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Premessa

Limpegno assunto dall’ltalia e dalla Francia, con la sottoscrizione dell’ Accordo intergovernativo
awenuta a Torino circa 10 anni or sono, di realizzare un nuovo collegamento ferroviario, com-
prendente un tunnel di base tra Torino e Lione, & una decisione importante sia per questi due
Paesi, sia per I'Europa. In effetti si trattadi aprire un nuovo valico di comunicazione, dopo circa
140 anni, che attraversa un ambiente sensibile come quello del massiccio alpino con la previ-
sione di trasferire dalla strada alla modalita ferroviaria sia i viaggiatori, ma ancor piu, le merci.
Questa nuova via di comunicazione ha come scopo quello di permettere — oltre il suo contri-
buto alle economie regionali del Piemonte e della Rodano-Alpi — una relazione Est-Ovest in gra-
do di favorire gli scambi su questa nuova direttrice europea, in considerazione del fatto che gli
altri tre progetti di attraversamento delle Alpi sono destinati a facilitare le ralazioni Nord-Sud
(Loetschberg, Gottardo e Brennero).

Durante gli ultimi anni un punto fondamentale in favore di questa opera é stata la riduzione dei
costi. In effetti, grazie al fasaggio, il costo della Parte comune, cioé essenzialmente del tunnel di
base, & stato ridotto, rispetto alle previsioni iniziali, del 20 per cento, e quello della sezione na-
zionale italiana di circa il 30 per cento.

Inoltre i progressi recenti sulla parte comune, in particolare I'accordo sulla chiave di ripartizione
dei costi tra Italia e Francia, hanno consentito la conferma dell'inserimento di questo progetto
nella lista europea dei “Core networks”, per i quali e previsto un contributo europeo del 40 per
cento.

In ogni progetto gli aspetti economici e la loro valutazione hanno una rilevante importanza.
Cosl, I'Analisi costi-benefici dell'opera, come realizzata da Ltf di concerto con I'Osservatorio, &
il punto di partenza sul quale costruire le scelte decisionali complementari che permetteranno
di ottimizzare i benefici che il progetto potra portare alla collettivita. Tra queste scelte possono
essere citate le misure da assumere in favore del trasferimento modale e la definizione di un
fasaggio finanziariamente realistico della costruzione delle vie di accesso al tunnel di base.

L'aver stabilito tale base di lavoro in tutta trasparenza, nonostante la complessita dell’argomen-
to, & il grande merito dell’Osservatorio. Questo sforzo portera senza dubbio i suoi frutti facili-
tando |'accettazione del progetto, anche tra gli abitanti della Valle Susa.

In ogni caso, un progetto di tale portata e con tali tempi di costruzione e di esercizio (quando il
precedente e ancora in servizio dopo 140 anni) necessita di una visione a lungo termine che con-
sente di tenere fermo |'obiettivo nel tempo al fine di superare anche i periodi piu difficili.

Louis Besson Rainer Masera
Capo della delegazione francese della CIG Capo della delegazione italiana della CIG
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Préambule

'engagement de construire une nouvelle liaison ferroviaire, comprenant un tunnel de base, en-
tre Lyon et Turin, auxquels ont souscrit la France et I'ltalie en signant I'accord intergouvernemen-
tal de Turin voici plus de 10 ans, est une décision importante pour I'ltalie et la France ainsi que
pour I'Europe.

En effet il s'agit, aprés 140 ans, d’ouvrir une nouvelle voie franchissant un milieu sensible comme
celui du massif alpin pour le report modal de la route vers le mode ferroviaire de passagers, et
plus encore du fret.

Cette nouvelle voie a pour but de permettre — outre son apport aux économies régionales du
Piémont et de Rhone-Alpes — une relation Est-Ouest qui puisse favoriser les échanges sur cette
nouvelle directrice européenne, les trois autres projets de franchissement des Alpes étant tous
destinés a faciliter les relations Nord/Sud (Loeschtberg, Gothard et Brenner).

Dans les derniéres années un point fondamental en faveur de cet ouvrage a été la réduction des
colts. En effet, grace au phasage, le coGt de la partie commune, c'est-a-dire essentiellement
le tunnel de base, a été réduit de 20 pour cent et celui de la section nationale italienne d'envi-
ron 30 pour cent par rapport aux prévisions initiales.

En outre les progres récents sur la partie commune, notamment I'accord sur la clé de répartition
des coUts entre la France et I'ltalie, ont permis la confirmation du Lyon-Turin dans la liste euro-
péenne des «Core networks» pour lesquels une contribution européenne de 40 pour cent est
envisagee.

Dans tout projet les aspects économiques et leur évaluation ont une importance majeure. Ainsi,
I'analyse co(ts/ bénéfices du nouvel ouvrage telle qu’elle a été établie par LTF en concertation
avec I'Observatoire est le point de départ a partir duquel étayer les choix décisionnels complé-
mentaires qui permettront d’optimiser les bénéfices que le projet va apporter a la collectivité.
Parmi ces choix, on peut citer les mesures a prendre en faveur du report modal et la définition
d’un phasage financiérement réaliste de la construction des accés au tunnel de base.

Avoir établi cette base de travail en toute transparence, en dépit de la complexité et du sujet est
le grand mérite de I'Observatoire. Nul doute que cet effort portera ses fruits en facilitant I'ac-
ceptation du projet, méme par la population du Val de Suse.

En tout état de cause, un projet de cette ampleur et de cette durée de construction et d'ex-
ploitation (le précédent étant encore en service aprés 140 ans) nécessite une vision de long terme
qui permette de maintenir le cap pour traverser les périodes difficiles.

Louis Besson Rainer Masera
Chef de la délégation francaise de la CIG Lyon-Turin Chef de la délégation italienne de la CIG Lyon-Turin
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PREMESSE

Introduzione

a cura di Mario Virano, Presidente dell’Osservatorio Torino-Lione

1. L'Analisi Costi Benefici (ACB), riferita in particolare alle grandi infrastrutture linea-
ri e a rete & uno strumento valutativo intrinsecamente complesso che si presta a
varie chiavi di lettura.

La prima questione riguarda la finalita dello strumento e I'uso delle sue risultanze: & indubbio
che la vocazione primaria dell’ACB consista nel supportare sotto il profilo socio-economico la
decisione politica sulle priorita e sulle opportunita di realizzazione delle opere, mettendo a di-
sposizione delle istituzioni gli elementi conoscitivi su ogni intervento consentendo un quadro
comparativo.

L'ACB é tuttavia anche un documento che il Promotore & tenuto a elaborare e presentare per
ottenere I'approvazione del progetto. Nel primo caso I’ACB concorre a definire la strategia de-
cisionale, nel secondo & strumento valutativo di un’opera specifica nel quadro di indirizzi gia isti-
tuzionalmente definiti.

In ogni caso I'’ACB non surroga né sostituisce la rilevanza e il respiro strategico della decisione
politica: troppo spesso invece si accredita un'idea per cui le risultanze di una ACB sarebbero esse
stesse “scelta politica” di cui i responsabili istituzionali non potrebbero fare altro che prendere
atto.

La Politica, ogni politica degna di questo nome, non puo essere regno di arbitrarieta decisiona-
li prive di basi razionalmente oggettivate ed esplicitate, ma non pud neppure ridursi a mera re-
gistrazione contabile di dati ragionieristici: la Politica & in primo luogo esercizio di scelta, owero
luogo di discrezionalita motivata, a partire dall’utilizzo delle risorse, alla luce di valori culturali, di
sensibilita ambientali e territoriali, di priorita economico-sociali e di visioni strategiche del futu-
ro, chiaramente e pubblicamente rese note.

L'ACB serve quindi a chiarire i termini e la portata delle decisioni politiche che sono tanto pit im-
pegnative quanto pil controversi possano apparire gli indicatori: se i numeri sono incontrover-
tibili la decisione é relativamente facile; se sono discutibili le scelte diventano politicamente piti
rilevanti.

Ad esempio ha avuto grande risonanza ed é stata owiamente, oggetto di polemiche, la deci-
sione presa nel 1992 dal Governo spagnolo di procedere alla realizzazione della linea ad Alta
Velocita Madrid - Siviglia pur in presenza di un’ACB che esplicitava un valore attuale netto (VAN)
negativo; si sono infatti privilegiate considerazioni strategiche di coesione territoriale motivan-
done esplicitamente le ragioni in parziale contraddizione con le risultanze dell’ACB.

L'ACB & dungue uno strumento essenziale per valutare 'operato delle istituzioni: tuttavia non
esaurisce I'ambito delle motivazioni delle scelte politiche non solo perché queste devono tener
conto di fattori che I'ACB non contempla, ma anche per i limiti intrinseci dello strumento, come
ad esempio i problemi di scala (territoriale e temporale). Basta pensare alla contraddizione di sca-
la geografica che esiste quando, come nel caso della Torino Lione, I’ACB valuta interventi rela-
tivi a una sola porzione di una grande dorsale europea (il Corridoio 5 est-ovest) che, in termini
di estensione, e di almeno un ordine di grandezza superiore ed & parte di una rete infrastruttu-
rale e trasportistica di rango continentale (TEN-T).

Infatti & intuitivo comprendere che I'eventuale blocco del nuovo attraversamento alpino impo-
nendo |'attuale livello prestazionale basato su di una infrastruttura pluricentenaria, generereb-
be un declassamento competitivo non solo della tratta, e della complessiva direttrice interessa-
ta, ma comporterebbe un handicap prestazionale sull'intera rete continentale di cui quella dorsale
@ parte essenziale, rete che si assesta su ben piu alti standard-medi di riferimento, con le nuo-
ve opere gia realizzate, quelle in corso e quelle in programma.

Un analogo ragionamento vale per la scala temporale. Per convenzione internazionale I'ACB di
infrastrutture ferroviarie assume un tempo di riferimento limitato: 30 anni secondo la Guida UE-
DG-Regio/2008, 40 secondo lo studio HEATCO/2006 per i progetti TEN-T.

Nel caso della Torino Lione tale orizzonte temporale & stato esteso a 50 anni conformemente
alle raccomandazioni dei documenti di riferimento in vigore in Italia —"Linee Guida per la mi-
sura dei costi esterni nell'ambito del PON Trasporti 2000-2006" - e in Francia —="Instruction-ca-
dre del Ministero dei Trasporti del 25 marzo 2004 sulle modalita di valutazione dei grandi pro-
getti infrastrutturali di trasporto”. Oltre tale limite pero si ritiene che I'alea sui parametri sia tale
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da non consentire stime attendibili. Ma una grande opera infrastrutturale ha comunque una
vita utile che travalica ampiamente questi confini cronologici: basta pensare che il traforo fer-
roviario del Fréjus, progettato nella meta del XIX secolo (quando la Savoia era ancora parte del
Regno di Sardegna) é operativo dal 1871 e continua ad essere I'unico collegamento ferroviario
transalpino del nord-ovest italiano con il sud-est francese e con il resto d'Europa. A tale propo-
sito viene spontaneo I'interrogativo, solo apparentemente paradossale, di quale sarebbe oggi
il risultato dell’ACB sull’opera cavouriana dopo 140 anni di suo utilizzo e, a maggior ragione,
quello relativo, ad esempio, alla Via Aurelia dopo duemila anni di onorato (e mutevole) servizio?

2. Sui temi fin qui evocati e di aiuto il riferimento al passato (che, ovviamente, non
puo essere assolutizzato né semplicisticamente attualizzato) ma soprattutto quel-
lo risorgimentale portato all’attenzione di massa dalle celebrazioni di Italia 150.

Puo essere utile una lettura comparativa di episodi in cui I'ispirazione della politica infrastruttu-
rale ha assunto quel carattere alto e di grande respiro a cui si faceva cenno in precedenza: ¢ il
caso della pubblicazione a Parigi, il | maggio 1846 (quindici anni prima dell’Unita d'ltalia) dell’ar-
ticolo “Des chemins de fer en Italie” sulla Revue Nouvelle, contenente la proposta della rete fer-
roviaria nazionale immaginata da Cavour come strumento di unificazione nazionale quan-
do la penisola era ancora suddivisa in tanti staterelli, per lo piti senza reciproche relazioni commerciali
e non di rado militarmente contrapposti. Quella rete, vista oggi, & sorprendentemente corrispon-
dente a quella effettivamente realizzata nei successivi cent’anni che ha contribuito in modo
determinante allo sviluppo del Paese mantenendosi pressoché inalterata fino alla recente in-
troduzione dell’Alta Velocita.

GERMANLA

LiMGHERLS,

CROAFIA

Quale sarebbe stata I’ACB di quelle linee e di quella rete valutata al tempo dell‘Italia ancora ine-
sistente come Stato e frazionata fra soggetti impossibilitati a generare domanda ferroviaria in
presenza di un’offerta-treno che ancora non c’era?
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PREMESSE

La rete TEN-T disegnata alla fine del XX secolo da una grande classe dirigente autenticamente
europeista (in cui spiccano fra i molti i ruoli di Jaques Delors e di Loyola de Palacio), assume oggi
un'analoga funzione di strumento di unificazione continentale, insieme con I'Euro, con
Schengen, e con altri fondamentali strumenti di integrazione comunitaria. Cambia la scala, da
nazionale a europea, ma si ripropone la stessa finalita di connettere realta separate o non suf-
ficientemente integrate: nel caso del Corridoio 5 la Penisola Iberica e I'Est Europeo con due gran-
di aree sviluppate come la pianura padana, dove si genera oltre il 70 per cento delle esportazio-
ni italiane, e il sud-est francese.

E comunque interessante osservare che in entrambi gli scenari e nelle due differenti epoche I'at-
traversamento alpino si ripropone come un persistente tema strategico.
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3. Tuttii contenuti dell’ACB relativi all’attuale progetto della Nuova Linea Torino Lione
(NLTL) sono compiutamente documentati in questo Quaderno 08 dell'Osservatorio
che raccoglie gli studi e i contributi che hanno contraddistinto circa 15 mesi di lavo-
ro in cui I'équipe internazionale, selezionata da LTF con gara europea, ha interlo-
quito settimanalmente con gli esperti espressione delle comunita locali e con i
tecnici presenti nell'Osservatorio. E’ un grande lavoro che viene presentato nelle

sue risultanze dando conto con trasparenza delle criticita e delle differenti posizio-
ni emerse.

La polarizzazione del confronto porta perod spesso a un‘inversione di ottica: anziché leggere e
giudicare i documenti per quello che sono e per quello che dicono, formandosi di conseguen-
za un'opinione, spesso li si considera buoni o cattivi in funzione della loro corrispondenza o meno
con i convincimenti preesistenti, formulando percid il giudizio in base a un pre-giudizio che di-
venta pregiudizio. In questo caso molte delle specificita metodologiche e dei peculiari temi di-
sciplinari controversi (ad esempio quello relativo al “surplus del consumatore”) da argomenti
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di confronto scientifico diventano “armi” da utilizzare pro o contro gli avversari. Quindi pud non
essere del tutto inutile richiamare in premessa qualche considerazione che si ritrova certamen-
te declinata nell’ACB attraverso le parametrazioni e i codici interpretativi propri dello strumen-
to ma che sono valutabili in termini di senso comune anche dai non addetti ai lavori per I'evi-
denza a-disciplinare che questi argomenti presentano.

Anzitutto € opportuno ricordare che Italia e Francia sono rispettivamente e reciprocamente il se-
condo partner commerciale (dopo la Germania) con un interscambio che, al netto della fles-
sione del 2009 (gia recuperata nel 2010), si attesta stabilmente tra i 70 e gli 80 miliardi di euro
all'anno. Questo rilevante valore assoluto é ripartito in modo equilibrato fra i due Paesi ed &
costituito principalmente da tipologie merceologiche vocate all’'uso della ferrovia (ad esempio
macchine, chimica, agroalimentare).

E evocativo a tal proposito osservare che il Tunnel di Base, owero |'opera che determina “per
sempre” il salto qualitativo da linea di montagna a linea di pianura, prevede per il periodo di can-
tiere un investimento annuo pari all’1 per cento del valore dell'interscambio annuale.

Se poi si allarga I'ottica da Francia e Italia anche a Spagna e Regno Unito, considerando cioé i
quattro Paesi maggiormente coinvolti dalla riduzione dei costi e dei tempi di trasporto derivan-
ti dalla realizzazione della NLTL, il valore dell'interscambio commerciale del nostro Paese risulta
del 23 per cento (con un saldo attivo molto consistente); inoltre da queste tre nazioni proven-
gono il 33 per cento dei turisti internazionali che arrivano in Italia.

Se al contrario si concentra I'ottica alla scala della macro-regione transfrontaliera AlpMed che
raggruppa Piemonte, Liguria, Valle d’Aosta, Rhéne Alpes e Paca (Provence, Alpes Cote d'Azur)
e di cui la Torino Lione ¢ asse baricentrico, il quadro socio economico che emerge ¢ assai rilevan-
te: 17 milioni di abitanti, 1,5 milioni di imprese, un interscambio di circa 10 miliardi di euro e
un PIL di 500 miliardi di euro I'anno.

Sono i numeri di un medio Stato Europeo (che & difficile pensare non necessiti di un’efficiente e
moderna linea ferroviaria che ne colleghi le “capitali”).

Queste poche considerazioni bastano da sole a far giustizia di quelle rappresentazioni, cosi
manichee da apparire grottesche, che vorrebbero descrivere la nuova ferrovia transalpina Torino-
Lione come manifestamente immotivata, richiamando lo stereotipo della “cattedrale nel deser-
t0": se il “deserto” & quello che i numeri richiamati descrivono, si tratta di un deserto molto
affollato, pieno di vita e di attivita

4. Una delle principali obiezioni degli oppositori della Nuova Linea Torino-Lione ri-
guarda una contraddizione che riguarderebbe la situazione attuale caratterizzata
da un traffico calante con una ferrovia esistente sottoutilizzata.

Questo argomento di indubbia efficacia per il senso comune, & pero elusivo del cuore del pro-
blema owvero lo standard del servizio.

Questo & un tema assolutamente generale con innumerevoli esemplificazioni possibili. Vediamone
alcune: c’erano (e ci sono) buone strade, nazionali e provinciali, che collegano Torino e Milano,
ma oggi nessuno dovendo andare in macchina da un capoluogo allaltro, si sognerebbe di
usare quella viabilita storica perché ormai lo standard é quello autostradale.

Idem dicasi per i valichi stradali di attraversamento alpino soppiantati dai tunnel autostradali (i
casi del Moncenisio e del Monginevro insegnano).

Cio vale in qualunque campo: fino a non molti anni fa le copisterie utilizzavano con successo
per i loro servizi fotocopiatrici, macchine da scrivere, e cianografiche; con I'arrivo di computer,
scanner, plotter ecc., & cambiato lo standard delle prestazioni richieste e sarebbe assurdo dire a
uno di questi imprenditori del settore che ha perso anno dopo anno clienti per mancato rinno-
vo degli impianti, che questi investimenti non li deve fare perché le sue vecchie attrezzature sono
sottoutilizzate. Quando cambia lo standard di riferimento il calo dei clienti e il sottoutilizzo de-
gli impianti esistenti sono un tutt'uno: o ci si aggiorna allineando I'offerta alle richieste presta-
zionali della domanda, o il declino si awvita su se stesso.

E sorprendente la tesi per cui non si dovrebbe intervenire con nuovi investimenti dove (e quan-
do) c'é declino, accettandolo come irreversibile. Cid vale per I'industria, per il terziario e anche
per la ferrovia & la stessa cosa. Il declino sulla direttrice del Frejus deriva dall’handicap struttura-
le della pendenza (oltre il 30 per mille) che impone ai treni di salire fino a 1.250 metri di quota,
e dalle limitazioni geometriche, funzionali e di sicurezza del vecchio tunnel di Cavour, che per
guanto parzialmente ammodernato (dopo sei anni di gestione a senso unico alternato), presen-
ta comunque insuperabili limitazioni delle performance trasportistiche.

Analisi Costi-Benefici Analisi globale e ricadute sul territorio
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Infatti, non & un caso che i trafori alpini realizzati tra il 1871 e i primi decenni del Novecento fos-
sero tutti a circa 1.000 metri di quota con gallerie di circa 10 km di lunghezza: quello era lo stan-
dard di cento anni fa. Oggi tutti i nuovi attraversamenti (Loetschberg, Gottardo, Brennero) sono
alla quota del piano di campagna con tunnel di circa 50 km.

Questi sono i nuovi standard con cui bisogna competere oggi e domani: essi sono ispirati dal
fatto che i treni (in particolare merci) sono efficienti e competitivi quando vanno in pianura: ma
per farli andare in pianura quando ci sono le montagne bisogna forarle alla quota di pianura,
cioe fare i “tunnel di base”, il cui scopo € quindi di garantire la normalita quando il contesto oro-
grafico si fa eccezionale.

Nel caso della Torino-Lione questa innovazione determina una riduzione dei costi del 42 per cen-
to e la contrazione dei tempi consentita da treni a 220 km/ora invece degli attuali 80 km/ora,
consente un'inedita competitivita anche per i passeggeri su tratte importanti come Milano-Parigi
e Milano-Barcellona.

| dati di traffico richiedono qualche considerazione interpretativa. C'é una grave anomalia nel-
la situazione degli attraversamenti alpini: considerando tutti i collegamenti fra Italia e Francia, |l
trasporto ferroviario rappresenta solo il 7 per cento di tutti i flussi terrestri mentre verso I' Austria
guesta quota sale al 32 per cento e verso la Svizzera addirittura al 63 per cento.

Se poi consideriamo i transiti oltre la Francia verso altri Paesi la quota ferroviaria scende a
meno dell’1 per cento del totale, mentre per I'’Austria sono quasi il 94 per cento e per la Svizzera
quasi il 76 per cento.

Mancano i presupposti per una analoga domanda ferroviaria nel quadrante della Torino Lione?
No: i volumi complessivi che attraversano I'arco alpino tra Ventimiglia e il Monte Bianco sono
pari al 110 per cento di quelli che attraversano la Svizzera; & evidente che il servizio attuale,
con le linee esistenti, & incapace di intercettare in modo efficace il potenziale commerciale, e oc-
corre pertanto un salto di qualita organizzativo, gestionale e owiamente infrastrutturale.

Ma c’e una riflessione ancora pit elementare e intuitiva: si puo discutere a lungo per quanti anni
ancora il tunnel storico del Fréjus sia in grado di garantire sufficienti relazioni ferroviarie tra Italia
e Francia, ma c'é qualcuno che, in buona fede, pud ritenere che un‘opera progettata negli anni
Cinquanta dell’Ottocento ed entrata in servizio nel 1871, possa garantire il futuro dei prossimi
100/150 anni, mentre tutti gli altri competitori si sono attrezzati con infrastrutture di nuova
generazione? Basta guardare I'immagine “d’antan” degli imbocchi che evocano i treni a va-
pore per rendersene conto.

oL S

Se interveniamo oggi lo facciamo insieme alla Francia e all’Europa; se aspettiamo, quando la ne-
cessita sara diventata inderogabile, saremo soli a dover fronteggiare questa sfida fuori tempo
massimo.
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5. Questi temi sono estremamente concreti e reali, ma e del tutto evidente che sono
difficilmente misurabili in modo esaustivo con le strumentazioni tecniche dell’ACB:
sono tipici argomenti di una strategia politica che immagina il futuro scegliendo
tra differenti possibili opzioni, perseguendone la graduale realizzazione.

Per quanto riguarda la Torino-Lione, le decisioni assunte in ambito comunitario e bi-nazionale
italo-francese, con I'avallo delle rispettive principali istituzioni (Governi e Parlamenti) e con la sot-
toscrizione di specifici accordi internazionali, sono state sempre supportate nel tempo da appo-
site Analisi costi-benefici.

Il lungo e travagliato iter approvativo ha fatto progressivamente percepire all’'opinione pubbli-
ca (specie in Italia) le risultanze delle valutazioni via via condotte nel tempo come insufficiente-
mente rappresentative di una realta che negli anni si era progressivamente trasformata.

La situazione é stata oggettivamente accentuata dai rilevanti cambiamenti progettuali interve-
nuti, specie lato Italia, con lo spostamento del tracciato dalla sponda sinistra alla sponda destra
della Dora, con I'uscita/ingresso del Tunnel di Base a Susa (con la relativa stazione internazio-
nale), con la connessione diretta della Piattaforma logistica di Orbassano e con la scelta di un
pressoché totale interramento della linea per garantire la massima compatibilita ambientale.

I mutamento progettuale non poteva non imporre un radicale aggiornamento dell’ACB per at-
tualizzarne le risultanze rispetto al passato e per ottemperare agli obblighi normativi imposti dal-
le procedure approvative del nuovo progetto.

La crescita della consapevolezza delle problematiche ambientali e territoriali, anche a seguito dei
movimenti sviluppatisi in Valle di Susa, ha altresi suggerito e imposto un’integrazione dell’ ACB
attraverso una particolare lettura degli impatti alla scala locale, sia in fase di costruzione che a
regime.

Questa inedita sensibilita sul tema delle ricadute territoriali (tema gia al centro del Piano Strategico
della Provincia di Torino) ha portato non solo a specifici approfondimenti costruiti con I'appor-
to delle comunita locali disponibili al dialogo, ma, soprattutto, per iniziativa della Regione Piemonte
all'approvazione della Legge regionale 4/2011 “Promozione di interventi a favore dei territori
interessati dalla realizzazione di grandi infrastrutture” sulla base della positiva esperienza fran-
cese della “Démarche Grand Chantier” (che I'Osservatorio ha contribuito a far conoscere e a
mutuare nel contesto italiano della Torino Lione).

Infine, mentre intervenivano queste rilevanti variazioni del progetto, e si sviluppava il rapporto
con i portatori di interesse locali, alla scala planetaria (europea in particolare) si manifestavano,
a partire dal 2008/2009, gli effetti di una crisi (prima finanziaria e poi anche economica) tali da
incidere su vari parametri base per le valutazioni.

Tale crisi, lungi dall’essere superata, genera una grande incertezza sui suoi effetti nel tempo.
Pertanto, seguendo gli indirizzi europei in materia della Direzione generale Affari economici e
finanziari — 2009 Ageing Report: Economic and budgetary projections for the EU-27 Member
States (2008-2060) — si sono assunti tre scenari di riferimento per ciascuno dei quali sono state
sviluppate le analisi e le valutazioni costi/benefici per la Torino-Lione: lo scenario pitl pessimisti-
co dello “shock permanente”, quello intermedio (da molti considerato il piu realistico) del
“decennio perduto” e infine quello pitl ottimistico detto “del rimbalzo”.

Il riferimento prevalente e lo scenario del “decennio perduto” che prevede una crescita media
dell’Area euro di circa I'1,5 per cento all’'orizzonte temporale del progetto e tiene conto del
rallentamento delle economie europee, che nel ventennio precedente avevano registrato tassi
di crescita ben superiori.

Lo scenario di riferimento per I'’ACB tratto da Ageing Report prevede dunque, sulla base di prin-
cipi precauzionali, un tasso di sviluppo dell’economia europea nel medio e lungo periodo infe-
riore rispetto alla media dell’ultimo ventennio. Inoltre I'utilizzo per le previsioni di tassi di svilup-
po medi nazionali determina una sottostima del traffico e del differenziale di crescita tra le
economie regionali della macro-area interessata al progetto (che sono state, sono e si prevede
continuino ad essere assai piti dinamiche della media-paese). L'aggiornamento dell’ACB, per-
tanto, si & reso opportuno e necessario per questo doppio ordine di ragioni che attengono da
un lato i mutamenti del progetto e dall’altro i cambiamenti del complessivo contesto in cui I'ope-
ra si inserisce.

Si tratta dunque di un percorso chiaro, trasparente e motivato che assume I'esistenza di una plu-
riennale decisione confermata ai massimi livelli europei e nazionali (Italia e Francia), con I'ade-
sione delle rispettive Regioni e Province, nonché delle Citta capoluogo nei due Paesi: questo pro-
cesso decisionale & sempre risultato confermato anche al variare, nel tempo, delle maggioranze
di governo ai vari livelli istituzionali.

Analisi Costi-Benefici Analisi globale e ricadute sul territorio
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Questa ACB dunqgue non &, né poteva essere, propedeutica a scelte storicamente definite in atti
istituzionali a livello nazionale e internazionale, ma evidenzia con chiarezza la portata che la de-
cisione comporta oggi, rendendone trasparenti i punti di forza e di debolezza.

6. L'ACB che viene qui presentata, & quindi il risultato di un lungo lavoro elaborativo
dell’équipe internazionale scelta da LTF, con I'apporto di competenze di RFI, coor-
dinata dall'ing. Andrea Ricdi, ed & il frutto di una serrata interazione con I'Osservatorio
che ha contribuito sia con approfondimenti presentati direttamente dai rappresen-
tanti dei territori, sia con I'apporto sistematico degli esperti presenti nello specifi-
co “"Gruppo di Lavoro ACB” coordinato dal dott. Fabio Pasquali, che si & riunito in
quindici specifiche sessioni di lavoro.

Peraltro é nota e costantemente verificabile I'esistenza di rilevanti divergenze valutative che si
manifestano con particolare riferimento nel caso delle grandi infrastrutture finanziate con risor-
se pubbliche; cio nasce all'interno del mondo della stessa disciplina delle ACB e ne caratterizza
i relativi esiti non solo per aspetti di merito attinenti a ogni singola opera, ma in larga misura in
forza di differenti orientamenti culturali in materia che sono riconducibili a vere e proprie “scuo-
le di pensiero”.

Consapevoli di tale complessa realta che presenta molteplici connotazioni disciplinari I'Osservatorio,
nello sviluppare I’ACB della Torino Lione, ha ritenuto, nelle forme possibili, di interagire con due
delle principali “scuole di pensiero” riconducibili da un lato al Politecnico di Milano, con la dott.ssa
Silvia Maffii (Trt Trasporti e territorio), e dall’altro all'Universita Bocconi, con il prof. Oliviero Baccelli
(Certet). Questi esperti hanno costantemente interagito con I'équipe di LTF con stimoli, critiche
puntuali e apporti specialistici che hanno significativamente influenzato parti non marginali
del lavoro, recuperando pero, al termine delle elaborazioni, la loro piena autonomia di giudizio
sul lavoro finale attraverso I'espressione di indipendenti valutazioni di sintesi, anche radicali e, su
vari punti, in aperta divergenza fra loro.

Semplificando si pud dire che le risultanze emerse da una parte sono state ritenute troppo ot-
timistiche e dall’altra troppo pessimistiche: dire che “in media stat virtus” & forse poco scienti-
fico, ma coglie un dato di realta.

Il vaglio critico del metodo e dei contenuti dell’ACB costituisce parte integrante del lavoro che
viene presentato con lo spessore della dicussione che ha generato, con i punti che hanno con-
sentito una sintesi e con quelli che hanno mantenuto aperte delle irrisolte divergenze.

Si coglie cosi, attraverso I'ACB, il carattere intrinsecamente problematico del giudizio su di un’in-
frastruttura come la Torino Lione (e forse su ogni grande scelta strategica di questo tipo).

E certamente vero che assumendo gli scenari pit attendibili (il decennio perduto), con dati ra-
gionevolmente ritenuti affidabili e con un’articolata stima delle esternalita (fra cui I'attenuazio-
ne della pressione antropica nel delicato ambiente alpino per effetto del riequilibrio modale) le
risultanze a cui si perviene sono positive e confortano le scelte fatte, pur in presenza dell’attua-
le crisi.

La seguente tabella sintetizza tali risultanze alla luce dei tre scenari europei (shock permanen-
te, decennio perduto, rimbalzo) evidenziando anche le differenze derivanti dall'applicazione del-
le normative francesi e di quelle italiane:

Shock permanente Decennio Perduto Rimbalzo
Millioni di euro F? 12 F! I? F' 12
VAN3 economico -8.981 -10.228 1.142 81 10377  9.428
VAN? effetti esterni 7824 6.974 13.149 11.891 16.678  15.391
VAN3 Totale -1.156  -3.253 14.291 11.972 27.055 24.818
TIR* 3,51% 3,09% 509% 4,72% 6,12%  5,78%

Infatti il risultato della valutazione, condotta secondo le migliori pratiche internazionali dell’ana-
lisi di grandi progetti infrastrutturali, & significativo nelle sue due componenti, quella economi-
ca interna al mercato del trasporto e quella relativa all'ambito delle esternalita.
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Sotto il profilo del sistema dei trasporti di persone e merci nell’area interessata dal progetto, i be-
nefici attualizzati bilanciano i costi attualizzati: questo significa che i guadagni di tempo e le ri-
duzioni del costo generalizzato di trasporto per gli operatori sono all'incirca pari nell’arco tem-
porale diriferimento e in termini attualizzati, ai costi di investimento e gestione dell'infrastruttura.
Se su questa base innestiamo la valutazione delle esternalita riferite all'intera collettivita, i bene-
fici risultano notevolmente superiori ai costi.

In sintesi, il progetto in esame favorisce uno spostamento modale verso la ferrovia migliorando-
ne I'offerta e rendendone pit competitivo il servizio, senza che questo sia ottenuto tramite po-
litiche di tipo coercitivo; questo spostamento, che gia di per sé configura un equilibrio tra costi
e ricavi attualizzati del progetto, genera ulteriori benefici di cui gode la collettivita di riferimen-
to. Peraltro va detto che la Torino Lione non presenta i caratteri di alcuni corridoi nord-sud che
costituiscono, storicamente, le direttrici in cui la domanda e I'offerta si rincorrono, da sempre,
con una continua implementazione reciproca. Tale rincorsa non pud trovare una stabilizzazione
ambientalmente compatibile se non attraverso politiche e infrastrutture di trasferimento che
consentano una ripartizione piu sostenibile dei traffici: questo, come noto, € il senso strategico
del Corridoio 5 come grande asse trasversale di connessione-coesione continentale e di riequi-
librio tra le storiche e sovraccariche direttrici nord-sud.

L'attraversamento alpino della Torino Lione costituisce I'elemento chiave di questa dorsale eu-
ropea, ma proprio questa sua primaria funzione strategica & il dato politico che travalica in
parte I'ambito dell’ ACB.

Il riconoscimento di questa problematicita valutativa é rivendicato dall’Osservatorio come un va-
lore: segna anche la grande distanza che separa, in termini di serieta questo lungo lavoro cora-
le dalle improwvisazioni fiorite nel tempo a supporto del movimento contrario alla Torino Lione.
Va altresi ricordato che I'’ACB riguarda I'intera linea, comprendendo la totalita degli investimen-
ti previsti, considerando la gronda torinese e il “contournement” lionese come delle invarianti.

7. E’ evidente che un grande progetto infrastrutturale non puo che essere visto nel-
la sua interezza, a prescindere da quale possa essere I'orizzonte realizzativo nel
tempo; ma é altrettanto chiaro che la sua realizzazione non pu6 che avvenire ne-
cessariamente per parti.

Questa esigenza e stata interpretata dall'Osservatorio con un progetto di fasaggio che individua
nell’orizzonte 2025 il primo stock cruciale di opere da realizzare sia nella tratta italiana della par-
te comune (Tunnel di Base e Nodo di Susa) che in quella nazionale (con la Piattaforma di Orbassano
e la sua connessione a Buttigliera) a cui far seguire la Gronda Merci e la connessione a Settimo
Torinese.

A grandi linee si puo ritenere che tali investimenti siano in grado di determinare il grande salto
di qualita la cui essenza consiste nel trasformare fin da subito, al termine dei lavori di prima fase,
all'orizzonte 2025, una linea di montagna in una linea di pianura, pit che dimezzando i tempi
di percorrenza (passeggeri) raddoppiandone la portata (merci).

Anche il tema del fasaggio perd si presta a differenti interpretazioni che sono state oggetto di
divergenze all'interno dei lavori dell’ACB, tra chi riteneva che dovesse essere strumento di for-
mazione del progetto, e la maggioranza dell'Osservatorio che ha interpretato il fasaggio come
ottimizzazione selettiva delle priorita realizzative di un progetto gia configurato nella sua globa-
lita e secondo le disposizioni di legge.

Cio detto, pur senza voler forzare le analogie e senza sottacere la radicale differenza relativa-
mente all'idea di posizionamento temporale del tunnel di base, il fasaggio messo a punto
dall'Osservatorio recepisce, nei modi e nelle forme possibili, il suggerimento metodologico del
progetto “FARE” introducendo comunque una gradualita degli interventi e un utilizzo, fino al
limite della capacita, della linea storica almeno nella sua parte pit performante in quanto non
penalizzata dalle pendenze della tratta di montagna.

E intuitivo che questo scenario delineato con il fasaggio, che anticipa e concentra gli investimen-
ti essenziali massimizzando i benefici ottenibili, non pud che migliorare le risultanze dell’ACB,
ma tale evidenza empirica dovra essere scientificamente verificata e documentata nei prossimi
mesi.

Quindi in conclusione I'’ACB non & da considerarsi come una valutazione statica, ma come
uno strumento di accompagnamento all’affinamento della progettazione, che prosegue nel
tempo alla luce delle esigenze di contesto economico, finanziario e ingegneristico, awalendosi
anche dei suggerimenti emersi nei confronti sviluppati all'interno dell’Osservatorio.
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Introduction

par Mario Virano, Président de I'Observatoire Lyon-Turin

1. L'Analyse Colits-Bénéfices (ACB), qui se référe en particulier aux grandes infrastruc-
tures de transport linéaires et en réseau, est un instrument d’évaluation intrinséque-
ment complexe qui se préte a de nombreuses clés de lecture.

Le premier point concerne la finalité de I'instrument et I'utilisation de ses résultats: il ne fait au-
cun doute que I"’ACB a pour vocation premiére d'apporter, sous I'angle socioéconomique, un
appui aux décisions politiques en ce qui concerne la priorité et I'opportunité de réaliser une
opération, ce en mettant a la disposition des institutions chargées d'effectuer les choix des élé-
ments de connaissance sur chaque projet afin de fournir un cadre comparatif.

Toutefois, I’ACB est aussi un document que le Promoteur est tenu d'élaborer et de présenter
pour obtenir I'approbation du projet. Dans le premier cas, I’ACB concoure a définir la stratégie
de décision; dans le second, elle est I'instrument d'évaluation d’'une opération spécifique dans
le cadre d’orientations préalablement définies par les institutions.

Dans tous les cas, I'’ACB ne remplace pas, en termes d'importance et de souffle stratégique,
la décision politique: trop souvent, on accrédite I'idée que les résultats de I'’ACB seraient eux-
mémes un “choix politique” dont les responsables institutionnels ne pourraient que pren-
dre acte. La Politique, toute politique digne de ce nom, ne peut se résumer, évidemment, a des
décisions arbitraires privées de fondements rationnels objectifs et explicites. Mais elle ne peut
pas non plus étre réduite a un pur et simple enregistrement comptable de données chiffrées. La
Politique est tout d'abord I'exercice d'un choix, c’est-a-dire le siége d'un pouvoir discrétionnaire
motivé, a partir de |'utilisation des ressources financiéres, a la lumiére de valeurs culturelles, de
sensibilité environnementale et territoriale, de priorités économigues et sociales et de visions
stratégiques du futur rendues publiques de facon claire.

L'ACB sert donc a clarifier les limites et la portée des décisions politiques qui sont d’autant plus
importantes que les indicateurs peuvent étre controversés: si les chiffres sont incontestables, la
décision est relativement facile. S'ils sont discutables, les choix deviennent politiquement plus
importants. Par exemple, une décision qui a eu un grand impact (et encore aujourd’hui objet de
grandes polémiques) fut la décision prise en 1992 par le gouvernement espagnol de réaliser la
ligne a grande vitesse Madrid-Séville, malgré une ACB qui exprimait une valeur actuelle nette
(VAN) négative. Il a alors été décidé de privilégier des considérations stratégiques de cohésion
territoriale en motivant explicitement les raisons qui étaient en contradiction avec les résultats
de I'ACB.

L'ACB est donc un instrument essentiel pour évaluer les actes des institutions. Cependant, elle
n'épuise pas le vivier des motivations des choix politiques, non seulement parce que ceux-Ci
doivent tenir compte des facteurs que I’ACB ne couvre pas, mais aussi de par les limites intrin-
séques de I'instrument, comme par exemple les problemes d'échelles (territoriale et temporelle).
II suffit de penser a la contradiction d’'échelle géographique qui existe quand, comme dans le
cas de la liaison Lyon-Turin, I'’ACB évalue des interventions relatives a une seule partie d'une
grande dorsale européenne (le Corridor 5 est-ouest) qui, en termes de couverture géographique,
est supérieur d'au moins un ordre de grandeur et appartient a un réseau d‘infrastructures de
transport de niveau continental (TEN-T). En fait, il est intuitif de comprendre que le blocage
éventuel de la nouvelle traversée alpine contraignant les prestations au niveau actuel basé sur
une infrastructure pluricentenaire, générerait non seulement un déclassement de la compétitiv-
ité du troncon et de I'ensemble du corridor intéressée, mais entrainerait une pénalisation des
prestations sur I'ensemble du réseau continental duquel cette dorsale est une partie essentielle.
Ce réseau repose sur des standards de référence bien plus élevés, avec les nouveaux ouvrages
déja réalisés, en cours ou programmes.

Un raisonnement analogue est aussi valable pour I'échelle temporelle.

Par convention internationale, le temps de référence de I’ACB des grandes infrastructures fer-
roviaires est limité: 30 ans selon le Guide UE-DG-Regio/2008, 40 ans selon I'étude HEATCO/2006
pour les projets TEN-T. Dans le cas du Lyon-Turin, cet horizon temporel a été étendu a 50 ans
conformément aux recommandations des documents de référence en vigueur en Italie (Linee
Guida per la misura dei costi esterni nell’ambito del PON Trasporti 2000-2006) et en France
(Instruction-cadre du Ministére des Transports du 25 mars 2004 sur les modalités d' évaluation
des grands projets d'infrastructure de transport).
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Mais au-dela de cette limite, on retient que I'aléa sur les paramétres est trop élevé pour per-
mettre des estimations plausibles. Cependant, un grand ouvrage infrastructurel a dans tous
les cas une durée de vie utile qui dépasse largement cette limite: il suffit de penser au tunnel fer-
roviaire du Fréjus, concu vers la moitié du XIXe siecle (quand la Savoie faisait encore partie du
Royaume de Sardaigne), qui est en service depuis 1871 et continue d'étre le seul raccorde-
ment ferroviaire transalpin entre le nord-ouest de I'ltalie, le sud-est de la France et le reste de
I'Europe. A ce sujet, une question, qui nest paradoxale qu'en apparence, vient spontanément
a I'esprit: quel serait aujourd’hui le résultat de I'ACB de I'ouvrage de Cavour aprés 140 ans
d'utilisation? A plus forte raison, quel serait par exemple le résultat de I’ACB de la Voie Aurélienne,
apres deux mille ans de bons (et loyaux) services?

2. Sur les thémes évoqués jusqu’ici, la référence au passé (qui, évidemment, ne peut
étre ni absolue ni actualisée de facon simpliste), mais surtout la référence au
Risorgimento (I'Unification de I'Italie) portée a I'attention du grand public par les
célébrations de “Italia 150", sont d'une grande aide.

Il peut étre utile de faire une lecture comparative des épisodes desquels s'est inspirée la politi-
que infrastructurelle pour y puiser ce caractére de grande envergure, comme évoqué précédem-
ment. C'est le cas de la publication a Paris, le Ter mai 1846 (quinze ans avant I'Unification de
I'ltalie), de I'article «Des chemins de fer en Italie» sur la Revue Nouvelle, contenant la proposi-
tion de réseau ferroviaire national imaginé par Cavour comme un instrument d'unification
nationale quand la péninsule était encore divisée en de nombreux petits états, pour I'essen-
tiel sans relations commerciales entre eux et parfois en conflit militaire. Vu d'aujourd’hui, ce ré-
seau correspond de maniére surprenante a celui concrétement réalisé dans le siecle suivant et
qui a contribué de facon déterminante au développement du pays, en restant pratiquement
le méme jusqu’a la récente introduction de la grande vitesse.

!
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Quel aurait été I'ACB de ces lignes et de ce réseau évaluée a I'époque ou I'ltalie n'était pas en-
core un Etat mais était divisée en entités dans I'impossibilité de générer une demande ferrovi-
aire en présence d'une offre de trains qui n'existait pas encore?
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Le réseau TEN-T concu a la fin du XXéme siecle par une grande classe dirigeante authentique-
ment européiste (au sein de laquelle se distingue le réle de Jacques Delors et de Loyola de Palacio),
exerce aujourd’hui une fonction analogue d'instrument d’unification continentale, avec
I'euro, avec Schengen et avec les autres instruments fondamentaux de I'intégration commu-
nautaire. De nationale I'échelle devient européenne, mais la finalité de mettre en relation des
réalités séparées ou insuffisamment intégrées demeure: dans le cas du Corridor 5, la Péninsule
ibérique et I'est de I'Europe a travers deux grandes régions développées comme la plaine padane,
d’ou proviennent plus de 70 per cento des exportations italiennes, et le sud-est de la France.
En tout état de cause, il est intéressant d'observer que dans les deux scénarios et dans deux épo-
ques différentes le franchissement alpin revient comme un théme stratégique persistant.
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3. Tout le contenu de I'ACB concernant le projet actuel de la Nouvelle Ligne Lyon-Turin
(NLTL) est complétement documenté dans ce Quaderno 08 de I'Observatoire qui
rassemble les études et les contributions qui ont marqué environ 15 mois de tra-
vail au cours desquels I'équipe internationale sélectionnée par LTF aprés un appel
d’offres européen a échangé chaque semaine avec les experts représentants les
collectivités locales et les techniciens de I'Observatoire.

C’est un gros travail dont les résultats sont présentés en rendant compte dans la transparence
des critiques et des différentes positions exprimées.

Cependant, la polarisation de la confrontation améne souvent a une inversion des points de
vue: plutdt que de lire et juger les documents pour ce qu'ils sont et pour ce qu'ils disent, en se
forgeant ainsi une opinion, on les consideére souvent comme bons ou mauvais en fonction de
leur correspondance avec des convictions préexistantes, en formulant de la sorte un avis sur la
base d'un pré-jugement qui devient un préjugé.

Dans ce cas, de nombreuses spécificités méthodologiques et des themes particuliers controver-
sés (par exemple le «surplus du consommateur»), deviennent des armes a utiliser pour ou
contre les adversaires au lieu d'en rester a des arguments de confrontation scientifique.

Il peut donc ne pas étre totalement inutile de rappeler en préambule quelques considérations
qui se retrouvent certainement déclinées dans I'ACB a travers les paramétrages et les codes in-
terprétatifs propres de I'instrument, mais qui sont aussi valables en terme de sens commun pour
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les non-spécialistes de ces travaux de par I'évidence que ces sujets présentent. Par dessus tout,
il est opportun de se remémorer que I'ltalie et la France sont respectivement et réciproquement
leur deuxiéme partenaire commercial (aprés I'Allemagne) avec des échanges qui, corrigés de
I'infléchissement de 2009 (déja récupéré en 2010), se situent durablement entre 70 et 80 mil-
liards d'euros par an.

Cette valeur absolue importante se répartit de maniére équilibrée entre les deux pays et est con-
stituée principalement de types de marchandises vouées a I'utilisation de la voie ferrée (par ex-
emple I'automobile, la chimie, I'agroalimentaire).

