle ricadute economiche dei singoli progetti per la 

collettività, gli operatori e gli stakeholders importanti 

 

LE ANALISI NECESSARIE 

- Costi costruzione 

- Costi manutenzione 

- Costi gestione servizi 

- Ricavi da traffico e altre fonti 

- Risparmi di tempo e altri benefici per gli utenti 

QUESTIONI APERTE 

- Analisi Benefici-Costi vs. Analisi Multicriteria 

 

 

 

REQUISITI FORMALI  DI UNO STUDIO DI FATTIBILITÀ (2) 



ANALISI NECESSARIE 



• SPENDERE DI PIU’ NELLE FASI INIZIALI DELL A PROGETTAZIONE 

• SOLUZIONI ALTERNATIVE VERE 

• ATTENZIONE ALL’OPTIMISM BIAS E CONTROESAME EFFETTUATE DA 

THIRD PARTIES 

• VERIFICA DELLA SOSTENIBILITÀ DI UN PROJECT FINANCING 

• ANALISI DEL RISCHIO E SENSITIVITÀ 

• COINVOLGIMENTO DEGLI STAKEHOLDERS DALLE PRIME FASI e ANALISI 

DEGLI IMPATTI DIFFERENZIALI 

REQUISITI SOSTANZIALI 



SPENDERE DI PIU’ NELLE FASI INIZIALI DELL A PROGETTAZIONE 

fattibilità Progett. 

preliminare 

Progett. 

definitiva 

Progett. 

esecutiva 

TIME 

% costo della 

fase di 

progettazione 

% valore 

dell’opera nelle 

fasi di 

progettazione 



?? 

SOLUZIONI ALTERNATIVE VERE 



un ritardo nella realizzazione non solo riduce e ritarda i ricavi, ma incrementa 
anche i costi di  realizzazione. La combinazione di questi due effetti causa un 
ritardo nel raggiungimento del punto di break-even 

ATTENZIONE ALL’OPTIMISM BIAS E  

CONTROESAME INDIPENDENTE DELLA VALUTAZIONE 



Sensitivity  per testare soluzioni «robuste» rispetto alle ipotesi 

iniziali, ed in particolare rispetto ai seguenti fattori: 

• Costi di realizzazione e di gestione 

• Previsioni di domanda e ricavi da traffico  

• Tempi di realizzazione  

• … 

 

ANALISI DEL RISCHIO 



IDENTIFICATION OF 

OBJECTIVES, CONSTRAINTS 

AND PROJECT TYPOLOGIES 

ALTERNATIVE SYSTEMS 

PROJECTS (PLANS) 

FORMULATION  

PROJECT SIMULATION AND 

TECHNICAL ASSESSMENT 

INTERVENTIONS  

CHOICE 

(PHASE) 

PRESENT SITUATION 

ANALYSIS 

-Activity system 

- Transportation system 

DECISION-MAKING 

CONTEXT  

IDENTIFICATION 

SATISFYSING  

OBJECTIVES & 

CONSENSUS  

 

MONITORING 

AND EX-POST 

EVALUATION OF 

IMPLEMENTED 

OPTIONS 

IMPLEMENTATION 

1ST PHASE 

NO 

 YES 

ALTERNATIVE 

SOLUTIONS 

COMPARISON 

(EVALUATION) 

 

INFORMATION 
COMMUNICATION 

CONSULTING AND 
PARTICIPATION 

STAKEHOLDERS 
IDENTIFICATION 

INFORMATION 
COMMUNICATION 

AND 
CONSULTING 

LISTENING 

COINVOLGIMENTO DEGLI STAKEHOLDERS 



ad es. variazione di accessibilità alle diverse aree /categorie di utenti 

 STAKE HOLDER istituzionali  

 STAKE HOLDERS interessati 

ANALISI DEGLI IMPATTI DIFFERENZIALI PER STAKEHOLDER 



RECUPERO DELLA LINEA FERROVIARIA  

SICIGNANO-LAGONEGRO 

Il  piano del Sistema di Metropolitana Regionale  (SMR) della 

Campania rimandava ad un approfondimento successivo (mediante 

studio di fattibilità) il recupero della Linea ferroviaria 

ESEMPIO DI STUDIO DI FATTIBILITÀ 

Sistema di Metropolitana 

Regionale  (SMR) 



