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Cantieri, ecco gli errori
del conto costi-benefici
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Opere pubbliche, il grande ingorgo

ecco gli errori de

ANDREA BOITANI *

La paralisi del cantiere
ltalia & dovuta alla
decisione dirivedere in
blocco le infrastrutture
essenziali e urgenti

anche gia avviate. | dubbi
su metodi e procedure

V alutazione costi-bene-
fici. Ecco il nuovo man-
tradel governo, ripetu-
to ogni volta che si par-
la di qualche importante infra-
struttura pubblica, soprattutto
nel settore dei trasporti: Tav, Ter-
zo valico, traforo del Brennero,
Gronda di Genova, ferrovia velo-
ce Napoli-Bari, e via dicendo. Che
si debbano valutare costi e benefi-
cidi una grande opera & sacrosan-
to, il problema & che questo an-
drebbe fatto prima di appaltare i
lavori, non a giochi fatti e a cantie-
ri spesso gia avviati come nei casi
citati e in altri ancora.

A opere decise ci si dovrebbe
concentrare su una project re-
view, una revisione complessiva
del progetto che consenta even-
tualmente di risparmiare su deter-
minate “parti” mantenedo o mi-
gliorando I'efficacia dell’opera.

PASSO IMPORTANTE

Come detto, la valutazione econo-
mica dei progetti di investimento
pubblico & un passo importante
per avere infrastrutture pit utili,
meno costose e condivise dalle co-
munita e dai territori. Su questo il
consenso € abbastanza vasto. I di-
saccordi cominciano sul come e
sul quando le valutazioni debba-
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no essere fatte, nonché sul modo
e la misura in cui i decisori politici
dovrebbero intervenire prima e
dopo le valutazioni. Dalla secon-
da meta del 2015 alla fine della
scorsa legislatura (ministro Gra-
ziano Delrio) I'Italia si & progressi-
vamente dotata di una metodolo-
gia nuova per la programmazione
e larealizzazione delle infrastrut-
ture di trasporto, in cui la valuta-
zione ha assunto un ruolo centra-
le. Si & dovuto fare i conti con l'esi-
stenza di un gruppo di opere gia
decise in passato, per le quali era-
no stati sottoscritti accordi giuri-
dicamente vincolanti dai prece-
denti governi e che (in alcuni casi)
erano gia in corso di realizzazio-
ne. Venivamo da una recessione
lunga e profonda, durante la qua-
le gli investimenti pubblici netti
(cioé al netto degli ammortamen-
ti) erano diventati negativi. Sia
pernon mettere in pericolo unari-
presa debole, paralizzando inve-
stimenti gia decisi (e sempre trop-
po lentamente realizzati), che per
evitareicosti eitempi dei conten-
ziosi, si decise di non sottoporre a
nuova valutazione tutti i progetti
ereditati dalla Legge Obiettivo, ac-
celerandone invece la realizzazio-
ne. La valutazione veniva riserva-
ta a quei progetti nuovi che dove-
vano ancora passare attraverso la
progettazione di fattibilita (circa
il 30% delle 108 opere/interventi
prioritari dell’Allegato infrastrut-
ture del Def 2017). Come si legge
nell’Allegato al Def 2018, i proget-
ti definiti “invarianti” rappresen-
tano una spesa complessiva di133
miliardi per i prossimi 15 anni, tra
strade e autostrade (40,3 miliar-
di), ferrovie (64,5 miliardi) citta
metropolitane (22,3 miliardi), por-
ti (2,3 miliardi) e aeroporti (3,4 mi-
liardi). Di quei 133 miliardi il 75%
erano spese destinate a realizzare
opere e interventi decisi nel passa-

costi-benefic

to.lliresto eradestinato ainterven-
ti “trasversali” (miglioramenti tec-
nologici e/o di sicurezza delle re-
ti, ma anche di porti, aeroporti e
stazioni) o per le citta metropolita-
ne. 11 tunnel della Torino-Lione
era una delle opere “invarianti”
(costo 8,3 miliardi, di cui 2,9 a cari-
co dell'Italia). I lavori sulla tratta
italiana di adduzione al tunnel di
base sono stati inseriti tra gliinva-
rianti solo a conclusione di una
complessa revisione progettuale
conclusa nell’autunno del 2017,
che ha consentito di abbassare il
costo al 2030 da 4,4 a 1,9 miliardi.
Una riduzione del 56%. Cosl, al
2030, i costi che I'ltalia dovrebbe
sostenere per la Torino-Lione am-
montano a 4,8 miliardi.

PARTE DELLA SPENDING REVIEW

L’obiettivo delle project review
(di fatto una parte della sempre in-
vocata spending review) era - sen-
zarimettere in discussione la fatti-
bilita dell'opera - di arrivare a pro-
getti meno costosi e meno impat-
tanti (pit1 “snelli”) a parita di pre-
stazioni, ovvero a parita di benefi-
ci attesi o con riduzioni delle pre-
stazioni e dei benefici proporzio-
nalmente inferiori alla riduzione
dei costi. Le project review conclu-
se negli scorsi due anni (con solo
riferimento a strade, autostrade e
ferrovie) hanno riguardato opere
per 42 miliardi, con risparmi pre-
visti di 15,3 (36%). Altri 24 miliardi
di spesa avevano una project re-
view ancora aperta al termine del-
1a legislatura. Il ministro Toninel-
li, appena insediato ha cambiato
rotta e ha deciso di sottoporre a
nuova valutazione anche molte
delle opere gia approvate, in co-
struzione o che erano state sotto-
poste a project review ma sulle
quali il M5S si era sempre schiera-
to peril No.
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NUOVA ANALISI

