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Presentazione. Mario Virano ricorda che nel corso della riunione odierna si procederà allo

svolgimento di alcune conclusioni sul tema dell’analisi costi-benefici. In particolare ciò verrà

fatto attraverso i contributi di Anna Gervasoni, che riassumerà l’impalcatura dell’Analisi

Costi-Benefici, precisando i contenuti che caratterizzano questo tipo di valutazione, e di

Fabio Pasquali, che sintetizzerà i differenti contributi forniti nel corso delle ultime riunioni

dell’Osservatorio.

Il Centro Ricerche sul Management dei Trasporti. Anna Gervasoni premette che in

in virtù della sua formazione di economista d’azienda è stata scelta per dirigere il Centro

Ricerche sul Management dei Trasporti (CRMT), una struttura di ricerca costituita nel

1993 presso l’Università Carlo Cattaneo LIUC di Castellanza (VA) in considerazione della

sua collocazione in un’area molto infrastrutturata, dove la vicinanza all’aeroporto di

Malpensa, la questione aperta del sistema autostradale lombardo e i progetti di nuovi

centri logistici, che richiedevano un centro di riferimento sul project financing e sulle

metodologie di valutazione degli investimenti infrastrutturali in chiave finanziaria; non

a caso il primo studio sull’argomento è del 1994, con l’analisi di fattibilità in project financing

della nuova autostrada fra Milano e Brescia, la cosiddetta BREBEMI.

Complessità dell'analisi costi-benefici. L’analisi costi-benefici è uno strumento importante

per verificare la fattibilità di un progetto ed attualmente è obbligatoria per molti

progetti, al di là di alcune soglie minime di investimento, ed in particolare per quelli che necessitano

di finanziamenti pubblici a livello comunitario o dei singoli Stati membri dell’Unione

europea.

E’ una metodologia di analisi complessa, caratterizzata da elementi soggettivi, che tende a

stimare tutti gli effetti economici e sociali connessi ad un progetto infrastrutturale. Gli esperti

che hanno scritto in tema di analisi costi-benefici ne sottolineano in particolare l’utilità in

sede di confronto di soluzioni alternative in quanto il confronto di progetti riduce il livello di

soggettività che caratterizza tale tipo di analisi.

Dato un contesto di riferimento di una infrastruttura, si studiano gli effetti economici e sociali

che si producono con l’alternativa A o B di investimento al fine di perseguire lo stesso

obiettivo di soddisfazione di un bisogno di una certa collettività.

Da ciò consegue che un progetto risulta più desiderabile di un altro quando i benefici sociali

sono maggiori dei costi sociali; infatti la logica è che l’investimento deve tendere alla

massimizzazione del beneficio netto per la collettività.

L’analisi parte dal presupposto che le risorse sono limitate e quindi è necessario individuare

quei progetti che producono maggiori benefici per una collettività in un certo
momento. In tale ottica, quindi, l’analisi sottende il confronto tra l’alternativa “do nothing”,

o scenario zero, che non prevede alcun intervento nel sistema, e lo scenario/scenari

in oggetto.

Differenze fra ex-ante ed ex-post. Lo scenario "zero" spesso appare poco realistico e

va sempre tenuto presente che la realtà di confronto può cambiare comunque: un esempio

è l’esperienza dell'Eurotunnel, dove paradossalmente il sistema preesistente dei traghetti

è diventato molto più competitivo dopo la realizzazione del tunnel sotto la Manica,

contribuendo anche a determinare la crisi finanziaria dell’operazione.

Questo perchè l’analisi della domanda non aveva tenuto conto delle alternative di trasporto

e quindi l’analisi costi-benefici, vista ex post, aveva considerato un beneficio di un certo

livello in base ad uno scenario "zero" di qualità dell’offerta dei traghetti, scenario che invece

è cambiato. Quindi, difficilmente il mercato del trasporto non si evolve.

Un altro aspetto particolarmente rilevante è rappresentato dal fatto che l’analisi è sempre

svolta ex-ante, ed appare interessante perciò rileggerla ex post.

Nel caso del progetto del grande aeroporto di Malpensa, le previsioni di impatto economico

inizialmente svolte su una scelta di variabili effettuata in analogia con altri contesti internazionali

come l’aeroporto di Los Angeles, sono state più volte verificate negli anni

successivi per comprendere la fondatezza delle valutazioni fatte.

