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Sezione:MINISTERO

COSTI & BENEFICI

CRITERI DISCUTIBILI
E RISULTATIT PARADOSSALI

di Ennio Cascetta
1 rapporto del Mit sulla analisi
benefici costi della linea
Torino-Lione, contiene diversi
aspetti non condivisibili che ne
inficiano le conclusioni ele
eventuali decisioni su di esse

basate.Il primo riguardala
valutazione dei costi. Si
considerano come costi non solo
quelli diinvestimento e di
gestione dei servizi ferroviari
ma anche, e soprattutto, i
mancati introiti delle accise sul
carburante perlariduzione dei
tir e delle auto e quelli dei gestori
autostradali.  Continuaapagina 3

Primo Piano

LA RELAZIONE SOTTO LA LENTE

CRITERI DISCUTIBILI E RISULTATT PARADOSSALI

di Ennio Cascetta
—~Continua da pagina 1

ello scenario di maggiore

traffico (irrealistico per lo

studio) questi “costi” valgo-

norispettivamente 6,1€7,9
miliardi con un risultato economico
{«Van») negativo dell'intero investi-
mentodicirca7.8 miliardi. Nellosce-
nario ritenuto piti realistico dallo stu-
dio, sidimezza il traffico ferroviario,
imancatiricavidalleaccise siriduco-
noasoli1,6 miliardi e i mancati introiti
deigestoriautostradalia 2,9 miliardi
conun «Van»ancoranegativodicirca
7 miliardi. Insomma le cose vanno
meglio (0 meno peggio) e si “rispar-
miano” 8oo milioni selaferroviatra-
Sporta meno mercie meno passegge-
ri. E agevole concludere che le cose
andrebbero ancora meglio (0 meno
peggio) se una volta finita la ferrovia
questa non fosse apertaal traffico. E
evidente ladistorsione di queste ipo-
tesiche confondonoanalisi economi-
caed analisi finanziaria evalutanola
convenienza diuninvestimentosulla
basedell'attuale sistema di tassazione
indiretto tutto basato sui carburanti.
Se cambiasse la tassazione italiana
spostandola daicarburantiai tabacchi
oaigiochidiazzardocambierebbe ra-
dicalmente la convenienza economi-
cadell'investimento. I sistemi di tas-
sazione sicambiano, le infrastrutture
e la visione del sistema dei trasporti
nazionale ed europeo basato su un
uso maggiore della ferroviae suuna
minore dipendenzadaicombustibili
fossili e dall'autotrasporto, no. Se si
facesse una analisi benefici costi
dell'interarete ferroviariaitaliana uti-

lizzando il metodo utilizzato dal Mit
potrebberisultare conveniente chiu-
derne buona parte lasciando che per-
sonee cose sispostasserounicamente
sustrada, ancor meglio suautostrada.
Unaconclusione davvero paradossale
per un ministero che si € ripetuta-
mente espressoperlatuteladell'am-
biente, la sicurezza stradale, il tra-
sporto ferroviario dei pendolarie con-
tro le concessioni autostradali.
Ancora, risulta moito discutibileil
metodoutilizzato per calcolareibene-
fici. Uneuroin menopericoncessio-
nariautostradalivale solo 50 centesi-
mi comerisparmiodellautomobilista.
Una conseguenza diunmetodo tradi-
zionale, e teoricamente superato, di
calcolare i benefici dei consumatori
che per0 presuppone che vengano eli-
minati daicostie daibeneficiitrasferi-
menti, cosanon fatta nellaanalisi del
Mit. E a proposito di mancati introiti
degli operatori, nella analisi non c'é
traccia di tanti altri operatori avvan-
taggiatidalla crescita del traffico fer-
roviario, ad esempio i terminalisti
portualiche vedrebbero aumentareil
trafficodicontainer per il migliore col-
legamento ferroviario deiportiliguri.
Altrettantoincomprensibile appa-
reilquadrodella valutazione. Vengo-
noconsideratiicostidiinvestimento
(11,5 miliardi) e i benefici della intera
tratta Bussoleno-SanJean de Murien,
e quindii costisostenuti dalla Francia,
dallaUe ele perdite di acciseitaliane,
francesie svizzere. E come se laanalisi
lestesse facendolaUe,cheleharipe-
tutamente fatte con tecniche piti sofi-
sticate. Anche inquestocasoun para-
dossoaiutaacomprendere meglio. Se

lalinea fossea costozeroper1Ttalia(la
UeelaFrancia paganotutti icosti)an-
che nell'ipotesi pil1 ottimistica sul traf-
fico,'analisirisulterebbe egualmente
negativa. Ma questa analisi benefici
costi non dovrebbe servire per le deci-
sioni dell'Ttalia?

Inoltre, lavalutazionedeicostdiin-
vestimento (almeno quelli relativi al
contributo italiano di circa 5 miliardi)
dovrebbe tenere contodellaattuale si-
tuazione economica, dell'elevatotasso
di disoccupazione non solo nell'edili-
zia, oltre che degli effetti indotti sul-
I'economia, siadiretti che indiretti. Tut-
tociomancanell'analisichetiene conto
solodella disoccupazione del settoree
riduceil costo finanziario dell'investi-
mento diun mero 15 per cento.

Infine, le stime di rafficoappaiono
arbitrarie. Buona parte del rapporto
ededicataa dimostrare I'eccessivo ot-
timismo della stima del 2011 che pre-
vede 52 milioni di tonnellate merci,
4,6 milionidi passeggeri di lunga per-
correnza e 8 milioni di passeggerire-
gionalial 2059 e si propongonovalori
sostanzialmente dimezzatisullabase
didiverseipotesidicrescitadel Pil (e
quelloeuropeo?). Siaiprimicheise-

Peso0:1-2%,3-20%

Telp,ress Servizi di Media Monitoring

Il presente documento e' ad uso esclusivo del committente.



107-111- 080

"% Ministero

< delle Infrastrutture e dei Trasporti

Sezione:MINISTERO

Edizione del:14/02/19
Estratto da pag.:1,3
Foglio:2/2

condi a quanto & dato capire non si
basano suunanalisi dei flussidido-
mandadell'intero settore alpinoche
oggiutilizza i passaggi di Ventimiglia,
Frejus, Monte Bianco tenendo conto
della maggiore convenienza di per-
corsi che utilizzano il nuovo tunnel
con prestazioni completamente di-
verse, treni mercilunghi7so metrie
pesanti2ooo0 tonnellate o diconvogli
dialtavelocita cheimpieganozoree
sominutida Milanoa Lione controle
5 oreattuali.

Insommaleggendoil rapportodel
Mit sihalanetta sensazionediunap-
procciopregiudizialmente contrario
alla ferrovia, come direbbe Toto “a
prescindere”, innetto contrasto conle

scelte fatte neidecenni dal nostro Pae-

se, dalla Ue e da tanti altri Paesi del
mondo, ad iniziare dalla Cina.

Professore ordinario di pianificazione

dei trasporti alla Universia Federico Il

di Napoli e coordinatore della Struttura

tecnica di missione del Mit 2015-17

Se si
utilizzassero
gli stessi
criteri per
lintera rete
ferroviaria
converrebbe
chiuderne
buona parte

AFP

Lavoriin corso

I tunnel scavati
fino ad oggi
considerando il
totale deilavori &
di 25 chilometri
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