1l ministro ha cosi deciso di affi-
darsiall’analisi di unteam tecnico
di persone competenti ma noto-
riamente contrarie alla spesa per
infrastrutture (specie ferroviarie).
Intorno ai risultati si & creato un
clima di attesa politica e di tensio-
ne. La metodologia di analisi, in
continuita (almeno in questo) con
le Linee Guida per la valutazione
degli investimenti in opere pubbli-
che varate nel 2017 é l'analisi co-
sti-benefici (Acb). Una tecnica di
cui si conoscono da molto tempo

pregi e limiti. I principale pregio
& quello di fornire al decisore poli-
tico informazioni aggiuntive che
per esempio un referendum non
potrebbe fornire. C’é per6 un pun-
to cheisostenitori dell’Acb tendo-
no a nascondere. Come tutte le
analisi economiche, anchel’Acb &
carica di giudizi di valore e di ipo-
tesi discrezionali. Far passare
I’Acb per pura tecnica che portaa
valutazioni di sola efficienza &
un’ingenuita se non una mistifica-
zione. In ogni caso, dovrebbero es-
sere condotte analisi utilizzando
diversi pesi distributivi (per diver-
si gruppi, se non per singoli indivi-
dui) e diverse simulazioni sulla di-
namica della domanda (che richie-
dono adeguati modelli di traffi-
co), rendendo espliciti i cambia-
menti nei risultati al variare delle
ipotesi dibase.

1| FATTORI DA CONSIDERARE

Andrebbero poi considerati altri
fattori. Per esempio, il fatto che il
Pil reale cresce nel tempo e, quin-
di le generazioni future avranno
redditi piu alti ed & percio lecito
(sotto il profilo distributivo) scon-
tare le cose che daranno benefi-
cio atali generazioni. Mavaanche
tenuto conto di come la societava-
luta il benessere delle generazio-
ni presenti e future.

Chi decide come devono esse-
re scontati i benefici di cui go-
dranno le generazioni future in
virtti della realizzazione di un’o-
pera? Chi sceglie il livello di equi-
ta intergenerazionale?

Ogni passo dell’Acb richiede
scelte politiche. Se “I'arbitrio del
principe” nel fare scelte & poco
raccomandabile, non lo si pud so-
stituire con I’arbitrio del tecnico.
All’estero questi problemi vengo-
no affrontati in tre modi. 1) Facen-
do analisi comparative tra diver-

se soluzioni progettuali per uno

sensitivitd” per mostrare come
cambiano i risultati al cambiare
delle scelte relative al tasso di
sconto, ai pesi distributivi, ai valo-
ri attribuiti a variabili che non
hanno un prezzo di mercato (tem-
po risparmiato, effetti ambienta-
1i, vite risparmiate per i ridotti in-
cidenti); 3) attenendosi in manie-
ra coerente alle Linee guida della
Commissione Ue.

L TERZO VALICO

Leggendo 'unico documento fino-
ra pubblicato sul sito del ministe-
ro (quello relativo al Terzo Valico
dei Giovi) sembra che questi ac-
corgimenti non siano stati appli-
cati, forse anche perché per quel
collegamento non c’erano alterna-
tive progettuali valide. Sono le
previste riduzioni di entrate per
lo Stato (accise sui carburanti) e i
concessionari autostradali (pe-
daggi) derivanti dallo spostamen-
to di traffico dalle autostrade alla
ferrovia a generare il grosso dello
squilibrio tra costi e benefici. Ma
le Linee guida dell'Ue dicono che
le tasse sono trasferimenti e non
costi, quindi vanno tolte (e nella
stessa misura) dall’analisi sia co-
me benefici per i consumatori che
come costi per lo stato e i produt-
tori. Simili difetti dell’analisi an-
drebbero eliminati dallavororela-
tivo alla Torino-Lione, che ha pro-
fili di ancor maggiore delicatezza,
vistoil carattere internazionale di
quell’opera, corredata da un trat-
tato internazionale e da decisioni
(e fondi) dell’Ue.

*Economista, gia membro della
Strutturadi missione del minisiro Delrio
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LA SQUADRA

llgruppo cui il ministro Toninelli
ha affidato I'analisi costi-
benefici delle infrastrutture di
trasporto & composto da sei
persone, guidate da Marco
Ponti, professore di economia
applicata al Politecnico di
Milano oggiin pensione. Altri
quattro componenti del
gruppo, ingegneri o architetti
con expertise in analisi
costi-benefici, sono suoi allievi
e/o collaboratori dilunga data.
Il sesto e un professore di
ingegneria di Tor Vergata. Tutti
sono stati nominati nella
Struttura tecnica di missione
del ministero delle
Infrastrutture e Trasporti,
creata nel giugno 2015
dall’allora ministro Graziano
Delrio e il cui coordinatore

e fin dall'inizio Alberto
Chiovelli,ingegnere, uno dei
direttori generali del ministero.
Della struttura — cuiil Codice
dedli Appalti affida la
valutazione delle opere
infrastrutturali — fanno parte
anche altri esperti, per lo piu

di formazione giuridica
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[[Un dipendente
percorre la galleria di
serviziodella Tav, la
controversa linea
adalta capacita
Torino-Lione

[2lUna galleriain
costruzione sulla
tratta ferroviaria
del “Terzo Valico”
: nei pressi

Danilo Toninelli di Genova
ministro delle
Infrastrutture

Graziano
Delrio
ex ministro

Alberto Chiovelli
coordinatore della Struttura
tecnica di missione del
ministero delle Infrastrutture

Marco Ponti
capo-valutatore
della Tav
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