COSTI & BENEFICI

CRITERI DISCUTIBILI
E RISULTATI PARADOSSALI

di Ennio Cascetta

1rapporto del Mit sulla analisi

beneficl costi dellalinea

Torino-Lione, contiene diversi
aspetti non condivisibili che ne
inficiano le conclusioni e le
eventuali decisioni su di esse
basate.ll primo riguardala
valutazione dei costi, S5i

autostradali.

considerano come costi non solo
quelli di investimento e di
gestione dei servizi ferroviari
ma anche, e soprattutto, i
mancati introiti delle accise sul
carburante per ka riduzione dei
tir e delle auto e quelli dej gestori
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ello scenario di maggiore
traffico {irrealistico per lo
studio)questi “costi*valgo-
norispettivamente 6,17,
miliardi con un risultato economico
(«Vanw) negativo dell'intero investi-
mentodi circa .8 miliardi. Nello sce-
narioritenuto pit realistico dallo stu-
dio, si dimezza il traffico ferroviario,
imancati ricavi dalle accise si riduco-
noasoli 1,6 miliardi ei mancat introiti
dei gestori autostradali a 2,9 miliardi
conun«Vans ancora negativo dicirca
7 miliardi. Insomma le cose vanno
meglio (0 meno peggio) € si “rispar-
tmiano” SBoomilioni se la ferrovia tra-
SPOrta meno merci € meno passegge-
ri. E agevole concludere che le cose
andrebbero ancora meglio (o meno
peggio) se una volta finita la ferrovia
questa non fosse aperta al traffico, i
evidente la distorsione diqueste ipo-
tesi che confondono analisi economi-
caedanalisi finanziaria e valutanola
convenicnza di uninvestimentosulla
base dell'attuale sistema di tassazione
indiretto turto basato suicarburanti.
Se cambiasse la tassazione italiana
spostandola dai carburantiai tabacchi
oai giochi di azzardo cambierebbe ra-
dicalmente laconvenienza economi-
cadell' investimento. I sisternidi tas-
sazionc sicambiano, le infrastrutture
¢ la visione del sistema dei trasporti
nazionale ed europeo basato suun
uso maggiore della ferroviaesuuna

minore dipendenza dai combustibili
tossili e dall'autotrasperto, no. Se si
facesse una analisi benefici costi
dell'interarete ferroviariaitaliana uti-
lizzando il metodo wtilizzato dal Mit
potrebbe risultare conveniente chiu-
derne buona parte lasciando che per-
SOME & Cose sispostasserounicamente
sustrada, ancormeglio suaurostrada.
Unaconclasione davvero paradossale
per un ministero che si € ripetuta-
mente espresso per la tutela dell'am-
biente, la sicurezza stradale, il tra-
sportoferroviariodei pendolari e con-

trole concessioni autostradali,
Ancora, risulta molto discutibile il

metodo utilizzato per calcolare i bene-
fici, Un euro inmeno per i concessio-
nariautostradalivale soloso centesi-
mi come risparmiodell automebilista.
Unaconseguenza di un metodo tradi-
zionale, € teoricamente superato, di
calcolare i benefici dei consumatori
che perbpresupponeche vengano eli-
minati dai costi edai beneficii trasferi-
menti, cosa non fattanella analisi del
Mit. E a proposito di mancati introiti
degli operatori, nella analisi non c'e
iraccia di tanti altri operatori avvan-
taggiati dalla crescita del traffico fer-
roviario, ad esempio i terminalist
portuali che vedrebberoaumentare il
traffico dicontainer per il migliore col-
legamento ferroviario dei portilipuri.
Altrettanto incomprensihile appa-
reil quadrodella valutazione. Vengo-
noconsideratiicosti di investimento
(11,5 miliardi) e i benefici della intera
tratta Bussoleno-5an Jean de Murien,
equindiicosti sostenuti dalla Francia,
dalla Ue ele perdite di accise italiane,

francesiesvizzere, E comese laanalisi
le stesse facendo la Ue, che leharipe-
tutamente fatte con tecniche pit sofi-
sticate. Anche in questo casoun para-
dossoaiuraacomprendere meglio. Se
lalineafosseacostozeroperlltalia(la
Ueela Francia pagano tutti i costi}an-
chenellipotesi pit ottimistica sul traf-
fico, Fanalisi risulterebbe egualmente
negativa. Ma questa analisi benefici
costi nondovrebbe servire perle deci-
sioni dellTtalia?

Inoltre, lavalutazione dei costidiin-
vestimento (almeno quelli relativi al
contributo italiano di circa 5 miliardi)
dovrebbe tenere contodellaattuale si-
tuazione economica, dell'elevato tasso
di disoccupaziene non solo nell'adili-
zia, oltre che degli effetti indoti sul-
l'economia, siadiretti che indiretti. Tut-
tedbmancanell'analisi che tiene conto
solo delladisocoupazione del settoree
riduce il costofinanziario dellinvesti-
mento diun mero 15 per cento,

Infine, le stime di trafficoappaiono
arbitrarie. Buona parte del rapporto
idedicataa dimostrarel'eccessivoot-
timismo della stima del 2011 che pre-
vede 52 milioni di tonnellate merc,
46 milioni di passeggeri dilunga per-
correnzae 8 milioni di passeggeri re-
gionalial 2059 e si propongono valori
sostanzialmente dimezzati sulla base
didiverse ipotesidicrescita del Pil (e
quelloeuropeo?), Siaiprimiche ise-
condi a quanto & dato capire non si
basano suun analisi dei flussi dido-
manda dell'intero settore alpino che
ogaiutilizza i passaggi di Ventimiglia,
Frejus, Monte Biance tenendo conto
della maggiore convenienza di per-



corsi che utilizzano il nuovo tunnel
con prestazioni completamente di-
verse, treni merci lunghi 750 metrie
pesanti 2000 tonnellate o di convogli
dialtavelocitache impiegano 2 oree
sominuridaMilanoaLione controle
5 ore attuali,

Lavoriin corso

I tunnel scavati
fino ad oggi
considerando il
totale dei lavori g
di 25 chilometri

Insomma leggendoil rapporto del
Mitsihalanettasensazione diunap-
procciepregiudizialmente contrario
alla ferrovia, come direbbe Totd “a
prescindere”, innetto contrastocon le
scelte farte neidecenni dal nostro Pae-
se, dalla Ue e da tanti altri Paesi del

e

Sesj

gli stessi
criteri per

ferroviaria

chiuderne

utilizzassero

lintera rete
converrebbe

buona parte

mondo, ad iniziare dalla Cina.
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