A ce sujet, il est évoquant d’observer que le Tunnel de Base, c’est-a-dire I'ouvrage qui réalise
«pour toujours» le saut qualitatif d'une ligne de montagne a une ligne de plaine, correspond
a un investissement annuel pendant la durée du chantier s'élevant a environ 1 pour cent de ces
échanges.

Sil'on élargie ensuite I'optique de la France et de I'ltalie a I'Espagne et au Royaume-Uni, en con-
sidérant ainsi les 4 pays majoritairement concernés par la réduction des coGts et des temps de
transport engendrés par la réalisation de la NLTL, la valeur des échanges commerciaux de
notre Pays ressort a 23 pour cent (avec un solde créditeur trés consistant). En outre, 33 pour cent
des touristes internationaux qui entrent en Italie proviennent de ces 3 pays.

Si au contraire on se concentre sur la perspective a |'échelle de la macro-région transfrontaliere
ALPMED qui regroupe le Piémont, la Ligurie, le Val d’Aoste, la région Rhone-Alpes et la région
PACA (Provence, Alpes, Cote d'Azur) et pour laquelle le Lyon-Turin est I'axe barycentrique, le
cadre socioéconomique qui émerge est plutdt important: 17 millions d’habitants, 1,5 millions
d’entreprises, des échanges annuels d’environ 10 milliards d’euros et un PIB de 500 milliards
d’euros par an. Ce sont les chiffres d’un Etat Européen de taille moyenne (dont il est difficile
de penser qu'il peut se passer d’une liaison ferroviaire moderne et efficace pour connecter ses
«capitales»).

Ces quelques considérations suffisent a elles seules a faire justice a ces représentations, si
manichéennes qu’elles en sont grotesques, qui voudraient décrire la nouvelle ligne ferroviaire
transalpine Lyon-Turin comme manifestement sans fondements, en rappelant le stéréotype de
la «cathédrale dans le désert»: si le «désert» est ce que les chiffres rappelés décrivent, il s'agit
d’un désert trés envahi, plein de vie et d'activité.

4. Une des principales objections des opposants a la NLTL concerne la contradiction
que présenterait la situation actuelle caractérisée par un trafic en baisse avec une
ligne ferroviaire existante sous-utilisée.

Cet argument, dont I'efficacité pour le sens commun est indubitable, exclut cependant le coeur
du probléme c'est-a-dire le niveau de service.

C’est un theme absolument général, avec d’innombrables exemples possibles. Examinons en
quelques-uns: il y avait (et il y a) de bonnes routes, nationales et provinciales, qui relient Turin
et Milan. Mais aujourd’hui, pour se rendre d'un chef-lieu a I'autre en voiture, nul n‘imaginerait
utiliser ces voies historiques parce que le standard est désormais celui de I'autoroute. On peut
en dire autant des traversées alpines routiéres supplantées par les tunnels autoroutiers (les cas
du Mont-Cenis et du Montgenévre nous I'enseignent).

Ceci vaut dans tous les domaines: il y a encore peu de temps, les bureaux de photocopies util-
isaient avec succes pour leurs services des photocopieurs, des machines a écrire et des cyan-
otypeurs. Avec |'arrivée de |'ordinateur, des scanners, des traceurs, le niveau demandé pour les
prestations a changé et il serait absurde de dire a un des entrepreneurs de ce secteur, qui a
perdu année apres année des clients par manque de renouvellement de ses équipements,
gu'il ne doit pas faire ces investissements parce que ses vieux appareils sont sous-utilisés.
Lorsque le standard de référence change, la baisse des clients et la sous-utilisation des équipements
ne font qu’un: ou I'on se met a jour en alignant I'offre sur le niveau de prestations exigé par la
demande, ou le déclin s'active de lui-méme. La these qui prétendrait ne pas devoir intervenir
avec de nouveaux investissements ou (et quand) survient le déclin, en le considérant comme
irréversible, est surprenante. Ceci vaut pour l'industrie, pour le tertiaire et c'est aussi la méme
chose pour le ferroviaire. Le déclin sur le corridor du Fréjus provient de I'handicap structurel
des pentes (plus de 30%.) qui oblige les trains a monter jusqu’a 1250 métres d'altitude, et des
limites géométriques, fonctionnelles et de sécurité du vieux tunnel de Cavour. Bien que partielle-
ment modernisé (aprés 6 ans de gestion a sens unigue alterné), il présente de toutes fagcons d'in-
surmontables limites dans ses performances pour les transports.
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En fait, ce n’est pas par hasard que les tunnels alpins réalisés entre 1871 et les premiéres décen-
nies du vingtiéme siecle étaient tous a environ 1000 metres d'altitude, avec des tunnels d’env-
iron 10 km de longueur: c'était le standard il y a 100 ans.

De nos jours, toutes les nouvelles traversées (Lotschberg, Gothard, Brenner) sont a I'altitude
de la plaine avec des tunnels d’environ 50 km. C’est avec ces nouveaux standards qu'il faut ri-
valiser aujourd’hui et demain: ils sont inspirés du fait que les trains (en particulier de marchan-
dises) sont efficaces et compétitifs seulement quand ils circulent en plaine. Mais pour les faire
circuler en plaine quand il y a les montagnes, on doit les percer a I'altitude de la plaine, c’est-a-
dire faire un «tunnel de base», dont le but est donc de garantir la normalité quand le contexte
topographique se fait exceptionnel. Dans le cas du Lyon-Turin, cette innovation engendre une
réduction des co(its de 42 pour cent. La diminution des temps de trajet permise par les trains a
220 km/h au lieu des 80 km/h actuels, rend possible une compétitivité inédite pour les passagers
méme sur des liaisons importantes comme Milan-Paris et Milan-Barcelone.

Les données de trafic demandent quelques considérations interprétatives. Il y a une grave anom-
alie dans la situation des traversées alpines: en considérant toutes les connexions entre la France
et I'ltalie, le transport ferroviaire représente seulement 7 pour cent de tous les flux terrestres,
alors que, cette quote-part monte a 32 pour cent vers |'Autriche et méme a 63 pour cent vers
la Suisse. Si l'on considére ensuite les transits au-dela de la France vers d'autres pays, la part
ferroviaire baisse a moins de 1 pour cent du total alors qu'elle est de 94 pour cent pour I'Autriche
et de presque 76 pour cent pour la Suisse.

Manquerait-il les fondements pour une demande ferroviaire analogue dans la zone du Lyon-
Turin? Non: le total des volumes qui traversent I'arc alpin entre Vintimille et le Mont-Blanc est
ahauteur de 110 pour cent de ceux qui traversent de la Suisse. Il est évident que le service actuel,
avec les lignes existantes, est incapable d'intercepter de maniére efficace le potentiel commer-
cial. Ainsi, un saut de qualité en termes d'organisation, de gestion et évidemment d'infrastruc-
ture est nécessaire.

Mais on peut faire une réflexion encore plus élémentaire et intuitive: on peut discuter a I'infini sur
le nombre d'années pendant lesquelles le tunnel historique du Fréjus sera capable de garantir
des liaisons ferroviaires suffisantes entre la France et I'ltalie. Mais y-a-t-il quelqu’un de bonne foi qui
peut retenir qu’un ouvrage concu dans les années 50 du 19éme siécle et mis en service en 1871
puisse garantir le futur des 100 a 150 prochaines années, alors que tous les autres concurrents se
sont équipés avec des infrastructures de nouvelle génération? Pour s’en rendre compte, il suffit de
regarder I'image «d’antan» des entrées du tunnel, qui évoquent les trains a vapeur.

1
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Si nous agissons aujourd’hui, nous le faisons conjointement avec la France et I'Europe; si nous
attendons, alors quand la nécessité sera incontournable, nous serons seuls a devoir affronter ce
défi et il sera trop tard.
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5. Ces thémes sont trés concrets et d'actualité mais il est évident qu’il est difficile de
les mesurer de maniére exhaustive avec les outils techniques de I’ACB car ce sont
les arguments politiques typiques d’une vision stratégique du futur qui aménent
a choisir entre différentes options possibles pour en permettre la réalisation pro-
gressive.

En ce qui concerne le Lyon-Turin, les décisions prises dans le cadre communautaire et bination-
al franco-italien, avec I'aval des principales institutions respectives (gouvernements et parlements)
et moyennant la signature d'accords internationaux spécifiques, se sont toujours appuyées sur
des ACB.

Les longues et difficiles procédures d'approbation ont peu a peu amené I'opinion publique (no-
tamment en Italie) a percevoir le résultat des évaluations menées au fil des années comme étant
insuffisamment représentatives d'une réalité qui s'était progressivement transformée.

Cette situation a été accentuée, objectivement, par les importantes modifications du projet,
surtout du coté Italien, avec le déplacement du tracé de la rive gauche a la rive droite de la Dora,
avec |'entrée/sortie du tunnel de base a Suse (avec la gare internationale correspondante),
avec la liaison directe du pole logistique d'Orbassano et avec le choix de I'enfouissement de la
quasi-totalité de la ligne pour en garantir le maximum de compatibilité avec I'environnement.
Cette modification du projet ne pouvait pas ne pas nécessiter une mise a jour radicale de
I’ACB pour en actualiser les résultats par rapport au projet initial et pour répondre aux obliga-
tions réglementaires imposées par les procédures d'approbation du nouveau projet.

La prise de conscience croissante des problématiques environnementales et territoriales, égale-
ment suite aux mouvements de protestation qui se sont développés dans le Val de Suse, a donc
imposé la réalisation d'un complément a I’ACB a travers une prise en compte spécifique des im-
pacts a I'échelle locale (a la fois en phases de construction et d'exploitation).

Cette sensibilité inédite sur le theme des retombées territoriales (théme déja au centre du Plan
Stratégique de la Province de Turin) a conduit non seulement a des approfondissements spéci-
fiques construits avec I'apport des communautés locales ouvertes au dialogue, mais aussi, sur
initiative de la Région Piémont, a I'approbation de la loi régionale n°® 4/2011 «Promotion des
mesures en faveur des territoires concernés par la réalisation des grandes infrastructures» (sur
la base de I'expérience positive francaise de la «Démarche Grand Chantier»), que I'Observatoire
a contribué a faire connaitre et a adapter au contexte italien du Lyon — Turin.

Enfin, tandis que ces importantes modifications étaient apportées au projet et que les relations
avec les acteurs locaux concernés se développaient, les effets de la crise (d'abord financiére puis
économigue) se manifestaient a partir de 2008/2009, a I'échelle planétaire (et notamment a
I"échelle européenne), au point d'avoir une incidence sur divers paramétres de base des évalu-
ations. Cette crise, loin d'étre derniére nous, génére une grande incertitude quant a ses effets
dans la durée. En conséquence, conformément aux instructions européennes en la matiere, trois
scénarios de référence Direction générale des Affaires économiques et financieres — 2009 «Ageing
Report»: Economic and budgetary projections for the EU-27 Member States (2008-2060), ont
été pris en compte. Pour chacun d’entre eux, des analyses et des évaluations des colts-béné-
fices du projet ferroviaire Lyon — Turin ont été menées. Le scénario le plus pessimiste est dénom-
mé le “choc permanent”, le scénario intermédiaire la “décennie perdue” (considéré par beau-
coup comme étant le plus réaliste) et, enfin, le plus optimiste, est dit du “rebond”.

La référence prévalente est le scénario de la décennie perdue qui prévoit une croissance moyenne
de la zone européenne d’environ 1,5 pour cent a I'horizon temporel du projet et tient compte
du ralentissement de I'économie européenne, qui a enregistré des taux de croissance bien
supérieurs au cours des vingt derniéres années.

Le scénario de référence de I’ACB extrait de I'’Ageing donc, sur la base de principes prudentiels,
un taux de développement de I'économie européenne a moyen et a long terme inférieur a celui
de la moyenne des vingt derniéres années.

De plus, I'utilisation dans le cadre des prévisions, de taux de développement nationaux moyens
engendre une sous-estimation du trafic et du différentiel de croissance entre les économies ré-
gionales des grandes zones intéressées par le projet (qui ont été, qui sont et dont on prévoit
gu'elles continuent a étre bien plus dynamiques que la moyenne nationale).

La mise a jour de I’ACB est donc devenue opportune et nécessaire pour cette double série de
motifs liés, d'une part, aux modifications du projet, et, d'autre part, aux changements du con-
texte global dans lequel I'ouvrage s'inscrit.

Il s'agit donc d'une démarche, claire, transparente et motivée, qui se base sur I'existence d'une
décision pluriannuelle confirmée aux plus hauts niveaux européens et nationaux (ltalie et France),
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1 - Bilan selon
I'approche
francaise, avec des
paramétres de
colits externes
variables par pays.

2 - Bilan selon
I'approche
italienne, avec des
parameétres de
colits externes
variables par pays.

3 - Valeur Actuelle
Nette. Valeur
obtenue par
actualisation a un
taux donné des
flux financiers
estimés pendant
les années du
projet jusqu’en
2072.

4 - Taux de
Rendement
Interne. Taux
d'actualisation qui
annule la VAN.

avec |'adhésion de Régions, Provinces, Départements et villes chefs-lieux dans les deux pays. Ce
processus décisionnel a toujours été confirmé, méme en cas de modification des majorités de
gouvernance, aux différents niveaux institutionnels.

L'ACB présentée ici n'est pas et ne pouvait pas étre préparatoire aux choix, définis depuis longtemps
par des actes institutionnels de niveau national et international, mais elle met I'accent avec clarté
sur la portée de la décision a ce jour en mettant en évidence ses points fort et ses points faibles.

6. Cette ACB est donc le résultat d'un long travail des équipes choisies par LTF, avec
I'apport des compétences de RFl, et coordonné par M. Andrea Ricci. Elle est égale-
ment le fruit d'une étroite interaction avec I'Observatoire qui y a contribué, a la fois
par des approfondissements présentés directement par les représentants des ter-
ritoires et par I'apport systématique des experts présents dans le «Groupe de tra-
vail ACB» coordonné par M. Fabio Pasquali, qui s’est réuni a 15 reprises.

Par ailleurs, il est notoire et il est toujours possible de vérifier qu’il existe d'importantes diver-
gences d'évaluation. Ces divergences, qui se manifestent notamment dans le cas des grandes
infrastructures financées par des deniers publics, sont presque toujours intrinséques aux ACB
dont elles caractérisent les résultats, non seulement sur des aspects de fond inhérents a tout ou-
vrage mais en grande partie du fait des différentes orientations culturelles en la matiére, qui peu-
vent étre assimilées a de véritables “écoles de pensée”.

Conscient de cette réalité complexe qui fait appel a de nombreuses disciplines I'Observatoire,
en développant I’ACB du Lyon — Turin, a choisi d'interagir avec deux des principales “écoles de
pensée”. D'un coté, le “Politecnico” de Milan, avec Mme Silvia Maffii (Trt Trasporti e Territorio)
et, de I'autre, I'université Bocconi, avec M. Oliviero Baccelli (Certet). Ces experts ont constam-
ment interagi avec I'équipe de LTF, en la stimulant, en formulant des critiques ponctuelles et
en lui apportant des avis spécialisés, influencant ainsi de facon significative des parties non mar-
ginales des travaux, non sans récupérer leur pleine indépendance de jugement sur le travail fi-
nal, en exprimant leurs propres évaluations de synthése, quelquefois radicales et, sur quelques
points, divergentes entre elles. Pour simplifier, on peut dire que les résultats ont été retenus d'un
cOté trop optimistes et de I'autre trop pessimistes: dire que «in medio stat virtus» n’est peut-étre
pas trés scientifique, mais c’est un état de fait.

Cette évaluation critique de la méthode et des contenus de I’ACB fait partie intégrante du tra-
vail qui est présenté en précisant la consistance des débats qu'’il a généré, les points ayant con-
duit a une syntheése et les points sur lesquels les divergences ont persisté.

L'ACB permet donc de saisir le caractére intrinsequement problématique du jugement sur une
infrastructure comme le Lyon — Turin (et peut-étre sur tout grand choix stratégique de ce type).
En effet, il est certainement vrai qu’en adoptant le scénario les plus crédible (celui la décennie
perdue), avec des données raisonnablement fiables et avec une estimation cohérente des effets
externes (parmi lesquels la diminution de la pression anthropique dans le fragile milieu alpin
grace au rééquilibrage modal), les résultats obtenus sont sans aucun doute positifs et confor-
tent les choix effectués y compris dans le contexte de la crise actuelle.

Le tableau suivant synthétise les résultats a la lumiére des trois scénarios européens (choc per-
manent, décennie perdue, rebond) et en mettant en évidence les différences provenant de I'ap-
plication des normes francaises et italiennes:

Choc permanent Décennie perdue Rebond
Millions d’euros F? 12 F! I? F' 12
VAN3 économique -8.981 -10.228 1.142 81 10.377  9.428
VANS3 effets externes 7.824 6974 13.149 11.891 16.678  15.391
VAN3 Totale -1.156  -3.253 14.291 11.972 27.055 24818
TRI 3,51% 3,09% 509% 4,72% 6,12%  5,78%

En fait, le résultat de I"évaluation, conduite selon les meilleurs pratiques internationales de I'-
analyse des grands projets d'infrastructures, est significatif dans ses deux composantes, économie
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des transports et effets externes. Du point de vue du systéme des transports de personnes et
des marchandises dans la zone intéressée par le projet, les bénéfices actualisés compensent les
colits actualisés: ceci signifie que les gains de temps et les réductions des colits généralisés des
transports pour les opérateurs sont grossierement équivalents, dans la période temporelle de
référence, aux colts actualisés d'investissement et de gestion de I'infrastructure. Si on ajoute
sur cette base I'évaluation des effets externes du point de vue de toute la collectivité, les béné-
fices qui en résultent sont notablement supérieurs aux coGts. En synthése, le projet examiné
favorise le transfert modal vers le fer, en en améliorant I'offre et en en rendant le service plus
compétitif, sans que ce résultat soit obtenu par des politiques de type coercitif. Ce transfert, qui
en lui-méme fournit déja un équilibre entre colts et recettes actualisées du projet, génére des
bénéfices supplémentaires qui profitent a la collectivité concernée.

Par ailleurs, il faut préciser que le Lyon — Turin ne présente pas les caractéristiques de certains
axes nord-sud qui constituent, historiquement, des corridors ol la demande et I'offre se talon-
nent dans une course poursuite permanente.

Cette course ne peut se stabiliser dans le respect de I'environnement qu'a travers des politiques
(et des infrastructures) favorisant le report modal, qui permettent une répartition des trafics plus
supportable. Il est notoire que c'est le sens stratégique du corridor 5, un grand axe transversal
de liaison-cohésion continentale et de rééquilibre avec les axes historiques nord-sud surchargés.
Le franchissement alpin du Lyon — Turin constitue I'élément clef de cette dorsale européenne et c'est
justement cette fonction stratégique premiére qui déborde en partie du strict contexte de I'ACB.
L'Observatoire revendigue la reconnaissance de cette problématique d'évaluation comme une
valeur. Elle marque aussi la grande distance qui, en termes de sérieux, distingue ce long travail
d'équipe des improvisations qui ont fleuri au fils des ans en appui au mouvement d’opposition
au Lyon-Turin.

Il faut rappeler aussi que I’ACB concerne I'ensemble de la ligne et intégre la totalité des investisse-
ments prévus tout en considérant la «Gronda» de Turin et le contournement ferroviaire de Lyon
comme des invariants.

7. ll est évident qu'il faut avoir une vision compléte d'un grand projet infrastructurel
quel que soit I'horizon temporel de sa réalisation; mais il est clair également que sa
réalisation doit nécessairement s'effectuer par phases.

L'Observatoire a traduit cette exigence par un projet de phasage qui fixe a I'horizon 2025 a livrai-
son du premier ensemble majeur d'ouvrages a réaliser a la fois dans la partie commune (Tunnel
de Base et Noeud de Suse) et dans la partie nationale (avec la Plate-forme d’'Orbassano et son
raccordement a Buttigliera) qui sera suivi par la «Gronda» pour le fret et la connexion a Settimo
Torinese.

On peut considérer, dans les grandes lignes, que ces premiers investissements suffisent pour
déterminer le grand saut de qualité qui consiste, en substance, a transformer dés a présent, au
terme de la premiére phase, une ligne ferroviaire de montagne en I'équivalent d'une ligne fer-
roviaire de plaine, en réduisant de moitié les temps de parcours (voyageurs) et en doublant sa
capacité (fret).

Le théme du phasage se préte lui aussi a différentes interprétations qui ont été I'objet de di-
vergences au sein des travaux de I’ACB, entre ceux qui retenaient que ce devait étre un instru-
ment de formation du projet et la majorité de I'observatoire qui a interprété le phasage comme
une optimisation sélective des priorités de réalisation d'un projet déja configuré dans sa glob-
alité et selon des dispositions légales. Ceci dit, sans vouloir forcer les analogies et sans passer
sous silence la différence radicale relative a I'idée que I'on se fait du positionnement dans le
temps du tunnel de base, le phasage mis au point par I'observatoire prend en compte dans les
modalités et dans les formes possibles la suggestion méthodologique du projet «FARE» en in-
troduisant une gradation des interventions et une utilisation, jusqu’a sa limite de capacité, de la
ligne historique au moins dans sa partie la plus performante en ce qu'elle n'y est pas pénalisée
par les pentes du troncon de montagne.

Intuitivement, ce scénario de phasage qui anticipe et concentre les investissements essentiels en
en maximisant les bénéfices ne peut qu’améliorer les résultats de I’ACB, mais cette évidence em-
pirique devra toutefois étre vérifiée au plan scientifique et documentée dans les prochains mois.
En conclusion, I'’ACB ne doit pas étre vue comme une évaluation statique mais comme un proces-
sus accompagnant I'approfondissement du projet. Il se poursuit dans le temps a la lumiére des
exigences du contexte économique, financier et technique, en s'appuyant aussi sur les sug-
gestions découlant de la confrontation développée au sein de I'Observatoire
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Sintesi dell’Analisi
costi-benefici

1. Il progetto e i passi dell’analisi

L' Analisi costi-benefici (ACB) del potenziamento del collegamento ferroviario tra Torino e Lione
si @ posta I'obiettivo di confrontare i costi di investimento, che si distribuiscono in un arco tem-
porale piuttosto lungo e in un contesto territoriale molto esteso, con I'insieme dei benefici e dei
costi in relazione a una vita utile stimata convenzionalmente in cinquanta anni di gestione a par-
tire dal completamento di una parte rilevante della linea. Alla valutazione convenzionale della
durata del progetto si contrappone |'effettiva vita utile dell'opera, destinata a protrarsi ben ol-
tre i cinquant’anni considerati, come ¢ caratteristico delle infrastrutture di trasporto, tra le qua-
li si ricorda proprio il tunnel sulla linea attuale, inaugurato nel 1871 e tuttora funzionante.

La situazione con la nuova linea Torino-Lione (NLTL) viene confrontata con quella dello scena-
rio di riferimento, nel quale si assume che la linea esistente (chiamata convenzionalmente Linea
Storica) costituisca I'unica infrastruttura ferroviaria a servizio del corridoio di valico e di collega-
mento a ovest verso la Maurienne e la regione Rhéne-Alpes, e a est verso il Nodo di Torino e la
restante parte del quadrante occidentale della rete ferroviaria nazionale. L'analisi costi benefici
& stata realizzata dalla societa binazionale LTF, su incarico e sotto il coordinamento della
Commissione Intergovernativa (CIG), I'organismo binazionale di governo del progetto.

Il gruppo di societa di studi e analisi che ha affiancato LTF & stato scelto tramite gara europea e
comprende societa e professionisti che hanno svolto analisi di tipo trasportistico ed economico
finanziario per alcuni dei principali progetti infrastrutturali realizzati di recente in Europa.
L'Osservatorio si & dotato al proprio interno di un gruppo di lavoro ad hoc, che ha svolto il ruo-
lo di verifica e controllo dell’ACB da parte di LTF e dei suoi collaboratori interni ed esterni, non-
ché il ruolo di indirizzo e proposizione di aspetti e tematiche di interesse dei territori interessati
e degli altri portatori di interessi (o stakeholder) che siedono in tale organismo tecnico. Hanno
quindi concorso alla definizione dell’analisi per responsabilita diretta o per orientamento e
controllo dei processi svolti i rappresentanti degli enti governativi e territoriali presenti in Osservatorio,
per un totale di 26 comuni rappresentati.

Il lavoro si & svolto in modo collegiale, con la presenza all'interno del gruppo di lavoro di valu-
tatori che, pur partecipando al processo di definizione delle modalita di svolgimento delle ana-
lisi, hanno mantenuto una autonoma posizione indipendente rispetto alle conclusioni rag-
giunte e nel sequito descritte. Le posizioni indipendenti sono associate rispettivamente a una
rappresentante della societa TRT Trasporti e Territorio (in parte assimilate a quelle di un rappre-
sentante della societa Polinomia) e a un rappresentante del Certet-Bocconi.

I risultati qui presentati rappresentano quindi un’azione corale da parte di un ampio gruppo di
esperti e rappresentanti, ma raccolgono anche diverse posizioni indipendenti e non allineate alle
conclusioni generali.

2. l'aggiornamento dei dati sui costi di investimento
e il tema del fasaggio delle opere

Il brimo passo per lo sviluppo dell’ACB ¢ stata la definizione delle opere da realizzare e dei rela-
tivi costi di investimento e di gestione e manutenzione nella fase operativa.

Questa operazione si € resa necessaria a seguito della decisione del 2007 da parte del Governo
di abbandonare il tracciato in Sinistra Dora, degli esiti della progettazione preliminare awiata a
seguito della sottoscrizione degli accordi di Pra Catinat nel giugno 2008 e infine della sfavore-
vole congiuntura internazionale, che ha imposto la revisione del compendio delle assunzioni alla
base delle valutazioni del progetto.

Per quanto riguarda i costi di investimento, a valle del completamento della progettazione pre-
liminare dell'intera opera in territorio italiano (giugno 2010) e dell’aggiornamento delle analisi
per la parte francese, & stato previsto un calendario di opere distribuito tra il 2014 e il 2035
delle diverse componenti del progetto — tunnel di valico, nuova linea nella tratta italiana, prima
e seconda canna di Chartreuse, prima e seconda canna di Belledonne, lavori sulle linee ad Alta
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velocita in Francia (LGV) — e un costo complessivo valutato in euro 2010 nella misura di 23,6 mi-
liardi di euro. Di questo valore, 10,5 miliardi di euro si riferiscono alla tratta comune italo-fran-
cese, 2,2 alla parte italiana e 10,9 alla parte francese.

In queste valutazioni non sono compresi i costi per la realizzazione delle due gronde merci e le
opere a queste collegate: la Gronda merci per il transito delle merci attraverso il Nodo di Torino,
che permettera un uso esclusivo per il traffico passeggeri del Passante Ferroviario, e la gronda
merci di Lione, denomianta CFAL (acronimo di Contournement Ferroviaire de I'’Agglomération
Lyonnaise). Entrambe queste opere sono considerate come nodi trattati come singolarita, la cui
realizzazione awerra indipendentemente dall’esecuzione del progetto della NLTL.

Dopo aver completato la valutazione dei costi di investimento dell'intera opera nelle sue diver-
se componenti, si & proceduto ad un‘analisi del fasaggio dell'opera: atteso che solo una visio-
ne di insieme del progetto nella sua interezza puo rispondere all’obiettivo di una valutazione in
ordine ai diversi aspetti di interesse per un decisore politico, nel quadro del fasaggio sono state
individuate le modalita di realizzazione dell’'opera per fasi attuative. Relativamente alla parte co-
mune, e stata prevista la realizzazione inizialmente del solo tunnel di base, configurando I'utiliz-
zo della Linea Storica tra Susa e Avigliana (previo completamento di alcuni by-pass) per la prima
fase del progetto, rimandando la realizzazione della Linea Nuova nella Bassa Val di Susa a una
fase nella quale la crescita del traffico rendera tale opera improcrastinabile.

La logica di questa operazione ¢ evidente: da una parte & chiaro che un’opera di queste dimen-
sioni e complessita deve essere realizzata per fasi (come gia previsto nella parte francese), dal-
I"altra & opportuno che in questa operazione di fasaggio si anticipino le opere che permettono
di accedere alla parte piu significativa dei benefici attesi e si rimandino quelle, comungue indi-
spensabili, la cui realizzazione pud essere procrastinata senza pregiudizio per la quota piti con-
sistente dei benefici. La realizzazione iniziale del tunnel di base permette di offrire un collega-
mento assimilabile ad una ferrovia di pianura, il che a sua volta rende competitiva in termini di
tempo di viaggio e costo di esercizio la modalita ferro rispetto alla modalita gomma innescan-
do il processo di formazione dei benefici in termini di costo generalizzato derivanti dallo scam-
bio modale e in termini di minori esternalita connesse alle minori emissioni della modalita ferro
rispetto al trasporto su strada (per le merci) e per via aerea (per i passeggeri).

E stato calcolato che I'ipotesi di fasaggio sopra descritta permettera di risparmiare circa 4 miliar-
didieuro (di cui 1,8 nella parte comune e 2,2 nella parte italiana), a fronte di una riduzione dei
benefici associati al progetto. Il tema sara oggetto di approfondite valutazioni nei prossimi mesi.

3. L'aggiornamento dei dati del progetto a seguito
della crisi economica del 2008-2010

La crisi del 2008-2010, che ha fatto sentire effetti rilevanti sulle economie dell’'Unione Europea
e sulla mobilita di passeggeri e merci, ha reso necessaria la predisposizione di nuovi scenari di ri-
ferimento, in grado di tenere conto della mutata base di previsione per I'orizzonte di medio e
lungo periodo richiesto dal progetto. Dal momento che i modelli di previsione di traffico passeg-
geri e merci si basano su previsioni del Prodotto Lordo dei paesi generatori e attrattori di flussi
che interessano l'infrastruttura in progetto, é stato deciso di adottare come riferimento lo stu-
dio “Ageing Report”, predisposto dall'Unione Europea allo scopo di fornire uno scenario di ri-
ferimento sulle previsioni macroeconomiche e di popolazione dei Paesi dell'Unione.

Il rapporto individua tre scenari:

a) "“Shock permanente”, secondo il quale la contrazione dello sviluppo negli anni della crisi non
sara mai recuperata;

b) “Decennio perduto”, che postula una ripresa dell’'economia europea, che progressiva-
mente si riportera sui tassi di crescita precedenti la crisi, ma appunto con un ritardo di dieci
anni circa rispetto a quanto previsto in precedenza;

¢) “Rimbalzo”, scenario in virtu del quale si ipotizza che I'economia dell’'Unione sia in grado
di portarsi su un sentiero di crescita economica tale da permettergli di recuperare pienamen-
te la crisi senza ritardi nello sviluppo.

LTF e I'Osservatorio hanno optato per lo scenario intermedio “Decennio perduto”, ritenendo
che fosse in grado di rappresentare realisticamente i fenomeni recenti e quelli attesi e in parte
gia posti in evidenza dalla ripresa awiata alla fine del 2010 e confermata nei mesi successivi, spe-
cialmente in Germania e Francia.
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Nel progetto della NLTL gli altri due scenari, quello pessimistico e quello ottimistico, sono stati
mantenuti come scenari alternativi, procedendo a una stima di tutte le variabili chiave (PIL, ela-
sticita, traffico) sia per lo scenario base che per quelli alternativi nei due segni.

4. | modelli di traffico e i risultati ottenuti

Il presupposto per I'analisi dei benefici connessi alla realizzazione della NLTL & la costruzione
del modello di previsione del traffico passeggeri e merci in presenza e in assenza della nuova in-
frastruttura. Entrambi i modelli, sviluppati da LTF nel corso degli anni di studio del progetto, sono
stati aggiornati e affinati per questa serie di analisi nel periodo 2008-2010, nel rispetto dei prin-
cipi fondamentali stabiliti durante i lavori precedenti dell’Osservatorio.

Il modello passeggeri internazionali, che comprende tutti gli Stati all'interno dei quali sono re-
sidenti gruppi di popolazione interessati all’utilizzo di un treno ad alta velocita che attraversi il
valico italo-francese potenziato come nelle previsioni, € stato aggiornato per tenere conto del-
I'offerta aerea low cost e delle mutate condizioni di competitivita del treno ad alta velocita.

I modello merci internazionali, basato sulle previsioni di traffico sulla totalita dell’arco alpino (dal
valico di Ventimiglia a quello dei Tauri, in Austria), & stato anch’esso reso piu articolato per pren-
dere in considerazione numerose evoluzioni registrate in questo mercato, contesto nel quale a
partire dall'inizio dello scorso decennio sono emerse numerose esperienze di gestione privatisti-
ca e una crescente efficienza in alcuni segmenti di offerta e servizio.

Assegnazione dei flussi previsionali

Sia il modello passeggeri internazionali che quello merci internazionali prevedono la costruzio-
ne di uno scenario di base, definito a partire dalle condizioni attuali a quelle previste di tutti i
modi di trasporto concorrenti per i due segmenti di mercato nell’area di riferimento.

Nello scenario di base sono costruite le previsioni di crescita del totale dei passeggeri e delle
merci nell’area di studio, con diversi orizzonti temporali coerenti con le caratteristiche di infrastrut-
ture come quella in progetto. La crescita di passeggeri e merci € a sua volta funzione delle previ-
sioni di crescita del PIL dei Paesi interessati e delle ipotesi di elasticita dei traffici rispetto ad esso;
il tutto rivisto al ribasso nella revisione 2008-2010, con I'applicazione dei tre scenari basati sull’ Ageing
Report dell'lUE. Una volta definito lo scenario di base, i modelli passeggeri e merci assegnano i
flussi previsionali in una situazione senza il progetto e in una situazione con il progetto.

L'assegnazione avviene seguendo lo schema dei modelli cosiddetti “a quattro stadi”

e dipende evidentemente dalle caratteristiche qualitative e quantitative della doman-

da e dell'offerta nell’area di studio e nel corridoio di progetto:

¢ seladomanda cresce, il modello assegna di volta in volta il traffico alle varie modalita di
trasporto (nel caso delle merci, gomma, autostrada ferroviaria accompagnata, ferro, auto-
strada ferroviaria non accompagnata) e alle varie infrastrutture comprese nell’area di stu-
dio (nel caso delle merci, ai diversi valichi alpini);

¢ in corrispondenza dei diversi orizzonti temporali il modello definisce cosi il volume di merci
(espresso in milioni di tonnellate) che si prevede transiti per il valico del corridoio di proget-
to con e senza il progetto della NLTL.

Per quanto riguarda i passeggeri, la crescita della domanda nell’area di studio viene assegnata
dal modello passeggeri internazionali tra le varie modalita (gomma, aereo, treno ad alta veloci-
ta e treno notturno) nelle situazioni con e senza la nuova linea. Per il traffico passeggeri si ipo-
tizza che la nuova linea sia in grado di generare traffico, mentre per le merci internazionali non
& previsto alcun traffico indotto a seguito della realizzazione della NLTL, ma solo una diversa
distribuzione dei flussi traffico merci previsti ai valichi, come sopra chiarito.

Previsioni di traffico merci

Le previsioni di traffico merci al 2035 sul valico del Frejus indicano un volume di 39,9 milioni di
tonnellate in caso di realizzazione del progetto e 15,5 milioni di tonnellate nella situazione di
riferimento. In presenza di una crescita stimata del traffico merci totale sullarco alpino sull’or-
dine del 2,3 per cento (in linea con quanto sperimentato negli ultimi 15 anni, con I'eccezione
della crisi registrata nel 2008-2009), si prevede che la realizzazione della nuova linea consentail
drenaggio di circa 25 milioni di tonnellate, a causa del potenziamento del collegamento in ca-
pacita, velocita ed economicita di transito.
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Nella situazione senza il progetto, si prevede che il traffico cresca a un ritmo abbastanza conte-
nuto, fino a raggiungere nel 2035 un valore pari a circa il doppio della media del periodo 1984-
2004 (7-8 milioni di tonnellate); come appare evidente, nella situazione di riferimento i vincoli
che penalizzano il valico della Linea Storica (altitudine del transito, pendenza, necessita di ri-
corso a locomotori di spinta, impossibilita di transito di convogli di lunghezza e peso trasporta-
to ottimali) e che si traducono in aggravi di tempi e costi, fanno si che il valico benefici esclusi-
vamente della crescita fisiologica del traffico ferroviario merci in Europa.

Nella situazione di progetto, con la rimozione dei vincoli sul valico attuale, il Frejus viene porta-
to al livello di prestazione degli altri attraversamenti alpini esistenti o previsti che utilizzano un
tunnel di base: in sintesi, le nuove condizioni di offerta e di servizio configurano un nuovo pa-
radigma di trasporto merci tra Italia e Francia, che parte dalle decisioni condivise a livello inter-
nazionale e binazionale di non potenziare valichi alpini nella modalita autostradale e di non fa-
vorire |'uso del valico di Ventimiglia per un uso massivo del trasporto merci.

Si ritiene che la NLTL, una volta portata al livello di servizio adeguato, possa drenare i crescenti
flussi di traffico alpino di media e lunga percorrenza sul corridoio V e possa determinare un si-
gnificativo trasferimento modale per gli scambi tra le macro-regioni interessate: tra i segmenti
di offerta di servizi logistici su ferrovia, il combinato dovrebbe giocare il ruolo pitiimportante, se-
guito dall'autostrada ferroviaria (per la quale viene previsto un potenziamento di entrambi i ter-
minali in Italia e in Francia).

Previsioni di traffico passeggeri internazionali

Le previsioni passeggeri internazionali, anch’esse basate su scenari di crescita delle economie in-
teressate prudenzialmente rivisti per tenere conto della crisi economica, indicano nel 2035 nel-
la situazione con la nuova linea circa 40,3 milioni di passeggeri, di cui circa 17 milioni utilizza la
modalita auto, circa 19 milioni la modalita aereo e circa 4,5 la modalita ferrovia.

Nella situazione di riferimento il traffico risulta inferiore di circa 0,6 milioni di passeggeri (quella
parte di domanda generata dalla realizzazione del progetto) e si distribuisce in modo meno fa-
vorevole alla ferrovia, con una differenza di circa 1,8 milioni.

Per il mercato passeggeri, le differenza tra situazione con e senza progetto si misura in tre o quat-
tro punti percentuali di mercato che si spostano dall’aereo (low cost e full fare, quest’ultimo
segmento per lo pitl a motivazione business) alla ferrovia ad alta velocita.

5. I bilanci degli operatori e gli effetti economici del progetto

L'analisi costi benefici parte da queste previsioni di traffico passeggeri e merci in situazione con
e senza progetto, sviluppando un secondo livello di approfondimento teso alla ricostruzione del
bilancio degli operatori. Dietro al volume di traffico che risulta assegnato dal modello al cor-
ridoio di progetto per merci e passeggeri ci sono diversi operatori interessati al trasporto nel-
I'area di studio, che vedono dal progetto un miglioramento o un peggioramento della pro-
pria posizione: spedizionieri, operatori logistici, clienti finali, operatori autostradali, gestori
di infrastrutture ferroviarie, operatori ferroviari privati e pubblici, Pubblica Amministrazione
a livello aggregato nazionale, regionale e locale.

La costruzione del bilancio degli operatori consiste nel calcolo dei vantaggi e degli svan-

taggi che si manifestano per ciascun gruppo nella situazione di progetto, ad esempio:

¢ |e migliori condizioni che la realizzazione del progetto permette di offrire sul mercato rendo-
no la modalita ferro maggiormente competitiva, a spese di quella gomma;

e gli operatori logistici trarranno un vantaggio dall’'uso di una modalita che presenta un minor
costo generalizzato fermo restando che parte di questa riduzione di costo si esprimera in una
minor spesa per il trasporto e parte in un minor tempo di transito;

e allo stesso tempo, un maggior uso della ferrovia per il trasporto merci penalizzera i gestori
delle concessionarie dei valichi del Bianco e del Frejus, che vedranno ridurre i loro ricavi,
cosi come gli Stati interessati vedranno una contrazione delle accise sui carburanti.

Il bilancio degli operatori & costruito attraverso una complessa e dettagliata analisi dei settori in-
teressati per passeggeri e merdi, in quanto il modello deve stimare il funzionamento di un mer-
cato aperto, nel quale gli operatori effettuano le proprie scelte in base alle migliori combina-
zioni di servizio offerte e senza forzature nei confronti dell’'uso della ferrovia, come sovrapedaggi
o penalizzazioni di alcun tipo rispetto all’'uso della gomma, a parte quanto gia applicato oggi;
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quantifica tutti costi e i benefici per tutti i gruppi degli operatori, sintetizzando gli effetti con il
loro segno nella misura di un Valore attuale netto (VAN), cioé il valore riferito a oggi ottenuto
mediante sconto a un dato tasso di valori stimati riferiti agli anni di progetto fino al 2072. Laddove
il dato non e espresso in modo diretto dal mercato, come ad esempio per il calcolo del valore
del tempo risparmiato da gruppi di operatori, si ricorre alla monetizzazione sulla base di circola-
ri e linee guida emesse dai rispettivi Stati di Francia e Italia.

Il bilancio degli operatori permette la costruzione di uno strumento che di recente viene racco-
mandato nelle ACB di progetti di infrastrutture complesse, la matrice attori/effetti: si tratta di
una tabella a doppia entrata nella quale sono riportate sulle righe le varie fasi del progetto (co-
struzione, gestione ecc.) e sulle colonne i gruppi di operatori e stakeholders interessati (opera-
tori, utenti, comunita ecc.).

Lo strumento permette di definire una disaggregazione degli effetti complessivi del progetto og-
getto di monetizzazione, assegnando a ciascun gruppo gli effetti di competenza ed evidenzian-
do sia il valore quantitativo che il saldo finale di tali effetti.

Benefici

Per il progetto della NLTL la gran parte dei benefici riguarda gli operatori logistici e i caricatori,
che nello spostamento modale da gomma a ferro guadagnano in costi di gestione, tempo del
transito e affidabilita. Simmetricamente, operatori autostradali e Stati (sebbene questi ultimi in
misura minore) vedono i maggiori effetti con segno negativo.

6. L'analisi delle esternalita generate dal progetto

Il terzo passo per la costruzione dell’ACB del progetto consiste nella presa in carico delle ester-
nalita. Nello spostamento modale tra gomma e ferro per le merci e tra aria e ferro per i pas-
seggeri, resi possibili dalla realizzazione del progetto su un arco territoriale molto ampio, si ridu-
cono gli impatti nocivi sull’ambiente per i principali fattori inquinanti: gas a effetto serra,
inguinamento atmosferico, inguinamento acustico. Inoltre, lo spostamento modale dalla
gomma riduce gli incidenti, con effetti esterni quantificabili, nonché la congestione (stradale e
aerea, a seconda che si tratti di merci o passeggeri).

Il punto di partenza deriva dai flussi di traffico differenziali tra situazione con e senza progetto
nei diversi modi risultanti a seguito dell’assegnazione; a tali flussi sono poi applicati dei coeffi-
cienti di monetizzazione del danno ambientale e i flussi degli effetti netti (saldo tra valori posi-
tivi e negativi) sono attualizzati e sommati per ottenere un Valore attuale netto (VAN).

Il risultato finale dell’ACB risulta dalla somma sequenziale di tre operazioni:

e stima del traffico sul corridoio con e senza progetto;

¢ bilancio degli operatori e calcolo degli effetti economici per tutti i gruppi interessati;
¢ calcolo delle esternalita e somma delle diverse componenti.

In queste sequenze sono implicite alcune scelte proprie di questo tipo di analisi:

¢ scelta del tasso di sconto;

e definizione dei “valori tutelari” da applicare (valore del tempo nelle diverse modalita di tra-
sporto e per i diversi operatori; valore della vita umana, del ferito o dell'incidente; valore
del CO2 ecc.).

A questo fine sono state seguite le indicazioni riportate nelle istruzioni-quadro vigenti in Francia,
Italia e presso I'Unione Europea, il che ha portato ad ottenere valori diversi a seconda del grup-
po di parametri utilizzati. Lo scopo dell’'operazione era quello di fornire un‘analisi che da una
parte fosse conforme alle direttive nazionali per ciascun Paese, ma dall‘altra permettesse una
comparabilita di massima secondo standard comunitari.

| principali valori utilizzati

A) Per 'analisi basata su criteri francesi:

e un tasso di sconto compreso tra il 3 e il 4 per cento;

e un valore del tempo per passeggeri a motivazione lavoro di 22,16 euro/ora;
e un valore del tempo delle merci di 19,59 euro per tonnellata/ora;

e un valore del CO2 per effetti diretti pari a 0,008 euro/grammo;

e un valore della vita umana pari a 1.081.000 euro.
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B) Per le analisi basate su criteri italiani:

un tasso di sconto invariato per il periodo di progetto del 3,5 per cento;

un valore del tempo per passeggeri a motivazione lavoro di 17,96 euro per ora;
un valore del tempo delle merci pari a 24,81 euro per tonnellata/ora;

un valore del CO2 per effetti diretti pari a 0,006 euro/grammo;

un valore della vita umana pari a 1.565.000 euro.

L'arco temporale di valutazione del progetto, espressa tramite calcolo del VAN scontato ai tassi
sopra richiamati e del tasso di rendimento interno, si estende per 50 anni.

7. I risultati finali dell’ACB

Il risultato finale dell’ACB della Nuova linea Torino-Lione & positivo:

e il bilancio degli operatori, ottenuto considerando tra le voci negative i costi di realizzazione,
gestione e manutenzione dell'opera e di tutte le sue componenti, evidenza per lo scenario
centrale “Decennio perduto” un VAN compreso tra 0,2 e 1,2 miliardi di euro;

e il bilancio delle esternalita € compreso tra 12 e 14 miliardi di euro circa (secondo i valori tu-
telati utilizzati);

e dalla somma di queste due componenti risulta un VAN complessivo del progetto al 2073
compreso tra 12 miliardi di euro (con criteri di monetizzazione italiani) e 15 miliardi di euro
(con criteri francesi);

e in termini di tassi di rendimento interno, un valore del 4,72 per cento con parametri italiani
e del 5,15 per cento con parametri francesi, sempre con riferimento allo scenario base;

e trale esternalita la piu significativa & quella connessa alla riduzione di incidenti determinata
dal trasferimento modale dalla modalita strada a quella ferrovia per il trasporto merci.

Benefici risultanti dalle analisi

¢ | nuovo progetto permette di drenare una parte consistente del traffico merci che interes-
sera la sezione occidentale dell’arco alpino nei prossimi 20-30 anni (circa 40 milioni di ton-
nellate nel 2035, pari al 44 per cento del totale dei transiti in volume previsti sul corridoio);
guesto spostamento da gomma a rotaia permette di evitare il transito annuo a quella data
di circa 700.000 mezzi pesanti.

¢ | nuovo progetto consente al 2035 di aumentare la quota di trasporto passeggeri interna-
zionali nell'area di riferimento (composta dalle localita per le quali un collegamento ad AV
ferroviaria configura una concorrenza con il mezzo aereo) portandola dal 7 all'11 per cen-
to e generando circa 0,6 milioni di passeggeri aggiuntivi.

e Questo spostamento significativo da gomma a ferro e da aria a ferro genera un volume di
benefici netti per gli operatori tale da bilanciare in un arco di tempo compreso tra I'awio dei
lavori e il 2073 i costi di investimento e gestione dell’opera.

e Sommando a tali effetti economici le esternalita risulta un valore attuale netto totale gene-
rato dal progetto compreso tra 12 e 15 miliardi di euro e un tasso di rendimento interno
intorno al 5 per cento.