In realtà le previsioni, in particolare per quanto riguarda gli effetti sull’occupazione ed il valore

aggiunto, si sono dimostrate fondate con uno scarto di qualche punto percentuale,

anche se gli effetti stimati si sono prodotti su un territorio diverso da quello previsto.

In alcuni casi, ad esempio, si è visto che la zona di Varese non ha avuto la reazione prevista

alle novità dell’aeroporto di Malpensa mentre, al contrario, gli impatti si sono visti su

Milano, Como e Novara.

Tipologie di analisi. L’analisi costi-benefici si utilizza perché è esplicitamente richiesto

dai nuovi regolamenti e soprattutto appare corretto il ricorso ad essa soprattutto

nelle ipotesi di capitali scarsi e di scenari alternativi.

Esistono tre tipologie di analisi, tuttavia nella pratica viene applicata un’analisi che rappresenta

un insieme di tutti i tipi.

In particolare si ha l’analisi finanziaria, che si avvicina di fatto alle valutazioni economiche

e finanziarie e quindi ad un approccio privatistico, ed è basata sul Valore Attuale

Netto (VAN) di progetto, che deve essere positivo e quindi l’obiettivo è massimizzare il

profitto, remunerare adeguatamente i capitali privati messi in gioco e rimborsare i debiti

bancari.

In un’ottica di bancabilità del progetto si fanno delle simulazioni sulla domanda e l’offerta,

si vede qual è il punto di efficienza per soddisfare la domanda che paga dei prezzi

di mercato, e quindi si ammettono quei progetti che remunerano i capitali privati in

modo sufficiente dopo aver comunque soddisfatto il mercato, quindi l’utenza, ai

prezzi che il mercato è disposto a pagare.

Solitamente quando si parla di analisi costi benefici si fa però riferimento all’analisi economico-

sociale caratterizzata da un approccio di carattere pubblico in cui il Pubblico

deve valutare se fare o meno un investimento e quante risorse destinare ad esso. In questo

tipo di analisi l’obiettivo è la massimizzazione del benessere sociale in base a criteri

di efficienza economica, come ad esempio, in termini di impatto ambientale.

Nell’analisi sociale, invece, l’obiettivo è la redistribuzione della ricchezza, che è differente

dal benessere sociale.

Anche nel caso in cui si applichi questo tipo di analisi, il progetto è accettabile se il Valore

Attuale Netto del progetto è positivo, calcolato però sulla base di costi e benefici/vantaggi

economici.

Principali criticità. Per poter eseguire l’analisi in modo corretto è necessario attribuire

un valore monetario a tutti i costi e a tutti i benefici sociali, un prezzo che sia anche

condiviso.

Un problema particolarmente significativo è quello della attribuzione del valore alla vita

umana nella diversità dei contesti nazionali e anche all’interno dello stesso territorio.

Un esempio è l’esperienza maturata nella analisi svolta sull’area del nord milanese sulla mobilità

passeggeri, finalizzata alla riprogettazione del trasporto pubblico locale nell’area di

Busto e Gallarate: per valutare gli effetti dei ritardi e degli incidenti, si è dovuto attribuire un

valore al tempo, alla salute e alla vita del contesto sociale.

Questa operazione pone delle difficoltà per l’individuazione delle categorie di persone (pendolari,

studenti, lavoratori, manager, semplici persone interessate allo shopping) e per il loro

valore del tempo in epoche diverse (passato, presente e futuro).

A tal fine ci si è basati sui dati della Unione europea e della Banca Mondiale, anche se dati

più vicini alla realtà del territorio si possono ricavare dal settore delle assicurazioni, della previdenza

e dalle risoluzioni dei tribunali. Per superare questo limite spesso si ricorre ad un

esperto di settore che tuttavia aggiunge un ulteriore elemento di soggettività.

Altro tema critico è rappresentato dalle preferenze dei consumatori che sono spesso incomplete,

incerte, distorte, in particolare quando hanno ad oggetto progetti futuri. Non è

detto che i soggetti interessati, quindi la collettività, la pensi in modo omogeneo o che

abbia un pensiero concreto, soprattutto su nuovi progetti.

Un altro tema è rappresentato dalla distribuzione dei costi e dei benefici che non è omogenea

nello spazio e nelle categorie sociali. Ad esempio, dovendo realizzare un sistema

di trasporto locale su gomma per collegare a un grande centro due paesini, uno abitato da

studenti ed operai e l’altro solo da manager, appare evidente che la propensione a pagare

il servizio da parte delle due differenti comunità è diversa.