• Inquadramento urbanistico e territoriale 

• Analisi della domanda e dell’offerta 

• Rilievo dello stato di fatto 

• Studio delle alternative di intervento 

• Valutazioni economico-finanziarie 

CONTENUTI DELLO STUDIO 



Popolazione dell’area di studio  

INQUADRAMENTO URBANISTICO E TERRITORIALE 

domanda di mobilità 



AMBITO D’INTERVENTO 

Tratta 1: sicignano -polla 

Tratta 2: polla-montesano 

Tratta 3: montesano-lagonegro 

Per le tre tratte omogenee in 

cui è stata suddivisa la linea 

sono state esaminate 

differenti soluzioni che 

prevedono il ripristino dello 

stato di fatto o varianti 



SINTESI DEI COSTI D’INTERVENTO 



ANALISI DEI COSTI E RICAVI D’ESERCIZIO 



Esternalita’ positive 
Riduzione di emissioni di agenti inquinanti e di gas serra; 
Riduzione di incidenti stradali; 
Riduzione di carburante consumato; 
Riduzione del costo operativo dei veicoli. 
 
Esternalita negative 
Aumento dei tempi di viaggio 
Aumento di emissioni di agenti inquinanti e di gas serra; 
Aumento del carburante consumato; 
Aumento del costo operativo dei veicoli. 

 

ANALISI COSTI-BENEFICI: FATTORI CONSIDERATI NELL’ANALISI 



• Orizzonte temporale investimento: anni 30 (Comm. Europea 
2003); 

•  e po di realizzazione dell’intervento: anni 4; 
• Tasso di sconto sociale: 5% (Commissione Europea, 2003); 
• Fattori di conversione per i prezzi dei carburanti: 35% 

(coefficiente tecnico) in modo da depurare i prezzi della 
componente fiscale; 

•  alore residuo dell’investi ento: 30%; 
• Costi di investimento, gestione e valore residuo sono 

conteggiati al 60% (coefficiente tecnico) per depurare i valori 
dell’    e dell’e  etto fiscale; 

• Valori a prezzi costanti. 

ANALISI COSTI-BENEFICI: IPOTESI DI BASE  



 

Esternalità nette  =+900.832 €/anno 

VAN (economico) del progetto =-221.602.900 € 

 

 

RISULTATI DELL’ANALISI BENEFICI – COSTI 



 
Affinché il progetto possa diventare sostenibile: 

• sotto il profilo finanziario, i ricavi tariffari dovrebbero 
aumentare di 2,70 volte; 
• sotto il pro ilo e ono i o, le esternalità del progetto 
dovrebbero incrementarsi di oltre 20 volte. 
 

L’intervento, inoltre, si rivolge ad un ba ino 
territoriale il cui futuro, sotto il profilo demografico 
ed economico, appare incerto. Al momento, infatti, 
non si prevedono investimenti, nel breve-medio 
ter ine, tali da rendere plausibile l’ipotesi di un 
incremento della domanda. 

 

ANALISI DI SENSITIVITA’ 



CONCLUSIONI 
L’analisi economico- inanziaria dell’intervento di 
ripristino della linea ferroviaria Sicignano-Lagonegro 
restituisce un VAN Finanziario ed un VAN Economico 
entrambi negativi. 
 
In conclusione, il ripristino della linea ferroviaria 
Sicignano-Lagonegro, anche nella scenario più favorevole 
di ripristino della tratta Sicignano-Montesano, non 
sembra sostenibile sul piano economico-finanziario e 
raggiunge un rapporto ricavi/costi di gestione (9,7%) 
inferiore al valore previsto dalla legislazione vigente 
(35%). 

RECUPERO DELLA LINEA FERROVIARIA SICIGNANO-LAGONEGRO 