Esprimendo lo stesso concetto in altri termini:

¢ |'opera trova la giustificazione economica nel sostanziale pareggio dei costi di costruzione
e gestione e dei benefici trasportistici, entrambi attualizzati;

e oltre al sostanziale pareggio economico tra costi e benefici trasportistici, I'opera genera un
consistente flusso di benefici netti derivanti da mancati effetti ambientali negativi (effetto
serra, incidentalita, inguinamento).

Gli effetti principali previsti dall'opera

A) Una sostanziale redistribuzione di flussi dalla gomma alla rotaia per il traffico merci
internazionali sul corridoio di progetto e un limitato spostamento modale da aereo a treno ad
alta velocita (con una contenuta generazione di flussi derivante dalla realizzazione del proget-
to) per i passeggeri internazionali tramite un contestuale rilancio del valico ferroviario del Frejus,
che negli anni acquisisce un ruolo comparabile — seppure a volumi minori — rispetto a Létschberg,
Sempione e Brennero;

B) Una minore impronta ecologica del trasporto passeggeri e merci sull'ambiente

e la collettivita in generale.
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Bilancio del carbonio

L'ACB e stata infine integrata da un’analisi relativamente innovativa per progetti di questo
tipo: il “Carbon footprint” o “Bilancio del carbonio”, risultante dalla stima delle tonnellate equi-
valenti di CO2 prodotte nelle fasi del progetto: progettazione, predisposizione dei cantieri,
realizzazione delle opere infrastrutturali, del materiale rotabile e di locomotori e convogli che sa-
ranno utilizzati per il servizio ferroviario in fase di esercizio.

L'analisi, condotta nella convinzione che I'impronta ecologica di una grande opera debba es-
sere misurata in tutte le fasi della filiera (come da tempo viene raccomandato da autorevoli fon-
ti accademiche), ha messo in evidenza come I'impatto netto del progetto sia positivo a partire
dal venticinquesimo di progetto.

8. Le analisi di impatto a livello regionale e locale

Il progetto della NLTL & inquadrato all'interno di un processo di dialogo tra istituzioni e rappre-
sentanti del territorio, di cuiI'Osservatorio ¢ lo strumento operativo.

Gia dall'awio delle analisi propedeutiche alla valutazione dei costi e dei benefici dell'opera é sta-
to posto il problema della necessita di procedere a valutazioni a scala territoriale approfondita
dell'impatto di diverso segno dell’opera sulle comunita interessate in modo diretto e indiretto
dal progetto della nuova linea. Questa istanza & stata recepita mediante la costituzione di un ap-
posito Gruppo di Lavoro (GdL) all'interno dell’Osservatorio, aperto ai rappresentanti dei terri-
tori, ai tecnici redattori del progetto e a loro consulenti, ad esperti delle discipline.

Il GdL si e occupato sia della metodologia da utilizzare e applicare per la redazione dell’ACB,
sia dell'individuazione di metodiche per analisi territoriali di impatto disaggregate al livello ter-
ritoriale interessato, sia infine all’analisi di tematiche di tipo vario (trasportistico, ambientale,
sociale ecc.) su istanza dei rappresentanti dei territori.

Nel Gruppo hanno svolto la loro opera alcuni esponenti dell'Osservatorio che hanno mante-
nuto un duplice profilo: da una parte hanno concorso insieme agli altri, con un‘azione sia criti-
ca che propositiva, alla migliore definizione delle metodologiche da applicare per le analisi;
dall’altra hanno mantenuto una posizione indipendente rispetto alle valutazioni che di volta in
volta sono emerse, posizione che si & poi concretizzata nella redazione di un rapporto autono-
mo sul processo di analisi seguito.

| documenti collaterali alla valutazione ufficiale di LTF e dell’Osservatorio hanno il valore di un ar-
ricchimento metodologico delle analisi e di tutela di posizioni indipendenti, che possono contri-
buire ad ampliare il dibattito su un’opera di questa rilevanza e complessita e a favorire even-
tuali approfondimenti o revisioni di parte delle analisi presentate in questa fase.

Questo lavoro di circa 15 mesi ha permesso di conseguire livelli di approfondimento nelle ana-
lisi superiori a quanto abitualmente viene svolto in analisi di progetti simili per alcuni aspetti, ri-
feriti all’analisi globale, a quella regionale e a quella locale. Nell'analisi globale tutti i componen-
ti del GdL hanno avuto pieno accesso agli strumenti metodologici utilizzati e ai modelli di stima,
il che ha permesso |'approfondimento tramite seminari specifici di aspetti controversi di teoria
economica di settore (il calcolo del surplus del consumatore e la stima dei benefici da trasferi-
mento modale, la valutazione delle esternalita, i modelli di previsione di traffico).

Analisi a livello regionale

Per I'analisi regionale gli approfondimenti hanno riguardato lo studio degli effetti della NLTL
sul traffico regionale passeggeri e sul traffico nazionale e internazionale a motivazione loisir (Treni
della neve e Treni della montagna).

Dalle analisi dei treni a motivazione definita sono emerse potenzialita interessanti per collega-
menti a finalita turistica con I’Alta e la Bassa Val di Susa tramite relazioni attraverso una linea
ad alta velocita con mercati emittenti di interesse (Bologna, Genova, Venezia, Milano, oltre a
Chambéry, Marsiglia, Parigi e altre destinazioni francesi); dallo studio del traffico passeggeri re-
gionale sono emersi benefici netti misurati sull’ordine degli 80 milioni di euro (VAN calcolato
rispetto a cinquanta anni di esercizio), derivanti da minor tempo di viaggio e minor tempo di at-
tesa, a sua volta connesso alla regolarita e cadenzamento del servizio passeggeri.

Analisi a livello locale

L'analisi a livello locale & stata condotta con due obiettivi:

a) fornire una stima dettagliata degli effetti di segno negativo derivanti dalle attivita di cantie-
re (occupazione del suolo, rumore, traffico ecc.);
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b) identificare gli strumenti per massimizzare gli impatti economici positivi del cantiere sul siste-
ma economico locale e stimare gli effetti diretti, indiretti e indotti connessi alla spesa dei la-
voratori residenti nell’area di cantiere.

Per il primo ambito sono stati studiati nel dettaglio i cantieri (localizzazione, tipologia e strut-
tura), sono stati ottimizzati i flussi di traffico (prevedendo che il trasporto dello smarino av-
venga via ferrovia e non via gomma) e sono state stimate le esternalita negative: ne risulta
un VAN negativo di 127 milioni di euro, di cui circa 100 milioni per il mancato uso dei suo-
li nella fase di cantiere.

Démarche Grand Chantier

Per il secondo ambito di analisi sono state esplorate le potenzialita dell’esperienza francese
della Démarche Grand Chantier, che la Regione Piemonte ha recepito nella Legge Regionale
4/01 (“Promozione di interventi a favore dei territori interessati dalla realizzazione di grandi in-
frastrutture. Cantieri-Sviluppo-Territorio”), con il contributo dei tecnici dell’Osservatorio e dei
promotori del progetto. Si tratta di un insieme di misure che, a partire dalla previsione di realiz-
zare cantieri diffusi invece che villaggi-cantiere isolati dal resto della comunita, si pongono |'obiet-
tivo di massimizzare le opportunita per le popolazioni che ospitano i cantieri in termini di occu-
pazione, reddito, fornitura di beni e servizi.

L'esperienza della confinante Maurienne indica che un insieme di programmi finanziati a livel-
o territoriale congiunto stato-territorio puo produrre effetti significativi su comunita che siano
state opportunamente agevolate nella formazione e nell’informazione su tali opportunita.

Benefici occupazionali

La stima dei benefici da spesa di maestranze sul territorio € stata oggetto di stima: sommando
i cantieri della parte comune e della tratta italiana, risulta una spesa per la durata dei cantieri
(in media sette anni) pari a 280 milioni di euro, che genera un valore aggiunto di 91 milioni e in-
vestimenti indotti di 13 milioni.

Gli occupati diretti totali nei diversi cantieri sono circa 1.850 nella media annua per gli anni di
realizzazione; é stato stimato che I'indotto delle attivita generate dal cantiere crea posti di la-
voro 5.800 complessivi nella media annua per gli anni del cantiere; e stato infine valutato in
circa 280 unita dirette e circa 140 indotte il totale di posti di lavoro permanenti, che si manten-
gono anche dopo il completamento dell‘opera.

Rispetto alla percentuale di occupati che possono essere espressi dai territori interessati dai can-
tieri, rispetto alla media di 1.850 per anno nei 7-9 anni di cantiere, si esprime una valutazione
di ordine generale intorno a una percentuale di poco inferiore al 50 per cento: sebbene si ri-
tenga comunemente che le maestranze per questo tipo di progetti siano tutte importate (e spes-
5o non nazionali o extra-comunitarie), la Legge 4/2011 e I'esperienza francese sottostante sono
intesi proprio quali strumenti per influenzare la formazione di un mercato del lavoro locale qua-
lificato in funzione dei profili professionali richiesti dall’opera, nonché di fornitori di beni e ser-
vizi che possano massimizzare le potenzialita e le risorse presenti sul territorio. L'elemento nuo-
vo, per il quale i rappresentanti del territorio nell’Osservatorio hanno spinto, consiste proprio nel
porre tali politiche all'interno del progetto e non come opportunita ipotetica o astratta.

Opportunita per il territorio

La territorializzazione del progetto é stata anche declinata nel senso dell’approfondimento di al-
cune opportunita di riqualificazione del territorio o di miglioramento dell’assetto trasportistico,
resi possibili dalla realizzazione della nuova opera.

Anche se il tema é stato affrontato a livello preliminare, lo scalo logistico di Orbassano presen-
ta un ruolo strategico ai fini di un orientamento al nuovo ruolo di stazione di snodo del Corridoio
e di piattaforma per I'autostrada viaggiante: le opportunita di crescita occupazionale relative a
questi sviluppo e il pieno utilizzo del territorio impegnato dall'interporto sono stati esplorati e
fissati nell'agenda della pianificazione regionale e provinciale.

Il parcheggio di interscambio di Buttigliera Alta, la cui opportunita viene resa ancora piu evidente
dal potenziamento del trasporto regionale e dallo sviluppo del Sistema ferroviario metropolitano
(SFM), a sua volta agevolato per alcune tratte dall'aumento di capacita reso possibile dalla NLTL, &
stato oggetto di analisi e definizione tra le priorita trasportistiche dei territori interessati.

Nel quadro di queste valutazioni, la stessa Agenzia per la Mobilita Metropolitana ha presenta-
to gli esiti dell'analisi costi benefici dell'intero SFM, che ha evidenziato significativi effetti per la
collettivita in termini di guadagni di tempo e minori emissioni.
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Oltre a vari interventi si segno e rilevanza diversa, da ultimo la stazione internazionale di Susa e
il restauro ambientale di parte dei territori del centro di valle e di altri comuni sono stati ogget-
to di studio e approfondimento, con una definizione dettagliata delle opere e delle azioni di ac-
compagnamento previste e una quantificazione degli effetti attesi.

Infine, nel quadro della valorizzazione a livello territoriale di tutte le componenti attivabile trami-
te il progetto, sono stati previsti interventi con impianti fotovoltaici sulle coperture di alcuni de-
gli edifici tecnici di gestione, sono stati studiate le potenzialita di valorizzazione di quella parte
di smarino che non viene riutilizzata nel cantiere (si tratta dei materiali di pregio riutilizzabili in
edilizia e pavimentazioni stradali) e sono state analizzate le prospettive di utilizzo dell’energia
geotermica in connessione alle opere di realizzazione del tunnel di base.

9. Portata delle analisi e aspetti controversi delle valutazioni

L'analisi costi benefici di cui sono stati sinteticamente descritti procedimenti e risultati & stato un
processo che ha impegnato per quasi 15 mesi un’équipe di esperti e un gruppo di rappresen-
tanti dei territori interessati dall’opera.

Nel solco che & stato sopra descritto della formazione dei risultati, che hanno visto la convergen-
za della quasi totalita di coloro che hanno partecipato alle analisi, si sono manifestate due po-
sizioni di tipo divergente.

Posizioni espresse da Silvia Maffii (TRT) e Andrea Debernardi (Polinomia)

Una prima posizione é riconducibile a Silvia Maffii (vedi nota nelle pagine seguenti) e in parte
anche ad Andrea Debernardi, in particolare con le Note 37 e 39 all'Osservatorio (pubblicate nel-
le pagine dei Documenti di lavoro).

Secondo questa posizione:

e e previsioni di traffico sul valico di Modane contrastano in modo netto con le tendenze in atto;

¢ la metodologia per la stima dei benefici derivanti dallo spostamento modale (con riferi-
mento agli effetti trasportistici, ovvero di riduzione del costo generalizzato, escludendo il suc-
cessivo calcolo delle esternalita) parte da assunti non condivisibili;

¢ lavalutazione delle esternalita risultanti dalla riduzione degli incidenti (a sua volta generata
dal trasferimento modale da gomma a ferro) si basa su coefficienti di incidentalita costanti
e non decrescenti (come I'esperienza del traffico autostradale degli ultimi anni suggerisce) e
nei quali il peso delle autostrade rispetto alle strade ordinarie dovrebbe essere maggiore.

Andrea Debernardi evidenzia inoltre che I'analisi costi-benefici & stata condotta su una unica op-
zione di intervento, escludendo ogni opzione di fasatura condizionata, che pure presenterebbe
con ogni probabilita un valore attualizzato netto superiore a quello ottenuto.

Posizione riconducibile a Oliviero Baccelli (Certet-Bocconi)

Una seconda posizione presenta una valenza di tipo evolutivo ed é riconducibile a Oliviero Baccelli,
espressa in particolare nella Nota sull’ Analisi costi-benefici presentata all’Osservatorio il 26 luglio
2011 (consultabile fra i Documenti di lavoro).

Tale posizione puo essere sintetizzata nei termini seguenti:

¢ il modello di traffico si basa su previsioni di tassi di sviluppo del prodotto lordo sviluppati su
base nazionale e differenziati tra Stato e Stato, mentre tra le economie delle macro-aree piu
direttamente interessate al progetto (anche in termini di attrazione e generazione di flussi),
I'area Padana e le regioni Rhéne-Alpes e lle de France si registra una notevole convergenza
e tassi di sviluppo economico e demografico superiori alle rispettive medie nazionali, da cui
discende la valutazione di un approccio molto cautelativo nelle previsioni di flussi;

¢ il modello di previsione del traffico passeggeri internazionali sottostima fortemente le po-
tenzialita della nuova linea AV di attrarre flussi in quanto non considera I'evoluzione tecno-
logica registrata nel settore (gia presente nelle forniture di materiale rotabile a partire dal 2015),
con treni piu veloci e pienamente interoperabili, e lo sviluppo di sistemi organizzativi e gestio-
nali moderni (scelta delle stazioni di o/d, treni non stop ecc.), e quindi in grado di ridurre i tem-
pi di viaggio e aumentare la concorrenza con la modalita aerea su molte destinazioni del qua-
drante occidentale dell’Europa (ad esempio Milano-Barcellona, Milano-Londra ecc.).
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Risposte di LTF e dei suoi consulenti

Le obiezioni all'’ACB qui sommariamente descritte sono state ampiamente discusse e in alcuni
casi i sono stati aggiustamenti e modifiche operative generate dal dibattito tra esperti: quelle
ricordate sono, tra gli aspetti controversi, quelli per i quali non é stata individuata una soluzio-
ne condivisa.

| promotori del progetto e i consulenti a sostegno hanno risposto alle obiezioni, in particolare
con tre documenti, cioé Risposte di Ltf alle note critiche sulle previsioni di traffico merci (3 feb-
braio 2011); Base di discussione per il Workshop di Milano (22 febbraio 2011); Nota sul calco-
lo dei benefici da minore incidentalita (28 giugno 2011).

Le risposte sono in sintesi le seguenti.

1) E vero chei flussi merci totali sull’asse italo-francese sono sostanzialmente stabili negli ultimi
dieci anni (non diminuiscono, ma neppure crescono) ed é vero che la quota della ferrovia &
in forte calo, ma a seguito del superamento della crisi del 2008-2009 — documentato da va-
rie rilevazioni del 2010, fra cui i tassi di crescita dei mezzi pesanti al traforo del Monte Bianco
(+10,4 per cento fra il 2009 e il 2010) e al tunnel del Frejus (+7,3 per cento fra il 2009 e |l
2010), che permettono di dire che ¢ iniziato di nuovo un trend crescente, trainato da Germania
e Francia — appare lecito ipotizzare tassi di crescita sullintero arco alpino leggermente infe-
riori a quelli registrati nei 15 anni precedenti la crisi.

2) Quanto agli scambi tra ltalia e Francia, si prevede che crescano meno rapidamente degli al-
tri in totale, mentre la quota della ferrovia & fortemente influenzata dai lavori sulla sagoma
del tunnel storico di Modane (che si protraggono da diversi anni riducendo in misura rilevan-
te la capacita della linea di valico) e dalla mancanza di una concorrenza tra incumbent e ope-
ratori privati, che in altri valichi si &€ accompagnata a una vivace crescita degli scambi.

3) In un orizzonte temporale 2035-2050 appare inevitabile la saturazione delle linee esistenti
ed é proprio per questo che in Svizzera (con due valichi) e fra Italia e Austria si & proceduto
alla realizzazione di tunnel ferroviari di base, ovvero di infrastrutture in grado di rendere la
ferrovia competitiva nel trasporto passeggeri e merci rispetto alla gomma e all’aereo.

4) Il forte calo di traffico ferroviario sul tunnel storico di Modane, registrato a partire dal 2003,
va ricondotto, oltre ai fattori di scenario sopra richiamati, al fatto che quella struttura non
permette il transito di tutti i convogli porta container (fino al completamento dei lavori sul-
la sagoma, previsto per la fine del 2011): infatti, mentre il traffico merci ferroviario europeo
si & progressivamente specializzato nella direzione del combinato (treni chiusi con casse mo-
bili o container per percorrenze medio-lunghe) e del container marittimo (treni che tra-
sportano i container movimentati dai porti europei di origine/destinazione prevalentemen-
te Far East), il valico storico del Frejus é risultato penalizzato proprio dal suo limite strutturale
che gli ha permesso il transito di soli carri cisterna (limitatamente a una certa sagoma), car-
ri per merci tradizionale e carri per particolari tipi di combinato.

Se il mercato va nella direzione di uno standard e un’infrastruttura non € in grado di sostenerlo
per limiti fisici (gli stessi che hanno portato alla decisione di operare ai fini dell’ampliamento del-
la sagoma), appare piu corretto affermare che il traffico ¢’ ma non puo essere intercettato, piut-
tosto che ritenere che il traffico sia in generale in forte calo: la tenuta negli anni del traffico mer-
ci stradale (da dieci anni allineato intorno ai 40-42 milioni di tonnellate, a parte I'eccezione del
2009) conferma che il traffico merci c'é e che la ferrovia lo puo acquisire a condizione che I'in-
frastruttura sia competitiva e le misure di accompagnamento (diverse da manovre sulla tariffa au-
tostradale, che nel progetto non sono previste) colmino un insieme di penalizzazioni che oggi sfa-
voriscono la scelta sul libero mercato della modalita ferroviaria rispetto a quella stradale.

Tematiche aperte

Sulle modalita di calcolo dei benefici da scambio modale, la posizione critica di una delle valu-
tazioni indipendenti & stata chiarita nei suoi aspetti metodologici ma non si & giunti a una posi-
zione concordata e di conseguenza i promotori hanno utilizzato la stessa metodologia per il va-
glio che ha preceduto la Dichiarazione di utilita pubblica (DUP) e dichiarano che essa & in uso
per progetti di infrastrutture ferroviarie di rilevanti dimensioni in Francia e Spagna.
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Quanto al calcolo delle esternalita da mancati incidenti stradali, & un tema per il quale é stato
obiettato che, sebbene si registri una diminuzione dei tassi a livello autostradale, da una parte
non e possibile ipotizzare che questa discesa si protragga indefinitamente (avendo forse rag-
giunto una soglia al di sotto della quale un certo livello di incidenti & fisiologico) e dall’altra al-
I'aumentare del traffico e a parita di infrastruttura (quale & il caso dello scenario senza proget-
to) & lecito ipotizzare una nuova inversione di trend e un aumento dei tassi.

In conclusione, va segnalato che, al termine dei lavori, i risultati dell’Analisi costi-benefici sono
stati approvati da tutti i membri dell’Osservatorio, ad eccezione di Andrea Debernardi e di
Silvia Maffii.

10. Aspetti ed elementi da approfondire

L'ACB & un esercizio complesso, i cui risultati finali — il Valore attuale netto (VAN) risultante per
I'arco temporale di realizzazione e gestione convenzionale del progetto — dipendono dalla com-
binazione di numerosi fattori e dall‘applicazione di diversi parametri.

L'impianto metodologico alla base dell’ ACB della NLTL risponde a standard codificati a livello in-
ternazionale e verificati in diverse occasioni.

Alcuni aspetti richiedono degli approfondimenti, che sono stati messi in cantiere e che
saranno oggetto di analisi nel breve e medio periodo:

e larealizzazione della NLTL per fasi attuative, basate sulla realizzazione in una prima fase del
solo tunnel di base e delle altre opere necessarie al sensibile miglioramento dell’offerta fer-
roviaria sul corridoio, permette un rilevante risparmio in termini di costi di investimento, a
fronte di una diminuzione dei benefici netti; la compensazione fra questi due effetti di se-
gno opposto dovra essere valutata;

¢ il quadro della domanda e dell’offerta di passeggeri internazionali & stato fortemente muta-
to a livello europeo dall’evoluzione del mercato dell’AV ferroviaria registrata nellultimo de-
cennio e dalla concorrente diversificazione nell'ambito del trasporto aereo: appare opportu-
no che le prospettive di sviluppo dell’AV — in particolare derivanti dall’adozione della nuova
generazione di convogli in esercizio tra pochi anni —siano alla base di una revisione evoluti-
va del modello passeggeri internazionali, che potrebbe condurre a un significativo adegua-
mento delle prospettive di utilizzo della NLTL per trasporto passeggeri;

¢ |'imminente ripristino della piena funzionalita del tunnel della Linea Storica a Modane, al ter-
mine dei lavori sulla sagoma previsto per la fine del 2011, unitamente all’'operativita di al-
cune misure atte a favorire l'interoperabilita tra Francia e ltalia, dovrebbe favorire una ripre-
sa dei traffici ferroviari al valico; questa attivita sarebbe fortemente incentivata dall'attivazione
del servizio di trazione con locomotori di spinta, raccomandata gia da alcuni anni
dall’'Osservatorio e da diversi altri soggetti istituzionali, allo scopo di ridurre il deficit di attrat-
tivita economica di questo valico rispetto ad altri corridoi e ad altri modi;

¢ il livello di saturazione degli assi ferroviari attraverso la Svizzera (Sempione, Létchberg e
Gottardo), che per alcune direttrici possono essere sostituti dell’asse della NLTL;

¢ o scalo di Orbassano rappresenta il perno del sistema trasportistico del progetto: scalo in-
termodale di rango e con evidenti prospettive di crescita, gia allo stato attuale terminal del-
I'autostrada ferroviaria (con prospettive di ampliamento nel medio termine), lo scalo puo tro-
vare una vocazione logistica e produttiva nella filiera della trasformazione industriale, in
ragione della sua posizione strategica; si tratta di un aspetto chiave dello sviluppo della po-
litica trasportistica dell’area di progetto che dovra essere analizzato nel dettaglio;

¢ il modello territoriale di attuazione della legge regionale “Cantieri-Sviluppo-Territorio” pud
trovare gia nel cantiere della galleria geognostica della Maddalena una attuazione a titolo
sperimentale; il passaggio dal modello al programma concreto rappresenta il banco di pro-
va di attuazione di una politica integrata tesa a massimizzare gli impatti territoriali.
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Synthése de I’Analyse
couts-bénéfices

1. Le projet et les étapes de I'analyse

L' Analyse cots-bénéfices (ACB) du développement de la liaison ferroviaire Lyon-Turin s'est fixée
pour objectif de comparer les colts d'investissement, qui sont répartis sur une période de
long terme, dans un contexte territorial trés vaste, avec I'ensemble des bénéfices et des colts
dans le contexte d'une durée de vie utile estimée conventionnellement a cinquante ans d'ex-
ploitation a compter de la mise en service d'une partie significative de la ligne.

L'analyse oppose a I'évaluation conventionnelle de la durée de vie du projet la vie utile de I'ou-
vrage, destinée a durer bien au-dela des cinquante ans pris en compte, comme il est d'usage
pour les études des infrastructures de transport (parmi lesquelles, il convient de le rappeler, le
tunnel ferroviaire de la ligne actuelle, qui fut inauguré en 1871 et qui est encore en service).

La situation en présence de la Nouvelle Ligne Lyon-Turin (ci-aprés: NLTL) est comparée a la situa-
tion du scénario de référence, dans lequel il est considéré que la ligne historique constitue la seu-
le infrastructure ferroviaire de desserte du corridor et de liaison, a I'ouest vers la Maurienne et la
région Rhone-Alpes et a I'est vers le nceud de Turin et le reste de la partie nord-ouest du rése-
au ferroviaire national.

L'analyse colts-bénéfices a été réalisée par la société binationale LTF, sur mandat et sous la co-
ordination de la Commission intergouvernementale, I'organisme binational de gouvernance du
projet. Le groupement des bureaux d'études et d'analyse qui a secondé LTF a été sélectionné
sur appel d'offres européen et comprend des sociétés ayant réalisé les analyses de transport et
économico-financiéres de certains des grands projets d'infrastructures récemment réalisés en
Europe.

L'Observatoire a constitué un groupe de travail interne ad hoc qui a été chargé de la vérification
et du controle de I'’ACB réalisée par LTF et ses prestataires et qui a joué un role d'orientation et
de proposition relativement a des aspects et des sujets d'intérét pour les territoires concernés et
les autres parties prenantes de cet organisme technique. Les représentants des organismes gou-
vernementaux et des collectivités locales et territoriales au sein de I'Observatoire, pour un total
de 26 communes représentées, ont donc apporté leur concours a I'analyse soit en exercant une
responsabilité directe soit en orientant et en contrélant les processus développés.

Le travail a été effectué de maniere collégiale, avec la présence, au sein du groupe de travail,
d’évaluateurs qui, bien que participant au processus de définition des modalités de dévelop-
pement des analyses, ont maintenu une position autonome au regard des conclusions du grou-
pe, qui sont décrites ci-dessous.

Les positions indépendantes sont associées respectivement a une représentante de la société
TRT Trasporti e Territorio (en partie semblables a celles d'un représentant de la société Polinomia)
et a un représentant du Certet-Bocconi.

Les résultats présentés dans ce document découlent donc de I'action conjointe d'un large grou-
pe d'experts et de représentants mais accueillent également différentes positions indépendan-
tes qui ne sont pas concordantes avec les conclusions générales.

2. La mise a jour des données sur les colits d'investissement
et le phasage des travaux

La premiere étape pour le développement de I’/ACB a été la définition des travaux a réaliser et
des colits d'investissement, d’exploitation, de renouvellement et d’entretien pendant la phase
d’exploitation.

Cette opération a été nécessaire suite a la décision du gouvernement, en 2007, d'abandonner
le tracé en rive gauche de la Dora (Sinistra Dora), aux résultats des études de conception de
I'’Avant-Projet Sommaire engagées suite a la signature des accords de Pra Catinat en juin 2008
et, enfin, suite a la conjoncture internationale défavorable qui a imposé la révision de I'ensem-
ble des hypotheses a la base des évaluations du projet.

En ce qui concerne les cotits d'investissement, en aval de I'achevement des études de concep-
tion du projet préliminaire de I'ensemble de I'ouvrage en territoire italien (juin 2010) et de la mise
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a jour des analyses pour la partie francaise, il a été prévu un calendrier des travaux, répartis en-
tre 2014 et 2035, des différentes composantes du projet (tunnel de base, nouvelle ligne du tron-
con italien, premier et deuxiéme tube du tunnel de Chartreuse, premier et deuxieme tube du
tunnel de Belledonne, LGV en France) et un co(t global évalué a 23,6 milliards d'euros 2010,
dont 10,5 se réferent a la partie commune franco-italienne, 2,2 a la partie italienne et 10,9 a
la partie francaise.

Ces évaluations ne comprennent ni les co(its de réalisation des deux contournements fret ni
les ouvrages connexes: la «Gronda» fret qui permettra le transit des marchandises au travers du
Nceud de Turin, permettant ainsi de dédier le «Passante» ferroviaire exclusivement au trafic
voyageurs; le Contournement Ferroviaire de I’Agglomération Lyonnaise (CFAL). Ces deux ou-
vrages sont considérés comme des points singuliers dont la réalisation adviendra indépen-
damment de I'exécution du projet de la NLTL.

Apreés avoir achevé I'évaluation des codts d'investissement de I'ensemble de I'ouvrage dans
ses différentes composantes, il a été procédé a une analyse du phasage de I'ouvrage: étant don-
né gue seule une vision d'ensemble du projet dans sa globalité peut répondre a I'objectif
d’une évaluation concernant les différents aspects présentant de I'intérét pour un décideur
politique, les modalités de réalisation de I'ouvrage par phases successives ont été déterminées.
En ce qui concerne la partie commune, seule la réalisation du tunnel de base a été prévue
dans une premiére phase, en aménageant |'exploitation de la ligne historique entre Suse et
Avigliana (avec la construction de quelques points de dépassement) et en reportant la réalisa-
tion de la portion de ligne nouvelle située dans la basse vallée de Suse a une phase ultérieure
dans laquelle la croissance du trafic rendra cet ouvrage indispensable.

La logique de cette opération est évidente: d'une part, il est clair qu'un ouvrage de ces dimen-
sions et aussi complexe doit étre réalisé par phases (comme déja prévu dans la partie frangaise),
d'autre part, il convient, dans cette opération de phasage, d'anticiper les travaux qui permet-
tent d'accéder a la partie la plus significative des bénéfices attendus et de reporter les travaux,
dans tous les cas indispensables, dont la réalisation peut étre différée sans préjudice pour la plus
grande part des bénéfices.

La réalisation initiale du tunnel de base permet d'offrir une liaison assimilée a une ligne ferroviai-
re de plaine, ce qui rend le mode ferroviaire compétitif par rapport au mode routier, du point de
vue des temps de parcours et des colts d'exploitation.

Ceci permet de lancer le processus de formation des bénéfices en termes de colits généralisés
découlant du report modal et en termes de réduction des effets externes liés a la diminution des
émissions polluantes du fait de I'utilisation accrue du mode ferroviaire par rapport au mode rou-
tier (pour le fret) et par rapport au transport aérien (pour les voyageurs).

Il a été calculé que I'hypothése de phasage décrite ci-dessus permettra d'économiser environ 4
milliards d'euros (dont 1,8 dans la partie commune et 2,2 dans la partie italienne), a comparer
avec une diminution des bénéfices associés au projet.

Ce sujet fera I'objet d'évaluations approfondies dans les prochains mois.

3. La mise a jour des hypotheses du projet pour tenir
compte de la crise économique de 2008-2010

La crise de 2008-2010 ayant eu des effets importants sur les économies de I'Union européen-
ne et sur la mobilité des voyageurs et les échanges de marchandises, il a été nécessaire de
mettre en place de nouveaux scénarios de référence aptes a tenir compte de la base de prévi-
sion modifiée aux horizons a moyen et long terme requis par le projet.

Du moment que les modeles de prévision de trafic voyageurs et de trafic fret se basent sur des
prévisions du produit intérieur brut des pays générant et attirant les flux concernant I'infrastruc-
ture du projet, il a été décidé d'adopter comme référence I'étude “Ageing Report”, élaborée
par I'Union européenne en vue de fournir un scénario de référence sur les prévisions macroé-
conomiques et I'évolution de la démographie des pays de I'Union européenne.

Le rapport détermine trois scénarios:

a) le “Choc permanent”, selon lequel la contraction du développement dans les années de la
Crise ne sera jamais récupérée;

b) la “Décennie perdue”, qui postule une reprise de |'économie européenne, qui reviendra pro-
gressivement sur les taux de croissance prévus avant la crise mais avec un retard de dix ans
par rapport a ce qui était prévu auparavant;
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¢) le “Rebond”, scénario en vertu duquel il est envisagé que I'économie de I'Union est apte a
retrouver la voie d'une croissance économique qui lui permette de récupérer pleinement la
crise sans retard dans son développement.

LTF et I'Observatoire ont opté pour le scénario intermédiaire, celui de la “Décennie perdue”,
en considérant qu'il était en mesure de représenter de facon réaliste les phénoménes récents et
les phénoménes attendus, qui se sont déja en partie manifestés avec la reprise engagée fin 2010
et confirmée dans les mois suivants, particuliérement en Allemagne et en France.

Dans le projet de la NLTL les deux autres scénarios, le scénario pessimiste et le scénario optimi-
ste, ont été maintenus comme des scénarios alternatifs, en effectuant une estimation de tou-
tes les variables clé (PIB, élasticité, trafic) tant pour le scénario de base que pour les deux autres
scénarios étudiés.

4. Les modeles de trafic et les résultats obtenus

La condition pour I'analyse des bénéfices liés a la réalisation du nouvel ouvrage est la construc-
tion d'un modeéle de prévision du trafic voyageurs et d'un modele de trafic fret avec et sans la
nouvelle infrastructure.

Les modeéles développés par LTF au cours des années d'étude du projet ont été mis a jour et
affinés par une série d'analyses au cours de la période 2008-2010, dans le respect des principes
fondamentaux établis durant les travaux précédents de I'Observatoire.

Le modeéle «voyageurs internationaux», qui concerne tous les Etats dans lesquels résident les
groupes de population concernés par I'utilisation d’un train a grande vitesse franchissant la fron-
tiere franco-italienne sur la NLTL, a été mis a jour pour tenir compte de I'offre aérienne a bas prix
et des nouvelles conditions de compétitivité du train a grande vitesse.

Le modele de fret international, basé sur les prévisions de trafic fret sur I'ensemble de I'arc al-
pin (de Vintimille au Tauern, en Autriche) a été amélioré, Iui aussi, pour prendre en compte les
nombreuses évolutions s'étant produites sur le marché du fret international, dans lequel sont
apparues, depuis une dizaine d'années, de nombreuses expériences de privatisation du service
avec une efficacité accrue dans certains segments de |'offre.

Affectation des flux prévisionnels

Tant le modéle voyageurs internationaux que le modele fret international prévoient la construc-
tion d'un scénario de base, défini a partir des conditions actuelles et prévues de tous les mo-
des de transport concurrents pour les deux segments de marché dans la zone de référence.
Dans le scénario de base les prévisions de croissance du total des voyageurs et du fret dans la
zone d'étude sont construites avec différents horizons temporels cohérents avec les caractéristi-
ques d'infrastructures réalisées au fur et a mesure du phasage du projet; la croissance des voya-
geurs et du fret, a son tour, est fonction des prévisions de croissance du produit intérieur brut
des pays concernés et des hypothéses d'élasticité des trafics par rapport au PIB; les prévisions de
croissance ont été revues a la baisse dans la révision 2008-2010 en vertu de I'application des
trois scénarios basés sur I’Ageing Report de I'UE susmentionné.

Une fois le scénario de base défini, les modéles voyageurs et fret affectent les flux prévision-
nels dans une situation sans le projet et dans une situation avec le projet.

L'affectation est effectuée en suivant le schéma des modéles dits “ a quatre étapes”

et elle dépend évidemment des caractéristiques qualitatives et quantitatives de la de-

mande et de I'offre dans la zone d'étude et dans le corridor du projet:

¢ sila demande augmente, le modele affecte au cas par cas le trafic aux différents modes de
transport (dans le cas du fret, route, autoroute ferroviaire accompagnée, autoroute ferro-
viaire non accompagnée) et aux différentes infrastructures comprises dans la zone d'étude
(dans le cas du fret, aux différents passages alpins);

¢ le modele définit ainsi aux différents horizons temporels le volume de fret (exprimé en mil-
lions de tonnes) dont le transit est prévu au passage du corridor du projet, avec et sans la
NLTL.

En ce qui concerne les voyageurs, la croissance de la demande dans la zone d'étude est affec-
tée par le modéle voyageurs internationaux aux différents modes (route, avion, train a grande
vitesse et train de nuit) dans les situations avec et sans la nouvelle ligne.
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Concernant le trafic voyageurs il est prévu que la nouvelle ligne a grande vitesse soit apte a
générer du trafic tandis qu’en ce qui concerne le fret international il n’est prévu aucun trafic
induit suite a la réalisation de la NLTL, mais uniquement une distribution différente des flux de
trafic fret prévus entre les différents franchissements alpins, comme précisé ci-dessus.

Prévisions de trafic fret

Les prévisions de trafic fret en 2035 au passage du Fréjus indiquent un volume de 39,9 mil-
lions de tonnes si le projet est réalisé, et de 15,5 millions de tonnes dans la situation de réfé-
rence. En présence d’une croissance annuelle du total du trafic fret sur I'arc alpin estimée a 2,3
pour cent (en cohérence avec I'expérience des 15 derniéres années, a I'exception de la crise en-
registrée en 2008-2009), il est prévu que la réalisation de la nouvelle ligne permette de drainer
environ 25 millions de tonnes, en raison du renforcement de la liaison en termes de capacité,
de vitesse et de rentabilité du transit.

Dans la situation sans projet, il est prévu que le trafic augmente a un rythme assez contenu,
jusqu’a atteindre, en 2035, une valeur d’environ le double de la moyenne de la période 1984-
2004 (7 a 8 millions de tonnes).

Comme cela paraft évident dans le cas de la situation de référence, les contraintes qui pénali-
sent le passage de la ligne historique (altitude du transit, pente importante, nécessité de re-
courir a des locomotives de pousse, impossibilité de transit de convois d'une longueur et d'un
poids optimaux) et qui se traduisent pas des augmentations des temps de transit et des codts,
font que le passage bénéficie uniqguement de la croissance physiologique du trafic ferroviaire
fret en Europe.

Dans la situation de projet, avec I'élimination des contraintes de I'itinéraire actuel, le passage par
Modane est porté au niveau de prestation des autres itinéraires alpins existants ou prévus qui
empruntent un tunnel de base: en synthese, les nouvelles conditions d'offre et de service con-
figurent un nouveau paradigme de transport fret entre I'ltalie et la France, sur la base des déci-
sions partagées au niveau international et binational de ne pas renforcer le mode autoroutier
pour franchir les Alpes et de ne pas favoriser le transit des marchandises par Vintimille.

Il est considéré qu’une fois que la NLTL aura été amenée au niveau de service approprié, elle
pourra drainer les flux croissants de trafic alpin de moyenne et longue distance sur le corridor
V et elle pourra générer un report modal significatif pour les échanges entre les macro-régions
concernées: parmi les segments d'offre de services logistiques sur rail, le transport combiné
devrait jouer le role le plus important, suivi par |I'autoroute ferroviaire (pour laquelle il est prévu
un renforcement de deux terminaux en Italie et en France).

Prévisions de trafic voyageurs internationaux

Les prévisions de trafic voyageurs internationaux, basées elles aussi sur des scénarios de crois-
sance des économies concernées revus de maniére prudentielle afin de tenir compte de la cri-
se économique, indiquent en 2035, dans le contexte de la ligne nouvelle, environ 40,3 mil-
lions de voyageurs, dont environ 17 millions utiliseraient le mode routier, environ 19 millions le
mode aérien et environ 4,5 millions le mode ferroviaire.

Dans la situation de référence le trafic est inférieur d’environ 0,6 million de voyageurs (la partie
de la demande générée par la réalisation du projet) et se répartit d'une facon moins favorable
au mode ferroviaire, avec une différence d’environ 1,8 millions de voyageurs.

Concernant le marché des voyageurs, la différence entre la situation avec projet et la situation
sans projet est évaluée a trois ou quatre points de pourcentage du marché qui passent de I'avion
(a bas prix et a plein tarif, le principal motif de déplacement de ce dernier segment étant les
affaires) vers le mode ferroviaire a grande vitesse.

5. Bilans des opérateurs et effets @conomiques du projet

A partir des prévisions de trafic voyageurs et de trafic fret dans la situation avec projet et dans
la situation sans projet, I'analyse colts-bénéfices développe un second niveau d'approfondisse-
ment visant a la reconstruction du bilan des opérateurs.

Face au volume de trafic affecté par le modéle au corridor de projet tant pour le fret que pour
les voyageurs, différents opérateurs sont concernés dans le périmétre d'étude qui, grace au pro-
jet, voient leur situation améliorée ou dégradée: les chargeurs, les opérateurs logistiques, les
clients finaux, les gestionnaires d’autoroutes, les gestionnaires d'infrastructures ferroviaires, les
exploitants ferroviaires privés et publics, I'administration publique aux niveaux national, régio-
nal et local.
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La construction du bilan des opérateurs consiste en un calcul des avantages et des in-
convénients qui se manifestent pour chaque groupe dans la situation de projet, par
exemple:

e |es meilleures conditions de I'infrastructure ferroviaire que la réalisation du projet permet
d'offrir sur le marché rendent le mode ferroviaire plus compétitif, au détriment du mode rou-
tier;

* les opérateurs logistiques tirent un avantage de I'utilisation d’un mode qui présente un co(t
complet inférieur, cette réduction des coUts se traduisant par une dépense de transport plus
faible mais également par un temps de transit inférieur;

* en méme temps, une plus grande utilisation du mode ferroviaire pour le transport de fret
pénalisera les gestionnaires des concessions des tunnels routiers du Mont-Blanc et du Fréjus,
dont les recettes diminueront, de méme que les Etats concernés enregistreront une contrac-
tion des droits d'accise sur les carburants.

Le bilan des opérateurs a été construit a travers une analyse complexe et détaillée des secteurs
concernés par les voyageurs et le fret, dans la mesure ol le modéle doit estimer le fonctionne-
ment d’un marché ouvert au sein duquel les opérateurs effectuent leurs choix sur la base des
meilleures combinaisons de service offertes et sans mesure en faveur de I'utilisation du rail (tel-
le que des sur-péages ou des pénalisations de toute nature pour I'utilisation du mode routier,
en-dehors de celles déja appliquées actuellement). Le bilan quantifie tous les colits et bénéfi-
ces pour tous les groupes d'opérateurs, en synthétisant leurs effets sous la forme d'une Valeur
Actuelle Nette (valeur de référence a ce jour obtenue par I'actualisation a un taux donné de
valeurs estimées se référant aux années du projet jusqu’en 2072): lorsque la donnée n’est pas
fournie directement par le marché, comme par exemple pour le calcul de la valeur du temps
économisé par les groupes d'opérateurs, on a recours a leur monétisation sur la base des in-
structions et des lignes-guides émises par les Etats francais et italien, respectivement.

Le bilan permet de construire un outil qui est recommandé, depuis peu, dans I’ACB des pro-
jets d'infrastructures complexes, dénommé «la matrice acteurs/effets»: il s'agit d'un tableau a
double entrée dans lequel figurent, sur les lignes, les différentes phases du projet (construction,
gestion, etc.) et, en colonnes, les groupes d'opérateurs et les parties prenantes concernés (ex-
ploitants, usagers, communautés, etc.). Cet outil permet de définir une ventilation des effets
globaux du projet objet de monétisation, en attribuant a chagque groupe les effets |ui correspon-
dant et en mettant en évidence a la fois la valeur quantitative et le solde final de ces effets.

Bénéfices

En ce qui concerne le projet de la NLTL, la grande partie des bénéfices concerne les opérateurs lo-
gistiques et les chargeurs qui, dans le report modal de la route vers le rail, gagnent en coUts d'ex-
ploitation, en temps de transit et en fiabilité. En paralléle, les gestionnaires d’autoroutes et les Etats
(ces derniers dans une moindre mesure) enregistrent les effets négatifs les plus importants.

6. L'analyse des effets externes générés par le projet

La troisieme étape pour la construction de I’ACB consiste en |'évaluation des effets externes.
Dans un contexte de report modal de la route vers le rail pour le fret et de I'avion au rail pour les
voyageurs, rendu possible par la réalisation du projet sur un arc territorial trés vaste, les im-
pacts nocifs sur I'environnement des principaux facteurs de pollution diminuent: gaz a effet
de serre, pollution atmosphérique, pollution acoustique.

En sus, le report modal de la route réduit les accidents, avec des effets externes quantifiables, et
la congestion (routiére et aérienne, suivant qu'il s'agit de fret ou de voyageurs).

Le point de départ est fonction de la différence des flux de trafic entre situation avec projet et
situation sans projet dans les différents modes; a ces flux sont ensuite appliqués des coefficients
de monétisation du dommage a I'environnement et les flux des effets nets (solde entre valeurs
positives et négatives) sont actualisés et additionnés pour obtenir une Valeur Actuelle Nette.

Le résultat final de I’ACB du projet découle de la réalisation séquentielle des trois
opérations décrites:

e estimation du trafic sur le corridor avec et sans projet;

¢ Dilan des opérateurs et calcul des effets économiques pour tous les groupes concernés;

e calcul des effets externes et somme des différentes composantes.
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Ces séquences impliquent certains choix propres a ce type d’'analyse:

¢ |e choix du taux d'actualisation;

¢ la définition des “valeurs tutélaires” a appliquer (valeur du temps dans les différents mo-
des de transport et pour les différents opérateurs, valeur de la vie humaine, du blessé ou
de I'accident, valeur du CO2, etc.).

A cet effet les indications figurant dans les instructions-cadre en vigueur en France, en Italie et
dans I'Union européenne ont été suivies, ce qui a conduit a I'obtention de valeurs différentes
suivant le groupe de paramétres utilisés. Le but de I'opération était de fournir une analyse qui,
d’une part, soit conforme aux directives nationales de chaque pays et, d'autre part, permette
une comparaison selon des standards communautaires.

Les principales valeurs utilisées

A) Pour I'analyse basée sur des critéres francais:

¢ un taux d'actualisation compris entre 3 et 4 pour cent;

¢ une valeur du temps pour les voyageurs dans un contexte de déplacement professionnel de
22,16 euro/heure;

e une valeur du temps du fret de 19,59 euro par tonne/heure;
une valeur du CO2, pour des effets directs, de 0,008 euro/gramme;
une valeur de la vie humaine de 1.081.000 euro.

B) pour I"analyse basée sur des critéres italiens:

e un taux d'actualisation invariable pendant la durée du projet de 3,5 pour cent;
une valeur du temps pour les voyageurs dans un contexte de déplacement professionnel de
17,96 euro/heure;

e une valeur du temps du fret de 24,81 euro par tonne/heure;

e une valeur du CO2, pour des effets directs, de 0,006 euro/gramme;

¢ une valeur de la vie humaine de 1.565.000 euro.

La période temporelle d'évaluation du projet, exprimée a travers le calcul de la Valeur Actuelle
Nette actualisée aux taux susvisés et a travers le taux de rentabilité interne, s'étend sur 50 ans.

7. Les résultats finaux de I’ACB

Le résultat final de I’ACB de la Nouvelle Ligne Lyon Turin est positif:

¢ e bilan des opérateurs, obtenu en prenant en compte, parmi les postes négatifs, les colts
de réalisation, d'exploitation et d’entretien de I'ouvrage et de toutes ses composantes, fait
apparaitre, pour le scénario central “Décennie perdue”, une VAN comprise entre 0,2 et
1,2 milliards d'euros;

¢ e bilan des effets externes est compris entre environ 12 milliards d'euros et 14 milliards d'eu-
ros (suivant les valeur tutélaires utilisées);

¢ la somme de ces deux composantes donne une VAN globale de projet jusqu’en 2073 qui
est comprise entre 12 milliards d'euros (avec des criteres de monétisation italiens) et 15
milliards d'euros (avec des critéres francais);

e entermes de taux de rendement interne, une valeur de 4,72 pour cent avec les parame-
tres italiens et de 5,15 pour cent avec les parameétres francais, toujours en se référant au scé-
nario de base;

e parmi les effets externes, le plus significatif est celui provenant de la diminution des accidents
provoquée par le report modal de la route vers le rail pour le transport de fret.