Questo introduce nell’analisi un ulteriore elemento di criticità perché è necessario decidere

quale propensione a pagare il prezzo del servizio prendere in considerazione, quindi si

pone un problema di equità e di conoscenza delle esigenze del territorio.

Dimensione temporale e confrontabilità. Altro tema è quello della dimensione temporale

e quindi del tasso di attualizzazione, in quanto in finanza e nelle analisi economiche

il tempo ha un valore e l’individuazione di tale valore rappresenta un problema.

Questa criticità nell’ambito dell’analisi costi benefici comporta la difficoltà di attribuire un

peso ai costi ed ai benefici delle differenti generazioni: si attribuisce maggiore peso all’attuale

generazione che è quella che decide ovvero alle generazioni future che, soprattutto

nel caso di grandi progetti, sono quelle che traggono maggiori benefici? Su questo argomento

le teorie sono differenti e si pone un problema dell’orizzonte temporale di riferimento

nella costi-benefici.

Un altro aspetto rilevante è rappresentato dalla confrontabilità: i progetti sono confrontabili

quando forniscono un analogo servizio alla comunità.

Con riferimento all’esperienza dell’analisi costi benefici condotta sul progetto per la nuova

autostrada Milano-Brescia (BREBEMI), come scenario do nothing fu presa l’autostrada

attuale Milano-Brescia, così da valutare tre scenari alternativi con tracciati diversi rispetto alla

situazione presente caratterizzata da congestione e disservizio.

Quindi si sono confrontati tre progetti alternativi, ma con delle forti analogie; alcuni studiosi

ritengono poi che si possano considerare vari progetti e quindi porli a confronto anche

se appartenenti a settori differenti, fino a giungere a confrontare tra di loro asili, ospedali

ed autostrade, ciò in funzione delle limitate disponibilità finanziarie della collettività.

Questo conferma che anche questa criticità determina l’ingresso, nell’analisi costi benefici,

di un ulteriore elemento soggettivo.

Vi sono anche difficoltà nella definizione di valori di cose che non hanno un mercato, soprattutto

in considerazione del fatto che nelle analisi finanziarie si lavora sul futuro che

per definizione è incerto e rischioso perché è probabile che si discosti dalle previsioni fatte.

Questo problema può essere superato attraverso la creazione di scenari e l’attribuzione agli

stessi di un grado di probabilità; ciò consente di eliminare alcuni elementi di soggettività.

A questo è collegato un’ulteriore criticità rappresentata dall’orizzonte temporale che va

preso a riferimento, in quanto ogni analisi deve avere un tempo iniziale (T0) e uno finale

(Tn), con un periodo che può assumere valori di 20, 30, 40 anni.

Le criticità aumentano in relazione a progetti che incidono sul territorio con un impatto

importante in termini temporali come per esempio il sistema ferroviario attuale e i

valichi che sono stati realizzati oltre cento anni fa.

Ciò prima non rappresentava un problema per le analisi delle autostrade perché si considerava

quale periodo temporale di riferimento il periodo standard di durata della concessione

pari a 30 anni. Attualmente anche per le autostrade è stato eliminato il periodo

di riferimento e quindi il problema sussiste. Nell’attribuzione del valore del periodo

di riferimento è necessario quindi individuare elementi razionali e convincenti che permettano

di ridurre la soggettività.

Il nodo del perimetro di riferimento. Un altro tema è rappresentato dal perimetro

di riferimento dei benefici e dei costi, la cosiddetta “catchment area”, la cui determinazione

per le infrastrutture ferroviarie è ancora più complicata in quanto le stesse sono

parte di una rete più ampia.

Nei punti nodali il bacino tende ad essere a cerchi concentrici, ma a livello lineare,

qual è il perimetro di riferimento da considerare, soprattutto per le infrastrutture che

sono tassello di una rete?

Nella costi-benefici, al contrario del project financing, in cui o il progetto è isolabile o

non si possono fare i calcoli, occorre stabilire un perimetro del progetto. Inoltre il problema

non è rappresentato solo dalla definizione del perimetro di riferimento ma anche

dal peso da attribuire alle diverse aree interne al perimetro individuato poiché ci

possono essere soggetti, collettività, territori che hanno tanto più benefici tanto più

sono in prossimità e tanto più disagi, o non benefici, quanto più sono lontani, e viceversa.