Les résultats des analyses

¢ Le nouveau projet permet de drainer une part consistante du trafic fret qui concerne la
partie ouest de I'arc alpin dans les 20 a 30 prochaines années (environ 40 millions de tonnes
en 2035, soit 44 pour cent du total des transits en volume prévus sur le corridor); ce report
de la route au rail permet d'éviter le transit annuel a cette date d’environ 700.000 poids
lourds.

e Le nouveau projet permet, en 2035, d'augmenter la part de transport de voyageurs inter-
nationaux dans la zone de référence (comprenant les localités pour lesquelles une liaison fer-
roviaire GV permet de concurrencer I'avion) en le portant de 7 a 11 pour cent et en géné-
rant environ 0,6 millions de voyageurs supplémentaires.
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e (Ce détournement significatif de la route au rail et de I'avion au rail génére un volume de bé-
néfices nets pour les opérateurs tel qu'il permet d'équilibrer, sur une période de temps com-
prise entre le début des travaux et 2073, les colts d'investissement et d’exploitation de I'ou-
vrage,

e En additionnant les effets externes a ces effets économiques on obtient une valeur actuelle
nette totale générée par le projet comprise entre 12 et 15 milliards d'euros et un taux de ren-
dement interne d’environ 5 pour cent.

Si I'on exprime le méme concept en d’'autres termes:

e |'ouvrage trouve sa justification économique dans I'équilibre substantiel entre les coGts de
construction et d'exploitation et les bénéfices de transports, tous deux actualisés;

e ensus de I'équilibre économique substantiel entre les colts et les bénéfices de transport,
I'ouvrage génere un flux de bénéfices nets substantiels qui découlent de la réduction des ef-
fets négatifs du transport sur I'environnement (effet de serre, taux d'accidents, pollution).

Les principaux effets attendus de I'ouvrage

A) Une redistribution substantielle des flux de la route vers le rail pour le trafic fret international
sur le corridor du projet et un report modal limité de I'avion vers le train a grande vitesse (avec
une génération de flux nouveaux découlant de la réalisation du projet) pour les voyageurs
internationaux a travers la relance simultanée du passage ferroviaire de Modane qui, au fil
des ans, jouera un role comparable — bien qu'avec des volumes inférieurs — a celui des tun-
nels du Lotschberg, du Simplon et du Brenner.

B) Une empreinte écologique mineure du transport voyageurs et fret sur I'environnement et la
collectivité en général.

Bilan carbone

L'ACB a été complétée par une analyse relativement innovatrice pour des projets de ce type: le
Carbon footprint ou Bilan carbone, résultant de I'estimation des tonnes équivalentes CO2
produites dans les différentes phases du projet: études de conception, mise en place des chan-
tiers, réalisation des ouvrages infrastructurels, du matériel roulant, des locomotives et convois
qui seront utilisés par le service ferroviaire dans la phase d’exploitation. L'analyse, conduite
avec la conviction que I'empreinte écologique d'un grand ouvrage doit étre mesurée dans
toutes les phases de la filiere (comme des sources académiques faisant autorité le recomman-
dent depuis longtemps) a fait apparaftre que I'impact net du projet devient positif a partir de
la 25éme année du projet.

8. Les analyses d'impact au niveau régional et local

Le projet de la NLTL est encadré dans un processus de dialogue entre des institutions et des re-
présentants du territoire, dont I'Observatoire technique est I'instrument opérationnel.

Déja lors du démarrage des analyses préalables a I'évaluation des colts et bénéfices, il a été posé
la question de la nécessité d'effectuer des évaluations territoriales approfondies de I'impact po-
sitif ou négatif de I'ouvrage sur les populations directement et indirectement concernées par
le projet de la nouvelle ligne.

Il a été donné suite a cette demande en instituant un Groupe de Travail (GdT) spécifique au sein
de I'Observatoire, ouvert aux représentants territoriaux, aux techniciens rédacteurs du projet
et a leurs consultants ainsi qu'a des experts des différentes thématiques abordées. Le GdT
s'est occupé a la fois de la méthodologie a utiliser et a appliquer pour la réalisation de I'ACB, de
la détermination des méthodes pour les analyses territoriales d'impact détaillées au niveau du
territoire concerné et, enfin, de I'analyse de diverses thématiques soulevées par les représen-
tants des territoires (transport, environnement, social, etc.) .

Au sein du GdT, certains membres de |'Observatoire ont exercé un double réle: d'une part, ils
ont apporté leur concours, avec une action a la fois critique et de proposition, a une meilleure
définition des méthodologies a appliquer pour les analyses et, d’autre part, ils ont maintenu une
position indépendante par rapport aux évaluations qui sont apparues au fur et a mesure, posi-
tion qui s'est concrétisée ensuite par la rédaction d'un rapport autonome sur le processus d'ana-
lyse utilisé. Ces documents, réalisés en parallele a I'évaluation officielle de LTF et de I'Observatoire,
constituent un enrichissement méthodologique des analyses et préservent des positions indé-
pendantes qui peuvent contribuer a élargir le débat sur un ouvrage de cette importance et de
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cette complexité et a favoriser des approfondissements ou des révisions éventuelles de certai-
nes parties des analyses présentées dans cette phase.

En ce qui concerne certains aspects des analyses globale, régionale et locale, ce travail, qui a
duré environ 15 mois, a permis d’atteindre des niveaux d'approfondissement supérieurs a
ceux habituellement employés pour les analyses de projets similaires.

Pour I'analyse globale, tous les membres du GdT ont eu pleinement accés aux outils métho-
dologiques utilisés par LTF et aux modéles d'estimation, ce qui a permis I'approfondissement,
par le biais de séminaires spécifiques, d'aspects controversés de la théorie économique dans
ce domaine (le calcul du surplus du consommateur et I'estimation des bénéfices du report
modal, I'évaluation des effets externes, les modeles de prévision de trafic).

Analyse régionale

En ce qui concerne I'analyse régionale, les approfondissements ont concerné I'étude des ef-
fets de la NLTL sur le trafic régional de voyageurs ainsi que sur le trafic national et international
ayant pour motif de déplacement les loisirs (Trains de la neige et Trains de la montagne).

Les analyses des trains a motif de déplacement défini ont fait apparaftre des potentialités inté-
ressantes pour des liaisons grande vitesse a finalité touristique vers la Haute et la Basse vallée de
Suse, a travers des relations avec des marchés émetteurs d'intérét (Bologne, Génes, Venise, Milan,
ainsi que Chambéry, Marseille, Paris et d’autres destinations francaises); I'étude de trafic voya-
geurs régionale a fait apparaftre des bénéfices nets mesurés de I'ordre de 80 millions d'euros
(VAN calculée sur une durée de cinguante ans d'exploitation), découlant de la réduction des du-
rées de voyage réduit et des temps d'attente en gare, en lien avec la régularité et avec le caden-
cement du service voyageurs.

Analyse au niveau local

L'analyse au niveau local a été menée avec deux objectifs:

a) fournir une estimation détaillée des effets de signe négatif découlant des activités de chan-
tier (occupation du sol, bruit, trafic, etc.);

b) déterminer les outils pour maximiser les retombées économigues positives du chantier sur
le systéme économique local et estimer les effets directs, indirects et induits liés aux dépen-
ses des travailleurs résidant a proximité du chantier.

Pour le premier objectif, les chantiers ont été étudiés dans le détail (emplacement, type et struc-
ture), les flux de trafic ont été optimisés (en prévoyant que le transport des matériaux d’exca-
vation soit effectué par chemin de fer et non par la route) et les effets externes négatifs ont
été estimés: il en résulte une VAN négative de 127 millions d'euros, dont environ 100 millions
dus a la non utilisation des sols dans la phase de chantier.

Démarche Grand Chantier

Pour le second objectif, les potentialités de I'expérience francaise de la Démarche Grand Chantier
ont été explorées, débouchant sur la loi régionale 4/01 de la Région Piémont (“Promotion de
mesures au profit des territoires concernés par la réalisation de grandes infrastructures: Chantiers-
Développement-Territoire”), avec la contribution des techniciens de I'Observatoire et des pro-
moteurs du projet. Il s'agit d’'un ensemble de mesures qui, a partir de la prévision de réaliser des
chantiers diffus plutot que des bases de vie isolées du reste de la population, se fixent comme
objectif de maximiser les opportunités pour les populations concernées par les chantiers, en ter-
mes d’emplois, de revenu et de fourniture de biens et services.

L'expérience de la Maurienne limitrophe indique qu’un ensemble de programmes financés a un
niveau Etat-territoire peut avoir des retombées significatives sur les communautés diiment ai-
dées en les formant et en les informant sur ces opportunités.

Bénéfices occupationnels

Les bénéfices découlant des dépenses de main d'ceuvre sur le territoire ont fait I'objet d'une esti-
mation: en additionnant les chantiers de la partie commune et de la partie italienne, il apparait
une dépense de 280 millions d’euros pour la durée des chantiers (en moyenne sept ans), ce qui
génere une valeur ajoutée de 91 millions d'euros et des investissements induits de 13 millions
d’euros. Le total des emplois directs dans les différents chantiers atteint une moyenne annuel-
le d’environ 1.850 employés pendant la construction. Globalement, il a été estimé que I'activi-
té générale induite par le chantier conduisait a la création d'une moyenne annuelle de 5.800
emplois pendant la durée du chantier.
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Enfin le total des emplois permanents qui seront maintenus également apres |'achévement de
I'ouvrage, a été évalué a environ 280 emplois directs et 140 emplois indirects.

Eu égard au taux d’emploi qui, par rapport a la moyenne de 1.850 par an durant les 7 a 9 ans
de chantier, peut étre répartit sur les territoires directement concernés par les différents chan-
tiers, une évaluation d'ordre général donne un pourcentage légerement inférieur a 50 pour cent:
bien qu'il soit d'usage de considérer que la main d'ceuvre pour ce type de projet est entiérement
importée (et qu'il s’agit souvent de main d’ceuvre étrangére ou extra communautaire), la loi
4/2011 et I'expérience francaise qui en est a I'origine sont justement considérées comme des
outils permettant d’ influencer la formation d'un marché du travail local qualifié. Cette qualifi-
cation est fonction des profils professionnels exigés par I'ouvrage et les fournisseurs de biens
et services peuvent maximiser les potentialités et les ressources présentes sur le territoire.
L'élément nouveau, sur lequel les représentants du territoire au sein de I'Observatoire ont insi-
sté, consiste justement a insérer de telles politiques dans le corps du projet et a ne pas les laisser
au stade d'opportunités hypothétiques et abstraites.

Opportunité pour le territoire

La territorialisation du projet a été déclinée également dans le sens de I'approfondissement de
certaines possibilités de requalification du territoire ou d’amélioration de I'aménagement des
transports, rendues possibles par la réalisation du nouvel ouvrage. Méme si le sujet a été abor-
dé a un niveau préliminaire, le pole logistique d'Orbassano a une position stratégique aux fins
d’une orientation vers un nouveau réle de gare d'échange ferroviaire du corridor et de platefor-
me pour le ferroutage: les opportunités de croissance de I'emploi relatives a ces développements
et la pleine utilisation du territoire impliqué par la plateforme intermodale d'Orbassano ont été
explorées et inscrits dans I'agenda de la planification régionale et provinciale.

Le parc-relais de Buttigliera Alta, dont I'opportunité est rendue encore plus évidente par le ren-
forcement du transport régional et par le développement du systeme ferroviaire métropolitain
(facilité, a son tour, en ce qui concerne certains trongons, par 'accroissement de la capacité ren-
du possible par la NLTL), a fait I'objet d’analyses et a été défini comme faisant partie des priori-
tés de transport des territoires concernés.

Dans le cadre de ces évaluations, I'Agenzia per la Mobilita Metropolitana (Agence de la mobi-
lité de I'aire métropolitaine turinoise) a présenté les résultats de I'analyse colits-bénéfices de I'en-
semble du Systeéme Ferroviaire Métropolitain, qui a mis en évidence ses retombées significatives
pour la collectivité en termes de gains de temps et de réduction des émissions nocives.

Outre diverses interventions de signe et d'importance variables, la gare internationale de Suse
et la réhabilitation de I'environnement de certaines parties des territoires du centre de la vallée
et d’autres communes ont fait I'objet d'études et d’approfondissements, avec une définition dé-
taillée des ouvrages et des actions d’accompagnement prévues et une quantification des ef-
fets attendus.

Enfin, dans le cadre de la valorisation de toutes les composantes que le projet peut activer au ni-
veau territorial, des installations photovoltaiques ont été prévues sur les toitures de quelques ba-
timents techniques d'exploitation, les potentialités de valorisation de la partie des matériaux
d’excavation qui n'est pas réutilisée sur le chantier ont été étudiées (il s'agit de matériaux de qua-
lité réutilisables dans le batiment et comme revétements routiers) et les perspectives d'utilisation
de I'énergie géothermique obtenue grace a la réalisation du tunnel de base ont été analysées.

9. Portée des analyses et aspects controversés
des évaluations

L'analyse colts-bénéfices, y compris les procédures et résultats décrits en synthése, est un pro-
cessus qui a impliqué pendant presque 15 mois une équipe d’experts et un groupe de représen-
tants des territoires concernés par I'ouvrage. Sur la base des résultats décrits ci-dessus, qui
sont le fruit de la convergence de presque tous les participants aux analyses, deux positions di-
vergentes se sont manifestées.

Positions exprimées de Silvia Maffii (TRT) et Andrea Debernardi (Polinomia)
Une premiére position adoptée par Silvia Maffii (voir le Note publiée dans les pages suivantes)
et en partie aussi par Andrea Debernardi (voir les Note 37 et Note 39 publiée dans les pages des
Documenti di lavoro).
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Selon cette position:

e les prévisions de trafic sur le passage de Modane sont nettement en contradiction avec les
tendances actuelles;

¢ laméthode d'estimation des bénéfices découlant du report modal (en faisant référence aux
effets sur les transports, c'est-a-dire a la réduction des colts généralisés, a I'exclusion du cal-
cul successif des effets externes) est basée sur des hypothéses qui ne peuvent pas étre par-
tagées,

e |'évaluation des effets externes découlant de la diminution des accidents (générée, a son
tour, par le report modal de la route vers le rail) se base sur des coefficients d'accidentalité
constants et pas décroissants (comme le suggére I'expérience du trafic autoroutier des der-
niéres années), dans lesquels le poids des autoroutes par rapport aux routes ordinaires de-
vrait étre plus important.

Andrea Debernardi souligne également que I'analyse colts-bénéfices a été effectuée sur une
seule option de construction, en excluant toute option de phasage conditionné, qui présente-
rait selon toute probabilité une valeur actuelle nette supérieure a celle obtenue.

Position riconducibile a Oliviero Baccelli (Certet-Bocconi)

Une seconde position, de type évolutif, adoptée par Oliviero Baccelli (voir le Note sur les Analisi
coltes-bénéfiques présentée all'Observatoire le 26 Juillet 2011, publiée parmi les Documenti di
lavoro), peut étre résumée comme suit:

¢ |e modele de trafic se base sur des prévisions de taux d'évolution du produit intérieur brut
développées sur une base nationale et différentes dans chaque Etat, tandis que les écono-
mies des macro-régions les plus directement concernées par le projet (¢galement en termes
d'attraction et de génération des flux), c'est-a-dire la région Padane ainsi que les régions
Rhone-Alpes et lle de France, enregistrent une convergence considérable et un taux de dé-
veloppement économique et démographique supérieurs aux moyennes nationales respec-
tives, d'ou I'évaluation d'une approche trés prudente dans les prévisions de flux;

¢ |le modéle de prévision du trafic voyageurs internationaux sous-estime fortement les po-
tentialités de la nouvelle ligne a grande vitesse a attirer des flux dans la mesure ou il ne
consideére pas I'évolution technologique enregistrée dans le secteur (déja présente dans les
fournitures de matériel roulant a partir de 2015), avec des trains plus rapides et pleinement
interopérables, ni le développement de systémes organisationnels et d'exploitation moder-
nes (choix des gares d’O/D, trains sans arréts, etc.) et, donc, aptes a réduire les temps de
voyage et a augmenter la concurrence avec le mode aérien sur de nombreuses destinations
de I'ouest de I'Europe (par exemple Milan-Barcelone, Milan-Londres, etc.).

Réponses de LTF et de ses consultants

Les objections a I'’ACB sommairement décrites ci-dessus ont été amplement discutées et, dans
certains cas, des ajustements et des modifications opérationnelles ont été générées par le dé-
bat des experts: parmi les aspects controversés, il est rappelé ceux pour lesquels il na été trou-
vé aucune solution partagée.

Les lignes sur la base desquelles les promoteurs du projet et les consultants ont ré-
pondu aux objections sont, en synthése, les suivantes.

1) Il est vrai que, depuis une dizaine d'années, les flux totaux de marchandises sur I'axe italo-
francais sont substantiellement stables (ils ne diminuent pas mais n'augmentent pas non
plus) et il est vrai que la part du rail est en forte baisse, mais suite au dépassement de la
crise de 2008-2009 (dépassement documenté par les différents relevés de 2010, dont les
taux de croissance des poids lourds au tunnel du Mont-Blanc (+10,4 pour cent entre 2009
et 2010) et au tunnel de Fréjus (+7,3 pour cent entre 2009 et 2010), qui permettent de dire
gu’une nouvelle tendance a la croissance a démarré avec, pour moteur, I'Allemagne et la
France), il paraft légitime d’envisager des taux de croissance sur I'ensemble de I'arc alpin 1é-
gérement inférieurs a ceux enregistrés dans les 15 ans qui ont précédé la crise.
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2) Quant aux échanges entre I'ltalie et la France, il est prévu que leur croissance soit moins ra-
pide que les autres, tandis que la part du rail est fortement influencée par les travaux sur le
gabarit du tunnel historique de Modane (travaux qui se poursuivent depuis de nombreu-
ses années en réduisant considérablement la capacité de la ligne transalpine) et par le
manque de concurrence entre les opérateurs (qu'ils soient publics ou privés) qui, dans
d’autres points de passage, est accompagnée d’une croissance significative des échanges.

3) Enfin, al’horizon temporel 2035-2050 la saturation des lignes existantes parait inévitable et
C'est justement pour cette raison qu’en Suisse (ou il existe deux passages) et en Italie-Autriche
il a été réalisé des tunnels ferroviaires de base ou des infrastructures a méme de rendre le rail
compétitif dans le transport des voyageurs et du fret par rapport aux transports routier et
aérien.

4) 1l ne faut pas non plus oublier que la forte chute du trafic ferroviaire sur le passage ferro-
viaire de la ligne historique enregistrée depuis 2003 doit &tre ramenée, non seulement aux
facteurs de scénario rappelés ci-dessus mais aussi au fait que la structure ne permet pas le
transit (jusqu’a I'achévement de travaux de mise au gabarit, prévu pour fin 2011) de tous les
convois porte-conteneurs: tandis que le trafic fret ferroviaire européen s'est progressivement
spécialisé en direction du transport combiné (trains fermés avec des caisses mobiles ou des
conteneurs pour des parcours de moyenne et longue distance) et du conteneur maritime
(trains chargés de conteneurs transportés depuis les ports européens d’origine/destination
principalement vers |'Extréme-Orient), le passage historique de Modane a été pénalisé juste-
ment par sa limite structurelle, qui y a permis le transit uniquement des wagons-citernes
(dans la limite d"un certain gabarit), des wagons de fret traditionnels et des wagons pour des
types de transport combiné particuliers.

Pour plus de détails, voir les documents suivants présentés en Observatoire par LTF et publiée
dans les Documenti di lavoro (Risposte di Ltf alle note critiche sulle previsioni di traffico merdi,
3.2.2011; Base di discussione per il Workshop di Milano, 22.2.2011; Nota sul calcolo dei be-
nefici da minore incidentalita, 28.6.2011).

Si le marché va dans le sens d’un standard et qu’une infrastructure n'est pas en mesure de le
supporter pour des raisons de limites physiques (celles-la méme qui ont conduit a la décision
d'intervenir pour en augmenter le gabarit), il paraft plus correct d'affirmer que le trafic existe
mais qu'il ne peut pas étre intercepté plutodt que de considérer que le trafic est, d’'une maniere
générale, en forte chute: le maintien du trafic fret routier (d’environ 40 a 42 millions de ton-
nes depuis une dizaine d'années, a I'exception de 2009) confirme qu'il existe un trafic fret et
que le rail peut I'acquérir a condition que I'infrastructure soit compétitive et que des mesures
d’accompagnement (autres que des actions sur les tarifs autoroutiers qui ne sont pas prévues
dans le projet) comblent un ensemble de pénalisations qui défavorisent aujourd’hui le choix, sur
le libre marché, du mode ferroviaire par rapport au mode routier.

Thématiques ouvertes

En ce qui concerne les modalités de calcul des bénéfices provenant du report modal, la position
critique d'une des évaluations indépendantes a été éclaircie dans ses aspects méthodologi-
ques mais il n'a pas été trouvé d'accord unanime.

Par conséquent, les promoteurs ont utilisé la méme méthode que celle de I'évaluation qui a pré-
cédé la DUP — Déclaration d'utilité publique — et déclarent que celle-ci est appliquée dans les pro-
jets d'infrastructures ferroviaires en France et en Espagne.

Le calcul des effets externes liés a I'absence d'accidents routiers est un theme pour lequel il a été
objecté que bien que I'on enregistre une baisse des taux au niveau des autoroutes, d‘une part
il n"est pas possible d’envisager que cette baisse se poursuive indéfiniment (ayant peut étre at-
teint un seuil au-dessous duquel le nombre d’accidents ne peut étre réduit) et, d'autre part, lor-
sque le trafic augmente, a égalité d'infrastructure, il est légitime d’envisager une nouvelle inver-
sion de tendance et une augmentation des taux.

A la fin des travaux, les résultats de I'analyse colts-bénéfices ont été approuvés par tous les
membres de I'Observatoire, a I'exception d’Andrea Debernardi et Silvia Maffii.

Analyses Coiits-Bénéfices Analyse globale et retombées sur le territoire
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10. Aspects et éléments a approfondir

L'ACB est un exercice complexe dont les résultats finaux — la Valeur Actuelle Nette (VAN) obte-
nue pour la période de réalisation et d'exploitation conventionnelle du projet — dépendent de
la combinaison de nombreux facteurs et de I'application de différents parametres.

La méthodologie appliquée a la base de I’ACB de la NLTL répond a des standards co-
dés au niveau international et vérifiés a différentes occasions. Certains aspects nécessi-
tent des approfondissements qui ont été entrepris et qui feront I'objet d’analyses a
court et moyen terme:

¢ laréalisation de la NLTL par phases, basée sur la réalisation, dans une premiére phase, du
seul tunnel de base et des autres ouvrages nécessaires pour une amélioration sensible de
I'offre ferroviaire sur le corridor, permet une économie importante en termes de coUts d‘in-
vestissement en contrepartie de bénéfices nets inférieurs; la compensation entre ces deux
effets opposés devra étre évaluée;

¢ |e cadre de la demande et de I'offre de voyageurs internationaux a changé fortement au ni-
veau européen du fait de I'évolution du marché de la grande vitesse ferroviaire enregistrée
dans les dix dernieres années et de la diversification concurrente dans le domaine du tran-
sport aérien: il apparait opportun que les perspectives de développement de la grande vites-
se — découlant notamment de I'adoption de la nouvelle génération de convoi qui sera ex-
ploitée dans quelques années — soient a la base d'une révision évolutive du modele de trafic
voyageurs internationaux, qui pourrait conduire a un ajustement significatif des perspecti-
ves d'utilisation de la NLTL pour le transport des voyageurs;

e e trés prochain rétablissement de toutes les fonctionnalités du tunnel de la ligne historique
a Modane, apreés I'achévement des travaux sur I'accroissement du gabarit, prévu pour fin
2011, conjointement a I'application de certaines mesures aptes a favoriser I'interopérabili-
té entre la France et I'ltalie, devrait stimuler la reprise des trafics ferroviaires a ce point de pas-
sage; cette activité serait fortement encouragée par la mise en ceuvre d'un service de trac-
tion avec des locomotives de pousse, recommandé depuis quelques années déja par
I'Observatoire et par d'autres acteurs institutionnels, afin de réduire le déficit d'attractivité
économique de ce passage par rapport a d'autres corridors et a d'autres modes;

¢ le niveau de saturation des axes ferroviaires a travers la Suisse (le Simplon, le Létschberg et
le Gothard) qui, pour certaines liaisons, peuvent entrainer des reports de trains sur la NLTL;

¢ la gare d'Orbassano représente le pivot du systéme de transports du projet: gare intermo-
dale de premier ordre dont les perspectives de croissance sont évidentes, déja actuelle-
ment utilisée comme terminal de ferroutage (avec des perspectives d'agrandissement a mo-
yen terme). Cette gare peut trouver une vocation logistique et de production dans la filiére
de la transformation industrielle du fait de sa position stratégique; il s'agit la d'un aspect
clé du développement de la politique des transports de la zone du projet qui devra étre ana-
lysé dans le détail;

¢ |e modele territorial d'application de la loi régionale “Chantiers — Développement - Territoire”
peut déja trouver une application, a titre expérimental, dans le chantier de la galerie de re-
connaissance de La Maddalena; le passage du modéle au programme concret représente le
banc d'essai de I'application d’'une politique intégrée visant a maximiser les impacts sur le
territoire.
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1. Premessa

L' Analisi costi-benefici (ACB), & uno strumento normalmente inteso come ausilio alla
decisione politica. Nel caso della nuova linea ferroviaria Torino-Lione (NLTL), la valuta-
zione viene fatta a partire da una decisione politica gia assunta a livello europeo, nazio-
nale (governo e Parlamento) e regionale, in presenza perd di un radicale cambiamen-
to del progetto preliminare nella tratta fra il tunnel di base e Torino a seguito del conflitto
sociale del dicembre 2005.

Questa Analisi costi-benefici quindi argomenta ex-post una decisione presa
ex-ante, mettendone documentatamente in evidenza la rilevanza economica. In ogni
caso, I'attivita non & in alcun modo influenzata dall’antefatto politico ma si svolge in
piena autonomia e con il necessario rigore scientifico e secondo una metodologia del
tutto conforme allo stato dell’arte a livello internazionale per grandi progetti di infra-
strutture di trasporto.

Oggetto dell’ACB & una ferrovia che occupa solo un tratto di un corridoio mol-
to esteso — cioe il Corridoio V Kiev-Lisbona — e che viene valutata per un periodo tem-
porale molto inferiore rispetto alla sua vita attesa.

L'orizzonte di lettura e di valutazione dei benefici e dei costi del progetto & quindi
molto piu ristretto sotto il profilo spazio-temporale rispetto alla totalita dei fattori; ma
questa e una obbligata necessita operativa del processo di valutazione, pena la non
significativita o la non comparabilita con analisi condotte con metodologia di ricono-
sciuta attendibilita.

Lo stesso Corridoio V presenta rilevanti particolarita all'interno della rete TEN-
T, caratterizzata da direttrici di traffico prevalentemente sugli assi Nord-Sud, che rispon-
dono a una domanda conclamata, mentre alle direttrici Est-Ovest é affidato un preva-
lente obiettivo di coesione e connessione continentale, nel quadro di un processo di
riequilibrio di medio e lungo periodo che mette in relazione territori che la storia ha
tenuto separati ma che costituiscono parti fondamentali delle opzioni e delle oppor-
tunita dello sviluppo europeo. Nel caso del Corridoio V, la penisola iberica e I'area
dell’Europa centro orientale, collegate passando per due delle zone piu sviluppate
dell’'Unione, il Sud-Est della Francia e la Pianura Padana. L'analisi territoriale dell’'UE ha
individuato nell'arco latino che contorna il Mediterraneo elementi di discontinuita e in-
sieme opportunita di sviluppo conseguibili con il rafforzamento e I'integrazione multi-
modale del Corridoio V.

I due nodi metropolitani di Lione e Torino non sono contemplati all'interno del-
la direttrice oggetto di valutazione, in quanto considerati invarianti il cui completa-
mento di riorganizzazione e sviluppo si impone anche a prescindere dalla realizzazione
dell'infrastruttura ferroviaria nella relazione sulla lunga distanza.

Tutto cio da un’idea della complessita di questa valutazione, che in sintesi ri-
sulta positiva, sia sotto il profilo dei benefici diretti connessi al trasferimento modale
dalla strada alla ferrovia, in termini di maggiore convenienza e affidabilita della moda-
lita ferro, pur in assenza di sovwenzioni e provedimenti distorsivi della domanda (qua-
li sovrapedaggi stradali o contingentamenti del traffico su gomma), sia dal punto di
vista delle esternalita risultanti dal maggiore uso della ferrovia e dai relativi effetti sul-
I'ambiente.

Questo documento da conto del lavoro complessivo svolto, dei punti di inte-
sa, unitariamente conseguiti, nonché delle articolazioni di giudizio e delle differenze
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di valutazione su singoli punti su cui si sono manifestate divergenze sia di carattere me-
todologico che di merito. In tali casi si e cercato di valutare per ordini di grandezza
I'incidenza e la significativita degli scostamenti rispetto ai risultati base connessi all’ap-
plicazione delle diverse metodologie proposte.

Gli impatti locali del progetto e i benefici del Servizio ferroviario metropolita-
no (SFM) nel territorio torinese, metropolitano e della Valle Susa, sono oggetto di uno
specifico approfondimento che tiene conto dei differenti ordini di grandezza in gioco
tra la dimensione macro relativa all'intero tracciato e la dimensione micro dell’ambito
territoriale interessato dalla tratta italiana.

2. Svolgimento delle attivita

2.1 ORGANIZZAZIONE DEL LAVORO

Il nuovo progetto, che ha preso le mosse dall’Accordo di Pra Catinat del 28 giugno
2008, ¢ stato sviluppato unitariamente da LTF per la parte comune, con progettisti scel-
ti con gara europea e da RFl per la tratta nazionale, che ha operato avvalendosi della
controllata ltalferr.

I raggruppamenti italo-franco-svizzeri aggiudicatari della gara per la proget-
tazione preliminare e le attivita collegate sono: Bonnard & Gardel, Italferr, Tecnimont,
Arcadis, Lombardi, Amberg, Studio Quaranta, Sea Consulting, Inexia, Systra.

A suo tempo, il progetto originale in Sinistra Dora era stato oggetto di un‘analisi costi
benefici inserita all'interno della Valutazione di Impatto Ambientale; tale analisi era sta-
ta coordinata da Price Waterhouse Cooper (PWC) su incarico di LTF.

L'Osservatorio si & occupato innanzi tutto di “progettare la progettazione”, de-
finendo le specifiche progettuali (4 febbraio 2009) assunte a base dell’'operato delle
équipes incaricate della redazione del progetto preliminare; successivamente ne ha svi-
luppato la governance in un rapporto continuo di interazione con i tecnici incaricati,
fino al completamento dell'intero progetto, avwenuto il 30 giugno 2010.
Analogamente, I'ACB relativa all'intero progetto é stata sviluppata per la parte comu-
ne con l'ausilio degli esperti scelti da LTF con gara europea, e per la parte nazionale da
RFI con il supporto di Italferr. L'analisi € stata affrontata ripartendo il lavoro nelle diver-
se sezioni: analisi traffico passeggeri, analisi traffico merci, bilanci socio-economici de-
gli operatori, studio delle esternalita, analisi costi benefici complessiva.

Le previsioni di traffico merci e passeggeri sono state sviluppate, rispettivamente,
della Setec a di Egis Mobilité nell'ambito di contratti specifici.

Per lo studio delle esternalita e per stabilire i bilanci, I'équipe risultante dall’ag-
giudicazione di una gara europea bandita da LTF & stata la seguente: Egis Mobilité, ISIS,
Nestear, SDG.

2.2 PRINCIPALI ELEMENTI DI INNOVAZIONE NELLE ANALISI

Prima di entrare nel dettaglio degli approfondimenti tramite i quali & stata svolta I’ACB,
si possono identificare alcuni elementi di sintesi relativi al processo sotto un profilo ge-
nerale. L'analisi si & sviluppata su tre livelli: globale, regionale e locale.
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Livello globale, composto dalla comunita globale di tutti i Paesi generatori o

ricettori di relazioni O/D che interessano il progetto):

e traffici merci sull'arco alpino (previsione, valichi, modi), con I'evoluzione di medio e
lungo periodo del trasporto merci su ferro e gomma, e disaggregazione del traspor-
to su ferro in diversi segmenti analizzati separatamente (tradizionale, combinato,
treni chiusi, autostrada ferroviaria);

e traffici passeggeri sull'arco alpino (previsione, valichi, modi);

¢ bilancio dei effetti esterni a livello globale.

Livello regionale, rappresentato dalla regione Piemonte:

e trasporto passeggeri regionale, con il bilancio economico dei diversi operatori
coinvolti (utenti, operatori ferroviari e autostradali, Stato e altri Enti pubblici, collet-
tivita in senso lato);

e analisi delle esternalita positive connesse al miglioramento del servizio ferroviario
passeggeri regionale;

e bilancio degli effetti a livello regionale.

Livello locale, rappresentato dai territori interessati dal tracciato:

e valutazione dell'impatto positivo (reddito, occupazione, consumi, investimenti) del-
|la realizzazione dell’opera sui territorio interessati;

e valutazione delle esternalita negative connesse alla realizzazione dell'opera nei ter-
ritori interessati dai cantieri;

* bilancio degli effetti a livello delle comunita locali interessate dalle attivita di cantiere

2.2.1 Livello globale

L'analisi a questo livello presenta alcuni approfondimenti e aggiornamenti rispetto alle
attivita svolte nella fase di studio del 2006-7, rese necessarie dallobiettivo di aggior-
nare le analisi alla luce di diversi fenomeni che si sono prodotti negli ultimi anni.

Il principale fenomeno di cui era necessario tenere conto € la crisi economica
che ha investito le economie occidentali nel 2008-2010 e la conseguente necessita di
riconsiderare le previsioni di trend alla base delle stime di traffico passeggeri e merci.

Un altro fenomeno di rilievo riguarda i diversi sviluppi nel mercato internazio-
nale passeggeri, considerato sia in termini della presa d'atto dello sviluppo delle linee
aeree “low cost” che dell’evoluzione a livello europeo del mercato dell’alta velocita, an-
che a seguito del completamento di alcune tratte di particolare valore strategico.

Infine, si & reso necessario I'aggiornamento delle condizioni di relativa con-
venienza dei diversi segmenti (sia nel ferro che nella gomma), dato che le previsio-
ni di traffico alla base dell’Analisi costi-benefici poggiano su una articolata disaggre-
gazione del mercato dei servizi logistici nelle diverse modalita di offerta, anche alla luce
di modifiche tariffarie che hanno investito in misura significativa il corridoio di proget-
to (in particolare il progressivo aumento dei pedaggi sui valichi autostradali tra Italia e
Francia in funzione della realizzazione del tunnel di sicurezza in corso sul traforo auto-
stradale del Frejus). Su questo insieme di modifiche di tipo evolutivo, si sono poi inseri-
ti alcuni elementi innovativi, sviluppati anche a seguito dell’interlocuzione che sul tema
si @ svolta in seno all’Osservatorio.

Ridefinizione delle ipotesi alla luce della crisi economica a livello globale
L'aggiornamento operato da LTF per rivedere al ribasso i tassi di crescita dell’eco-
nomia e del traffico, a sequito di un preciso input della Commissione Intergovernativa,
si e basato sullo studio denominato “Ageing Report” e redatto nel 2010 dalla
Commissione Europea.

Analisi Costi-Benefici Analisi globale e ricadute sul territorio
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Lo studio fa riferimento a tre distinti scenari: decennio perduto, shock permanente,

rimbalzo.

Decennio perduto: la crisi ha fatto perdere un decennio di crescita, quindi si ritiene
che all'incirca intorno al 2020 i tassi di crescita torneranno a essere quelli ante crisi; re-
sta inteso che i valori assoluti non tornano neppure dopo il 2020 ai livelli pre-crisi, in
quanto i tassi si riallineano al trend originario, ma dopo aver registrato una stasi lunga
appunto circa un decennio.

Shock permanente: la crisi non permettera mai di recuperare quanto é stato perdu-
to, né si tornera mai sui tassi di crescita pre-crisi (1,28% fino al 2024 e 1,01% dopo il
2025 con questo scenario); come & evidente, non solo non viene recuperato il divario
tra previsioni e andamento reale, ma si cresce a tassi significativamente piti bassi di quel-
li previsti prima della crisi e quindi ci si posiziona su una curva nettamente inferiore come
tassi di sviluppo a quella che era stata individuata negli studi del 2007.

Paese Shock permanente Decennio perduto Rimbalzo
2007-2025 2026-2060 2007-2025 2026-2060 2007-2025 2026-2060
Francia 1,29% 1,54% 1,45% 1,80% 1,93% 1,80%
Belgio 1,46% 1,49% 1,57% 1,69% 2,09% 1,69%
Germania 1,04% 0,77% 1,15% 1,03% 1,51% 1,03%
Spagna 2,29% 1,11% 2,45% 1,37% 2,92% 1,37%
Italia 1,02% 1,03% 1,18% 1,29% 1,60% 1,29%
Lussemburgo 3,03% 1,86% 3,16% 2,16% 3,68% 2,16%
Olanda 1,34% 1,1 6% 1,45% 1,41 % 1,76% 1,41 %
Austria 1,60% 1,29% 1,76% 1,54% 1,97% 1,54%
Portogallo 1,32% 1,47% 1,48% 1,73% 1,85% 1,73%
Gran Bretagna 1,61% 1,80% 1,77% 2,00% 2,29% 2,00%
Unione Europea 1,56% 1,26% 1,70% 1,50% 2,16% 1,51%
Svizzera 0,93% 1,30% 1,04% 1,50% 1,51% 1,50%
Paesi dell'Est - Nord 2,90% 0,69% 3,05% 0,92% 3,65% 0,92%
Paesi dell'Est - Sud 3,15% 1,14% 3,32% 1,38% 3,94% 1,37%
Graph 91 = Pelential CDF nnder different 1hocio
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Risultanze emerse dal confronto

Rimbalzo: dopo dieci anni non solo si torna sui livelli pre-crisi in termini di tassi di cre-
scita, ma si torna sui precedenti livelli assoluti di PIL; in questo scenario dell’Ageing Report
tramite |'effetto rimbalzo si prevede sia possibile recuperare quanto é stato perduto in
termini di crescita economica durante la crisi.

E’ importante sottolineare che si tratta dell’'unico studio generato da una ri-
flessione di lungo periodo di fonte UE. Sebbene si tratti di una valutazione a re-
spiro pluriennale sull'invecchiamento della popolazione (e che come tale risente della
finalita di identificare macrotendenze socio economiche e non specifici trend naziona-
li, regionali o settoriali), il fatto che lavorasse su un orizzonte temporale di lungo ter-
mine ha fatto si che esso fosse posto a base di riferimento per un aggiornamento dei
dati di scenario. Nell’ACB sono stati adottati tutti e tre questi scenari, reputando che
quello centrale fosse il piu realistico, ma mantenendo il medesimo grado di approfon-
dimento anche per gli altri due scenari. Questo ha permesso di svolgere un‘analisi co-
sti benefici in grado di comparare risultati diversi e di prendere in considerazione anche
uno scenario pessimistico come quello prefigurato dal caso dello “shock permanente”.

Schema metodologico dell’analisi costi benefici a livello globale

L'ACB della NLTL discende dallo sviluppo in sequenza di quattro ordini di valutazioni:

e o studio di traffico passeggeri e merci;

e il bilancio economico degli operatori, costruito aggregando le variazioni con segno po-
sitivo e negativo risultanti dal confronto dei flussi di traffico tra la situazione senza e
con progetto e dalle conseguenti variazioni di fenomeni con rilevanza economica;

e il bilancio delle esternalita per la totalita del progetto;

¢ il bilancio globale in termini di analisi costi benefici, derivante dalla somma degli
effetti economici per gli operatori e le esternalita.

In questo quadro, gia impostato nelle precedenti fasi di studio, & stato inserito
un elemento di innovazione. Il bilancio degli operatori e stato formalizzato in uno
strumento di cui viene raccomandata la realizzazione a partire dal 2005 dalla Banca
Europea degli Investimenti (BEI) nel quadro del manuale “Railpag” (acronimo di Rail
Project Appraisal Guidelines, cioé Linee guida per la valutazione di progetti di investimen-
to in campo ferroviario), owero la matrice attori-processi, nota anche come matrice “vin-
centi-perdenti”. L'introduzione di questo strumento si inquadra nello sforzo di costru-
zione di un quadro metodologico innovativo e completo della valutazione economica
e finanziaria di grandi progetti di infrastrutture ferroviarie, al cui finanziamento la BEI
partecipa in ambito comunitario allargato.

E’ la prima volta che per progetti di queste dimensioni viene costruita una ma-
trice attori-processi (AP). Si tratta di una tabella a doppia entrata nella quale sono
riportati sulle righe i diversi aspetti o fasi del progetto (costruzione, gestione, utilizzo da
parte dei viaggiatori e delle merci, esternalita positive e negative create) e sulle colon-
ne i principali gruppi di attori di riferimento, o stakeholders (costruttori e gestori dell’in-
frastruttura, gestori di infrastrutture di trasporto alternativo a quello del progetto, ope-
ratori logistici, utenti, attori non utenti, Stati e comunita interessate).

In sintesi, il Valore attuale netto (VAN) che tipicamente risulta dalla somma algebrica dei
costi e dei benefici creati nell’ambito del progetto, e che in genere viene espresso esclu-
sivamente in forma sintetica di VAN complessivo del progetto (finanziario ed economi-
co), viene disaggregato nelle diverse sue componenti e attribuito al gruppo di stakehol-
ders di riferimento. Il valore strategico di questa operazione € intuitivo: la disaggregazione
del VAN creato permette di identificare i gruppi che traggono vantaggi e quelli che in-
vece risultano svantaggiati dal progetto e di quantificare per larga massima questi ef-
fetti: questa informazione puo guidare il policy maker nell'identificazione di azioni nel
quadro del progetto, di legittimi interessi di operatori, di effetti desiderati o meno e del-
la loro maggiore 0 minore concentrazione sul territorio e per attore.

Analisi Costi-Benefici Analisi globale e ricadute sul territorio
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Come ulteriore aspetto innovativo, si pone in evidenza il fatto che per la NLTL
sia stato redatto il “Carbon footprint” o “Bilancio del carbonio”. Si tratta della
stima delle tonnellate equivalenti di CO2 prodotte nelle fasi del progetto: progettazio-
ne, predisposizione dei cantieri, realizzazione delle opere infrastrutturali, del materiale
rotabile e di locomotori e convogli che saranno utilizzati per il servizio ferroviario in fase
di esercizio.

Questo approccio, che recepisce anche istanze tendenti a conteggiare le esternalita del
progetto non solo per la fase di esercizio ma anche per quella di costruzione della linea
e del materiale necessario al suo funzionamento, permette di disporre di una valutazio-
ne complessiva del progetto sotto un punto di vista importante e di individuare I'anno
a partire dal quale il progetto inizia a essere carbonio-positivo.

2.2.2 Livello regionale

IIlivello regionale & stato analizzato in questa fase in dettaglio nel versante italiano del
progetto; per il versante francese del progetto, infatti, gia in occasione degli studi che
avevano portato nel 2007 alla Dichiarazione di pubblica utilita (DUP), questo livello
era stato oggetto di studio.

Gli effetti studiati a livello regionale riguardano esclusivamente la componen-
te passeggeri in quanto gli effetti connessi alle merci (il volume di merci che utilizza
la nuova linea quale parte di relazioni origine-destinazione di estensione diversa) sono
gia trattati nell’analisi globale.

Nel dettaglio, sono state identificate tre componenti di effetti economici, tut-
te basate sull’analisi degli effetti del traffico incrementale dei passeggeri reso possibile
dall’aumento di capacita ferroviaria sul corridoio di progetto e dall’'uso della Linea Storica
come “metropolitana di valle”.

Gli elementi innovativi in questa parte dello studio sono due. In primo luogo &
stata svolta I'analisi degli effetti sul mercato passeggeri regionale dell’aumento di capa-
cita reso possibile dall’'uso della Linea Storica come “metropolitana di valle” (maggio-
re frequenza, minore tempo di viaggio, cadenzamento).

In secondo luogo, sono stati svolti approfondimenti basati sulla letteratura specifica de-
gli studi di progetti di alta velocita ferroviaria: effetti di impatto della realizzazione di una
stazione passeggeri internazionale (Susa), analisi di particolari segmenti di mercato
resi possibili dal collegamento ad alta velocita che consente I'accesso in valle da parte
di una significativa clientela potenziale (i “Treni della neve” o “Treni della montagna”
che permettono il collegamento tra Susa e Milano-Venezia o Bologna-Roma, oltre
alle relazioni diurne lato Francia).

L'effetto globale, valutato a livello regionale, intende rispondere alla domanda di come
migliori il servizio passeggeri in termini di collegamenti su base quotidiana (trasporto re-
gionale) e di fine settimana o nei periodi di alta stagione turistica (Treni della neve e
accesso in valle di parte del traffico internazionale anche al di fuori della stagione inver-
nale).

Nella sostanza, tramite I'attivita di uno specifico gruppo di lavoro dell’Osservatorio, &
stato studiato in dettaglio il modello di esercizio ferroviario nell'integrazione tra le due
componenti di offerta che riguardano il progetto: il collegamento tra Torino e Bassa e
Allta Val di Susa e il Servizio ferroviario metropolitano.

Lo studio del modello di esercizio rappresenta una componente di innovazio-
ne dell’ACB, in quanto non ci si e limitati a confrontare domanda potenziale e offer-
ta sulla rete (con e senza progetto) in diversi orizzonti temporali, ma si sono ipotizzate
soluzioni operative basate sulle esigenze che il territorio attraversato dal progetto espri-
meva ed argomentava tramite i propri rappresentanti in sede di Osservatorio.
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Approfondimenti del livello regionale

In questo ambito si sono inseriti due approfondimenti, portati a un livello di sviluppo
di analisi preliminare, pur con diversi gradi di dettaglio. L'Agenzia per la Mobilita
Metropolitana ha sviluppato — discutendola dapprima nei gruppi di lavoro e poi presen-
tandone i risultati in Osservatorio — I'analisi costi benefici del Servizio Ferroviario
Metropolitano, la cui realizzazione ¢ prevista per stralci a partire dal 2012.

Questa analisi si integra con gli studi sulla NLTL, pur rappresentando un contributo di-
stinto e riferito al contesto dell'intera area metropolitana torinese; quello che rileva sot-
tolineare & che e stata sviluppata una convergenza in termini metodologici e di politi-
ca di trasporti tra 'uso delle linee ferroviarie (Storica e NLTL e SFM) per il servizio passeggeri
della macro-area coincidente con il quadrante occidentale della provincia di Torino.
Gli obiettivi delle due infrastrutture, per quanto riguarda il trasporto regionale, sono in-
fatti gli stessi: migliorare il servizio passeggeri nella prospettiva di favorire I'affermazio-
ne nel medio-lungo periodo di un modello di mobilita sostenibile a servizio di diversi
segmenti di domanda.

I risultati dell’analisi costi benefici del solo Sistema ferroviario metropolitano
evidenziano guadagni di tempo pari a 2,7 min ore/anno e minori percorrenze via
gomma pari a 220 min km/anno; il rapporto tra benefici e costi risulta pari a 1.46,
con circa 130 €mln di benefici attualizzati e 91 €mln di costi attualizzati nell’orizzon-
te temporale 2023. Va infine segnalato che una parte del Sistema ferroviario metropo-
litano si avvantaggia in modo evidente dal potenziamento dell’offerta ferroviaria sul
corridoio i quanto e solo la maggiore capacita che permette |'esercizio ferroviario con
le frequenze e il cadenzamento previsti dal SFM.

Nel livello regionale é stato effettuato un approfondimento sull’interporto di
Orbassano, divenuto snodo centrale a seguito della scelta del nuovo tracciato in de-
stra Dora. In questo ambito e stato promosso un convegno internazionale nel settem-
bre 2010 e sono stati awviati studi tendenti a stimare |'impatto per il sistema dei traspor-
ti dei corridoio e della regione e per il sistema economico locale e regionale, connesso
alla rifunzionalizzazione dello scalo nella prospettiva di intercettare flussi di traffico mer-
ci ed e stato promosso un convegno internazionale nel giugno 2010 per raccogliere i
contributi dei diversi attori economici.

La prospettiva € quella di replicare esperienze come quelle dello scalo Hupac
di Busto Arsizio o dei principali interporti situati sul corridoio — con le dovute differen-
ze di storia dell'insediamento — come Verona Quadrante Europa, ma anche Padova
Interporto owvero:

e un polo logistico di smistamento e lavorazione sotto diverse accezioni (dalla aggregazione e
disaggregazione di merci in unita standardizzate alla trasformazione a diversi livelli, all‘atti-
vazione di particolari filiere) e non solo un centro di eccellenza nella movimentazione inte-
grata di merci nelle varie componenti del mercato ferroviario e di veicoli per mezzo dell'au-
tostrada ferroviaria;

e un centro di servizi coordinati di distribuzione delle merci nell’area metropolitana.

2.2.3 Livello locale

Per il livello dei territori interessati dal tracciato, I'analisi ha evidenziato allo stesso modo
aspetti di originalita rispetto ai processi valutativi che rappresentano la pratica corren-
te per grandi progetti di infrastrutture. Diversi sono i fattori innovativi.

In primo luogo é stata studiata con attenzione I'esperienza francese della
Démarche Grand Chantier, introdotta in occasione della costruzione del Tunnel sot-
to la Manica, che ha visto proprio nella contermine valle della Maurienne una delle sue
prime applicazioni.

Analisi Costi-Benefici Analisi globale e ricadute sul territorio
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Tale esperienza riguarda un insieme di studi, programmi e misure (a prevalente finan-
ziamento pubblico) tesi a favorire, una volta decisa la realizzazione di un’opera infra-
strutturale di grandi dimensioni, I'attivazione di fattori locali e la creazione di benefici
interni ai territori interessati dalle opere. L'obiettivo sottostante e quello di produrre ri-
sultati di rilievo, sia in termini di coinvolgimento di imprese locali nella filiera della pro-
duzione e dei servizi, sia un significativo impatto sull’occupazione (opportunamente
orientata con corsi di formazione mirati ai fabbisogni del cantiere), sia infine una serie
di effetti su investimenti e consumi finali indotti dalla spesa di costruzione.

L'insieme di azioni, che ha portato a valutare I'impatto positivo sull’econo-
mia locale dell'istallazione dei grandi cantieri delle tre gallerie geognostiche (con suc-
cessiva funzione di discenderia e tunnel di sicurezza) poste in territorio francese, com-
prende diverse componenti:

e formazione e impiego di personale locale;

e uso di alloggi e servizi offerti dalle popolazioni delle localita dove gravita il cantiere;
« identificazione delle aree per necessita del cantiere;,

e appoggio al tessuto economico locale in funzione del conseguimento di commesse;
e miglioramento della qualita ambientale durante e dopo le attivita del cantiere;

o effetti sulle finanze locali.

Ciascuna di questa linea di azione, che nella Maurienne é stata oggetto di uno speci-
fico sotto-programma, € stata analizzata e ne sono state tracciate le condizioni di ap-
plicabilita in Piemonte.

Quale risultato immediato, é stato predisposto e successivamente approvato
un disegno di legge regionale (disegno di legge n. 85 del 29 ottobre 2010, appro-
vato come Legge Regionale n. 4 del 21 aprile 2011) denominata “Promozione di inter-
venti a favore dei territori interessati dalla realizzazione di grandi infrastrutture. Cantieri-
Sviluppo-Territorio”. Scopo della legge € quello di affrontare con strumenti concreti la
sfida dell'impatto economico rifiutandosi di dare per acquisita la teoria che vuole i gran-
di cantieri gestiti unicamente da imprese multinazionali con maestranze straniere e una
presenza ingombrante o dannosa sul territorio. In questo contesto, va ricordata la scel-
ta di LTF e di RFI (ciascuna nella sua area di competenza) di non prevedere villaggi-
cantieri isolati e autosufficienti, in analogia a quanto realizzato in Maurienne per i
cantieri delle gallerie geognostiche.

Il secondo aspetto innovativo dell’analisi a livello locale ha riguardato sia lo
studio dei costi che quello dei benefici. Per quanto riguarda i costi sono stati ogget-
to di stima glli effetti da congestione, rumore, incidenti e gas serra delle attivita e dei
mezzi d’opera impiegati, nonché le devalorizzazioni e i mancati usi immobiliari dei
terreni interessati temporaneamente ai cantieri (unitamente ai danni relativi ai pochi
edifici per i quali non sono state individuate soluzioni diverse dall’esproprio). Sotto il pro-
filo dei benefici sono stati stimati gli effetti sull'economia locale connessi alla spesa di-
retta nella fase di cantiere che si rivolge a imprese locali nella filiera del settore costru-
zioni (forniture, trasporti, servizi) e nei servizi diversi, compresa ricettivita, ristorazione
e terziario minuto, con una stima separata — ricavata dall’applicazione di un approccio
basato sulla matrice di Leontief — degli investimenti indotti nell’economia dei territori
interessati dai cantieri.

Da ultimo, si & proceduto a valutare gli effetti che permangono sui territori a
titolo permanente — piu limitati — anche dopo il completamento dell’opera. In sostan-
za, & stato possibile costruire per i territori interessati dal tracciato della NLTL un bilan-
cio socio-economico degli effetti della fase di cantiere (quale saldo delle esternalita di
segno negativo e dei fattori di impatto economico con segno positivo), conducendo
le analisi e mettendo a disposizione del territorio risultati a livello comunale.
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Quest'ultimo elemento appare di rilievo ove si consideri che molti comuni della Val di
Susa attraversati dal tracciato della nuova linea sono di limitate dimensioni (sia sotto il
profilo della superficie che della popolazione) ed esprimono una scala territoriale mol-
to disaggregata.

Il patrimonio locale delle risorse naturali & stato oggetto di monitoraggio gia
dal 2009, all'inizio con la raccolta dei dati disponibili da precedenti analisi e campa-
gne di rilevazione e in seguito mediante la realizzazione di un numero mirato di rilievi e
sondaggi.

Il quadro che ne é risultato, condiviso con le diverse realta territoriali, rappresenta di per
sé un patrimonio conoscitivo di rilievo e al tempo stesso la base per il monitoraggio del-
le attivita del cantiere nel rispetto degli ecosistemi esistenti.

La gestione logistica e del trattamento dei materiali di scavo € un ulteriore tema
oggetto di valutazione approfondita, per il quale e stato redatto un dettagliato pia-
no di estrazione, stoccaggio temporaneo, trattamento, valorizzazione ove possibile e
stoccaggio permanente in mancanza di opportunita di riutilizzo.

Per ciascun cantiere sono stati individuati volumi e tonnellate di smarino, percorsi e de-
stinazioni, dopo aver verificato le rispettive capacita di stoccaggio dei siti interessati e
aver individuato le modalita meno impattanti di trattamento e trasporto.

Nel quadro di questo processo, oggetto come gli altri di condivisione e analisi all'inter-
no dell'Osservatorio, & stata presa la decisione di modificare il progetto in modo che
la movimentazione dei volumi di smarino avvenga utilizzando la ferrovia invece del tra-
sporto su gomma.

E’ infatti emerso con chiarezza che I'utilizzo della teleferica da Susa e il flusso veicolare
di mezzi pesanti nella fase di cantiere avrebbero determinato esternalita negative di va-
rio tipo (principalmente da emissioni e congestione, ma anche da incidentalita) con
un impatto molto rilevante sulla vita dei territori interessati dai grandi cantieri.

Il tema della valorizzazione delle risorse, accanto alla tutela, ¢ stato sviluppato

nell'ambito delle tematiche ambientali in connessione ai territori interessati dal trac-

ciato. Tre studi sono stati realizzati in questo contesto:

* l|a valutazione del quantitativo di inerti non riutilizzati nell’ambito del progetto ma
disponibili per utilizzo in altri progetti a scala regionale;

e un‘analisi delle potenzialita della geotermia in relazione al tunnel di base;

* alcune ipotesi di realizzazione di impianti fotovoltaidi, sia in edifici realizzati nel qua-
dro del progetto e utilizzati nella gestione dell‘opera, sia in barriere fonoassorbenti
in grado di integrare anche pannelli fotovoltaici.

Il progetto ha permesso di focalizzare inoltre un insieme di opportunita di cre-

scita del territorio, intorno a poli di potenziale riqualificazione e sviluppo:

* la stazione internazionale di Susa e la sistemazione dell'area spondale della Dora;

 gliinterventi di ripristino e riuso di parte del patrimonio edilizio della Valle;

e |a realizzazione di una nuova stazione a Condove/Chiusa di San Michele;

 la possibile bonifica di cave della Valle;

* la sistemazione dei corsi d'acqua nell'area di Sant’Antonino;

* la realizzazione di un parcheggio di interscambio con una possibile nuova fermata
del Sistema ferroviario metropolitano a Bottigliera Alta (in corso di valutazione).

Ciascuno di questi interventi — in parte gia inseriti nel progetto e in parte a suo tempo
identificati nel Piano Strategico predisposto dalla Provincia di Torino gia nel 2008 e ora
discussi nelle diverse ipotesi di attuazione — sono stati posti all’evidenza dell’Osservatorio
da parte dei rappresentanti dei territori interessati, discussi nei gruppi di lavoro e porta-
ti a livelli di fattibilita che ne permettessero I'analisi e la discussione a livello di regia del
progetto e di governance a livello territoriale.

Analisi Costi-Benefici Analisi globale e ricadute sul territorio
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In sintesi, la NLTL é stata interpretata come un’opportunita di crescita del ter-
ritorio, intorno alla quale individuare specifici progetti e programmi, raccordati con il
Piano Strategico Provinciale, in grado di favorire processi duraturi di creazione di valo-
re basati sulla sostenibilita.

2.3 IL GRUPPO DI LAVORO

L'attivita ha preso le mosse dall'impianto metodologico di PWC, sul quale sono state
innestate tutte le innovazioni rese necessarie dal nuovo progetto e dall’aggiornamen-
to delle previsioni del PIL sulla base del rapporto “Ageing Report” della Commissione
UE sopra descritto.

Considerata la componente binazionale del progetto, si & poi deciso di conformarsi ai
criteri valutativi prescritti dalle autorita francesi e italiane, ove presenti e applicabili, in
modo tale da disporre di un quadro di risultati coerenti con le metodologie dei due Paesi;
guesta impostazione assume anche le decisioni prese dalla CIG in tal senso.

Dal 9 marzo 2010 in seno all'Osservatorio si & insediato un apposito Gruppo di
lavoro (GdL) denominato “Analisi Costi Benefici e Démarche Grand Chantier”, che ha
interagito con gli esperti incaricati redigendo il 31 luglio 2010 un rapporto contenen-
te 25 raccomandazioni che sono state discusse in seno al Gruppo di Lavoro e, in par-
te, in Osservatorio, e poi in larga parte recepite dal team degli esperti di LTF e RFI.
Mentre gli esperti conducevano le simulazioni (modello di assegnazione) in conformi-
ta con le indicazioni ricevute dalla CIG e le proposte avanzate dall’Osservatorio,
I’Osservatorio stesso, attraverso il GdL, ha iniziato ad affrontare il tema degli impatti lo-
cali con il concorso attivo dei rappresentanti del territorio, che hanno fornito specifici
elementi per le aree di rispettivo interesse.

Le tre attivita di ACB generale e di analisi di impatto regionale e locale si sono sviluppa-
te in parallelo arrivando a un primo punto di approfondimento metodologico nell’ot-
tobre 2010 e a una prima sintesi complessiva a fine dicembre 2010, che ha portato a
una prima formulazione dell’analisi costi benefici complessiva e del bilancio dei diversi
operatori interessati.

Nel frattempo, I'Osservatorio aveva integrato la propria équipe di lavoro con la figura
di una valutatrice indipendente del procedimento di analisi costi benefici (anche a se-
guito dell’esplicito gradimento espresso da amministrazioni collocate su posizioni cri-
tiche rispetto alla Torino-Lione), portatrice di una competenza specifica maturata in espe-
rienze significative tra cui il coordinamento dell'attivita di redazione nel 2008 della Guida
di analisi costi benefici di progetti di investimento della DG Regio dell’UE.

Il Gruppo di lavoro si é riunito 15 volte, tra il marzo 2010 e I'aprile 2011.
Nella prima meta del 2011 sono proseguiti gli approfondimenti delle analisi, che han-
no portato alla predisposizione dei risultati dell’ ACB qui presentati.

| temi piu controversi sono stati:

¢ e ipotesi alla base della previsione dei dati di traffico che tengano conto della crisi
2008-2009;

e il rapporto tra variazioni del PIL e variazione del traffico;

¢ il peso dell'incidentalita nel calcolo delle esternalita del progetto;

* |le modalita di calcolo del surplus del consumatore nella valutazione dei benefici con-
nessi al trasferimento modale dalla strada alla ferrovia;

e |e previsioni dei tassi di sviluppo nazionali e regionali delle economie all'interno
delle quali viene prevista la realizzazione del progetto;

* |e potenzialita di attrazione di flussi di passeggeri internazionali da parte dell‘alta ve-
locita ferroviaria a seguito dell’evoluzione tecnologica del materiale di nuova ge-
nerazione e della relativa diminuzione del tempi di viaggio.

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 08



Risultanze emerse dal confronto

3. Previsioni di traffico

3.1 REVISIONE DELLE IPOTESI ALLA BASE DELLE PREVISIONI DI TRAFFICO

Sul tema delle ipotesi di crescita delle economie alla base del progetto, in grado di tene-
re conto della crisi economica, sono state acquisite le ipotesi utilizzate da LTF e basate sul-
le nuove ipotesi sviluppate nello studio “Ageing Report” della Commissione UE, che fa ri-
ferimento a tre distinti scenari: decennio perduto; shock permanente; rimbalzo.

Come illustrato precedentemente, nell’ACB sono stati adottati tutti e tre questi sce-
nari, reputando che quello centrale fosse il piu realistico, ma mantenendo il medesi-
mo grado di approfondimento anche per gli altri due scenari.

3.2 LE NUOVE PREVISIONI DEL TRAFFICO MERCI INTERNAZIONALE

Lo studio di traffico rappresenta I'aggiornamento condotto rispetto alle analisi svolte tra il
2002 e il 2007, che furono oggetto di valutazione in Osservatorio, di pubblicazione nei suoi
Quaderni e di verifica da parte di organismi indipendenti (la societa Cowi, che ha condot-
to per la Commissione Europea un audit degli studi di traffico svolti da LTF). L'analisi delle
previsioni di traffico svolta nel 2007 pud essere confrontata con lo studio realizzato da
BBT per il tunnel di base del Brennero, considerato che in Osservatorio, allorché fu di-
scusso il rapporto Cowi sulle stime di traffico, emersero alcune differenze tra i due mo-
delli. In un documento di BBT del 2008 (“ Studi di traffico relativi all'arco alpino”), a pag. 4,
vengono commentati i “Confronti studi di traffico BBT-LTF”, con le seguenti conclusioni:

“BBT e LTF hanno ritenuto opportuno concordare uno scenario comune denominato “sce-
nario di confronto "nel quale, oltre a essere utilizzata la medesima banca dati (CAFT 2004),
vengono assunte medesime ipotesi in merito a orizzonti di previsione (2020-2030), offerta
di trasporto, parametri socio-economici e politica di trasporto (...), sono stati apportati i
necessari aggiustamenti per risolvere le differenze.

Nel complesso i risultati dello scenario di confronto hanno evidenziato un’ottima conver-

genza, in particolare:

a) la domanda globale sull intero arco alpino mostra uno scarto del 2% al 2020 e dell’1%
al 2030;

b) sui due assi di riferimento (Frejus e Brennero) si e registrato un allineamento delle pre-
visioni di traffico complessivo (strada + ferrovia) con uno scarto massimo compreso tra
il 2% e il 5%;

¢) irisultati relativi al solo traffico ferroviario registrano uno scarto del 3%-7% sul Frejus
e dello 0%-2% sul Brennero rispettivamente al 2020 e al 2030;

d) sugli altri valichi le differenze non superano il 10%".

Sulla base metodologica sviluppata nel 2007 sono stati definiti i nuovi scenari, che han-
no portato alla valutazione del traffico sul corridoio di progetto espressa in milioni di
tonnellate per anno, agli orizzonti temporali considerati in questa revisione: 2023, 2030,
2035 e 2053 (gli orizzonti dello studio 2006-7 erano: 2020, 2025, 2030 e 2050).

I risultati sono evidenziati nella tabella pubblicata nella pagina seguente.

Il risultato dell’applicazione del modello tra il 2004 (anno di riferimento per le previsio-
ni), e il 2030, il traffico sul valico italo-francese del Frejus passa da 28,5 ton/min a 52,7
ton/min nella situazione senza progetto e a 65,2 ton/min nella situazione con il proget-
to; nel 2035 i valori sono rispettivamente pari a 58,4 ton/min e 72,3 ton/min.

Analisi Costi-Benefici Analisi globale e ricadute sul territorio
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Nuovi scenari in situazione di PROGETTO

2004 2023 M1 2030 M1 2035 M1 2053 M1

Numero di Frej + MtBI 1.485 1.756 2.056 2.160 3.877
veicoli pesanti | AF acc 3 306 460 591 782
(1.000VP) AF non acc 13 95 128 149 188
Total / Totale 1.500 2.157 2.645 2.901 4.847

Part AF / Quota AF (Autostrada ferroviaria) 1,0% 18,6% 22.2% 25,5% 20,0%

Tonnellaggio | Ruote Frej MtBI / Strada frej MtBI 22,0 26,4 30,9 32,4 58,1
(M1) Tonnes Fer + AF / Tonnellate ferrovia + AF 6,5 19,1 34,3 399 52,5
- dont AF acc / di cui AF ac 0,0 53 8,0 10,2 13,5

- dont AF non acc/ di cui AF non ac 0,2 14 49 23 33

- dont fer classique / di cui ferrovia classica 37 6,1 11,9 12,0 153

- dont Combiné / di cui Combinato 26 6,2 12,5 15,4 20,4

Tonnage Total / Tonnellaggio totale 28,5 45,4 65,2 72,3 110,6

Part Route / Quota strada 77.2% 58,0% 47,3% 44.8% 52,6

Part Fer / Quota ferroviaria 13,0% 13,5% 18,3% 16,6% 13,8%

Part AF acc/ Quota AF acc 0,1% 11,7% 12,2% 14,1% 12,2%

Part Combiné / Quota Combinato 9,0% 13,6% 19,2% 21,4% 18,5%

Part AF non acc / Quota AF non acc 0,7% 3,2% 3,0% 3,1% 3,0%

Nuovi scenari in situazione di RIFERIMENTO

2004 2023 M1 2030 M1 2035 M1 2053 M1
Numero di Frej+ MBI 1.485 2.023 2.576 2.876 5.173
veicoli pesanti | AF acc 3 90 110 122 93
(1.000VP) AF non acc 13 85 119 145 312
Sous-Total / Totale parziale 1.500 2.198 2.805 3.142 5.577
Part AF / Quota AF 10% 7,9% 8,2% 8,5% 7,2%
Tonnellaggio | Ruote Frej MtBI / Strada frej MtBI 22,0 30,3 38,5 43,0 80,7
(M1) Tonnes Fer + AF / Tonnellate ferrovia + AF 6,5 13,3 14,1 15,3 16,6
- dont AF acc / di cui AF acc 0,0 1,5 1,8 2,0 1,5
- donf AF non acc / di cui AF non acc 0.2 13 1,8 21 46
- dont fer classique / dli cui ferrovia classica 37 59 59 6,0 5,6
- dont Combiné / di cui Combinato 26 46 4,7 5,1 49
Tonnage Total / Tonnellaggio totale 28,5 43,6 52,7 58,4 97,3
Part Route / Quota Strada 77.2% 69,5% 73,2% 73,7 82,9
Part Fer / Quota ferroviaria 13,0% 13,6% 11,2% 10,3% 5,8%
Part AF ac/ Quota AF acc 0,1% 3,4% 3,5% 3,5% 1,6%
Part Combiné / Quota Combinato 9,0% 10,5% 8,8% 8,8% 5,0%
Part AF non acc / Quota AF non acc 0,7% 2,9% 3,4% 3,7% 4,7%
Previsioni traffico sul corridorio di progetto (dati in min ton)
Gomma Riferimento Progetto Differenza Ferro  Riferimento Progetto  Differenza
2004 22,0 22,0 0,5 2004 6.5 6,5 0,0
2030 38,6 30,9 -1,7 2030 14,1 343 20,2
2035 43,1 324 -10,7 2035 15,3 39,9 24,6
2053 80,7 58,1 -22,6 2053 16,6 52,5 35,9
Totale Riferimento Progetto Differenza
2004 28,5 28,5 0,0
2030 52,7 65,2 12,5
2035 58,4 65,2 13,9
2053 97.3 110,6 13,3
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Nel 2030 e nel 2035 l'incidenza in tonnellate del traffico su ferrovia (compresa I'auto-
strada ferroviaria, accompagnata e non) e pari nella situazione di progetto rispettiva-
mente al 52,6% e 55,2%, cui corrispondono 34,3 ton/mln e 39,9 ton/mln, sempre ri-
feriti a 2030 e 2035; nella situazione senza progetto, la quota della ferrovia risulta
pari nel 2030 e 2035 rispettivamente al 26,8% e al 26,2 % (corrispondenti a 14,1 ton/min
e 15,3 ton/min).

Previsioni traffico sul corridorio di progetto (pesi percentuali ai volumi in ton)

Gomma Riferimento Progetto Ferro  Riferimento  Progetto
2004 77% 77% 2004 23% 23%
2030 73% 47% 2030 27% 53%
2035 74% 45% 2035 26% 55%
2053 83% 53% 2053 17% 47%

In sintesi, nella situazione che prevede la realizzazione della NLTL si determinano due
effetti rispetto alla situazione senza progetto:

* un maggiore quantitativo totale di merci che transita su tutti i modi per il
valico del Frejus (con differenze sull’ordine del 24% per il 2030 e il 2035 rispetto
alla situazione senza progetto);

¢ una ripartizione modale che vede un forte recupero della ferrovia rispetto
alla strada, tale da configurare al 2035 una situazione nella quale il trasporto mer-
ci su ferro - nelle diverse tipologie di offerta logistica — raggiunge una quota pari al
55% del totale.

Con il progetto si registra un sostanziale trasferimento di merci dalla gomma
al ferro, con un effetto specifico riferito alla NLTL valutato al 2035 in circa 25 min
ton: il traffico merci su ferro sul valico raggiunge quasi il valore stimato di 40 mIn ton
nella situazione di progetto, contro una previsione di poco superiore ai 15 min ton nel-
la situazione senza progetto.

Nella modalita ferro le previsioni con il progetto prospettano un forte incremen-
to del combinato (16,3 MIn ton contro 5,1 Min ton nella situazione di riferimento al
2035) e dell'autostrada ferroviaria accompagnata, con 10,2 Min ton contro 2,0 Min ton
al 2035, con e senza progetto (& da sottolineare come le ipotesi dei modelli di traffico, che
prevedono una quota importante di interscambio ferroviario basato sull’autostrada ferro-
viaria accompagnata AFA, riducano i benefici complessivi nell’analisi ACB in termini di ri-
duzione delle esternalita — effetti climatici, incidentalita ecc. — rispetto ad altre modalita
di trasporto combinato strada/rotaia, perché I'’AFA prevede uno shift modale circoscritto
alle tratte Orbassano-Aiton e Orbassano-Lione, mentre il TCSR prevede tratte ferroviarie
molto pit lunghe, circa il quadruplo; la giustificazione di questa ipotesi & dettata da mo-
tivi di tipo precauzionale perché sottintende un basso grado di evoluzione dei sistemi or-
ganizzativi delle imprese di spedizioni internazionali sulle direttrici Italia-Francia).

Anche il trasporto ferroviario classico risulta maggiore di circa 6 Min ton nel
2035 nella situazione con il progetto.

Rispetto alle previsioni elaborate nel 2007, gli effetti della crisi del 2008-9 spo-
stano di cinque anni circa il raggiungimento di un volume di merci previste in transi-
to su ferrovia sul valico italo-francese pari a 40 milioni di tonnellate.

Analisi Costi-Benefici Analisi globale e ricadute sul territorio
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3.3 LE NUOVE PREVISIONI DEL TRAFFICO PASSEGGERI INTERNAZIONALE

La revisione del modello passeggeri per tenere conto di recenti fattori in gra-

do di influenzare le previsioni si & basata su diversi elementi:

¢ evoluzione della definizione del progetto per integrare |'impatto della crisi economi-
ca sulla mobilita;

e adattamento del modello in base agli ultimi orientamenti relativi al calendario rea-
lizzativo dei progetti della direttrice Torino-Lione;

e adattamento in funzione dei mutamenti tariffari dei due tunnel autostradali che
interessano il valico Italia — Francia (Frejus e Monte-Bianco);

e arricchimento del modello grazie all'aggiunta di analisi complementari utili alla com-
prensione delle evoluzioni del traffico.

Il modello si basa su tre modalita di trasporto (stradale, aerea e ferroviaria), ar-
ticolate, ove necessario, in sotto-settori (aereo low cost e aereo a tariffa piena; treno
diurno e treno notturno), su due motivazioni di spostamento (professionale e persona-
le) e due modalita di viaggio (organizzato e non organizzato).

L'area di progetto comprende i Paesi e le regioni raggiungibili in un arco tem-
porale di viaggio competitivo con gli altri modi di trasporto (ltalia, Francia, Spagna,
Olanda e Belgio e Lussemburgo nella loro totalita, pit la parte sud-orientale del Regno
Unito, compresa la regione di Londra).

Il modello parte dalle previsioni del PIL dei Paesi interessati, la cui evoluzione sti-
mata e stata rivista in base alle assunzioni derivate dello studio “Ageing Report”, utiliz-
zato anche per la revisione delle assunzioni del modello di traffico merci.

In modo analogo, sono stati sviluppati gli scenari “Decennio perduto”, “Shock perma-
nente” e “Rimbalzo”, che hanno generato tassi di sviluppo economico differenziato
per i diversi Paesi compresi nella matrice origine destinazione.

Il tasso di elasticita tra il tasso di crescita del PIL e la domanda di trasporto applicato &
variabile a seconda della motivazione: paria 1,24 per la motivazione business, 0,52 per

quella loisir e 1,0 per i viaggi organizzati.

A questi coefficienti di elasticita rispetto al PIL sono poi stati applicati dei fat-
tori correttivi per tenere conto dell'aumento degli scambi e dei traffici tra Paesi dovu-
to alla "erosione dell’effetto frontiera”, ovvero dalla progressiva percezione di un’area
comune tra paese e paese; tale fattore agisce in misura variabile per gruppi di paesi, ma
con un aumento dei traffici complessivo sull’ordine del 7%-8% nel periodo 2006-2023
e di ordine analogo nel periodo 2023-2030 e 2030-2035.

Il risultato dell’applicazione di questi parametri € un tasso di crescita annuo
della domanda totale ammissibile (I'insieme dei viaggiatori internazionali relativi al-
I'area di studio nei diversi modi di trasporto) dal 2006 al 2023 dell’1,64% e dell'1,22 %
trail 2023 e il 2035, nello scenario mediano, corrispondente al “Decennio perduto”.

Uno dei principali affinamenti del modello nel suo aggiornamento del 2010
stata I’analisi del ruolo dei vettori aerei low cost sulla struttura della doman-
da internazionale. Nella precedente formulazione del modello (2000) questo seg-
mento di offerta era ancora poco sviluppato e quindi non era inserito nel modello come
modalita a sé stante.

Tra il 2000 e il 2006 si & assistito a un significativo incremento del traffico, dovuto
principalmente all’espansione di questo segmento di mercato.

I modello & stato quindi ricalibrato mediante I'inserimento dell’offerta low cost e
sono stati stimati i pesi per i segmenti business, loisir e organizzato tra le cinque mo-
dalita a disposizione dei viaggiatori in funzione delle caratteristiche dell’offerta (tempo,
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costo, frequenza ecc.) e sono stati costruiti dei coefficienti di elasticita della domanda
in funzione di variazioni del prezzo e del tempo di viaggio per ciascuna delle cinque mo-
dalita alternative.

Si & quindi proceduto alla stima del traffico indotto per la modalita aerea e ferroviaria,
entrambe riferite solo ai segmenti business e loisir ed escludendo la modalita del viag-
gio organizzato.

Il traffico indotto aereo & stato stimato paragonando le frequenze di collegamento
aereo e i livelli di ricchezza dei paesi (PIL nazionali), prendendo in considerazione in
parallelo le prestazioni del trasporto terrestre. | calcoli effettuati consistono nel definire
i tassi di crescita della modalita aerea specifici per ogni relazione e nel procedere a una
stima dei trasferimenti modali.

L'induzione ferroviaria é stata stimata mediante una sezione del modello
(denominata “Matisse™) utilizzata con risultati validi in altre valutazioni della doman-
da di progetti di alta velocita ferroviaria in Francia; esso calcola, per ogni tratta, un “tas-
so di induzione” uguale al rapporto tra il traffico indotto e il traffico assorbito dal tra-
sferimento modale dovuto alla nuova offerta.

All'effetto induzione ferroviaria & stato poi aggiunto quello derivante dal miglioramen-
to dell'offerta: le osservazioni sulla messa in servizio di treni ad alta velocita mostrano
che il miglioramento dell'offerta di trasporto si accompagna di una crescita piu forte
della clientela ferroviaria nel corso del tempo. In tal modo, il mercato del modo ferro-
viario dopo la messa in servizio di un collegamento ad alta velocita aumenta piu velo-
cemente nel corso del tempo che non in una situazione di offerta classica.

| risultati delle previsioni di traffico nella situazione con progetto e senza
progetto, nel caso mediano (corrispondente alle assunzioni del “Decennio perduto”),
con riferimento alla domanda totale attivabile, sono i sequenti:

Previsioni traffico totale nell’area di progetto (dati in min di passeggieri)

Totale Riferimento Progetto Differenza Aereo Riferimento Progetto Differenza
2006 25,6 25,6 0,0 2006 12,7 12,5 0,0
2030 37,6 37,9 0,3 2030 18,3 17,9 0,4
2035 39,7 40,3 0,6 2035 19,4 18,8 -0,6
2053 49,8 50,5 0,7 2053 24,9 24,2 -0,7
Gomma Riferimento Progetto Differenza Ferro  Riferimento Progetto Differenza
2006 11,5 11,5 0,0 2006 1,4 1,4 0,0
2030 16,7 16,3 -0,4 2030 2,6 3,8 1,2
2035 17,5 17,0 -0,5 2035 2,7 4,5 1,8
2053 21,5 20,8 -0,7 2053 34 5,5 2,1

L'effetto connesso alla realizzazione del progetto € limitato, essendo com-
preso trail 0,8% el 1,5%, secondo gli anni di stima considerati (tra 400.000 e 700.000
passeggeri totali).

Cio & spiegato dalla considerazione che I'area di studio comprende la totalita di sei sta-
ti europei (Spagna, Francia, Italia, Belgio, Olanda e Lussemburgo) e quindi il volume del-
la domanda attivabile totale (in pratica la domanda di viaggi per passeggeri internazio-
nali dell'intera Europa centro-occidentale) & influenzata in misura marginale dal fatto
che la NLTL venga realizzata o meno.

In termini di quote modali, tuttavia, gli effetti sono piu consistenti, in quanto la
differenza tra la situazione con progetto e quella senza evidenzia gia dal 2030 un recu-
pero di quattro punti percentuali a favore della ferrovia rispetto a strada e aereo.
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Previsioni traffico totale area di progetto (pesi percentuali relativi alla modalita)

Gomma Riferimento  Progetto Ferro  Riferimento  Progetto
2006 45% 45% 2006 50% 50%
2030 44% 43% 2030 7% 10%
2035 44% 42% 2035 7% 1%
2053 43% 41% 2053 7% 11%
Aereo Riferimento  Progetto

2006 50% 50%

2030 49% 47%

2035 49% 47%

2053 50% 48%

Il passo successivo & quello che permette al modello I'assegnazione dei traffi-
ci passeggeri sulla linea ad alta velocita che interessa in corridoio ferroviario di Modane.

Previsioni di traffico ferrovia corridorio Modane (dati in min di passeggieri)

Giorno Riferimento Progetto Differenza Notte Riferimento Progetto Differenza
2006 0,7 0,7 0,0 2006 0,7 0,7 0,0
2030 1,8 3,1 1,3 2030 0,9 0,7 -0,2
2035 1,9 38 1,9 2035 0,9 0,7 -0,2
2053 2,3 4,6 2,3 2053 2,3 4,6 2,3
Totale Riferimento Progetto Differenza

2006 1,4 14 0,0

2030 2,7 38 1,1

2035 2,8 45 1,7

2053 34 55 2,1

La differenza di traffico sul corridoio tra la situazione di riferimento e quella

che comprende la NLTL (rispettivamente 1,3, 1,8 e 2,0 min di passeggeri, che rappre-

senta una quota compresa tra il 60% e il 80% del totale passeggeri senza progetto) e

dovuta all'azione di due fattori:

o |'effetto modal shift derivante dalla concorrenza che il servizio ad alta velocita eser-
cita sull'offerta del principale modo concorrente, I'aereo low cost;

o |'effetto traffico indotto, ovvero derivante dalla realizzazione della nuova infra-
struttura.

L'effetto da spostamento modale pesa per i tre quarti circa della variazione
di traffico a favore della NLTL, mentre I'induzione di nuovo traffico per il restante
25%. I modello fornisce poi il dettaglio delle principali relazioni origine-destinazione
e le stime dell’'occupazione dei treni passeggeri con i relativi introiti previsti.
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4. Risultati raggiunti per
I’ACB a livello globale

4.1 L'ANALISI GLOBALE

L'analisi costi benefici globale della NLTL parte dai risultati delle nuove stime di traffico

merci e passeggeri sviluppando tre processi:

e il bilancio degli operatori pubblici e privati coinvolti nel progetto in funzione di un
ruolo attivo o passivo connesso con flussi di traffico passeggeri e merci sulla linea
in progetto;

e il calcolo delle esternalita negative e positive per i medesimi gruppi di operatori:

e il bilancio globale risultante dal saldo tra bilanci economici degli operatori ed ester-
nalita; nel quadro di questo ultimo passo vengono infine calcolati gli indicatori ca-
ratteristici di progetto (il Valore Attuale Netto e il Tasso di Rendimento Interno).

Per I'attualizzazione dei risultati del bilancio degli operatori e per il calcolo del-
le esternalita sono stati adottati criteri ricavati dalle prescrizioni e dai regolamenti in
vigore in Francia e in Italia per la valutazione di progetti di investimento.

| criteri riguardano principalmente i tassi di sconto da applicare per calcolare
il VAN dal flusso di cassa economico generato dal progetto e le linee guida per il cal-
colo degli effetti sull’ambiente connessi ai volumi di veicoli*km di passeggeri e
tonnellate*km merci nelle diverse modalita di trasporto.

Due ordini di risultati.

L'applicazione di tali parametri, codificati nei due Stati in istruzioni-quadro contenenti
i cosiddetti “valori tutelari”, ha portato in conclusione a due ordini di risultati, derivan-
ti dall'applicazione dei diversi parametri:

e quelli francesi (denominati F1 e F2);

e quelli italiani (denominati 11 e 12).

Mentre gli scenari F1 e |1 sono costruiti unicamente su parametri definiti dai rispettivi
Paesi, gli scenari F2 e |12 sono ricavati dall’applicazione di parametri in parte nazionali e
in parte comunitari.

Le maggiori differenze tra i parametri dei due Paesi si riscontrano nei tassi di
sconto (per I'ltalia il 3,5% per I'intera durata del progetto, mentre per la Francia dif-
ferenziato tra 3,0%, 3,5% e 4,0% a seconda della fase del progetto).

Un‘altra differenza riguarda alcuni parametri necessari per il calcolo delle ester-
nalita, fra cui il valore del tempo dei passeggeri, che sulla base della prassi consolida-
ta in Francia dipende dalla modalita di trasporto utilizzata e varia fra i 13 euro per ora
per i passeggeri della ferrovia di seconda classe e i 48,2 euro per ora per coloro che uti-
lizzano |'aereo.

La prassi italiana per i passeggeri prevede di utilizzare valori del tempo sulla base della
motivazione del viaggio, variando dai 3,75 euro per chi si sposta per motivi turistici a
18,66 euro per chi viaggia per lavoro (¢ rilevante sottolineare come questo diverso ap-
proccio alla valutazione dei benefici derivanti dal risparmio di tempo dei passeggeri —
modalita di trasporto vs motivi del viaggio — e la differente quantificazione dei singoli
valori orari, porta a una riduzione del VAN Economico di progetto complessivo con la
metodologia italiana di circa 2,2 miliardi di euro.

Analisi Costi-Benefici Analisi globale e ricadute sul territorio



RISULTANZE

La metodologia italiana risulta quindi molto prudenziale da questo punto di vi-
sta in quanto i benefici derivanti dal risparmio di tempo sono valorizzati solo per circa
un quinto rispetto alla metodologia francese).

| costi di realizzazione delle diverse componenti del progetto (tunnel di valico,
nuova linea nella tratta italiana, prima e seconda canna di Chartreuse, prima e secon-
da canna di Belledonne, lavori in Francia LGV) sono stati valutati a euro 2010 e sono
sono pari a 23,6 €mld, articolati in 23 anni; nel periodo compreso tra il 2014 (terzo
anni di realizzazione) e il 2022 la media dei costi di realizzazione & pari a circa 2 €mid/anno.

4.2 IL BILANCIO DEGLI OPERATORI ECONOMICI

Gli operatori interessati, con riferimento all'intera area di studio del progetto (la totali-
ta dei Paesi per i quali sono rilevate e poi stimate le relazioni origine-destinazione), sono:
operatori ferroviari (imprese ferroviarie, autostrade ferroviarie);

trasportatori (stradali, aerei, marittimi);

utenti (mittenti dei carichi, viaggiatori);

gestori d'infrastrutture ferroviarie (RFF, RFl, altri gestori interessati sull’Arco alpino);
gestori d'infrastrutture stradali (autostrade, trafori);

Stati e altri soggetti collettivi (Francia, Italia, altri paesi interessati alla riscossione di
tasse).

e o o o o o

Il calcolo dei costi e dei benefici per attore risulta dal differenziale tra la situazione di ri-
ferimento (nella quale non vengono realizzate le opere della Nuova Linea Torino Lione)
e la situazione di progetto (con le nuove opere della Torino Lione).

La situazione di progetto migliora le condizioni di esercizio del trasporto fer-

roviario, il che produce due effetti:

— per le merci, contribuisce al trasferimento modale verso la ferrovia, senza che la nuo-
va infrastruttura generi nuovo traffico;

— per iviaggiatori, determina sia un trasferimento modale dagli altri modi di traspor-
to verso il ferro, sia un effetto indotto di generazione di una nuova domanda di viag-
giatori a favore del trasporto ferroviario.

La maggiore attrattivita della ferrovia rispetto ad altre modalita di trasporto
passeggeri e merci risulta dall’analisi dei diversi segmenti del trasporto merci e dalle
assunzioni sul costo delle diverse modalita di trasporto nell’orizzonte temporale del pro-
getto. Tali ipotesi sono alla base del modello si assegnazione delle merci, come & stato
chiarito nei paragrafi precedenti. In sintesi, gli effetti che si registrano sono i sequenti:

¢ una riduzione delle distanze di trasporto ferroviario (tra la linea storica e la
linea nuova): meno chilometri da percorrere perché il percorso & meno tortuoso del-
lo storico tenendo conto della possibilita di introdurre le innovazioni tecnologiche
intercorse negli ultimi 150 anni e la scelta di realizzare il tunnel di base a 550 metri
sul livello del mare rispetto ai 1.150 della situazione attuale;

¢ una riduzione del tempo di percorrenza: autorizzazione di circolazione a velo-
cita piu alta sulla linea nuova;

¢ unariduzione dei costi di esercizio ferroviario legata alle caratteristiche della li-
nea nuova, le cui pendenze sono inferiori al 12%o rispetto agli oltre 30%o della at-
tuale Linea Storica, che non richiede I'utilizzo di locomotori di trazione aggiuntivi per
superare la pendenza e legate alla scelta del voltaggio (25 kv anziché 3kv) in grado
di ridurre i costi di alimentazione elettrica complessivi.
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La riduzione dei tempi di percorrenza ferroviaria e il miglioramento delle condizioni di
esercizio ferroviario comportano congiuntamente una riduzione dei costi del modo fer-
roviario (viaggiatori e merci) che genera un beneficio globale per gli utenti finali (pas-
seggeri e mittenti dei carichi).

Il bilancio economico degli attori da luogo alla costruzione della matrice grafica sopra
richiamata denominata matrice “effetti-attori” o “matrice winners-loosers”, che mo-
stra chiaramente quali sono i beneficiari del progetto nonché i perdenti.

Per quanto riguarda invece i costi del progetto, sia d'investimento che di gestio-
ne, sono convenzionalmente assegnati ai gestori delle infrastrutture ferroviarie. Questa
scelta @ motivata dalla necessita di valutare il nuovo investimento in chiave di bilancio
degli operatori e quindi di ipotizzare che la NLTL sia realizzata e gestita dai gestori del-
le reti ferroviarie: un’ipotesi del tutto realistica, fermo restando che il finanziamento del-
|la rete ferroviaria (infrastruttura e armamento) € nella quasi totalita dell'industria a ca-
rico della collettivita (Stati, organismi internazional).

Il risultato del bilancio economico per operatore ¢ il seguente:

Bilancio economico - Totale operatori (VAN in €mild)

Benifici economici percategoria di utenti 11-12 F1-F2
Gestori infrastrutture ferroviarie (compreso costruzione) -21,0 -21,5
Operatori ferroviari 6,3 6,1
Autostrada ferroviaria 1,0 1,0
Operatori trasporto aereo passeqggieri -1,0 0,1
Operatori autostradali (concessionarie) -9,5 9,2
Stati -7,0 -6,7
Utilizzatori 30,5 31,6
Totale 0,2 1,2

Il dettaglio del gruppo “utilizzatori” e particolarmente importante per chiarire come
si formano i principali benefici economici del progetto, quelli in grado — secondo quan-
to emerge dall’analisi — di controbilanciare i costi di investimento:

Bilancio economico - Dettaglio utilizzatori (VAN in €mild)

Benifici economici percategoria di utenti 11-12 F1-F2
Viaggiatori internazionali 0,5 2,7

Viaggiatori nazionali 0,4 0,4

Operatori logistici/caricatori 29,7 28,5
- mancati costi gestione flotte gomma 39,9 38,4
- mancati pedaggi autostradali 10,6 10,2
- guadagno di tempo e affidabilita 7,4 7,1

- maggiori costi servizi ferroviari -25,2 -24,2
- maggiori costi autostrada ferroviaria -3,0 -3,0
Totale 30,5 31,6

In sintesi, dal bilancio degli operatori i beneficiari risultano principalmente gli
utenti e, al loro interno, i viaggiatori e i mittenti dei carichi, mentre i perdenti sono i ge-
stori di infrastrutture (quelli che, a questo stadio, sopportano per convenzione I'investi-
mento dell'opera) e lo Stato, tramite la riduzione delle tasse sui pedaggi autostradali e
delle accise sul consumo di prodotti petroliferi.

Come si vede, la quasi totalita dei benefici economici si forma nel settore merci, sia in
termini di minori costi generalizzati dell’'uso della ferrovia rispetto alla strada, sia in ter-
mini di guadagni di tempo e di affidabilita del trasporto ferroviario.
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Il procedimento seguito, ai fini della formazione dei benefici connessi allo spo-

stamento di merci dalla gomma al ferro (surplus del consumatore), & stato:

® per i passeggeri trasferiti da altri modi alla ferrovia, i guadagni sono valorizzati
moltiplicando la differenza tra il tempo di percorrenza con la modalita utilizzata in
riferimento e il tempo di percorrenza ferroviario in situazione di progetto, per il va-
lore del tempo della modalita di destinazione (trasporto ferroviario);

e per il traffico indotto dalla nuova infrastruttura — presente solo nelle previsioni di pas-
seggeri, in quanto come e stato chiarito si assume che il traffico totale dell’Arco
Alpino non sia influenzato in termini di volume dalla realizzazione o meno della NLTL
— il surplus del consumatore risulta dal prodotto della differenza del tempo di per-
correnza tra le due modalita scelte (con e senza progetto) per il valore del tempo nel-
la modalita destinazione (ferrovia), diviso per due in applicazione della cosiddetta
“regola della meta”.

La metodologia di calcolo del surplus del consumatore per il traffico deviato
e per quello indotto é stata utilizzata per I’ACB alla base della valutazione del proget-
to che ha portato alla DUP — Dichiarazione di pubblica utilita in Francia e viene racco-
mandata da vari organismi internazionali (tra cui il gia citato manuale della BEI Railpag).

4.3 IL CALCOLO DELLE ESTERNALITA

La politica di sviluppo delle infrastrutture da parte degli Stati, specie per le opere ferro-
viarie, introduce, oltre ai bilanci economici degli operatori coinvolti, la presa in conto dei
benefici esterni “monetarizzati” generati dalla riduzione degli impatti nocivi sull'am-
biente grazie al trasferimento modale viaggiatori e merci verso la ferrovia.

Gli effetti esterni presi in conto nell’analisi del progetto sono i seguenti:
* Gas a effetto serra;

Inquinamento atmosferico e acustico;

Incidenti;

Congestione stradale;

Congestione aerea (soltanto nel caso dei viaggiatori internazionali).

I dati sono stati calcolati con una tradizionale sequenza in tre fasi:

e presa in conto dei flussi di traffico differenziali nei diversi modi tra situazione con e
senza progetto;

¢ applicazione dei coefficienti di monetizzazione degli effetti negativi ambientali rac-
comandati dalle autorita italiane e francesi per questo tipo di analisi;

e calcolo del VAN e del saggio di rendimento interno della totalita degli effetti ester-
ni monetarizzati.