Tutto ciò dipende enormemente, nel caso di progetti infrastrutturali, dalla fatidica

fase di cantiere che interessa di più le aree vicine, mentre le dinamiche di coinvolgimento

si allargano nella fase di esercizio dell’infrastruttura.

Tutti i temi evidenziati non hanno una norma di riferimento e ciò comporta, quindi, la

necessità di individuare logiche e metodologie che abbiano un fondamento solido.

Valutazione delle esternalità. E' centrale nell’analisi costi-benefici la valutazione delle

esternalità. Il primo passo è definire un elenco esaustivo delle esternalità positive e

negative rispetto a un progetto.

Alcune sono note: le emissioni di gas serra, l’inquinamento atmosferico, gli incidenti,

anche perchè fanno parte delle valutazioni di impatto ambientale.

In merito alle esternalità positive si considerano spesso l’accessibilità territoriale e l’incremento

di competitività, di non facile misurazione; ad esempio, in alcuni studi in

Lombardia viene considerata, come esternalità positiva, la variazione dei valori immobiliari,

per cui è possibile fare delle stime in funzione dell’apprezzamento immobiliare

prospettico.

A questo proposito si segnala il tema della location, cioè della valutazione dell’impatto

positivo della localizzazione delle imprese, nei pressi dei nodi delle infrastrutture. E’

un effetto noto in tutto il mondo, tanto che le multinazionali stabiliscono le loro sedi

principali solo in prossimità dei grandi hub aeroportuali.

I benefici per il territorio in termini di impatto occupazionale, di incremento della accessibilità

territoriale e di potenziale incremento di competitività, di miglioramento della mobilità

di una collettività sono elementi da contrapporre ai costi che derivano alla collettività.

Circa gli studi sull’alta velocità, per vedere come cambia la competitività dei territori si

può fare riferimento al TGV francese e allo Shinkansen giapponese. In Francia si sono

valutati gli effetti in termini di competitività di due città come Parigi e Lione che hanno

già una loro storia importante. Il progetto Shinkansen in Giappone invece ha fatto passare

una ferrovia molto efficiente in un’isola dove non c’era sviluppo e si sono avuti

effetti straordinari.

Si vede quindi la complessità del tema della valutazione dell’impatto sulla crescita di competitività

del territorio.

Ricorda nuovamente l’esperienza dell’aeroporto di Malpensa che ha dimostrato l’importanza

della politica di accompagnamento. Infatti la creazione a Rotterdam di un grande

hub logistico è stato il risultato di una politica concertata di tutti gli enti del territorio interessato;

al contrario questo accordo è mancato nella realizzazione dell’aeroporto di

Malpensa, caratterizzato da una forte conflittualità tra i comuni interessati che ha

portato ad una proliferazione di progetti immobiliari analoghi e non concertati e al ritardo

nella realizzazione dei progetti di accessibilità.

Quando si fa l’analisi costi benefici devono essere valutati gli effetti in modo asettico,

ben sapendo che le cosiddette politiche di accompagnamento influiscono sulla struttura

della domanda e anche sulla sua evoluzione.

Conclusioni. Anna Gervasoni ricorda che insieme ad alcuni esperti (AGICI), è stato fatto

uno studio per attribuire un valore allo scenario del do nothing, del cosiddetto non fare.

Il mondo è molto competitivo, tutto si sviluppa e quindi anche i tassi di sviluppo del traffico

crescono con un certo valore, con certi incrementi.

Il valore del tempo nella realizzazione delle infrastrutture esiste e per questo, con un progetto

condiviso con altri enti di ricerca, si è cercato di proporre un approccio innovativo, anche

se non accreditato sotto il profilo scientifico. In particolare con tale approccio vengono

confrontati i costi con i benefici del non fare.

I risultati sono stati molto interessanti perché, in particolare in riferimento alle infrastrutture

autostradali, emerge il tema del cosa perde la collettività se non viene realizzata

una determinata opera oppure viene realizzata in ritardo.

Facendo riferimento al tema dell’information technology, Anna Gervasoni ricorda che

le imprese che hanno fatto corretti investimenti in tale settore quindici anni fa, oggi hanno

una posizione di leadership nel mercato. All’epoca la domanda era valutare la

bontà di investimenti in reti. Chi ha fatto investimenti in direzioni sbagliate o non ha investito

ha chiuso o si è ridimensionato.