Il progetto NLTL permette di ottenere una sostanziale riduzione di questi ef-
fetti esterni. | risultati delle analisi sono infatti i sequenti:

Esternalito per tipologia (VAN in €mid)

11 F1
- Inquinamento atomosferico 0,6 0,6
- Effetto serra 0,9 3,1
- Inquinamento acustico 0,4 0,3
- sicurezza 8,3 8,0
- congestione traffico aereo 0,3 0,3
- congestione traffico stradale 1.3 1,5
Totale 11,8 12,8

68 Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 08



Risultanze emerse dal confronto

Gli effetti piu rilevanti in assoluto sono quelli connessi alla riduzione di inci-
dentalita, a sua volta generata dalla significativa redistribuzione di flussi da gomma a
ferro. In termini relativi, ovwero di differenze tra valori tutelati applicati in Francia e Italia,
si nota la maggiore monetizzazione in Francia del gas serra, mentre per gli altri para-
metri si rileva un sostanziale allineamento.

4.4 L BILANCIO DI ANALISI COSTI-BENEFICI GLOBALE

La somma algebrica dei bilanci degli operatori e della monetizzazione delle esternalita
nel confronto tra la situazione senza e quella con il progetto permette di ottenere il
Valore Attuale Netto della NLTL:

Approccio 11 F1
Bilancio economico operatori (VAN €mid) 0,2 1,2
Bilancio esternalita (VAN €mld) 0,9 3,1
Saldo effetti econ. ed esternalita (VAN €/mld) 12,0 15,0
Totale 4,72% 5,15%

I risultati degli altri due scenari, quello piti pessimistico basato sulle ipotesi dello “shock per-
manente” e quello pit ottimistico basato sulle ipotesi del “rimbalzo”, sono i sequenti:

Scenario pessimistico (“Shock permanente”)

Bilancio economico operatori (VAN €mid) -10,2 -9,0
Bilancio esternalito (VAN €mld) 7,0 8,2
Saldo effetti econ. ed esternalita (VAN €'mld) -3,3 -0,8
Totale 3,09% 3,55%

Scenario ottimistico (“Rimbalzo”)

Bilancio economico operatori 94 10,4
Bilancio esternalito (VAN €mld) 15,4 17,6
Saldo effetti econ. ed esternalita (VAN €/mid) 24,8 27,9
Totale 5,78% 6,19%

Nello scenario piu pessimistico il progetto non produce valore aggiunto sia
secondo le istruzioni guida italiane che quelle francesi in quanto le esternalita non risul-
tano in grado di controbilanciare il saldo fortemente negativo degli effetti economici
degli operatori (compresi i costi di costruzione).

Nello scenario ottimistico si evidenzia la situazione opposta, con un VAN con-
sistente e risultante dalla somma di effetti positivi sia a causa del bilancio positivo de-
gli operatori che in ragione delle esternalita create dal progetto.
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5. I'analisi di impatto
sul territorio

5.1 LANALISI A LIVELLO REGIONALE

Limpatto regionale & stato calcolato per la NLTL con riferimento al lato italiano dell’area
di progetto e al mercato regionale passeggeri. Come é stato chiarito, la stima degli ef-
fetti a livello regionale comprende solo la componente passeggeri in quanto per la com-
ponente merci e i relativi effetti del trasferimento modale nella situazione con e senza
progetto (e le esternalita che da queste dipendono) la parte dei flussi nella regione ¢ gia
conteggiata all'interno del modello di traffico e della analisi costi benefici globale.

Il caso dei passeggeri & diverso, in quanto ci si riferisce al trasporto passeggeri regio-
nale, per il quale il modello di esercizio prevede un incremento di circa 2.400
passeggeri/giorno rispetto allo scenario attuale, di cui circa 300 nel solo tratto Susa-
Bussoleno in previsione dell’aumento di capacita connesso alla costruzione della NLTL.

Gli effetti calcolati allo scopo di valutare I'impatto di questa variazione nel servizio re-
gionale passeggeri sono stati conteggiati per I'operatore ferroviario, quello autostrada-
le, per lo Stato e per gli utenti del servizio. Gli effetti sono misurati su base annua e
poi attualizzati con riferimento al periodo 2023-2072.

La metodologia per la stima degli effetti & analoga a quella utilizzata per la costruzione
del bilancio economico degli operatori nell’analisi globale: il maggior traffico passegge-
ri risulta dallo spostamento dalla modalita gomma alla modalita trasporto pubblico su
ferrovia e quindi alcuni operatori guadagnano da tale spostamento (principalmente gli
operatori ferroviari), altri registrano una perdita (operatori autostradali e Stato, per mi-
nori introiti e minori proventi da accise sui carburanti), altri infine presentano una posi-
zione di equilibrio (utenti, il cui risparmio per spese di utilizzo dell'auto e per pedaggi sono
poco pil che bilanciati dalla maggiore spesa per biglietti e abbonamenti ferroviari).

Il saldo complessivo degli effetti economici & negativo per 52,8 €miln, in quan-
to lo spostamento del traffico passeggeri dalla modalita auto propria determina un au-
mento del servizio ferroviario regionale, che a sua volta genera un aumento dei sussi-
di pubblici erogati a favore del trasporto ferroviario regionale.

Agli effetti economici dati dal saldo di costi e ricavi degli operatori nel confronto tra si-
tuazione con e senza il progetto, sono poi sommati gli effetti connessi a guadagni di
tempo e miglioramento del servizio in termini di affidabilita (che a sua volta si traduce
in minore tempo di attesa alle stazioni).

Il risparmio di tempo “puro”, ovvero quello relativo al tempo necessario per per-
correre la distanza tra |'origine e la destinazione e stato stimato in 4 minuti e quello di
attesa alle stazioni, determinato dalla maggiore frequenza del servizio, in 10 minuti.

Gli effetti e gli elementi alla base della stima dei parametri sono stati tratti dal proget-
to di ricerca QUITS “Quiality indicators for transport systems”, sviluppato in ambito di
Unione Europea nel 1998. Nell'analisi si & ritenuto di non stimare tra i benefici il tem-
po di accesso e di egresso per raggiungere il nodo o I'infrastruttura di trasporto in quan-
to il progetto non determina mutamenti sostanziali nel modello di spostamento tra
residenze e nodo di interscambio.

Una volta calcolati gli effetti economici netti per gli operatori e i benefici da migliora-
mento del servizio in termini di tempo di viaggio e di frequenza, |'ultimo passo é stato
il calcolo delle esternalita positive connesse al trasferimento gomma-ferro.
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Si tratta di effetti connessi a minor incidentalita, minor effetto su gas serra, deconge-
stione derivante dal trasferimento modale e dal conseguente miglioramento delle con-
dizioni sulla rete stradale.

Il quadro di sintesi degli effetti regionali € il seguente:

Effetto socio economico regionali (esempio solo Totale tratta italiana
passeggeri-tratta italiana parte comune) €Min (parte comune)
Effetti economici (Saldo effetti regionali tra diversi operatori) -52,8
Riduzzione tempo percorenza ferrovia 40,5
Miglioramento frequenza ferrovia 79,5

Saldo esternalita (rumori, incidenti, effetto serra, ecc.) 14,1

Totale effetti regionali passeggeri 81,3

Il saldo complessivo é positivo (circa 81 €min come VAN di 50 anni di eserci-
zio) grazie al guadagno di tempo per gli utenti che si spostano sul servizio regionale:
due terzi del guadagno dipende dalla maggiore frequenza dei collegamenti e un ter-
zo dal guadagno di tempo sull’itinerario.

5.2 I'ANALISI A LIVELLO LOCALE

Il perimetro dell’analisi dei costi e dei benefici condotta a livello locale ha riguardato i
territori interessati dalle attivita di realizzazione dell’'opera.

Come & noto, nell'analisi di un progetto di investimento di infrastrutture di trasporto,
la valutazione degli effetti sui territori interessati al tracciato (o su particolari territori di
interesse per |'analista o il decisore politico) porta a risultati che si integrano all’analisi
generale, ma che solo in misura limitata ne costituiscono una componente che possa
essere sommata ai costi e ai benefici globali del progetto.

Piu propriamente si fa riferimento all’analisi d‘impatto dell'investimento e ai
suoi effetti di tipo diretto e indiretto sui territori posti sotto esame, sebbene vengano
evidenziati quei costi e quei benefici che devono essere conteggiati nell’analisi globale.
Questa scelta si basa su due motivi: da una parte si evita di effettuare i cosiddetti “dop-
pi conteggi”, misurando due volte lo steso effetto in un’analisi in cui il perimetro terri-
toriale sia diverso; dall'altra, si preferisce non confrontare ordini di grandezza delle va-
riabili in gioco che sono completamente diversi e quindi non commensurabili.

Un esempio del primo problema & la componente locale nell’occupazione nei
cantieri: per un‘analisi di impatto e un valore positivo, mentre per I'’ACB globale rap-
presenta una posta in negativo in quanto componente dei costi di realizzazione del-
I'opera.

Un esempio del secondo problema ¢ la diversa rilevanza degli ordini di gran-
dezza: il valore attuale netto di un’analisi costi benefici di un grande progetto infra-
strutturale si misura in miliardi di euro, mentre quello di un’area territoriale circoscritta
a livello di una provincia o di un gruppo di comuni in migliaia di euro, ed entrambe sono
grandezze con le quali i decisori — a livello nazionale o locale — sono abituati a elabo-
rare valutazioni o politiche.

L'analisi di impatto territoriale rappresenta quindi un quadro di valutazioni che
non si sommano o sottraggono a quelle poste dell’ACB globale (salvo che per una
parte di esse, comprese nell'analisi globale ma numericamente non significative nell’or-
dine di grandezza della valutazione dell'investimento nell’arco temporale comprensivo
di realizzazione e gestione), ma vanno a costituire un quadro parallelo di attenzione.
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Si tratta di un focus sui territori attraversati dal tracciato, all'interno dei quali si regi-
strano o prevedono effetti di vario tipo, come in precedenza illustrato:

¢ esternalita negative nella fase di realizzazione connesse ai cantieri, situati in
alcuni dei comuni attraverso i quali passano la Linea Storica e la Linea Nuova (si trat-
ta della quantificazione dei diversi tipi di effetti che il territorio interessato dai can-
tieri subisce per la durata della costruzione di quel lotto dell’opera; si prevede che gli
effetti negativi siano di tipo temporaneo, nel senso che I'analisi di impatto am-
bientale definisce le opere di mitigazione previste nel progetto in modo tale da
presumere che una volta cessate le attivita di cantiere non si produca alcun danno
permanente ai territori interessati);

o effetti economici positivi nella fase di realizzazione, connessi alla spesa per
consumi e investimenti attivata dal cantiere: per quella parte di attivita che viene dre-
nata dal sistema economico locale, vengono quantificati gli effetti di occupazione e
di spesa diretta e moltiplicativa;

o effetti di tipo duraturo, stimato per ordine di grandezza, sui territori interessati:
una limitata parte degli effetti creati in fase di investimento permane anche dopo la
realizzazione dell’opera;

o effetti territoriali localizzati nelle aree in cui si prevede di realizzare infra-
strutture specifiche o sistemazioni territoriali 0 paesaggistiche che hanno un ef-
fetto positivo permanente sulle comunita interessate.

Da un punto di vista generale, ai fini del calcolo degli effetti economici dell’attivita di
cantiere, si conteggiano i valori per la durata prevista dei cantieri e si procede allat-
tualizzazione con un tasso pari al 5% tutti i valori economici sono espressi in euro 2009.

5.2.1 Esternalita negative in fase di cantiere

Gli effetti negativi a livello locale identificati sono tre:

o effetti esterni delle attivita di trasporto connessi ai lavori dei cantieri (inquinamen-
to, rumore, incidenti, effetto serra e congestione);

o effetti connessi all'esproprio di un capannone industriale in fase di predisposizione
delle aree per il cantiere e le attivita di scavo e trasporto dei materiali;

¢ devalorizzazione degli immohbili in ragione della loro prossimita alle aree di cantiere.

A questi effetti principali sono stati affiancate anche stime dei costi per I'occu-
pazione temporanea dei suoli (gia conteggiati tra i costi del progetto nell’analisi glo-
bale) e stime degli impatti a livello locale dell’applicazione dei programmi che ricado-
no nell’ambito dei principi della “Démarche Grand Chantier”, recepiti con la Legge
Regionale n. 4 del 21 aprile 2011.

| critieri utilizzati sono: consumo del suolo ed espropri, devalorizzazione immobiliare,
rumore dei cantieri, inquinamento ed effetto serra, incidentalita, congestione, sposta-
menti pedonali e impatti visivi.

Consumo del suolo ed espropri: sulla base dell'indicazione delle superfici in mq oc-
cupate temporaneamente dalla messa in opera dei cantieri si sono individuati i relativi
valori di locazione immobiliare, facendo riferimento per le superfici destinate a servizi a
dati dell’Agenzia del Territorio, mentre per le superfici a destinazione agricola si & adot-
tato il valore aggiunto annuo in Euro per ettaro di superficie agricola utilizzata relativo
alla Provincia di Torino.
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Devalorizzazione immobiliare: la stima della perdita temporanea di valore degli im-
mobili situati nelle vicinanze del cantiere ¢ stata effettuata individuando gli edifici situa-
ti entro una distanza di 250 metri dalle attivita di cantiere, assumendo un effetto pro-
porzionale alla distanza dal cantiere, con valore massimo della perdita del valore pari
al 25% se a contatto col cantiere per poi decrescere linearmente fino ad annullarsi a
250 m dal cantiere stesso.

Rumore dei cantieri: I'analisi si & concentrata sulla stima degli impatti connessi al ru-
more emesso dal traffico aggiuntivo (traffico stradale pesante e passagio dei treni) ge-
nerato dalle attivita di cantiere; sulla base della metodologia sviluppata nel progetto eu-
ropeo GRACE ed utilizzando i parametri di monetizzazione elaborati nel progetto europeo
HEATCO, sono stati stimati i livelli di traffico pesante aggiuntivo avendo rilevato nelle
aree interessate dai cantieri una situazione di basso livello di traffico e basso livello di
background sonoro, oltre che una densita pari a 200 abitanti/kmg.

Inquinamento ed effetto serra: i traffico dei mezzi di cantiere, oltre che rumore pro-
duce anche effetti sul riscaldamento globale; il traffico generato dal cantiere ¢ stato sti-
mato per ciascun anno sia in termini di veicoli.km su strada che di treni.km su ferrovia
ed a questi volumi sono stati applicati i parametri di monetizzazione del danno deriva-
ti dal progetto HEATCO; a seguito di un input da parte dell'Osservatorio, & stata rece-
pita dai progettisti I'istanza di sviluppare la logistica dello smarino su ferro e non su gom-
ma, allo scopo di ridurre le emissioni e gli effetti da rumore e congestione.

Incidentalita: per questa componente le base di calcolo sono sia il totale dei veicoli*km
di mezzi pesanti al di fuori delle aree di cantiere che i treni aggiuntivi programmati per
il trasporto dei materiali di scavo, a cui sono stati applicati i rispettivi valori di riferimen-
to del progetto comunitario IMPACT per la stima della maggiore incidentalita.

Congestione: in relazione ai maggiori flussi di traffico da mezzi pesanti sopra indica-
ti, & stato simulato il loro impatto, previa distribuzione dei flussi per fascia oraria in modo
ottimizzato, sulle barriere autostradali e sulla viabilita ordinaria; la verifica ha portato a
definire nullo I'effetto in termini di congestione sulle barriere autostradali, data la capa-
cita di assorbimento dei terminali; I'impatto sulla circolazione viaria a livello di sotto-si-
stemi di trasporto delle comunita interessate dai cantieri & stato quantificato tramite
una procedura anch’essa desunta dal progetto comunitario IMPACT.

Spostamenti pedonali, impatti visivi: sono state condotte verifiche su alcune instal-
lazioni che hanno portato a ritenere non significativi— anche perché temporanei - gli
impatti visivi determinati dal cantiere.

Esternalita negative da effetti dei cantieri - Migliaia di euro 2009

Valore attuale netto (VAN) degli importi calcolati per gli anni di cantiere

Tratta internazionale  Chiuse, Rivoli,  Corso Marche, Totale per effetto

(confine-Chiuse) Orbassano Settimo cantieri lato italiano
Occupazione suolo permanente -4.025 non presente non presente -4.025
Occupazione suolo temporanea non presente -9.324 -90.744 -100.068
Demolizioni edifici -2.375 -185 0 -2.560
Devalorizzazione edifici -4.519 -1.453 -5.786 -11.758
Inquinamento atmosferico -192 -98 61 -351
Gas serra -655 -336 -205 -1.196
Rumore trascurabile -89 -109 -198
Incidenti -3.427 -1.222 -1.127 -5.776
Congestione trascurabile -878 -529 -1.407
Totale esternalita negative -15.193 -13.585 -98.560 -127.338
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Le valutazioni sono state condotte con metodologia omogenea dal confine internazio-
nale a Torino, quindi sia per la parte comune in territorio italiano che per la tratta ita-
liana della parte comune, a sua volta aggregata per due macro-aggregati di cantieri:
¢ Piana delle Chiuse, Rivoli e Orbassano, relativi alla nuova bretella Avigliana-Orbassano;
e Corso Marche e Settimo relativi alla realizzazione della tratta Orbassano-Settimo.

Le principali voci dell'impatto negativo totale per le aree di cantiere, pari a cir-
ca 127 €mln, si riferiscono all'occupazione di suoli e alla devalorizzazione di edifici,
mentre gli effetti di tipo ambientale e quelli derivanti da maggiore incidentalita deter-
minati dai trasporti di cantiere complesso contribuiscono in misura limitata.

Va ricordato a questo proposito che per alcuni dei cantieri di maggiori dimensioni la
movimentazione di materiali dall’area di scavo al vettore di trasporto del materiale per
lo smaltimento awviene all'interno del cantiere stesso, senza effetti per la viabilita dei
centri dove & installato il cantiere e inoltre & stato definito un piano per il trasporto
dello smarino in eccesso attraverso convogli ferroviari.

Limitato e anche il numero di edifici che si prevede di espropriare per realizzare il nuo-
vo progetto e quindi contenute sono le stime del danno per la collettivita interessata.

5.2.2 Impatti positivi connessi alle attivita di cantiere

Gli effetti positivi per le popolazioni interessate dal cantiere sono di diverso ordine:

o cffetti economici relativi alla fase di cantiere, stimati tramite assunzioni su salari, quo-
ta di salari spesi a livello locale per consumi finali, valore aggiunto della spesa, inve-
stimenti indotti; tali effetti si esplicano durante la fase attiva dei cantieri, che ha
una durata compresa tra 6 e 8 anni;

o effetti di tipo duraturo sul sistema economico locale in termini di occupazione, investi-
menti e consumi, determinati dal volume di spesa prodottasi nella fase di cantiere;,

o effetti puntuali che si reputa possano verificarsi a sequito di azioni di promozione,
formazione e orientamento inquadrate all'interno della Démarche Grand Chantier:
occupazione di personale locale, vendita di prestazioni e servizi di tipo tecnico e lo-
gistico da parte di operatori locali, aumento dei proventi fiscali locali;

o effetti puntuali di tipo territoriale, quantificabili e non quantificabili, relativi a speci-
fiche parti del progetto (stazione internazionale di Susa, fermata della stazione
della ferrovia regionale a Buttigliera Alta, piattaforma logistica di Orbassano).

Gli effetti stimati in fase di cantiere discendono da una metodologia che tramite la ma-
trice di Leontief quantifica gli effetti economici generati da un vettore di spesa diretta
da parte degli addetti al cantiere.

Attivando per tempo le politiche della Démarche Grand Chantier, si auspica il
raggiungimento di uno degli obiettivi del progetto, costituito dalla massimizzazione dei
benefici a livello locale a partire dalla fase di costruzione: dal momento che per questa
finalita non sono previsti campi nei quali le maestranze dormono e mangiano, questi
servizi sono acquistati sul mercato locale, rappresentati dai comuni interessati dai can-
tieri e dai comuni vicini.

Per ciascun cantiere, a partire dalle previsioni annue di impiego di personale e tenuto
conto della composizione dei profili professionali, sono stati stimati i volumi comples-
sivi dei salari netti.

Dall’'esperienza della Maurienne, si stima che I'impiego di maestranze locali sia
poco meno della meta degli addetti complessivi; su questa ipotesi ¢ stata valuta-
ta la propensione media al consumo, considerando parametri nazionali per le maestran-
ze locali e valori piti contenuti per i lavoratori non residenti, in quanto parte dei redditi
viene trasferita all’area di residenza e quindi spesa al di fuori dei territori interessati dai
cantieri.
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Questa spesa in consumi finali, che genera un valore aggiunto (ricavato per i vari setto-

ri dalla matrice intersettoriale), & stata ripartita tra i vari comuni interessati dalle attivita

dei cantieri sulla base di due funzioni di diffusione che tengono conto che:

® alcune spese sono influenzate dalla distanza (merci deperibili, di prima necessita, e
spese quotidiane );

e altre spese sono influenzate dalla possibilita di "scelta” dell'acquirente e in tal caso
si assume l'ipotesi che la popolazione sia un parametro in grado di approssimare la
disponibilita di servizi e beni.

La spesa prevista in consumi a sua volta genera un volume di investimenti, ne-
cessari per ottenere la produzione aggiuntiva sopra stimata, al netto della parte di im-
patto che non riguarda il territorio interessato, ma si sposta su ambiti territoriali pit ampi
(e prevedibile che il territorio locale non sia in grado di soddisfare nella sua totalita I'in-
cremento di produzione richiesto).

Dalla variazione della produzione interna & possibile inoltre stimare la variazione del va-
lore aggiunto attraverso la tavola delle transazioni economiche nazionale.

Infine, I'aumento della produzione a livello locale genera un'occupazione in-
dotta nella fase di costruzione (stimata tramite |'applicazione della matrice interset-
toriale) e alcuni effetti duraturi nel sistema economico dei comuni interessati dalle at-
tivita di cantiere: una percentuale degli addetti alla costruzione del progetto si stabilisce
nell'area, una quota di lavoro generato dall’'aumento di produzione e dai conseguenti
investimenti nella fase di realizzazione dell'opera si mantiene a livello duraturo quale ef-
fetto permanente in termini di incremento demografico.

In sintesi, si stima si producano i seguenti effetti:

e occupazione per le attivita di realizzazione dell’opera, risultante dalla quota che si
stima risieda all'intero delle comunita locali;

o effetti dalla spesa all'interno delle comunita locali di quella parte delle retribuzioni
delle maestranze che risiede nei comuni vicini ai cantieri e nel loro hinterland;

o effetti economici di spesa per attivita, servizi e prestazioni, per quella parte dei co-
sti di costruzione che possono essere drenati dalle comunita locali;

o effetti economici di tipo moltiplicativo connessi alle tre componenti sopra indicate;

o effetti permanenti sull'occupazione derivanti dalle attivita generate dal cantiere con
un impatto duraturo sul sistema economico locale.

Effetti di impatto dei cantieri - Previsioni eonomiche

Totale effetti economici in min di euro riferiti alla durata totale del cantiere

Tratta internazionale  Chiuse, Rivoli,  Corso Marche, Totale per effetto

(confine-Chiuse) Orbassano Settimo cantieri lato italiano
Durata massima dei cantieri 7 8 6
Salari totali durata cantiere 56,4 127,7 96,9 281,0
Consumi locali 23,9 65,5 49,0 1384
Valore aggiunto diretto 57,7 19,0 14,2 20,9
Investimenti indotti 10,7 29,3 24,8 64,8

Gli impatti sopra stimati sono stati successivamente ripartiti in un ambito ter-
ritoriale allargato, allo scopo di attribuire a gruppi di comuni, in ragione della di-
stanza dal cantiere e dalla popolazione residente, la destinazione della spesa.

Ad esempio, nonostante la distanza dai cantieri, si stima che Torino riceva un

impatto economico derivante dalla spesa generata dal vettore iniziale di quota di
salari spesi in loco, a causa della sua migliore dotazione di servizi.
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Valore aggiunto. Sommando i cantieri in territorio italiano (parte comune e tratta na-
zionale ripartita nelle due macro-aree sopra descritte), I'opera genera una spesa diret-
ta pari a circa 280 €mln, cui & associato un valore aggiunto di 91 /min (che di fatto rap-
presenta la ricchezza creata dal progetto che rimane in prevalenza nella valle e in misura
minore nell’area metropolitana) e un volume di investimenti indotti di circa 13 €min.
Rapportando questi valori totali della durata del cantiere al periodi medio di sette
anni, si ottiene un valore aggiunto annuo distribuito nel sistema economico locale
(nel senso sopra chiarito) pari a quasi 20 €min annui.

E’ evidente che un impatto economico di questo tipo risulta diluito nell’area del capo-
luogo, ma molto concentrato — e quindi con una forte capacita di impatto sul sistema
economico locale — in alcuni comuni che ospitano cantieri (0 adiacenti a essi), dove al-
cune attivita economiche quali ricettivita e ristorazione, trasporti e logistica, servizi alla
filiera della costruzione, possono evidenziare una forte crescita con immediati benefici
alla collettivita.

In termini occupazionali, sono stati calcolati tre diversi aggregati:

e gli occupati nel cantiere, quale media annua nelle tre macro-aggregazioni territoria-
li (cantieri della parte comune, cantieri di Piana delle Chiuse, Rivoli e Orbassano, can-
tieri della parte Corso Marche e Settimo);

¢ gli occupati generati dall'impatto attivato dalla parte di salari spesa nell’area di
progetto, riferiti alla fase di costruzione e impiegati a monte della produzione ag-
giuntiva di beni e servizi resasi necessaria per far fronte all’accresciuta domanda ge-
nerata dai cantieri;

e quella parte di occupati che si mantiene a titolo permanente in attivita a suo tempo
generate dalla realizzazione dell'opera.

Effetti di impatto dei cantieri - Previsioni eonomiche

Totale effetti economici in min di euro riferiti alla durata totale del cantiere

Tratta internazionale  Chiuse, Rivoli,  Corso Marche, Totale per effetto

(confine-Chiuse) Orbassano Settimo cantieri lato italiano
Occupati totali diretti (media annua) 586 676 598 1.860
Incremento occupati indotti fase costruz. 1.077 2.686 2.060 5.823
Occupati diretti nell‘area a fine lavori 88 100 20 278
Occupati indotti nell'area a fine lavori 58 45 40 143

Nel complesso, opera una media annua di circa 1.800 addetti nei cantieri dell’opera e
per la durata della costruzione, circa il 15% dei quali si mantiene con occupazione per-
manente al termine dei lavori.

A fine lavori si stima che gli occupati permanentemente nell’area siano oltre
400 unita con un impatto demografico complessivo di oltre 1.000 nuovi residenti.

Effetti della Démarche Grand Chantier. Gli effetti della politiche da attivare nel qua-

dro della legge regionale che recepisce gli elementi portanti della Démarche Grand

Chantier riguardano alcuni settori del sistema economico locale:

¢ politiche di identificazione dei profili professionali che saranno richiesti nei diversi
cantieri per le lavorazioni previste e di attivazione di canali di qualificazione profes-
sionale mediante i quali il territorio puo attrezzarsi per profittare dell'offerta derivan-
te dal cantiere;

¢ politiche atte a favorire la riqualificazione di strutture ricettive e di ristorazione in fun-
zione delle potenzialita di domanda derivanti dal vettore della spesa degli addetti re-
sidenti nell’area dei cantieri;

e misure di accompagnamento per favorire la qualificazione dei servizi offerti da impre-
se locali comprese nella filiera della costruzione (ingegneria, servizi tecnidi, logistica ecc.).
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Scopo della misura e della legge regionale é sovvertire la logica prevalente che
vuole che i grandi cantieri importino la totalita della manodopera, consumino all’in-
terno dell’area di cantiere pasti e pernottamenti e limitino allo stretto indispensabile I'ac-
quisto di beni o servizi offerti dal sistema economico locale.

La Démarche Grand Chantier in Maurienne per la realizzazione delle gallerie geo-
gnostiche, ha posto in evidenza che se queste opportunita occupazionali e di offerta di
servizi vengono identificate in anticipo, orientate e favorite nei territori interessati dal
cantiere, I'impatto puo essere molto significativo:

* 25%-30% degli addetti previsti nei cantieri reclutati nei comuni dei cantieri;

® 45% dei contratti di fornitura di beni e servizi a imprese della regione;

e rilevanti introiti fiscali (diretti e indiretti).

Per la Val di Susa e gli altri territori interessati (cintura occidentale e adduzio-
ne Nord) si ipotizza di attivare queste politiche di accompagnamento e di favorire la
creazione di un impatto positivo per le collettivita interessate, tale da controbilan-
ciare le esternalita negative sopra descritte e da favorire le ricadute sul territorio (an-
che grazie allo strumento attivato dalla Legge n. 4 Cantieri-Sviluppo-Territorio).

Sebbene una somma algebrica delle esternalita negative e degli impatti positivi non sia

metodologicamente corretta (come ¢ stato chiarito nella premessa), si puo notare che

I'ordine di grandezza delle variabili complessive € abbastanza simile:

e 971 €min di esternalita negative;

e 138 &min di valore aggiunto creato nelle aree dei cantieri solo dalla spesa degli
addetti residenti in loco.

A questi effetti devono essere aggiunti quelli di piu difficile quantificazione,
come le rivalorizzazioni permanenti derivanti dalla migliore accessibilita a zone grazie a
un miglioramento del servizio ferroviario regionale e metropolitano. Sono stati fatti stu-
di su questi valori nel quadro del progetto, con risultati basati su un modello di regres-
sione che collega I'incremento storico del valore degli immobili con il tempo guadagna-
to per raggiungere un polo attrattore rilevante (delle dimensioni di Torino).

5.2.3 Interventi specifici sviluppati nell’analisi locale

L'ultima serie di effetti locali analizzata riguarda alcuni specifici interventi previsti nel
progetto. Vi é un’ampia letteratura internazionale sugli effetti della realizzazione di sta-
zioni di altra velocita ferroviaria sul sistema economico del territorio in cui sorge la nuo-
va stazione (si ricordano a mero titolo di esempio gli studi sugli effetti immobiliari con-
nessi alla stazione di Lille e di Amsterdam): sebbene alcune valutazioni siano controverse
sulla causa e I'effetto dei fenomeni osservati (se lo sviluppo economico dell’area sia do-
vuto al traffico generato o deviato grazie alla nuova stazione di treno ad alta velocita
o se sia la stessa realizzazione della stazione un motore di sviluppo dell'area), si sono re-
gistrate significative modifiche del tessuto urbanistico e della composizione di parte del
sistema produttivo in tutte le operazioni di inserimento mirato di nuove stazioni di
alta velocita nel tessuto socio-economico.

Per la nuova stazione di Susa sono stati stimati diversi effetti:

e aumenti della popolazione residente;

* incrementi dell'occupazione locale;

® incrementi nel tasso di crescita del valore immobiliare delle strutture residenziali, com-
merciali e di servizi, in funzione degli effetti di polarizzazione e di pendolarismo;

e incrementi del numero dei passeggeri nel trasporto ferroviario convenzionale regio-
nale sulla direttrice Torino-Susa, in conseguenza dell'aumento dell'offerta di treni-
giorno sulla Linea Storica.
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Non e stata presa in considerazione la stazione internazionale di Torino Porta Susa,
per la complessita e maggiore aleatorieta che comporterebbe una valutazione degli ef-
fetti economici e urbanistici positivi sulla centralita della Spina 2 di Torino (come il co-
struendo grattacielo Intesa San Paolo, il secondo grattacielo limitrofo programmato, la
Cittadella Politecnica, il complesso delle OGR ecc.) e piti in generale sulla citta di Torino.

Importanti anche gli effetti piu specificamente trasportistici, attraverso lo svilup-
po di relazioni tra Italia e Francia, sia a motivazione lavoro e business (in integrazione
con il Servizio Ferroviario metropolitano) che a motivazione loisir (turismo di valle, tre-
no delle nevi attivato per favorire la frequentazione dell’Alta Valle durante la stagione
invernale da parte di residenti in citta del Nord Italia e della regione Rhone-Alpes).

Le stime permettono di valutare I'aumento delle componenti economiche sopra richia-
mate, con un ordine di grandezza compreso tra:

* i1 20%-22% (occupazione);

® il 30%-50% (valori immobiliari, secondo la vicinanza alla nuova stazione).

Gli effetti territoriali non facilmente quantificabili imandano alla nuova struttu-
ra urbanistica del nodo delle stazioni e al recupero di parte del territorio oggi occupa-
to da attivita che rivestono un ruolo marginale nel sistema economico locale.

Il tema del “Treno della montagna” e stato oggetto di valutazione anche sotto il pro-
filo del modello di esercizio (frequenza, destinazioni, materiale rotabile), prevedendo
nella stagione invernale una coppia di treni al giorni relativi alla destinazione Chambéry-
Parigi (con collegamenti al altre destinazioni francesi) e una coppia con riferimento ad
un ampio bacino di utenza comprensivo di Roma, Bologna e Venezia; é stato valutato che
entrambi i treni siano in grado di portare in valle tra 7.500 e 15.000 passeggeri annui, di
cui il 50% risultante da traffico indotto dalla presenza del nuovo collegamento veloce.
E’ stato stimato che questi flussi aggiuntivi dovrebbero portare un impatto in termini di
spesa turistica pari a 3.2 €mln.

Nell’'ambito degli interventi di tipo trasportistico, sono state discusse diverse
infrastrutture in grado di catalizzare |'impatto derivante dal potenziamento del colle-
gamento ferroviario passeggeri nei territori interessati.

Tra questi, sono state valutate le opportunita di realizzare a Buttigliera Alta
una nuova fermata SFM, in corrispondenza di un nuovo parcheggio di scambio a
servizio di una popolazione del comune e di altri undici centri limitrofi, per una popo-
lazione totale di circa 65.000 abitanti. Il progetto di questa stazione e del relativo par-
cheggio al momento non & compreso tra i costi di realizzazione della NLTL (a differen-
za della stazione internazionale di Susa), ma nell’ambito delle analisi condotte in
Osservatorio sono stati valutati gli effetti sul traffico passeggeri di un’area che tramite
il nodo di interscambio pud contribuire a un significativo miglioramento dei tempi di
accesso al sistema di ferrovia rapida dell’area metropolitana torinese da parte di una
parte rilevante della popolazione della valle.

Relazioni positive con il Sistema ferroviario metropolitano. In concomitanza con

le attivita di coordinamento e verifica delle analisi su costi e benefici della NLTL, I'Agenzia

per la Mobilita Metropolitana ha sviluppato, presentato e discusso I'’ACB relativa al-

I'intero Sistema ferroviario metropolitano, che riguarda in parte la NLTL:

¢ Dbeneficia dell'aumento di capacita reso possibile dalla realizzazione della nuova li-
nea, in un tratto a elevata domanda dei tracciati in progetto (la tratta compresa tra
Avigliana e il Bivio Pronda);

e concorre a un miglioramento della mobilita a livello metropolitano e di trasporto re-
gionale per i quadranti maggiormente interessati al progetto.
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Una volta completate le linee previste, per un costo di investimento di 404 €min, piu
112 €min per materiale rotabile, si stima che il SFM permetta di risparmiare su base an-
nua 12 min di ore, dovute al trasferimento modale e ai guadagni di tempo, che produ-
cono benefici in risparmi di tempo pari a 79 €mlin/anno, cui si devono sommare 20
€mln/anno per minori emissioni e minore incidentalita.

Anche se si tratta di benefici esterni rispetto al progetto (e quindi solo riportati per co-
noscenza e non conteggiati in alcuna misura), la metodologia per la loro valutazione
é stata condivisa con I'Osservatorio e le tematiche di interesse comune (alcuni aspetti
del tracciato, il fasaggio degli interventi, il tema delle stazioni di interscanbio) sono
state oggetto di valutazione congiunta con gli esponenti del territorio.

Un ultimo gruppo di interventi di carattere locale & stato oggetto di analisi e va-
lutazione, quantificandone i benefici netti ove possibile. Si ricordano gli interventi
principali: impianti fotovoltaici, valorizzazione dello smarino, interventi paesaggistici.

Gli impianti fotovoltaici sono previsti in alcuni dei centri della Valle di Susa e in altri
comuni interessati dal tracciato, per una potenza installata totale di picco stimata in pri-
ma approssimazione in circa 3.500 kW e una produzione annua valutata in 4 circa GWh;
sono state calcolate le esternalita positive in termini di mancate emissioni rispetto ad
una analoga produzione con fonte non rinnovabile.

Valorizzazione dello smarino estratto nei tratti in galleria: rispetto alla quantita

totale di smarino risultante dalle lavorazioni previste, pari a 18,4 ton/min (consideran-

do sia la tratta comune che la tratta nazionale), sono state condotte due valutazioni:

* |a quota di smarino riutilizzabile per fasi della realizzazione della NLTL (47% del to-
tale estratto) e la quota valorizzabile al di fuori del progetto (26% del totale), con
ipotesi di valore monetario del materiale estratto e stima di massima dei benefici che
possono risultare dalla valorizzazione;

* |a predisposizione di un sistema di trasporto del materiale di risulta (pari, come si e
visto, a circa un quarto del volume estratto, per un totale stimato in 5 ton/mln) per
I'invio a deposito tramite ferrovia; una volta valutato I'impatto sul modello di eser-
cizio ferroviario, si sono individuate le potenziali criticita e predisposte le linee gui-
da del trasporto (due treni/giorno pieni e altrettanti vuoti, per un volume traspor-
tato via ferro nella fase di punta pari a circa 2.200 ton giornaliere), che permette di
evitare la movimentazione dei materiali su strada all'interno dei territori interessati
dai cantieri.

Interventi paesaggistici di varia natura e rilevanza:

e nel quadro dei ripristini dei terreni utilizzati nelle fasi di cantiere sono previsti inter-
venti di restauro ambientale di siti attualmente compromessi;

¢ indipendentemente dallattivita dei cantieri sono previsti interventi mirati in alcuni
comuni della Val di Susa (Susa, Piana delle Chiuse, Orbassano).
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6. Attivita del GdL e
valutazioni indipendenti

6.1 FINALITA, LAVORI E CONTRIBUTI

Il Gruppo di Lavoro “Analisi costi benefici e Démarche Grand Chantier” ha accompa-
gnato lo svolgimento delle analisi con diverse funzioni.

In primo luogo & servito ad allineare all'interno dell’Osservatorio conoscenze
e competenze tecniche sulla valutazione di progetti e I'analisi economica territoriale;
un insieme di riunioni (marzo-giugno 2010) su aspetti metodologici e operativi dei temi
di maggior rilievo, e una condivisione delle specifiche tematiche territoriali (portate dai
rappresentanti dei Comuni) hanno impegnato il GdL nella prima fase di operativita.

In secondo luogo ha formulato (luglio 2010) un insieme di richieste e racco-
mandazioni a LTF e RFI per lo svolgimento dell’analisi costi benefici e gli approfondi-
menti sugli impatti territoriali.

Successivamente sono stati presentati all’Osservatorio i risultati delle ACB glo-
bale, regionale e locale, prima in forma preliminare (giugno-settembre 2010) e poi
pil consolidata (dicembre 2010-marzo 2011); in questa fase il GdL ha approfondito un
insieme di osservazioni e critiche, che hanno portato ad approfondimenti su temi spe-
cifici (febbraio-maggio 2011), alla predisposizione da parte di LTF delle analisi in forma
definitiva e a due documenti di rilievi su aspetti metodologici, non portati a condivi-
sione all'interno del GdL e dell'Osservatorio, che sono un contributo di tipo indipen-
dente alle analisi e come tali evidenziati separatamente nelle conclusioni del lavoro.

Per circa 15 mesi, all'interno del GdL e periodicamente in riunioni plenarie
dell'Osservatorio, I’ Analisi costi-benefici e le analisi di impatto sono state oggetto di ap-
profondimento, ampliamento e critica, acquisendo contributi di interesse su temi co-
muni a progetti infrastrutturali di dimensioni comparabili, che si sono formati sia in mo-
menti seminariali specialistici che nella produzione e discussione di documenti di lavoro.

Alcuni temi sono stati portati a un comune livello di condivisione, mentre per
altri si sono registrate posizioni non convergenti all'interno dell’Osservatorio.

Nel sequito sono sintetizzati i temi trattati e le posizioni che si sono formate, rimandan-
do per una disamina dettagliata della cronologia delle posizioni e degli approfondimen-
ti effettuati, e a un esame puntuale dei documenti di lavoro.

6.2 IL TEMA DELLA PREVISIONE DEL TRAFFICO PASSEGGERI E MERCI

Le previsioni di traffico presentate da LTF sono state oggetto di osservazioni da parte
del rappresentante in Osservatorio del comune di Sant’Antonino di Susa (Andrea
Debernardi, che ha inviato sull’argomento le note n. 34, 37 e 39) e di Silvia Maffi.

Le osservazioni critiche di Andrea Debernardi e Silvia Maffii (in parte comuni) ri-
guardano i seguenti aspetti:
® rapporto tra variazioni stimate del PIL e variazione del traffico ai fini della stima del
traffico merci totale sull’arco alpino;
scelta dell’anno base per gli scenari di traffico per il modello merci;
considerazioni inerenti la diminuzione dei traffici merci registrata nel 2008-9 sull'ar-
co alpino e sul corridoio di progetto.
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Altre osservazioni sono venute da Oliviero Baccelli, rappresentante dei comuni

della Bassa Val di Susa (Condove, Borgone di Susa, Meana), in particolare su due pun-

ti, sempre attinenti la costruzione degli scenari di previsione del traffico:

e scelta dei tassi di sviluppo ai fini della predisposizione delle stime di traffico passeg-
geri e merdi e utilizzo raccomandato dei tassi di sviluppo regionali o macro-regiona-
li delle economie all'interno delle quali viene prevista la realizzazione del progetto;

e potenzialita di attrazione di flussi di passeggeri internazionali da parte dellalta velo-
cita ferroviaria a sequito dell’evoluzione tecnologica del materiale di nuova gene-
razione e della relativa diminuzione del tempi di viaggio, oltreché a seguito del com-
pletamento previsto di direttrici interessanti per il traffico passeggeri come quelle fra
Francia e Spagna, Francia e Benelux ed estensione della rete in Italia e Gran Bretagna.

6.2.1 Il modello di partenza

Il modello merci utilizzato da LTF parte dai dati di traffico rilevato periodicamente alle

frontiere sull'intero arco alpino, tramite I'indagine CAFT (come gia illustrato in prece-

denza). Questi dati sono oggetto di proiezione mediante due passaggi:

e applicazioni di ipotesi di crescita del PIL relative ai paesi il cui territorio € compreso
nelle relazioni origine-destinazione dei flussi interessati dal progetto;

e utilizzo di coefficienti di elasticita che legano lo sviluppo espresso dal PIL ai flussi di
traffico.

Per le ipotesi di crescita delle economie coinvolte per I'attrazione o la generazione di
flussi di traffico, si & proceduto all’aggiornamento dei dati di scenario per prendere in
conto la crisi del 2008-9 utilizzando lo studio redatto dalla Commissione UE “Ageing
Report”; in base a tale studio e per i tre scenari descritti (“Decennio perduto”, “Shock
permanente” e “Rimbalzo”) sono stati applicati tassi di crescita del prodotto lordo
differenziati per tutti i paesi interessati.

Per quanto riguarda le elasticita, il modello utilizzato da LTF ipotizza un fattore di crescita
degli scambi rispetto al PIL in valore pari a 1,7 nella media 2004-2053 e un fattore di
crescita degli scambi rispetto al PIL in tonnellate paria 1,5, sempre nella media 2004-2053.

La critica di Oliviero Baccelli riguarda la scelta dei parametri nazionali ai fini del-
la definizione della crescita dei paesi che concorrono alla formazione degli scambi sul-
I"arco alpino.

Le critiche di Andrea Debernardi e Silvia Maffii, come gia sottolineato, riguarda-
no le elasticita, I'anno base delle previsioni di traffico e gli effetti della crisi 2008-2009.

6.2.2 Critiche sulla scelta dei parametri nazionali

Oliviero Baccelli sostiene che gli scenari economici di riferimento utilizzati nell’ACB del-
la Torino-Lione, tratti dal documento “Ageing Report” del 2009 (basati su previsioni
condotte a livello nazionale), non sono adatti a comprendere gli effetti di un’opera che
ha forti effetti su alcune specifiche regioni del Nord Italia e dell’Est della Francia.

L'utilizzo di scenari a carattere regionale, permetterebbe di tenere conto in
modo appropriato dell'allineamento esistente degli indicatori economici delle regio-
ni maggiormente coinvolte dal progetto (Nord-Ovest dell’ltalia, Sud Est e lle de France
in Francia, Catalogna in Spagna e Sud Est dell'Inghilterra); per Baccelli, quindi, la scel-
ta di LTF comporta una sottostima del tasso di crescita del PIL delle regioni del Nord-
Ovest dell’ Italia, che & superiore a quello delle altre regioni italiane.

A supporto di questa posizione si ricorda che non solo vengono utilizzati dati nazio-
nali e non regionali, ma |'applicazione di tassi differenziali di crescita tra paesi determi-
na nel medio e lungo periodo un disallineamento delle economie interessate.
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Infatti, utilizzando i tassi differenziali indicati nell’ Ageing Report il PIL francese, oggi su-
periore del 25% a quello italiano, nel 2060 risulterebbe superiore del 56% e quello
inglese, oggi allineato a quello italiano, superiore del 44%.

Non & in discussione I'ipotesi che I'economia italiana nel suo complesso cresca
meno di altre economie: |a critica di Baccelli si concentra sull’elemento di distorsione
che questa ipotesi introduce nel progetto, dato che le economie delle regioni lungo il
corridoio di progetto sono abbastanza simili, per caratteristiche strutturali, tassi di cre-
scita, dotazione di fattori che favoriscono la competitivita secondo i parametri pit ag-
giornati; |'utilizzo per le previsioni di tassi di sviluppo medi nazionali determina una sot-
tostima del traffico e una non veridicita del differenziale di crescita — in sostanza una
innaturale non convergenza — tra le economie della macro-area interessata.

Il tema del potenziale di traffico sul corridoio (in generale e nello specifico della
modalita ferro) e stato sviluppato da Baccelli mediante un’analisi della politica dei tra-
sporti, sostenendo che, sebbene non sia in discussione la predominanza delle direttri-
ci Nord-Sud nel traffico merci nella macro-area di riferimento, appare altrettanto chia-
ro che i traffici Est-Ovest sono quelli che maggiormente possono essere influenzati dalla
politica dei trasporti: una parte non trascurabile del traffico che utilizza i corridoi ferro-
viari svizzeri € trainata dalla sovvenzione, mentre una parte altrettanto importante del
traffico autostradale attuale merci tra Italia e Francia trova piu vantaggiosa la via di
Ventimiglia. Di conseguenza, una politica dei trasporti che rimuova ostacoli e limitazioni
alla concorrenza favorirebbe il corridoio ferroviario Est-Ovest e la linea di progetto.

A queste critiche LTF ha risposto mettendo a punto due scenari, la cui accetta-
bilita e validita & stata discussa nel Gruppo di Lavoro: & stata svolta una analisi dei tassi
regionali di crescita (a livello NUTS 3, corrispondenti alle regioni italiane) nella macro-
area interessata alla NLTL, per individuare il differenziale rispetto alla crescita media del
PIL nazionale; poi e stato elaborato uno scenario con tassi di sviluppo omogenei del PIL
dei paesi interessati (1,6% nel periodo 2012-2053 e 1,5% nel periodo successivo).

Il primo scenario ha dato risultati lievemente migliori in termini di traffico totale sull'ar-
co alpino e sul corridoio di progetto, mentre il secondo scenario evidenzia volumi di traf-
fico superiori del 15% rispetto al caso base sviluppato da LTF; in ogni caso, LTF ha re-
putato che le previsioni basate su un rapporto indipendente e autorevole come I’Ageing
Report (il cui utilizzo e stato raccomandato dalla CIG) possano costituire una base at-
tendibile per gli scenari di progetto. Inoltre, sebbene si registrino differenziali tra tassi di
sviluppo di regioni di uno stesso paese (particolarmente in Italia, dove la varianza € mol-
to elevata), i dati a livello regionale o di macro-area non sono sufficienti ad alimentare
un modello di previsione esteso che parta da un’analisi di trend di lungo periodo.

6.2.3 Critiche sull’anno-base scelto per le stime di traffico

Le critiche di Andrea Debernardi (tramite la societa Polinomia) sono di segno opposto.
Debernardi & partito dalle previsioni di traffico sviluppate da LTF nel 2007 con il contri-
buto dell’Osservatorio e riportate nel Quaderno 02 (dedicato agli Scenari di traffico
nell’Arco alpino) confrontando il PIL fatto registrare dall'ltalia con quello a suo tempo
previsto e il traffico rilevato nel 2008 e 2009 sul corridoio di progetto (modo ferrovia).
In virtu della crisi 2008-2009 sia il PIL che il traffico merci (gomma e ferrovia) si & di-
mostrato inferiore alle previsioni.

Debernardi rileva la presenza di fattori che a suo avviso rendono struttural-
mente debole la modalita ferro sul corridoio, in questo corroborato dai dati pubbli-
cati da Alpinfo per I'anno 2009, secondo la quale il traffico su ferrovia nel valico di pro-
getto passa a 2,6 min/ton nel 2008 e a 2,2 min/ton rispetto alle 6,3 min/ton del 2004
e alle 8,2 min/ton del 2000.
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A questo proposito, Debernardi propone anche alcune motivazioni, quali:

e | differente andamento economico generale;

e |l protrarsi dei lavori di adeguamento della sagoma nel tunnel storico del Fréjus (che
avrebbero dovuto concludersi gia alla fine del 2008),

¢ |a minore efficacia dei servizi di trasporto merci offerti dalle ferrovie italiane e fran-
cesi rispetto a quanto ipotizzato dall'Osservatorio nel 2007,

e |'ulteriore rafforzamento della competitivita del modo stradale rispetto alle specifi-
che caratteristiche del mercato del trasporto presenti lungo il corridoio, anche per
I"'assenza di una qualunque misura di tipo restrittivo.

Sulla base di queste motivazioni, Debernardi ritiene che non sia giustificato utilizzare
come valore per il 2004 (anno base per le stime di medio e lungo periodo del traffico
merci sul corridoio di progetto) un valore corretto, per tenere conto dei lavori sul tun-
nel storico, come operato da LTF; inoltre, ritiene che il valore da utilizzare debba tene-
re conto della forte diminuzione di traffico registrata nel periodo 2008-2009.

LTF ritiene sia una procedura metodologicamente motivata la scelta di porre il
2004 come anno base per le previsioni (con le correzioni sopra descritte), evidenzian-
do che nel 2004 il 14% del traffico ferroviario dell’arco alpino transitava per Modane,
ma tale situazione corrisponde a una situazione degradata a causa dell’effetto dei la-
vori di adeguamento alla sagoma GB1 del tunnel della Linea Storica. Una ricostruzione
del dato “teorico” del traffico ferroviario a Modane per il 2004 permette di stimare per
il valico di Modane circa il 19% del traffico ferroviario transalpino, pari a 6,5 min/ton.
Qualora si utilizzasse il dato reale si commetterebbe I'errore di prendere come anno
base per le stime un valore inficiato da una situazione prolungata negli anni (i lavori nel
tunnel, che limitano significativamente la capacita di offerta della linea e quindi le op-
portunita di transito per gli operatori pubblici e privati), ma contingente rispetto a un
orizzonte temporale di medio e lungo periodo.

Rispetto ai valori evidenziati nella crisi 2008-2009 e riscontrati nelle fonti Alpinfo per
quegli anni, la presa in carico del valore effettivamente registrato sul valico (2,2 min/ton
nel 2009) farebbe si che all'influenza del fattore contingente lavori al valico si sommas-
se anche I'altra fattore, altrettanto contingente, della crisi economica.

LTF sottolinea che i valori di traffico merci registrati gia a partire dal 2010 su
alcuni corridoi significativi permettono di confermare che gli anni 2008 e 2009 sono un
fatto singolare di cui non e corretto tenere conto per definire il valore di partenza di una
stima di medio-lungo periodo; peraltro, per LTF i dati di Alpinfo sono del tutto insuffi-
cienti per tarare il modello, in quanto non sono relativia O/D e a un connotato econo-
mico e territoriale delle singole aree di O/D dei flussi, ma solo ai passaggi alpini.

Sulle previsioni di scenario in generale e sul ricorso all’Ageing Report, LTF sostiene che
le nuove previsioni di traffico spostano di circa cinque anni i volumi di traffico che nel
modello del 2007 risultavano assegnati al corridoio di progetto su ferrovia (circa 40
min/ton) e che tale spostamento, motivato da uno studio autorevole e indipendente,
rispecchi I'andamento dell'economia dei territori interessati, nei quali — come sopra ri-
chiamato — la crisi sembra a tutti gli effetti superata.

Lo stesso Ageing Report, del resto, ha permesso a LTF di sviluppare a pari livello di det-
taglio non solo il caso base (“Decennio perduto”), ma anche i due scenari relativamen-
te positivo e relativamente negativo che lo studio stesso aveva identificato e quantifica-
to con diversi tassi di crescita del PIL dei paesi dell’Unione.

Le previsioni di traffico risultanti dall’applicazione dei tassi di crescita piu pru-
denaziali (“Shock permanente”) sono risultate abbastanza simili a quelle che nel 2007
erano state elaborate costruendo due scenari ad hoc su richiesta dell’Osservatorio (gli
scenari denominati OT1 e OT2, basati su assunzioni molto conservative sulla capacita
della ferrovia di evolvere in affidabilita ed efficienza).
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Su questo punto, Andrea Debernardi ha obiettato che quei due scenari erano stati a suo
tempo condivisi in Osservatorio e che costituivano la base delle previsioni di traffico.
Ma LTF, e altri rappresentanti dell’Osservatorio che avevano partecipato a quella fasi di at-
tivita, hanno ricordato che il caso base denominato M1 era stato quello condiviso e che
gli scenari OT1 e OT2 erano stati costruiti ipotizzando una combinazione in negativo di
tutti i fattori di crescita della modalita ferro, combinazione che in questi anni & stata gia
largamente smentita dalla crescita di questo tipo di trasporto in molti corridoi alpini.

6.2.4 Critiche sull’elasticita dei traffici rispetto al pil

Silvia Maffii ha posto due critiche alle previsioni di traffico merci, oltre a sottolineare il

drammatico calo della domanda ferroviaria evidenziato dai dati Alpinfo e le implicazio-

ni per analisi di investimenti in progetti ferroviari, nonché il fatto che LTF non ne ha te-

nuto conto:

¢ |l traffico merci tra Italia e Francia e I'interscambio tra i due paesi dimostra un trend
decrescente in volume;

¢ e elasticita dei traffici rispetto al PIL applicate da LTF sono superiori a quelle registra-
te nel decennio 2000-2009 nel complesso dell’'UE a 27 paesi.

LTF ha obiettato a queste osservazioni con due serie di dati osservati dell’interscambio
commerciale tra Italia e Francia.

Italia-Francia 2004 2005 2006 2007 2009

Valore in €min

Esportazioni 35230  36.845 38211 41.991 41459 33818 39.055
Importazioni 31.278 30849 31913 34048 32873  26.144 30382
Interscambio 66.508  67.694 70.124 76.039 74332 59962 69.437
Saldo 3.952 5996 6.298 7.943 8.586 7.674 8.673
Tasso annuo % 1,8% 36% 84% -22% -193% 158%

Come evidenziato dalla tabella, le statistiche dell’interscambio commerciale in valore
tra Italia e Francia relative all’'ultimo quinquennio indicano una marcata tendenza in cre-
scita fino al 2007-2008; dopo la crisi, concentrata nel 2009, risultano recuperati gia nel
2010 i valori del 2006; la media dei sette anni considerati risulta pari a circa 69 €mid,
che coincidono con il valore del 2010.

Per LTF, sebbene la diminuzione dei volumi sia effettivamente una tendenza
rilevata (come confermato dalle stesse risultanze dell'inchiesta CAFT anche per la mo-
dalita gomma), non si puo affermare che gli scambi tra Italia e Francia siano su un trend
decrescente o che la crisi di parte del 2008 e del 2009 abbia affermato un nuovo para-
digma di scambi, fortemente ridimensionati, tra Francia e Italia.

Silvia Maffii, rispetto alla critica sul tasso di elasticita delle variazioni del PIL nei
paesi all'interno dell’area di studio, ha rilevato che gli andamenti rilevati per 'EU27
dal 1995 al 2008 evidenziano un’elasticita mediamente pari all'unita, sia per i passeg-
geri che per le merci; pit precisamente, mentre I'elasticita dei passeggeri rispetto alle
variazioni del PIL per il complesso di EU 27 risulta nel decennio sistematicamente infe-
riore all'unita, quella delle merci cresce fino a raggiungere valori superiori all'unita a par-
tire dal 2003 (con lo stop della crisi del 2008).

All'evidenza di questo dato LTF ha opposto un’altra evidenza: tra il 1999 e il 2008
I'elasticita del traffico merci rispetto al PIL dei paesi interessati registrato nell’arco alpi-
no “C" (tutti i valichi da Ventimiglia a Tarvisio, pit i cinque valichi in territorio austriaco)
é risultato paria 1,4.
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In sostanza, il contributo alla crescita economica e al traffico merci internazionale deri-
vante dai paesi al di fuori di EU 27 determina una crescita delle merci piu che propor-
zionale rispetto al PIL e dal momento che il progetto ha un’area di riferimento che si
estende ben oltre i paesi dell’'Unione ¢ piu corretto fare riferimento al tasso di elastici-
ta registrato per quell’ambito territoriale che per I'Europa a 27.

Lelasticita rispetto al PIL considerata da LTF si basa su una formulazione econometria di
tipo log-log fino a 2015, poi lineare con elasticita progressivamente decrescente con
una elasticita della crescita degli scambi in tonnellate rispetto al PIL pari a 1,5 in media
sul periodo 2004 -2053.

6.3 CALCOLO DEL SURPLUS DEL CONSUMATORE

Il tema del calcolo del surplus del consumatore € stato al centro di discussioni ed appro-
fondimenti per un lungo periodo di tempo all’'interno del Gruppo di Lavoro e
dell'Osservatorio.

In particolare, Silvia Maffii ha criticato le modalita con le quali LTF ha calcolato i benefi-
di, ritenendo che non siano quelle raccomandate dal manuale di valutazione di proget-
ti DG Regio e dalle indicazioni emerse dal progetto HEATCO, e che solo le modalita di
computo delle esternalita rispondano a quelle metodologie.

Lo schema proposto da Silvia Maffii e il sequente:

Variazioni del
sistema dei costi
operativi e delle

Variazioni nei costi
delle esternalita
(costi ambientali,

Variazioni dei
Impatto economico benefici degli utenti
complessivo di trasporto
(surplus del
consumatore)

Costi di

investimento
entrate (surplus del

produttore e impatti
sullo Stato)

incidentalita ecc.)

Silvia Maffii ha spiegato in questi termini le modalita di calcolo:

Nell’analisi costi-benefici, per stimare il surplus del consumatore si utilizzano curve di do-
manda che rappresentano la relazione tra il prezzo generalizzato (tempi+ costi) e quantita
domandate.

Un’importante caratteristica che complica I’analisi economica dei progetti di trasporto é
che solitamente ['investimento si colloca in una rete di trasporto.

Come risultato, i benefici e i costi associati con [’aggiunta di un collegamento (per esempio
una strada) a una rete esistente o con [’espansione della sua capacita in condizioni di con-
gestione, o con la semplice riduzione del prezzo generalizzato, non saranno confinati al col-
legamento stesso. Infatti, cambiamenti di percorso, di modo, e altre risposte comporta-
mentali si verificheranno dopo ['investimento fino a che un nuovo equilibrio di rete sia
raggiunto.

Gli effetti indiretti indotti dall’investimento (sia altrove su una rete, che su altri modi di
trasporto) possono implicare sostanziali effetti (indiretti) di benessere che devono essere pre-
si in considerazione nell analisi costi-benefici. E per questo motivo che la curva di do-
manda attraverso la quale e misurato il surplus del consumatore € una curva di equilibrio
generale.

Bisogna ricordare a questo proposito che la normale curva (marshalliana) di domanda
assume che i redditi e i prezzi negli altri mercati siano costanti. Non sorprende che tale cur-
va di domanda non possa essere osservata in pratica.

Quando si stima la domanda di trasporto, invece, la curva di domanda dipende anche dai
prezzi negli altri mercati. I'investimento su un certo modo di trasporto non influisce solo sul
prezzo generalizzato e sulla domanda di quel modo, ma anche sul prezzo generalizzato e
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sulla domanda degli altri modi che possono essere sostituti o complementi del modo con-
siderato. L’insieme di questi effetti produce la traslazione verso il basso della curva di do-
manda (marshalliana) relativa al modo considerato.

Poiché la curva di domanda di un modo rappresenta la disponibilita a pagare per le ca-
ratteristiche di tale modo tenuto conto delle caratteristiche dell offerta di trasporto sui modi
alternativi (inclusi tempi di percorrenza, comfort, affidabilita, costi monetari ecc.), una vol-
ta che essa sia stata definita, il modo di provenienza non ha piu nessun rilievo a questo pun-
to ai fini dell’analisi costi-benefici, e quindi non ha importanza, che tariffe (o, nel caso
dell’auto, che costi operativi) pagassero gli utenti sul modo di provenienza, né se il tempo
di viaggio fosse inferiore (o superiore) a quello del nuovo modo, né le perdite nelle quali i
consumatori possono incorrere cambiando modo come la ridotta flessibilita o il ridotto com-
fort. Considerare come benefici queste voci costituirebbe un doppio conteggio.

La scelta tra i due modi é stata fatta certamente a causa della riduzione del prezzo gene-
ralizzato del modo sul quale insiste il progetto (e tenendo conto di tutte le altre preferen-
ze). Coloro che cambiano modo ne traggono un beneficio (altrimenti non avrebbero cam-
biato modo): alcuni guadagnano di piu, altri di meno e, al margine, altri ancora non
guadagnano pressoché nulla. Nello stesso modo, anche per il traffico generato, i benefi-
ci varieranno da consumatore a consumatore: essi saranno pressoché uguali all intera
variazione del prezzo generalizzato per alcuni, e vicini a zero per altri. Per semplicita si
assume che queste variazioni di surplus individuali si distribuiscano linearmente tra un
massimo (tutta la variazione di prezzo generalizzato) e un minimo (poco piu di zero: da
cio la forma triangolare della variazione di surplus per il traffico aggiuntivo.

In sintesi, la critica di Silvia Maffii riguarda il modo con cui LTF ha stimato i be-
nefici da trasferimento modale, ricordando che al momento del viaggio, I'utente
(passeggeri o merci che sia, nel primo caso il soggetto che effettuera il viaggio e nel se-
condo |'operatore logistico), sceglie in base alle nuove caratteristiche dell'offerta dispo-
nibile, determinate dal nuovo equilibrio che si crea come conseguenza dell'investimen-
to su tutti i modi che I'utente ha a disposizione. L'informazione sulla modalita di
provenienza, cosi come era prima dell'intervento e del nuovo equilibrio che si viene a
creare, non ha pit alcun valore e non se ne deve tenere conto per il calcolo del surplus.

Quindi € metodologicamente non esatta la moltiplicazione del flusso di traffi-
co che si sposta da un modo all’altro per il differenziale di costo generalizzato tra il
modo scelto senza il progetto e quello in presenza di progetto.

Silvia Maffii raccomanda di calcolare in maniera analoga al traffico indot-
to il surplus dei consumatori che si spostano da una modalita di trasporto all‘altra,
ovvero tenendo conto delle curve di domanda dei diversi modi e mediante appli-
cazione della “regola della meta”, secondo la quale i benefici risultanti dal prodot-
to tra la variazione del traffico e la variazione del prezzo devono essere divisi per due
in guanto, non disponendo di informazioni specifiche sulla variazione di utilita dei
consumatori, si ipotizza che per tutti gli utenti le variazioni di surplus siano pari
alla media tra il massimo e il minimo, ovvero eguali al margine.

Questa critica, e la “regola della meta”, é stata oggetto di approfondite di-
scussioni. In tutti i manuali internazionali di valutazione di progetti I'applicazione
della “regola della meta” per il traffico deviato viene raccomandata esplicitamen-
te per il traffico indotto; per il traffico deviato, invece, le indicazioni dei manuali e
della letteratura non sono univoci.

Ad esempio, il manuale DG Regio raccomanda il calcolo di due distinti surplus dei
consumatori (per ciascuno dei due modi di trasporto oggetto di variazione modale
nelle situazioni con e senza progetto), come raccomandato da Silvia Maffii e I'appli-
cazione della “regola della meta” sia al traffico deviato che a quello generato e la
loro somma algebrica.
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I manuale Railpag (Linee guida per la valutazione di progetti di investimento nel set-
tore ferroviario) redatto dalla Banca Europea per gli Investimenti, al contrario, rac-
comanda I'uso della “regola della meta” solo per il traffico indotto, cosi come il
Quaderno PON Trasporti del Ministero delle Infrastrutture (Quaderno 02 — 2006).
Al di la di una verifica sulle raccomandazioni di manuali e organismo internaziona-
li, che come si e visto non ha portato argomenti dirimenti ai fini dell’applicazione
della “regola della meta”, la posizione di LTF é stata argomentata con vari ele-
menti a supporto.

In generale, lo schema sopra riportato seguito da LTF (che ritiene di aver se-
guito quanto raccomandato da DG Regio e HEATCO) corrisponde alla formulazio-
ne di massima aggregazione, e ognuno degli addendi che vi figurano “nasconde”
in effetti un dettaglio molto maggiore. In quell’equazione le valutazioni delle diffe-
renze di costo risultano dalla somma dei guadagni di tempo e dei benefici econo-
mici diretti, i quali a loro volta risultano dalla somma di molteplici voci (costi di eser-
cizio, pedaggi, tasse ecc.) le cui modalita di calcolo variano a seconda del tipo di
traffico, di modo ecc.

In sintesi, mentre non vi & corrispondenza formale tra la macro equazione e il pro-
cedimento di calcolo adottato (che & ben pit complesso), il bilancio predisposto per
la NLTL contiene ognuna delle voci che compongono tutti i quattro addendi.

In pratica, I'approccio alla valutazione economica dei progetti — a seguito di una mo-
dellizzazione svolta secondo i quattro step classici dei modelli di trasporto — punta
a utilizzare tutte le informazioni generate dal modello (traffici, costi e tempi), disag-
gregati secondo le origine-destinazione, secondo i modi e i motivi, e questo per
ognuno degli scenari considerati e per ogni orizzonte temporale considerato.
L'applicazione diretta della curva di domanda risulta allora impraticabile, salvo sem-
plificazioni estreme che implicano di fatto la non utilizzazione di buona parte delle
informazioni disponibili.

La cosiddetta “regola della meta” si applica di norma al traffico indotto, ove
I'unica ipotesi semplificatrice riguarda la linearita della funzione di domanda; per
guanto riguarda invece il traffico trasferito da altri modi, I'attribuzione della meta
dei benefici agli utenti pre-esistenti, con i benefici valutati in base al modo di desti-
nazione, comporta una semplificazione eccessiva, che ignora le informazioni note
sulla situazione senza progetto.

Il modello consente infatti di stimare analiticamente, per ogni origine/destina-
zione, il motivo e le caratteristiche degli spostamenti, i costi generalizzati per I'utente
e dunque il suo reale guadagno a seguito del progetto; inoltre, con valori del tempo di-
versi a seconda dei modi, anche le derivate delle curve di domanda variano con il modo,
aindicare utilita marginali diverse. Viene pertanto invalidata I'ipotesi secondo cui la cur-
va di domanda per modo si sposta orizzontalmente.

In pratica, LTF ottiene la valutazione del beneficio da trasferimento modale
moltiplicando la differenza tra i costi generalizzati dei due modi di trasporto interessa-
ti nello spostamento modale nelle situazioni con e senza progetto per il flusso di traf-
fico differenziale.

A seconda che si scelgano i criteri di valutazione raccomandati in Italia o in
Francia, questo metodo presenta risultati differenti.

In Italia infatti entra nella valutazione un solo parametro di valore del tempo, in quan-
to I'unica differenza che viene fatta & sulla motivazione del viaggio (ad esempio, un viag-
giatore a motivazione business ha lo stesso valore del tempo indipendentemente dal
modo di trasporto che usa); in Francia, al contrario, viene raccomandato di utilizzare va-
lori del tempo differenti a seconda dei modi di trasporto utilizzati.
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La differenza fa si che per una valutazione secondo le linee guida francesi si debba sce-
gliere valore del tempo di uno dei modi tra quello di origine e quello di destinazione del
trasferimento (LTF ha scelto di usare il valore del tempo del modo ferroviario), mentre
per una valutazione secondo linee guida italiane & sufficiente identificare la motiva-
zione del viaggio.

LTF utilizza quindi una metodologia di calcolo basata sull’elaborazione dell'in-
formazione di origine (la modalita di trasporto prima del trasferimento modale),
pill 0 meno articolata a seconda che ci si trovi nell'ambito francese o italiano di linee-
guida per la valutazione e ritiene non corretto applicare la “regola della meta”.

Silvia Maffii ritiene invece non corretto considerare i risparmi di costi e tempi
rispetto ai modi di provenienza come benefici del progetto.

Nel quadro dei dibattiti sull’'argomento sono stati fatti sforzi in due direzioni:

¢ l|a valutazione del differenziale tra i risultati dei due metodi (con e senza applicazio-
ne della “regola della meta” per il traffico deviato da un modo all’altro) su una re-
lazione origine-destinazione significativa, allo scopo di identificare quanto meno 'or-
dine di grandezza degqli esiti dei due approcci;

e |a ricerca di casi studio di rilievo in ambito internazionale, riferiti a progetti compa-
rabili per dimensioni e possibilmente di infrastrutture ferroviarie transfrontaliere, nei
quali sia chiarito che viene utilizzato I'uno o I'altro dei due metodi.

Pit complessa e lunga si € invece dimostrata la strada dell’analisi della letteratura sul-
I'argomento, abbastanza articolata e in continua evoluzione.

Partendo dalla relazione OD Milano-Parigi, sono stati calcolati i benefici con i
due metodi, sia per il traffico passeggeri che per quello merci, focalizzando I'attenzio-
ne solo sul gruppo di benefici oggetto di non condivisione, fermo restando che vi e
accordo sul metodo seguito per la stima dei relativi agli altri tre gruppi di benefici:

¢ riduzione di costo per chi stava su uno dei due modi di trasporto interessati e ci resta;
¢ riduzione di costo per chi stava sull'altro modo e ci resta;

¢ benefici da traffico indotto, che il modello LTF considera solo per il traffico passeggeri.

Per quanto riguarda i passeggeri, @ emerso un valore di benefici inferiore ri-
spetto al metodo LTF, pari al 20%-25%, con I'applicazione della “regola della meta”
anche per il traffico deviato.

Per quanto riguarda le merci, le differenze sono risultate molto piu rilevanti e di-
pendenti dalla lunghezza della relazione OD considerata (piti I'origine e la destinazione del
flusso sono lontane dall'infrastruttura di progetto, maggiore ¢ la differenza dei risultati tra
i due modi a causa, in prevalenza, delle differenze di costo e non di quelle di tempo).

Un gruppo di progetti per i quali € stata applicata la stessa metodologia pro-

posta da LTF é stato poi individuato con la seconda linea di approfondimenti

1) Bilanci con la metodologia francese ("Instructions cadres"):

¢ Linea nuova Montpellier Perpignan (merci e passeggeri);

e Linea nuova PACA (solo passeggeri);

e Linea nuova Poitiers-Limoges (in corso; metodologia validata da RFF).

2) Bilanci con le metodologie francese, spagnola e UE (rispettivamente, Instructions ca-
dres, ADIF e metodologia HEATCO per gli effetti esterni):

e Linea nuova Vitoria-Dax (merci e passeggeri).

3) Previsioni di traffico, costi e ricavi merci per RFF e per la BEI (Instructions cadres e HE-
ATCO):

¢ Progetto di gronda Nimes-Montpellier (CNM).
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E’ invece risultato piu difficile individuare esempi documentati di valutazione
costi benefici di grandi infrastrutture di trasporto che abbiano applicato la regola
della meta anche ai benefici degli utenti trasferiti da altro modo, fermo restando che il
modello di domanda sottostante le analisi non risulta sempre disponibile per verifiche
e valutazioni.

Silvia Maffii ha segnalato che il metodo da lei raccomandato é stato utilizzato per la va-
lutazione dei progetti di alta velocita in Svezia.

6.4 METODO DI STIMA DELLE ESTERNALITA DA RIDUZIONE DEGLI INCIDENTI

| benefici da minori incidentalita sono calcolati moltiplicando tassi di incidentalita diver-
sificati per paese per i rispettivi valori della vita umana.

Le critiche avanzate da Silvia Maffii, riguardano due campi:

e | tassi di incidentalita stradale, il cui differenziale rispetto ai tassi nel modo ferrovia
determina I'ammontare del beneficio in termini di esternalita, sia per quanto riguar-
da il valore del tasso applicato (ritenuto estremamente elevato) che il fatto che
esso venga tenuto costante nel tempo;

e il coefficiente specifico di beneficio per valutare i mancati incidenti stradali in galleria.

Sullincidentalita stradale, la critica riguarda I'utilizzo sia dei tassi stradali che
di quelli autostradali (dove i primi sono molto maggiori dei secondi, ad esempio con
un rapporto di uno a dieci circa in Italia), mentre si obietta che sarebbe piu corretto
utilizzare solo tassi autostradali e tassi decrescenti nel tempo.

Si raccomanda |'uso di soli tassi autostradali in quanto la grandissima parte delle per-
correnze dei traffici internazionali viene effettuata su autostrade; quanto ai tratti che
interessano la viabilita ordinaria, questi non dovrebbero essere influenzati dalla presen-
za 0 meno del progetto in quanto il trasporto merci in ferrovia necessita del modo stra-
dale su viabilita ordinaria in accesso e in egresso rispetto ai centri intermodali o gli in-
terporti.

Si raccomanda |'uso di tassi decrescenti in quanto & evidente il trend decrescente del-
I'incidentalita autostradale registrato negli ultimi anni (con eccezione nel periodo 2009-
2010) e in quanto sono note le politiche europee volte a ridurre ulteriormente il tasso
di incidentalita nei prossimi anni, come riportato nell’ultimo Libro Bianco.

6.4.1 1l coefficiente moltiplicativo di 25 per gli incidenti in galleria

Sul fattore specifico di incidentalita in galleria viene messa in dubbio la validita dell’ap-
plicazione di un coefficiente moltiplicativo di 25, allo scopo di tenere conto della di-
versita relativa degli effetti degli incidenti (fattore moltiplicativo che si applica ai bene-
fici la cui metodologia é stata oggetto della critica sopra esposta).

Inoltre si contesta il fatto che LTF, sebbene fornisca elementi sulla genesi dell’elabora-
zione di tale coefficiente moltiplicativo, non fonda tale scelta su giustificazioni di ordi-
ne economico.

L'applicazione del coefficiente 25 porta a un significativo aumento dei benefici da ester-
nalita nei primi anni del progetto, mentre negli anni successivi la quota di questi bene-
fici (riferiti a un peso degli incidenti in galleria pari al 2% del totale) risulta decrescente
rispetto al totale dei benefici da minore incidentalita.

LTF obietta che I’ACB ha adottato le ipotesi formalmente concordate con i
Governi italiano e francese, in occasione dei precedenti studi svolti sul corridoio per
la NLTL: tali ipotesi indicano in 25 il fattore moltiplicativo da applicare alla valutazione
monetaria degli incidenti nei tunnel rispetto a quelli occorrenti fuori dai tunnel.
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L'applicazione del coefficiente 25 conduce ai seguenti risultati:

e il peso relativo (in valore monetario) dei tunnel nei benefici complessivi da minore
incidentalita risulta pari al 36% nel breve periodo, per poi progressivamente de-
crescere fino a circa 14% nel 2053;

* in base agli esiti di una analisi si sensitivita, qualora fosse applicato un coefficiente
paria 1:10 invece che 1:25, il peso relativo dei tunnel nei benefici complessivi da mi-
nore incidentalita risulterebbe pari al 18% nel breve periodo (per poi scendere al 6%
nel 2053) e in termini di risultati complessivi si avrebbe una riduzione del valore to-
tale dei benefici da minore incidentalita nell’ordine del 20% nel breve periodo e
inferiore al 10% nel 2053.

In definitiva, é stata confermata da parte di LTF la motivazione alla base della
scelta del coefficiente 1:25 ed ¢ stata fornita un‘indicazione dell'incidenza relativa di
tale scelta sul complesso dei benefici da minore incidentalita.

6.4.2 Tassi di incidentalita stadali e/o autostradali

Rispetto all'utilizzo di tassi solo autostradali e decrescenti, LTF ritiene ragionevoli i pa-
rametri utilizzati, riferiti all'intera rete stradale e autostradale e ottenuti mediante ag-
giornamento dei tassi utilizzati da HEATCO (che a sua volta utilizza i tassi adottati da
Transtools, ovvero la piattaforma modellistica di riferimento ufficiale della CE), nonché
costanti dopo il 2010.

LTF ha condotto un'analisi di sensitivita, pur ritenendo realistico un mix tra tassi
stradali e tassi autostradali (oltre che condiviso dagli autorevoli riferimenti sopra richia-
mati), applicando un insieme di percorrenze con peso del 90% riferito a tassi auto-
stradali (fonte AISCAT 2009) e un 10% a tassi stradali.

La riduzione in termini di VAN totale dei benefici da minore incidentalita risulta di poco
superiore al 20% (con una riduzione complessiva pari a circa 2,6 €mid di benefici).

Non sono disponibili previsioni ufficiali sulla tendenza alla decrescita dell’in-
cidentalita nel periodo di studio (2010-2053); si potrebbe tuttavia ipotizzare una ul-
teriore decrescita dei tassi rispetto ai valori 2009, seppure con velocita ridotta rispetto
agli anni piu recenti in quanto non appare ragionevole/realistico ipotizzare una tenden-
za che conduca a tassi nulli.

Sempre nell’ambito di verifiche basate su analisi di sensitivita, si stima che tali ipotesi
porterebbero a una riduzione del VAN complessivo di progetto di circa 3-4%.

6.5 SATURAZIONE DELLA NLTL E RITORNO DEL TRAFFICO SULLA LINEA STORICA

Secondo il modello di traffico merci, a partire dal 2030 si registra una situazione di pres-
sione sulla capacita della nuova linea e quindi, a partire da quella data il progressivo ri-
torno di merci sulla Linea Storica; queste quantita diventano tanto pit significative quan-
to piu si estende I'arco temporale del progetto (si calcola che nel 2053 la totalita delle
merci convenzionali viaggi sulla Linea Storica).

Silvia Maffii ha espresso critiche sia sul fatto che questo fenomeno si verifichi,

sia sulle previsioni di benefici derivanti dal progetto anche in una situazione di ritorno

di volumi rilevanti di merci sulla Linea Storica.

In questo senso chiede:

e perché il traffico deviato dalla strada alla nuova linea si collochi sulla Linea Storica in-
vece di tornare alla strada, dato che si e spostato sulla ferrovia solo grazie ai bene-
fici conseguibili dal progetto;
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e come possa la Linea Storica (per la quale nella situazione senza progetto non ven-
gono previsti investimenti di miglioramento) generare benefici del tutto simili a quel-
li sulla nuova linea (il flusso non mostra alcuna discontinuita dovuta al fatto che una
parte dei traffici tornano ad avere tempi e costi pre-investimento), dato che la
competitivita con le altre linee dell’arco alpino da parte della Linea Storica e sicura-
mente inferiore a quella della Linea Nuova;

e cosa faccia si che la Linea Nuova evidenzi dopo alcuni anni di gestione problemi di
capacita tali da costringere a rifiutare parte della domanda e a dirottarla sulla Linea
Storica.

LTF risponde con un'analisi dei dati di scenario e una descrizione dei fenomeni

simulati dal modello di traffico:

¢ |a domanda globale di trasporto merci osservata nel 2004 attraverso |'arco alpino
Ventimiglia-Tauri, secondo le ipotesi dello scenario di base (M1), dovrebbe raddop-
piare entro il 2035 ed essere moltiplicata per 2,8 all'orizzonte 2053;

e siricorda che tale domanda é raddoppiata in 17 anni, nel periodo 1987-2004, e che
gli effetti della crisi sono stati integrati nelle nostre previsioni secondo le valutazioni
della Commissione Europea nello scenario “Decennio perduto”, come chiarito nel-
la descrizione del modello rivisto nel 2010.

* in questa prospettiva a lunghissimo termine, la problematica della capacita diventa
un dato fondamentale nella previsione di traffico.

Con queste ipotesi, sin dal 2035 I’arco alpino é gia saturo per il traffico ferrovia-
rio e nel 2053 lo diventa anche in situazione di progetto. In un primo tempo, quando
I"asse storico viene raddoppiato con una nuova linea pit efficace — piti corta e con un
profilo di pianura invece che di montagna — esso attrae tutti i traffici del corridoio e in
particolare tutti i treni viaggiatori internazionali, liberando cosi capacita per il traffico
merci sull'itinerario storico. Questa capacita e disponibile soltanto con il progetto della
Linea Nuova, il che contribuisce ai benefici del trasferimento modale.

Con il tempo, la domanda viaggiatori e merci cresce e il tunnel di base giunge pro-

gressivamente a saturazione:

® benché abbia capacita elevate, un tunnel misto come quello del collegamento Torino-
Lione pud inoltrare soltanto il 10% circa dei 300 mIn/ton di traffico di scambio
previsti all'orizzonte 2035 attraverso |'arco alpino;

¢ dato che la domanda globale aumenta progressivamente, incluso per il traffico viag-
giatori, questa quota non cessera di diminuire nel tempo.

Per questo, in considerazione di tale deficit di capacita prevedibile del modo ferrovia-
rio, i tre paesi principali dell’arco alpino, cioé Austria, Svizzera (che ne realizza due) e
Francia si dotano progressivamente di un tunnel di base di collegamento con I'ltalia.

Tuttavia, non solo le infrastrutture ferroviarie saturano, ma anche la strada,
progressivamente, che poco a poco perde la sua attrattivita perché i tempi di percor-
renza aumentano e la saturazione fa progressivamente aumentare i costi stradali.

Oltre un certo livello di domanda l'itinerario del tunnel storico ridiventa piu at-
trattivo, percheé si stabiliscono nuovi equilibri, anche si ha costi di esercizio piu alti, sia
in situazione di riferimento che in situazione di progetto.

D’altronde, si puo precisare che in situazione di saturazione i treni che meglio valoriz-
zano i risparmi di tempo (treni viaggiatori o treni di AF) o che hanno i costi di esercizio
piu alti (i treni pit pesanti) rimarrano sulla nuova infrastruttura, mentre i treni merci
pit leggeri (come i treni per il trasporto di autovetture, per esempio) ritornano “natu-
ralmente” sulla Linea Storica.
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I benefici sono frutto di una domanda piu forte e di un’offerta ferroviaria globa-
le (LS + LN) molto piu rilevante. Infatti, nella soluzione di riferimento, una quota non
trascurabile della capacita ferroviaria disponibile sulla LS & consumata dai treni viag-
giatori. Dato che la LS non e piu in grado di assorbire I'incremento di traffico, questo
si trasferisce sulla strada, mentre se non ci fosse stato un problema di capacita avreb-
be “naturalmente” scelto il ferro.

In situazione di progetto, I'incremento di traffico assegnato in situazione di riferimento
alla strada, per motivi di insufficienza di capacita ferroviaria, ritorna naturalmente sul
ferro; questo traffico consuma tutta la capacita del tunnel di base quindi si sposta sul-
la LS che, in situazione di progetto, offre una capacita molto piu rilevante rispetto alla
capacita in situazione di riferimento.

Anche ai costi di esercizio del tunnel storico, per alcuni traffici, in questi orizzonti lonta-
ni, il modo ferroviario resta pit competitivo.

6.6 LEVOLUZIONE TECNOLOGICA DEL MATERIALE ROTABILE

Per Oliviero Baccelli gli scenari di traffico passeggeri utilizzati nel modello ACB appaio-

no fortemente sottostimati, in quanto non tengono conto di elementi cruciali quali:

o |'effetto rete derivante dalla continua estensione delle infrastrutture ferroviarie ido-
nee ai traffici AV (ad esempio sia verso la Spagna, paese leader in Europa nell’esten-
sione della rete AV sia verso la Gran Bretagna);

¢ |'evoluzione tecnologica, legata al forte sviluppo del numero di treni di questo tipo
sul mercato (grazie allo sviluppo della rete in Asia e in Europa (che ha piu che de-
cuplicato il mercato del materiale rotabile AV nel corso dellultimo decennio), come
bene evidenziato dagli sviluppi previsti a sequito dell'introduzione, a partire dal 2014,
del modello ETR1000 prodotto da Bombardier e Ansaldo per Trenitalia, interope-
rabile in otto Paesi e in grado di ottenere prestazioni superiori del 10% in termini
di velocita media sulle reti esistenti, o dal modello AGV di Alstom, acquistato da NTV.

In particolare, segnala Baccelli, non sono comprese ipotesi di servizi plurigior-
nalieri fra Milano e Barcellona, Brussels e Londra fra le nove coppie di treni viaggiato-
ri internazionali indicati; tutte tratte in cui la percorrenza ferroviaria potrebbe essere
inferiore alle sei ore e che pertanto potrebbero essere attivate anche sulla scorta della
situazione attuale che vede fra Milano e Parigi tre coppie di treni diurni al giorno nono-
stante il servizio preveda oltre sette ore di viaggio.

L'analisi dovrebbe invece comprendere un’approfondita revisione del model-
lo passeggeri che tenga conto della reale competizione fra modi (aereo, strada e
ferrovia) e dell’evoluzione della tecnologia del materiale rotabile e delle reti per verifica-
re le potenzialita del trasporto passeggeri via ferrovia, che appaiono fortemente sot-
tostimate e questo comporta una riduzione dei benefici all'interno dell’ACB.

LTF ha concordato su alcune di queste osservazioni, pur sottolineando che & sem-
brata preferibile una valutazione cautelativa della domanda in situazione di incertez-
za, ricordando, ad esempio, che in generale non e possibile sfruttare le capacita mas-
sime del materiale rotabile per le caratteristiche dell'infrastruttura stessa, aggravato dalla
presenza di traffico misto merci-passageri, una situazione nella quale i treni i piu lenti
rallentano quelli piu veloci.

D’altronde, I'integrazione di queste modifiche non puo essere fatta in tempi
brevi. Sono in corso nel 2011 nuovi indagini che consentirono di disporre di dati di par-
tenza per eventuali sviluppi nei anni successivi.
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7. Aspetti da approfondire

Lo sviluppo dell’ACB ha messo in luce alcuni aspetti che richiederanno approfondimen-
ti e valutazioni aggiuntive. Si tratta di aspetti che attraversano le determinanti del pro-
getto in termini di politica di trasporti, politica di sviluppo e scenari di medio e lungo pe-
riodo per i territori interessati.

7.1 ILTEMA DEL FASAGGIO

Il tema del fasaggio € quello che sara approfondito prima degli altri, in un’ottica di ot-
timizzazione del calendario delle opere da realizzare e di massimizzazione dell’effi-
cienza e dell'efficacia della spesa.

La realizzazione della NLTI per fasi attuative, con la realizzazione in una prima fase del
solo tunnel di base e di altre opere necessarie per un miglioramento sensibile dell’offer-
ta ferroviaria sul corridoio, consente un risparmio rilevante in termini di costi di investi-
mento, a fronte di una diminuzione del benefici netti.

Il presupposto per il fasaggio & la residua capacita sulla Linea Storica, che pur con al-
cuni vincoli permette, dopo il completamento del tunnel di base, I'esercizio di una linea
a velocita commerciali e costi generalizzati competitivi rispetto al trasporto su strada.
In quest’ottica |'obiettivo & definire il fasaggio ottimale, quello che massimizza i bene-
fici procrastinando gli interventi che possono essere attivati quando il traffico avra
raggiunto nelle varie tratte una soglia di criticita.

7.2 EVOLUZIONE DELLA TECNOLOGIA FERROVIARIA E DEL MERCATO DELL'AV

Il mercato passeggeri internazionali ha evidenziato mutamenti significativi negli ultimi
dieci/dodici anni, con la piena liberalizzazione dei voli aerei e I'ingresso sul mercato del-
le compagnie cosiddette “low cost”.

La stessa evoluzione del mercato dell’AV ferroviaria € uno dei fenomeni pit importan-
ti del trasporto in Europa (e in altre aree sviluppare del mondo), con un evidente mu-
tamento del paradigma del trasporto passeggeri sia loisir che business.

In tale quadro appare opportuno che le prospettive di sviluppo dell’AV —in particolare
derivanti dall'adozione della nuova generazione di convogli in esercizio tra pochi anni
—siano alla base di una revisione evolutiva del modello passeggeri internazionali, che
potrebbe condurre a un significativo adeguamento delle prospettive di utilizzo della
NLTL per trasporto passeggeri.

7.3 UTILIZZO DELLA LINEA STORICA DURANTE LA PRIMA FASE DEI LAVORI

L'esercizio del tunnel ferroviario della Linea Storica ha subito a partire dal 2005 un de-
terioramento che si & riflesso sul modello di esercizio e, a cascata, sui flussi di traffico
al valico, fortemente diminuiti anno dopo anno.

Sebbene i vincoli strutturali del valico (pendenza e altitudine, quota dell’attraversamen-
to, costi e tempi penalizzanti) siano insormontabili e tali da motivare la decisione di rea-
lizzare un tunnel di base sul corridoio, I'ampliamento della sagoma, privisto a breve
dopo anni di lavori, permettera finalmente di intercettare il traffico di container marit-
timi e cisterne a grande sagoma, ovvero alcuni tra i segmenti piu dinamici del merca-
to della logistica internazionale; inoltre, I'esercizio dell’ Autostrada Ferroviaria potra es-
sere migliorato e il servizio potenziato secondo un programma gia definito.
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La fine di una penalizzazione durata molti anni dovrebbe accompagnarsi con alcune
misure atte a favorire I'interoperabilita tra Francia e Italia, favorendo in definitiva una ri-
presa dei traffici ferroviari al valico.

Vale la pena ricordare, come proposto da tempo anche in sede di CIG e di Osservatorio,
che questa attivita sarebbe fortemente incentivata dall’attivazione del servizio di trazio-
ne con locomotori di spinta, non a caso raccomandata gia da alcuni anni dall'Osservatorio
e da diversi altri soggetti istituzionali, allo scopo di ridurre il deficit di attrattivita eco-
nomica di questo valico rispetto ad altri corridoi e a altri modi

7.4 RIFUNZIONALIZZAZIONE DELLO SCALO DI ORBASSANO

Con il completamento degli investimenti previsti nell'ipotesi di fasaggio (tunnel di base
e raccordo per Orbassano), lo scalo di Orbassano si trovera al centro del sistemo logisti-
co della parte occidentale del corridoio V.

In attesa della realizzazione della Gronda Merci, prevista in una fase successiva, lo
snodo di Orbassano rivestira un ruolo chiave sia per le merci in transito internazionale
che per gli scambi con le direttrici meridionale e sud-orientale.

In sostanza Orbassano, scalo intermodale di rango e con evidenti prospettive di cresci-
ta, gia allo stato attuale terminal dell’autostrada ferroviaria (con prospettive di amplia-
mento nel merido termine), rappresenta il perno del sistema trasportistico del proget-
to, che pud trovare una vocazione logistica e produttiva nella filiera della trasformazione
industriale, in ragione della sua posizione strategica.

Si tratta di un aspetto chiave dello sviluppo della politica trasportistica dell’area di pro-
getto che dovra essere analizzato nel dettaglio

7.5 APPLICAZIONE DELLA LEGGE REGIONALE 4/2011

I modello territoriale di attuazione della legge regionale 4/2011, Cantieri-Sviluppo-
Territorio, pud trovare gia nel cantiere della galleria geognostica della Maddalena una
attuazione a titolo sperimentale.

Il passaggio dal modello al programma concreto rappresenta infatti il banco di prova di
attuazione di una politica integrata tesa a massimizzare gli impatti territoriali.

Allo stesso modo, il nuovo piano di cantierizzazione risultante dal fasaggio potrebbe
essere valutato gia dall'inizio in chiave di opportunita rese possibile dalla legge regiona-
le e dagli strumenti che sara in grado di attivare.

Lo stesso collegamento con i progetti identificati nel Piano Strategico Provinciale per-
mettera infine di definire un quadro coerente delle azioni a favore del territorio.
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Nota critica sull’Acb della
Nuova linea Torino-Lione

di Silvia Maffii

uesta nota riassume i risultati del lavoro di analisi del materiale fornito a piu ripre-

se da LTF nel corso delle riunioni del Gruppo di Lavoro sull’Analisi costi-benefici ne-
gli ultimi dodici mesi circa. La nota si basa su una interpretazione personale del com-
pito di valutatore esterno, a cui ero stata chiamata, non essendo mai stato formalizzato
un incarico specifico che definisse i termini del mio contributo al dibattito.
La nota riguarda quindi I’Analisi costi-benefici del progetto principale, non le valutazio-
ni del sugli impatti regionali, e si limita ad analizzare gli aspetti piu rilevanti dell’Analisi
costi-benefici per i quali & stato possibile ricostruire con buona approssimazione i pas-
saggi e le grandezze utilizzate nell’analisi esequita da LTF. Non sempre il quadro infor-
mativo messo a disposizione di LTF si & rivelato sufficientemente chiaro ed esaustivo.
Alcuni dei commenti di seguito riportati si basano quindi su nostre interpretazioni dei
dati forniti, che a una lettura attenta sono apparsi contraddittori o non del tutto con-
vincenti. La nota riguarda inoltre quasi esclusivamente il trasporto merci, questo sia per-
ché rappresenta la quota ampiamente maggioritaria dei benefici, sia perché sui passeg-
geri alcuni dati non erano disponibili.
Va inoltre segnalato che al momento della stesura della nota non era disponibile an-
cora una relazione chiara ed esaustiva di commento dell’Analisi costi-benefici, che ri-
portasse una descrizione della soluzione di riferimento e di progetto, e sintetizzasse i
principali passaggi e assunzioni, i valori di riferimento utilizzati ecc. (& probabile che par-
te di queste informazioni siano state fornite in altri documenti o in altri incontri, ma la
loro ricostruzione non é risultata compatibile con i tempi e risorse disponibili).
La valutazione condotta da LTF porta a un risultato in termini di IRR e Van decisamen-
te marginale, di poco superiore alla soglia minima. Questo impone una grande atten-
zione a che non vi siano previsioni troppo ottimistiche perché anche piccole variazioni
al ribasso dei benefici o al rialzo dei costi possono facilmente far passare il progetto da
fattibile a non fattibile. Alla luce di quanto sopra I'analisi si € concentrata sugli aspetti
pill macroscopici della valutazione cercando di verificare la presenza di serie criticita.
Tra queste innanzitutto I'approccio metodologico, trattato nel primo paragrafo, e in
particolare la metodologia di calcolo dei benefici del traffico che si sposta da altri
modi sulla Nuova Linea. Nell'approccio seguito da LTF i benefici degli utenti non sono
stimati come variazioni del surplus del consumatore , ma come differenze di costi per
gli utenti e di conseguenza i benefici di questa componente appaiono sovrastimati
Gli altri paragrafi analizzano i dati di input della valutazione evidenziando passaggi non
convincenti, assunzioni che meriterebbero approfondimenti e altri aspetti che non ap-
paiono soddisfacenti. Ad esempio manca una chiara descrizione della soluzione di rife-
rimento, che espliciti in particolare quali investimenti sono ritenuti invarianti, e qual € il
loro costo; le previsioni di domanda appaiono ottimistiche, sia alla luce di dati recenti
sia perché non vengono considerati impatti di fattori quali il progresso tecnico, I'effi-
cientizzazione del trasporto stradale, le strategie tariffarie dei modi che si vedono sot-
trarre domanda. Tra i benefici, oltre a quelli dovuti al cambio modale, una quota co-
spicua deriva dalla ridotta incidentalita, ma i valori applicati sono quantomeno discutibili
e a questi valori gia elevati viene infine applicato, per la quota di incidenti in tunnel,
un fattore moltiplicativo di 25 che appare del tutto arbitrario.
In tutti questi passaggi cruciali per la valutazione, I'approccio sequito da LTF appare sem-
pre improntato all’ottimismo, prudenza nei costi e al contrario ottimismo nei benefici
e nelle previsioni di domanda. Questo atteggiamento appare incauto e i risultati della
valutazione anche percid non sono convincenti.
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1. Questioni metodologiche

L'approccio metodologico non appare corretto. Sebbene nel documento n. 72 si so-
stenga di fare riferimento alla Guida DGREGIO e alla metodologia proposta da HEAT-
CO, la metodologia adottata non & coerente con questi approcci. Sia la Guida DGRE-
GIO che HEATCO prescrivono infatti il seguente schema generale di valutazione:

- Variazioni del L .
Variazioni dei . . . Variazioni nei costi
sistema dei costi

Impatto economico benefici degli utenti delle esternalita Costi di

operativi e delle
entrate (surplus del
produttore e impatti
sullo Stato)

(costi ambientali, investimento

incidentalita ecc.)

complessivo di trasporto
(surplus del
consumatore)

Fonte: HEATCO L'Analisi costi-benefici presentata non segue questo schema, ma un approccio diverso,
secondo il quale non solo non ¢ evidenziato il surplus del produttore, ma i benefici de-
gli utenti non sono stimati attraverso il calcolo delle variazioni surplus del consumatore.
Qui di seguito cerchiamo di chiarire la metodologia che si sarebbe dovuta adottare e
le differenze sostanziali rispetto a quella adottata.

Si consideri un semplice modello a due zone, nel quale le zone A e B sono connesse da
due modi, modo 1 e modo 2. Per esempio, il modo 1 potrebbe essere una linea aerea
e il modo 2 una linea ferroviaria.

I modi 1 e 2 normalmente sono trattati come beni differenti, ognuno con una sua do-
manda V1 e V2. Certo sono uno sostituto dell'altro, ma normalmente non sono per-
fetti sostituti (non sono percepiti come equivalenti) e i consumatori hanno differenti di-
sponibilita a pagare per ciascuno di essi, anche a parita di costo (o0 meglio, di prezzo)
generalizzato (tempo-+costo monetario). Queste preferenze per il modo 1 o per il modo
2 da parte dei consumatori sono “rivelate” dal loro comportamento e, mediante la ca-
librazione del modello di simulazione, sono “registrate” attraverso, per esempio, la co-
stante modale.

Nell’Analisi costi-benefici per stimare il surplus del consumatore si utilizzano curve di
domanda che rappresentano la relazione tra il prezzo generalizzato (tempi+costi) e
quantita domandate. Un'importante caratteristica che complica I'analisi economica dei
progetti di trasporto e che solitamente I'investimento si colloca in una rete di traspor-
to. Come risultato, i benefici e i costi associati con I'aggiunta di un collegamento (per
esempio una strada) a una rete esistente o con I'espansione della sua capacita in con-
dizioni di congestione, o con la semplice riduzione del prezzo generalizzato, non saran-
no confinati al collegamento stesso.

Infatti cambiamenti di percorso, di modo, e altre risposte comportamentali si verifi-
cheranno dopo I'investimento fino a che un nuovo equilibrio di rete sia raggiunto.
Gli effetti indiretti indotti dall’investimento (sia altrove su una rete, che su altri modi di
trasporto) possono implicare sostanziali effetti (indiretti) di benessere che devono es-
sere presi in considerazione nell’Analisi costi-benefici.

E per questo motivo che la curva di domanda attraverso la quale & misurato il surplus
del consumatore € una curva di domanda di equilibrio generale. Bisogna ricordare a
guesto proposito che la normale curva (marshalliana) di domanda assume che i reddi-
ti e i prezzi negli altri mercati siano costanti. Non sorprende che tale curva di doman-
da non possa essere osservata in pratica.

Quando si stima la domanda di trasporto, invece, la curva di domanda dipende anche
dai prezzi negli altri mercati: I'investimento su un certo modo di trasporto non influisce
solo sul prezzo generalizzato e sulla domanda di quel modo, ma anche sul prezzo ge-
neralizzato e sulla domanda degli altri modi che possono essere sostituti o complemen-
ti del modo considerato.

Linsieme di questi effetti produce la traslazione verso il basso della curva di domanda
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(marshalliana) relativa al modo considerato: osservando la figura seguente, si pud no-
tare che un punto di equilibrio senza il progetto, punto B, e un punto di equilibrio con
il progetto, punto D, giacciono su curve di domanda (marshalliane) differenti (D1 e D2).

La curva di domanda di equilibrio generale (qui linearizzata per semplicita)
del modo considerato ¢ il luogo degli equilibri ottenuti

La curva di domanda passa per i punti B and D, e include implicitamente tutti gli effet-
ti delle variazioni dei prezzi generalizzati sugli altri modi o percorsi.

La variazione del surplus del consumatore potra essere misurata lungo tale curva di equi-
librio generale, con il notevole vantaggio di essere basata su una funzione di domanda
direttamente osservabile: i punti di equilibrio B e D sono direttamente ricavabili dalle si-
mulazioni modellistiche “senza e con” il progetto.

E opportuno sottolineare che tali punti di equilibrio (V,,P, e V,,P,) ricavati dalle simu-
lazioni modellistiche tengono conto anche delle preferenze (in questo caso relative al
modo di trasporto) dei consumatori dato che sono frutto della calibrazione e validazio-
ne del modello di simulazione. La variazione del surplus del consumatore & in pratica
stimata usando la “regola della meta” per ciascun modo, cioe calcolando la differenza
tra il surplus del consumatore con il progetto (nella figura I'area ADP,) e il surplus del
consumatore in assenza del progetto (I'area ABP;). Tale differenza corrisponde all’area
del trapezio P1BDP2: [(V2 + V1)*(P1 - P2))/2. A sua volta I'area del trapezio pud essere di-
saggregata per le sue componenti di domanda:

¢ |a domanda preesistente su quel modo (V1) la cui variazione di surplus e rappresen-

tata dal rettangolo P1BCP;, e
¢ |a domanda aggiuntiva la cui variazione di surplus € rappresentata dal triangolo BDC.

La domanda aggiuntiva (V> - V1) sul modo nel quale si effettua I'investimento (ad esem-
pio il modo 2: la ferrovia) pud essere in parte domanda generata (che cioé senza la ri-
duzione del prezzo generalizzato consentita dal progetto non avrebbe effettuato il viag-
gio) e in parte domanda divertita da un altro modo (ad esempio il modo 1: I'aereo).

Ma nello stimare la variazione di surplus del consumatore non c’e ragione di discrimi-
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nare tra queste componenti. Immaginiamo che non ci sia traffico generato, ma solo
traffico divertito dal modo 1. Il metodo per stimare la variazione di surplus per questa
componente non cambia, e la variazione di surplus vale sempre ¥2 (P1 - P22) * (V2 - Va),
dove P e P, sono il prezzo generalizzato senza e con il progetto sul modo di destina-
zione. Questo perché? Torniamo a considerare i nostri due modi 1 (aereo) e 2 (ferrovia).

Per chiarezza conviene utilizzare un esempio numerico,

che ricaviamo dal documento Exemple EGIS-Version bilingue r1.

AEREO Q Tempo (h) Prezzo VOT Pga
Senza il progetto 200 1 120 20 140
Con il progetto 180 1 120 20 140
TRENO Q Tempo (h) Prezzo VOT Pgt
Senza il progetto 200 4 50 20 130
Con il progetto 220 3 60 20 120

Innanzitutto conviene notare che, sebbene gia nella soluzione di riferimento il prezzo
generalizzato pga dell’aereo sia piu alto di quello del treno Pg, ci sono 200 consuma-
tori che preferiscono I'aereo. Cio significa che per questi consumatori la disponibilita a
pagare per il viaggio in aereo e superiore a quella del viaggio in treno. Dunque i due
modi non sono perfetti sostituti. Al margine, dove la disponibilita a pagare & uguale al
prezzo generalizzato, essa € pari a 140 euro per il viaggio in aereo e a 130 euro per |l
viaggio in treno. Quando il prezzo generalizzato del treno scende a 120 euro, 20 con-
sumatori abbandonano I'aereo e scelgono di viaggiare in treno. Cosa significa questo?
Significa che la disponibilita a pagare per il viaggio in treno da parte di questi utenti
divertiti dall’aereo & come minimo appena superiore a 120 euro (altrimenti non avreb-
bero cambiato modo, dato che il costo del treno & 120 euro) e come massimo appe-
na inferiore a 130 euro (altrimenti avrebbero cambiato modo anche in soluzione di ri-
ferimento senza la riduzione di prezzo consentita dal progetto).

Il triangolo BCD rappresenta la variazione di surplus degli utenti divertiti

1+ G il

g0 e
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0130 s0. 370 180 180 Z00 210 230 Js0 a0
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Distribuendo linearmente la disponibilita a pagare per un viaggio in treno tra il valore
massimo e minimo si ottiene la curva di domanda nel suo segmento BC; il triangolo BCD
e la variazione di surplus degli utenti divertiti. La disponibilita a pagare per viaggiare in
treno non é rilevabile ex-ante ma, come si e visto, viene dedotta dal comportamento
(simulato) dei consumatori.

Poiché la curva di domanda di un modo rappresenta la disponibilita a pagare per le sue
caratteristiche, tenuto conto delle caratteristiche dell’offerta di trasporto sui modi al-
ternativi (inclusi tempi di percorrenza, confort, affidabilita, costi monetari ecc.), una vol-
ta che essa sia stata definita il modo di provenienza non ha piti nessun rilievo ai fini
dell’Analisi costi-benefici, e quindi non ha importanza che tariffe (o, nel caso dell’au-
to, che costi operativi) pagassero gli utenti sul modo di provenienza, né se il tempo di
viaggio fosse inferiore (o superiore) a quello del nuovo, né le perdite nelle quali i con-
sumatori possono incorrere cambiando modo, come la ridotta flessibilita o il ridotto
confort. Considerare come benefici queste voci costituirebbe un doppio conteggio.
La scelta tra i due modi e stata fatta certamente a causa della riduzione del prezzo ge-
neralizzato del modo sul quale insiste il progetto (e tenendo conto di tutte le altre pre-
ferenze). Coloro che cambiano modo ne traggono un beneficio (altrimenti non avreb-
bero cambiato modo): alcuni guadagnano di piu, altri di meno e, al margine, altri ancora
non guadagnano pressoché nulla. Nello stesso modo, anche per il traffico generato, i
benefici varieranno da consumatore a consumatore: essi saranno pressoché uguali al-
I'intera variazione del prezzo generalizzato per alcuni, e vicini a zero per altri.

Per semplicita si assume che queste variazioni di surplus individuali si distribuiscano li-
nearmente tra un massimo (tutta la variazione di prezzo generalizzato) e un minimo
(poco piti di zero: da cio la forma triangolare della variazione di surplus per il traffico ag-
giuntivo.

Ne consegue che I'area del triangolo definito dalla curva di domanda, dalla variazio-
ne di prezzo generalizzato sul modo di destinazione e dal traffico addizionale, misu-
ra tutto il vantaggio (i benefici economici) sia di chi cambia percorso o modo che dei
viaggiatori generati.

Percio i benefici sono:

* per la domanda preesistente, 200 * 10 = 2.000
e per ladomanda aggiuntiva, 20 * 10/2 =100
Totale = 2.100

Il metodo seguito per I’Analisi costi-benefici della Torino-Lione presuppone invece la
perfetta sostituibilita tra i modi di trasporto.

Solo se i due modi sono perfetti sostituti & la domanda totale tra le Zone A e B che é ri-
levante nella funzione di utilita (si ha in pratica una sola curva di domanda). Solo se i due
modi sono perfetti sostituti, la variazione dei benefici totali di trasporto € uguale alla ri-
duzione dei costi sociali totali degli utenti con il progetto rispetto alla soluzione di riferi-
mento, perché, essendo assunte come equivalenti tutte le altre caratteristiche dei due
modi, I'unico elemento che conta ¢ il prezzo generalizzato senza e con il progetto.

Nell’esempio proposto da EGIS, gli elementi del calcolo diventano i seguenti:

TOTALE Q Tempo (h) Tariffa VOT PG
Senza il progetto 400 2,5 85 20 135
Con il progetto 400 2,1 87 20 129

dove la domanda é quella complessiva (aereo+treno), e tempo, tariffa e prezzo gene-
ralizzato sono la media ponderata del tempo, delle tariffe e dei prezzi generalizzati
dei due modi.
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In forma grafica, i benefici sarebbero dati dall’area del rettangolo

ABCD: 400 * (135 - 129) = 2400.
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Ma I'assunzione di perfetta sostituibilita tra modi & molto forte, perché comporta che
la scelta tra i due modi sia effettuata esclusivamente sulla base del prezzo generalizza-
to. Se cosi fosse avremmo una domanda che si rivolge sempre al solo modo che ha il
prezzo piu basso: se P1 > P, € usato solo il modo 2, e se Py < P, & usato solo il modo
1. Perché siano usati entrambi i modi bisogna che il prezzo generalizzato sia lo stesso
per entrambi i modi. Ma se cosi &, appena si riduce il prezzo di uno dei modi tutta la
domanda si sposterebbe sul modo meno costoso. Come si puo facilmente intuire, I'as-
sunzione di perfetta sostituibilita tra modi pud generare previsioni non realistiche.
Nell’esempio proposto da EGIS, nella soluzione di riferimento i prezzi generalizzati
sull'aereo e sul treno sono diversi (pari rispettivamente a 140 e 130 euro). Ma se i due
modi sono perfetti sostituti, perché la domanda dell’aereo non si sposta gia nella so-
luzione di riferimento tutta sul treno? Se i prezzi generalizzati fossero invertiti biso-
gnerebbe chiedersi perché i consumatori non scelgano tutti I'aereo. Solo con prezzi ge-
neralizzati uguali la domanda pud distribuirsi tra i due modi, perché sono indifferenti.
Sempre seguendo |'esempio proposto da Egis, vanno notati i risultati paradossali che si
possono ottenere disaggregando i benefici:

Se si disaggregano i benefici per modo, infatti si nota che:

* il modo aereo presenta benefici pari a 2.800 euro, mentre

¢ il modo ferroviario, sul quale ¢ effettuato I'investimento, presenta costi aggiuntivi
per 400 euro!

La metodologia esemplificata da EGIS si ritrova puntualmente nella parte relativa agli
utenti dell’Analisi costi-benefici presentata nel documento Bilan socio-eco Dec Perd
F2.xls (vedi tabella nella pagina seguente).

Invece che la misura del surplus del consumatore stimata sulla base delle variazioni di prez-
zo generalizzato sulla ferrovia, troviamo i costi (e i risparmi) degli utenti (ora) ferroviari.
Come costi per gli utenti, troviamo le tariffe (con le relative tasse) pagate sulla ferrovia
dalla domanda pre-esistente, divertita dagli altri modi, e generata; si noti che tutti que-
sti costi sono compensati da altrettante entrate degli operatori ferroviari e dello Stato.
Sono cioe dei trasferimenti che a livello complessivo si annullano.
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La metodologia esemplificata da EGIS presentata nel documento Bilan socio-eco Dec Perd F2.xls

Catégorie Acteur Couts / bénéfices VAN
Voyageurs internationaux | Fer existant ou detourne -3.456.676
Fer induit -565.615
Avion 2.537.014
Voiture particuliére et autocar - exploitation 766.200
Taxes billets train (5,5%) -221.226
Taxes - TIPP et TVA voy (VP et autocar) 265.335
Voiture particuliére et autocar - péage 311.264
Gain de temps 3.094.585
Voyageurs nat. France Fer existant ou detourne -466.018
Fer induit -356.141
Avion 315.726
Voiture particuliére — Exploitation 215.073
Voiture particuliére — péage 93.124
Taxes billets train (5,5%) -45.219
Taxes - TVA voy nat - péage routiere 161.142
Gain de temps 369.532
Usagers Voyageurs nat. Italie Fer detourne VP -25.682
Induits -12.841
Voiture particuliére — Exploitation 41.566
Voiture particuliére — péage 11.757
Taxes billets train (5,5%) -2.119
Taxes - TVA voy nat - péage routiere 431
Gain de temps 10.151
Voyageurs régional Italie | Fer existant ou détourné 24.250
Fer induit 17.286
Voiture particuliere — Exploitation 1.987
Voiture particuliére — péage 404
Taxes billets train -4.338
Taxes - TVA voy régional - péage routier 405
Gain de temps 54.470
Chargeurs Fer -24.237.204
AF -2.968.939
Route — exploitation 38.410.009
Route — péages 10.189.181
Gain de temps 6.919.289
Gain de fiabilité 162.328
Come benefici troviamo:
e irisparmi di tariffe (aeree), di pedaggi (e le relative tasse), e di costi operativi dei vei-
coli dei modi abbandonati a favore della ferrovia; questi risparmi attualizzati sono
pari a 53,3 miliardi di euro;
e i risparmi di tempo (monetizzati), nei quali sono inclusi i risparmi di tempo rispetto
ai modi abbandonati a favore della ferrovia (ma valorizzati applicando il valore mo-
netario del tempo del modo di destinazione, cosa che confonde ulteriormente I'ap-
proccio metodologico).
Troviamo cioé |'applicazione del metodo EGIS gia commentato nelle pagine prece-
denti. E, come si e detto, considerare i risparmi di costi e tempi rispetto ai modi di pro-
venienza come benefici del progetto e del tutto scorretto.
Inoltre, grazie al fatto che il valore monetario del tempo in ferrovia & inferiore a quello
sulla strada, i benefici di tempo risultano molto pit elevati, le differenze di tempo tra
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strada e ferrovia sono infatti amplificate dal fatto che i minori tempi stradali hanno un
valore monetario maggiore dei tempi aggiuntivi in ferrovia. Di conseguenza anche se
i tempi su ferro e gomma fossero uguali, il semplice passaggio dalla seconda alla prima
genererebbe un beneficio di tempo, secondo I'approccio seguito nell’analisi, per il sem-
plice motivo che il tempo di viaggio in ferrovia vale meno!

2. Dati forniti

Per essere un supporto alle decisioni I’ Analisi costi-benefici deve consentire di ripercor-
rere la modalita di calcolo sia dei costi di investimento ed esercizio che dei benefici, deve
rendere esplicite le assunzioni che sono alla base della valutazione, deve individuare le
eventuali debolezze implicite nelle assunzioni, e condurre analisi di sensitivita ad hoc.
Per quanto riguarda la ricostruzione dei costi e dei benefici, I'informazione disponibile
nell’Analisi costi-benefici presentata da LTF era costituita dalle differenze tra gli scenari
con e senza il progetto, mentre erano assenti le quantita e i prezzi generalizzati in so-
luzione di progetto e di riferimento. Questo rendeva impossibile qualsiasi verifica, quel-
le differenze infatti potevano essere generate da qualsiasi grandezza.
Successivamente questi dati sono stati forniti per quanto riguarda il trasporto merdi,
mentre essi SONoO ancora carenti per quanto riguarda i passeggeri: manca il numero di
viaggi per tutte le categorie (viaggiatori internazionali, nazionali Francia e nazionali e
regionali Italia) e mancano i dati relativi a tempi e costi nei due scenari per tutte le cate-
gorie a esclusione dei passeggeri internazionali.

| dati forniti relativi alle merci sollevano alcune perplessita, di seguito se ne riportano al-
cune che meriterebbero qualche chiarimento o approfondimento.

1. Modo ferroviario (Fer + Combinato). Sotto la voce “combinato” nella tabella non ci sono
le tonnellate trasportate ma solo i tempi (tonn-ora) e i costi di tempo. Poiché sotto la voce
“ferro” i tempi sono la somma dei tempi del ferro + quelli del combinato, si & ritenuto che
le tonnellate trasportate riportate sotto la voce “ferro” siano anch’esse la somma di ferro +
combinato, e cosi anche il “Costo monetario totale di trasporto”.

Si possono quindi ottenere i relativi costi monetari per migliaia di tonnellate km:

Anno Soluzione di riferimento Soluzione di progetto Differenza
Costo/tonKm | Tempo/tonKm | CG/tonKm | Costo/tonKm | Tempo/tonKm | CG/tonKm CG
x1000 x 1000 x 1000 x1000 x 1000 x 1000
2023 53,0 12,1 65,1 52,1 12,0 64,1 -0,96
2030 52,7 13,1 65,7 53,2 12,9 66,1 0,39
2035 52,5 13,9 66,4 53,2 13,7 66,9 0,53
2053 53,8 17,9 71,6 52,5 17,1 69,6 -2,04

Si pud osservare che il costo generalizzato cambia di segno nei diversi anni mostrando
un curioso andamento altalenante, non facilmente comprensibile.

2. Si é interpretata I’AF come una componente della strada. Quindi i dati relati-
vi alla strada possono essere divisi in due insiemi: quelli relativi alla AF e quelli relati-
vi alla “strada meno I’AF”. Per questi ultimi le velocita medie (su camion) sembrano

troppo basse per percorsi svolti in gran parte su autostrada.

Si vedano, per esempio, i dati relativi al 2023

Tonn TonKm  Km/ton Tonh Ore (Tempo/ton) Km/h
Soluzione riferim. 141.664.193  158.533.178.741 1119,1  4.272.039.208 30,2 37,1
Soluzione progetto 136.238.342  155.255.757.605 11396  4.162.720.198 306 373
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Queste velocita stradali sono di poco superiori alle velocita medie ferroviarie (33-
34 km/ora) che dovrebbero comprendere anche i tempi delle rotture di carico, e sono
decisamente inferiori a quelle dell’AF, nonostante gli extratempi dovuti alla rottura
di carico, le quali in soluzione di riferimento variano tra i 48 e i 54 km/h e nella so-
luzione di progetto tra i 62 e i 65 km/h.

3. Sempre per quanto riguarda il trasporto merci, analizzando i dati in tonnella-
te km e veicoli km risulta non solo un coefficiente di carico molto basso, 14,4 ton-
nellate medie per veicolo (altre fonti forniscono coefficienti piu elevati proprio sul-
I"arco alpino e negli scambi con la Francia), ma soprattutto questo coefficiente di
carico rimane costante nel tempo.

Non é stato preso in considerazione nessun processo di efficientizzazione del tra-
sporto su gomma, pur a fronte di un costante aumento dei costi operativi.

Mentre invece sia |'esperienza svizzera che quella tedesca evidenziano che la pri-
ma reazione all'introduzione di pedaggi e quindi all'aumentare dei costi & una ridu-
zione dei ritorno a vuoto e un utilizzo piu efficiente dei mezzi che si traduce per I'ap-
punto in coefficienti di carico piu elevati e tendenzialmente crescenti nel tempo.

4. Inoltre si pud notare che il costo generalizzato (per migliaia di tonvkm) nella so-
luzione di progetto risulta fino all'anno 2035 sempre leggermente superiore a quel-
lo della soluzione di riferimento.

Costo generalizzato (per migliaia di ton/km) nella soluzione di progetto

2023 2030 2035 2053
Route —AF Rif Prj Rif Prj Rif Prj Rif Prj

Val. tempo/tonkmx1000 17,0 16,9 18,8 18,6 20,3 20,0 256 25,1
Costo/TonKm x1000 1 92,2 92,4 95,5 959 9.8 970 979 96,8
CG/tonKm x 1000 109,2 1093 1144 1145 17,1 1170 1235 1219
1. Comprensivo di pedaggi.

5. Confrontando i prezzi generalizzati su strada e su ferrovia, si puo notare inol-
tre che i prezzi su strada a tonKm (con distanze medie simili) sono pit elevati di quel-
li su ferrovia di circa il 70/80%, anche nella soluzione di riferimento.

Come mai allora il traffico stradale non si sposta su ferrovia gia in soluzione di rife-
rimento, dato che nell’insieme dei valichi e in particolare sulla linea storica esiste
capacita residua?

Le possibili interpretazioni (non alternative) sono due:

1) i costi su strada sono sovrastimati (si € gia osservato che le velocita su strada sem-
brano molto basse), e/o

2) esiste una particolare “riluttanza” al trasporto ferroviario percepita dagli spedi-
zionieri, cioé costi non considerati nel prezzo generalizzato della ferrovia della so-
luzione di riferimento.

Saremmo cioe esattamente nella situazione descritta nel paragrafo 1, cioé i due modi
non sono perfetti sostituti, a riprova che I'approccio metodologico della valutazio-
ne deve essere diverso.

Non e stato possibile ricostruire i fattori che determinano la sottrazione di traffico
ferroviario da altri valichi, per farlo sarebbe stato necessario disporre dei tempi e del-
le tariffe per unita di carico trasportata sulle diverse tratte.

Analisi Costi-Benefici Analisi globale e ricadute sul territorio
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3. Soluzione di riferimento e alternativa di progetto

Il progetto manca di una chiara descrizione della soluzione di riferimento, il termine di
paragone in base al quale vengono stimati costi e benefici della soluzione con proget-
to della nuova linea.

Nella analisi condotta da LTF si & optato infatti per una soluzione che non & una cosid-
detta soluzione “do nothing”, vale a dire una soluzione in assenza di progetto in cui
tutto rimane com’e, al contrario si € ipotizzata una soluzione che vede alcuni inter-
venti, talvolta cospicui, che vengono messi in cantiere anche in assenza di progetto,
come ad esempio gli interventi sui nodi.

Questi interventi andrebbero esplicitati, dettagliandone i costi, andrebbe spiegato il cri-
terio con cui si & deciso di considerarli invarianti, e dovrebbe essere spiegato se e
come si e considerato il loro impatto anche sulla domanda della soluzione senza pro-
getto, il cui andamento non indica che vi siano cambiamenti nell’offerta.

1. Nodi ferroviari. Nella soluzione di progetto non sono compresi “gli investimenti di
piu stretta competenza dei nodi ferroviari”, anche se tali investimenti, come appa-
re dalle analisi, sono necessari per il funzionamento del progetto. Si suppone che
questi investimenti vengano realizzati anche nella soluzione di riferimento ma non
é dato sapere a quanto ammontano questi investimenti, né se e come saranno va-
lutati anche perché non potranno generare alcun beneficio, essendo tutti i benefi-
ci, ma non i costi, gia compresi nella valutazione della linea nuova. Un’assunzione
cosi forte, vale a dire che tutti gli interventi sui nodi costituiscano un’invariante e che
verrebbero quindi realizzati comunque anche in assenza del progetto, meriterebbe
gualche approfondimento in pit alla luce anche delle problematiche relative alle ri-
sorse finanziarie disponibili. Anche perché tali interventi non avrebbero alcun impat-
to sulla capacita della linea - nessuna variazione & prevista nella soluzione di riferi-
mento - né sui livelli di servizio che restano i medesimi in soluzione di riferimento per
tutto I'arco temporale considerato, in palese contraddizione con quanto segnalato
al punto 3 di questo paragrafo.

2. Capacita stradale. Né nella soluzione di riferimento né in quella di progetto ven-
gono esplicitate le ipotesi che si sono fatte in merito alla capacita stradale (vi & un
aumento tendenziale della capacita, o tutto rimane fermo in termini di investi-
menti stradali fino al 20707?). Né sembra che venga preso in considerazione il fatto
che normalmente gli operatori che si vedono sottratte consistenti quote di do-
manda reagiscono con strategie mirate a contenere le perdite, come si e verificato
nella realta di tutti i grandi investimenti infrastrutturali. Sempre per quanto riguarda
gli operatori, non e stato possibile ricostruire un quadro chiaro dei costi e ricavi de-
gli operatori ferroviari merci, anche perché non sono esplicitate le ipotesi tariffarie
per gli utenti finali alla base delle stime della domanda. Entrambe queste “lacune”
andrebbero colmate.

3. Linea storica. A partire dal 2030 quote sempre maggiori di merci ritornano in quan-
tita significativa sulla linea storica (nel 2053 la totalita delle merci convenzionali & sul-
la linea storica), continuando a generare benefici anche se per il traffico sulla linea
storica costi e tempi dovrebbero essere uguali a quelli della soluzione di riferimento.
Com’e possibile, in assenza di qualsiasi investimento sulla linea storica — la soluzio-
ne di riferimento infatti non presenta alcun costo — generare benefici?

E inoltre perché il traffico divertito dalla strada alla nuova linea, dovrebbe collocarsi
sulla linea storica e non tornare alla strada visto che si & spostato sulla ferrovia solo
grazie ai benefici conseguibili sulla linea nuova?

Non si verifica inoltre alcuna discontinuita nei tassi di crescita delle merci attratte alla
direttrice, anche se la competitivita con le altre linee dell’arco alpino della Linea Storica
& sicuramente inferiore a quella della Linea Nuova.
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Non solo, ma in data 2053 il traffico merci sulla linea storica & una volta e mezzo
quello previsto nella soluzione di riferimento.

Come & possibile questo aumento di capacita sulla linea se non sono previsti inve-
stimenti aggiuntivi sulla linea storica, rispetto a quanto gia previsto in soluzione di
riferimento?

Se la Linea Storica € in grado senza investimenti aggiuntivi di fornire performance
simili a quelle della Linea nuova, come starebbe a dimostrare il fatto che non si re-
gistra una flessione nei benefici delle merci dovuto a un ritorno parziale sulla linea
storica e che il traffico continui a essere sottratto alla strada, come mai queste stes-
se performance non trovano riscontro nella soluzione di riferimento?

Ma soprattutto come & possibile che una infrastruttura delle dimensioni di quella
in oggetto a pochi anni dalla sua entrata in funzione registri gia dei seri problemi
di capacita?

Alla luce anche dell'andamento della domanda ferroviaria sul valico registrata ne-
gli ultimi anni, vedi dati AlpInfo 2009, tutto ci si aspetterebbe con la realizzazione
della nuova infrastruttura fuorché problemi di capacita (gli ultimi dati disponibili (Alp
Transit 2009) evidenziano un netto e costante calo dei traffici merci, 2,4 milioni di
tonnellate quasi la meta del flusso del 2008 (4,6 milioni) e poco piu di un terzo di
guello del 2004 (6,4 milioni), anno di partenza per le previsioni.

Le stime di domanda appaiono quantomeno ottimiste, anche perché purtroppo
I'esperienza insegna che le tonnellate perdute dalla ferrovia sono difficilmente recu-
perabili).

LTF sostiene che questo effetto & dovuto alla crescita della domanda che porta a sa-
turazione l'intero arco alpino.

Da un lato cid appare poco credibile: com’e pensabile che con gli investimenti in
nuova capacita sia in Svizzera che sul Brennero oltre a quelli sulla Lione Torino, e una
capacita residua all’oggi non irrilevante, gia nel 2035 si verifichino problemi di satu-
razione dell’offerta? Significherebbe che si stanno gravemente sottostimando gli in-
vestimenti necessari.

E d'altro lato, se cosi fosse, si assisterebbe a un deterioramento della soluzione di ri-
ferimento con tempi sulle strade in forte crescita, ed extra tempi anche sulle linee
ferroviarie dovuti alla raggiunta saturazione. Ma di questo non vi  traccia.

4. Benefici da minore incidentalita

| benefici da minori incidentalita sono calcolati moltiplicando tassi di incidentalita diver-
sificati per paese per i rispettivi valori della vita umana. Ai valori cosi calcolati, solo per
guanto riguarda i minori incidenti stradali in tratti in galleria, che rappresentano al-
I"anno di apertura del progetto poco piu del 2 per cento del totale degli incidenti evita-
ti, viene applicato un coefficiente moltiplicativo di 25, che non appare giustificato da
nessuna considerazione specifica. In questo modo il peso degli incidenti in galleria pas-
sa dal 2 al 36 % e il valore delle esternalita aumenta del 50 %. Va detto che tale diffe-
renza tende diminuire nel tempo dal 2053 sono lo 0,006 e moltiplicati per 25 diven-
tano il 14% accrescendo i benefici di solo il 16 %, ma dato il meccanismo di sconto
sono i primi anni di vita del progetto quelli che pesano di piu. Sul significato e le moda-
lita di stima di questo fattore moltiplicativo, veramente molto elevato, andrebbe spe-
sa qualche riga di spiegazione.

Per quanto riguarda i tassi di morti e feriti utilizzati, questi sono stati stimati sulla base
di statistiche nazionali. Presumibilmente si tratta di dati relativi a tutta la rete stradale
(comprese le autostrade). | tassi da applicare a nostro awiso dovrebbero invece essere
quelli relativi ai percorsi autostradali: e infatti certo che la grandissima parte delle per-
correnze dei traffici internazionali viene effettuata su autostrade, che sono notoriamen-
te piu sicure del resto della rete stradale.
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Le tratte di accesso ed egresso, che interessano normalmente la viabilita ordinaria, non
dovrebbero infatti cambiare molto e nel caso la direzione del cambiamento é quanto-
meno dubbia; il trasporto merci in ferrovia necessita infatti del modo stradale in ac-
cesso e in egresso, e non sempre i nodi di interscambio sono collegati all’autostrada,
per cui le percorrenze sulla viabilita ordinaria in alcuni casi possono aumentare.

Per le percorrenze effettuate in Italia i tassi utilizzati da LTF sono i seguenti:

Totale rete stradale Morti Feriti
Strada Passeggeri 0,0153 0,3597
Strada Merci 0,0551 1,2949

Ma i tassi autostradali al 2009 (fonte: Aiscat 2010) sono i seguenti:

Solo autostrade Morti Feriti
Passeqggeri 0,0027 0,1801
Merci 0,0046 0,1208

Limitandosi alle sole merci le differenze in milioni di veicoli km tra lo scenario

di progetto e quello di riferimento, ai diversi anni-soglia, sono le seguenti:

2023 2030 2035 2053
Francia -70 -260 -368 -972
[talia -49 -225 -309 923
Altri -26 -274 -343 -1231
Totale -145 -758 -1019 -3126

Non disponendo dei tassi di incidentalita di Francia e Altri applicheremo quelli
italiani (che non dovrebbero ragionevolmente discostarsi di molto); i morti e i feriti,

evitati grazie al progetto, sono previsti essere i seguenti:

2023 2030 2035 2053
Morti -0,7 -3,5 -4,6 -14,2
Feriti -17,5 91,6 -123,1 -377,5

I valori unitari corrispondenti sono stati stimati a partire dai valori suggeriti

da HEATCO (per I'anno 2002), incrementati nel tempo al tasso annuo del 1,53%:

2023 2030 2035 2053
Valore morto (milioni) 2,1 2.3 2,5 3.3
Valore ferito ( (milioni) 0,3 0,3 0,3 0,4

I benefici del progetto risultanti sono:

Benefici (milioni) 2023 2030 2035 2053
Morti 1,4 7,9 11,5 46,3
Feriti 4.8 28,0 40,6 163,8
Totale 6,2 35,9 52,1 210,1
Benefici stimati da LTF (milioni) 2023 2030 2035 2053
Totale 22,8 105,9 155,6 641,4
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Il valore attualizzato (al saggio di sconto del 3,5%) risulta pari a 2,5 miliardi controi 7,2
miliardi stimati da LTF.

Va notato inoltre che il tasso di incidentalita tende diminuire costantemente nel tem-
po: si vedano i tassi di incidentalita sulle autostrade italiane negli ultimi 10 anni.

Tassi di incidentalita sulle autostrade italiane
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5. Stima della domanda globale

L'ACB & costruita sulle previsioni di domanda, dunque la credibilita dei risultati della va-
lutazione economica del progetto non puo prescindere da considerazioni sulla solidita
del quadro previsivo, sia in soluzione di riferimento che in soluzione di progetto.
Nessun commento é fornito in merito al drammatico calo della domanda ferroviaria
evidenziato dai recenti dati Alpinfo 2009. Pur con tutte le cautele del caso, e scontan-
do il fatto che una parte di questo calo abbia carattere contingente, un dato di questa
portata dovrebbe inquietare qualsiasi investitore, mentre sembra essere ignorato da LTF.
In piu parti di questa nota si & fatto riferimento a diversi fattori che riguardano gli as-
sunti alla base delle stime della domanda di trasporto, in particolare ai trend reali nel-
I"'ultimo decennio degli scambi lungo I'asse considerato, alla mancata considerazione
di strategie di risposta degli operatori dei modi che vedono diminuire significativamen-
te le loro quote di domanda (riduzione costi via aumento dei coefficienti di carico, po-
litiche tariffarie, etc.).
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(1) Passenger cars,
powered two-
wheelers, buses &
coaches, tram &
metro, railways,
intra-EU air, intra-
EU sea.

(2) Road, rail,
inland waterways,
oil pipelines, intra-
EU air, intra-EU sea

GDP at constant
year 2000 prices
and exchange
rates.
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Vi e un ultimo aspetto che merita qualche considerazione e riguarda le elasticita della
domanda alla crescita del PIL.

L'elasticita utilizzata per la stima di domanda

Sono state cosi elaborate due diverse leggi di evoluzione.

e Una legge di evoluzione “di base” (EL1) che comporta delle elasticita globali medie degli scam-
bi in valore alla crescita del PIL dell'ordine di 1,7 su tutto il periodo (2004-2050) (owvero: elasti-
cita degli scambi in tonnellate al PIL dell’ordine di 1,5).

Essa & composta da formulazioni econometriche:

— Log-log per il periodo 2004-2015 cid che comporta delle elasticita costanti dell‘ordine di 2,3
per i prossimi 10 anni;

— Lineari dal 2015 in poi, cio che comporta delle elasticita progressivamente decrescenti.

® Una legge di evoluzione “bassa” (EL2) che comporta delle elasticita globali medie degli scambi
in valore alla crescita del PIL dell'ordine di 1,4 sull'insieme del periodo (2004-2050) (ovvero: ela-
sticita degli scambi in tonnellate al PIL dell’ordine di 1,2).

Essa & composta da formulazioni econometriche:

—Log-log per il periodo 2004-2010 cid che comporta delle elasticita costanti dell’ordine del 2,3 per
i prossimi 5 anni;

— Log-inverse dal 2010 in poi, cio che comporta delle elasticita progressivamente decrescenti.

Tali leggi di evoluzione vengono applicate, per calcolare gli scambi agli orizzonti futuri, ai tassi di
crescita del PIL definiti al § 2.2.1. Nel contesto degli scenari simulati per la revisione del PP ¢ stata
utilizzata soltanto la legge di evoluzione “di base” (EL1).

Fonte: PP2_GEN_LTF_0043_F_PA_ NOT pp. 28-29.

Le due elasticita globali della crescita degli scambi in valore e tonnellate appaiono
molto elevate se confrontate con I'andamento recente.

Di seguito sono riportati gli andamenti rilevati per I'EU27 dal 1995 al 2008 (Energy and
Transport in Figure 2010), e I'elasticita mediamente risulta paria 1.

Transport Growth EU27
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Annual Growth Rates EU27

GDP at year 2000 prices and exchange (rates) 1995-2008 p.a. 2,3% 2000-2008  2,0% 2007-2008  0,7%
Passenger transport (Pkm) 1995-2008 p.a. 1,6% 2000-2008 p.a. 1,2% 2007-2008  -0,3%
Freight transport (Tkm) 1995-2008 p.a. 2,3% 2000-2008 p.a.  2,0% 2007-2008  -2,1%

6. Analisi di sensitivita e rischio

All'oggi il progetto non € accompagnato da nessuna analisi di rischio e sensitivita, no-
nostante, come si e evidenziato in precedenza, molte ipotesi e assunzioni appaiano
estremamente ottimistiche.

Alla luce di tutti gli elementi sopra elencati, tenuto conto anche della dimensione de-
gli investimenti in gioco, delle molte variabili che possono influenzarne il risultato e
del basso saggio di rendimento interno dell'investimento, la valutazione dovrebbe com-
prendere approfondite analisi di sensitivita e una seria analisi di rischio.

7. Conclusioni

La valutazione condotta da LTF lascia spazio ad ampi dubbi sulla solidita delle assunzio-
ni oltre a non risultare convincente sul piano metodologico. In particolare appaiono de-
boli le assunzioni sulla domanda attratta dal progetto, le stime dei costi sembrano esclu-
dere componenti essenziali del progetto i cui costi potrebbero essere significativi, alcuni
benefici come quelli dell'incidentalita e del cambio modale appaiono sovrastimati.
Rimangono quindi a mio giudizio tutte aperte le perplessita e i dubbi sulla solidita del-
la analisi condotta da LTF e sui risultati presentati.

Perplessita rafforzate dal fatto che, nonostante il grande ottimismo che caratterizza la
valutazione condotta da LTF, il progetto presenta una redditivita “marginale” che giu-
stificherebbe di per sé dei seri approfondimenti sulle ipotesi e le assunzioni alla base del-
I'esercizio di valutazione.

A questo proposito vanno ricordati i risultati di una recente analisi ex post degli inve-
stimenti in grandi infrastrutture di trasporto, che, per i progetti ferroviari, evidenziano
come I'errore nel computo dei benefici e dei costi si aggiri mediamente intorno al 50%
sempre a favore dei progetti.

Per 'esattezza si evidenziano una sottostima dei costi del 44,7 % e una sovrastima
dei benefici del 51,4 %.

(Flyvberg 2009. Survival of the unfittest: why the worst infrastructure gets built—and what
we can do about it, Oxford Review of Economic Policy, Violume 25, Number 3, 2009, pp. 344-367).

Silvia Maffii
Milano, 17 giugno 2011

La stesura di questa nota si € awvalsa anche del contributo di Riccardo Parolin.

Analisi Costi-Benefici Analisi globale e ricadute sul territorio 109



RISULTANZE

Valutazioni critiche
sui risultati dell’Acb

di Oliviero Baccelli

1. Premessa

Lo scopo di questo documento e quello di riassumere alcune valutazioni rispetto ai ri-
sultati dell’Analisi Costi Benefici della NLTL presentata in Osservatorio da LTF.

La nota e strutturata per temi, con richiami ad allegati specifici presentati nel corso del
dibattito all'interno dell'Osservatorio:

1) Scenari economici di riferimento delle aree geografiche di interesse del progetto;
2) Scenari di traffico merci;

3) Scenari di traffico passeggeri.

Prerequisito essenziale per poter cogliere pienamente gli effetti della NLTL & I'utilizzo
di dati ed informazioni di contesto specificamente riferiti al territorio maggiormente in-
teressato dalla modifica dei flussi di traffico. L'analisi degli effetti, sia di carattere econo-
mico sia di carattere ambientale, sara tanto piu realistica quanto le variabili utilizzate per
le valutazioni saranno in grado di cogliere le specifiche peculiarita del progetto che coin-
volge principalmente il Piemonte, Lombardia, Veneto ed Emilia Romagna sul lato italia-
no e delle regioni del Rhone Alpes, del’lle de France e del PACA dal lato francese (ad
esempio valore del tempo delle differenti categorie di utenti, rilevanza degli effetti
delle emissioni inquinanti che tenga conto della densita abitativa, indicatore dei valori
energetici che tenga conto del mix di fonti specifico delle aree interessate ecc.).
Inoltre, I'opera qui considerata attraversa una regione ad altissimo pregio ambientale
come le zona alpina e la pianura padana occidentale, che viene considerata a livello eu-
ropeo fra le pit inquinate in termini di concentrazioni di anidride carbonica e polveri
sottili, fattori inquinanti riconducibili per circa il 30% al settore dei trasporti.

Pertanto, ogni iniziativa di mitigazione degli effetti ambientali del settore dei trasporti
assume una valenza economica differente a seconda del contesto in cui va ad incide-
re, essendo le variabili qualita dell'aria, cambiamenti climatici, rumore, dipendente dal
contesto.

Alcuni di questi aspetti (scelta di uno specifico valore del tempo [1], scelta in materia
di valutazione del mix di fonti energetiche di alimentazione della specifica tratta [2])
non sono stati considerati nell’ACB presentata a vantaggio di valori medi nazionali stan-
dard. Questa mancata “territorializzazione dei parametri”sottostima alcune tipologie
di benefici del progetto per quanto riguarda sia gli aspetti legati ai benefici trasporti-
stici sia per le esternalita [3].

[1] 1 valore del tempo serve per il calcolo dei benefici deri-
vanti dal risparmio di tempo per i viaggiatori e dipende dal-
la motivazione del viaggio ed € normalmente parametrato
rispetto al reddito medio degli utilizzatori. A titolo informa-
tivo si evidenzia come il reddito medio in ltalia indicato dal
dipartimento delle Finanze del Ministero dell’Economia,
riferito al 2008, sia di 18.870 Euro. In Piemonte il reddito
medio & di 20.070 (+6,4% rispetto al valore medio), in
Lombardia di 22.540 (+19,4%), in Emilia Romagna di 20.560
(+9%), in Veneto di 19.560 (+3,7%), cioé valori superiori
alla media italiana utilizzata come valori proxi nello studio.
Nell’ACB presentata da Ltf il valore del tempo, sulla base
della prassi consolidata in Francia, dipende dalla modalita

di trasporto utilizzata e varia fra i 13 Euro per ora per i pas-
seggeri della ferrovia di seconda classe e i 48,2 Euro per ora
per coloro che utilizzano I'aereo. La prassi italiana per i pas-
seggeri prevede di utilizzare valori del tempo sulla base del-
la motivazione del viaggio, variando dai 3,75 euro per chi
si sposta per motivi turistici a 18,66 Euro per chi viaggia per
lavoro. E' rilevante sottolineare come questo diverso approc-
cio alla valutazione dei benefici derivanti dal risparmio di
tempo dei passeggeri (modalita di trasporto vs motivi del
viaggio) e la differente quantificazione dei singoli valori ora-
ri, porta ad una riduzione del VAN Economico di progetto
complessivo con la metodologia italiana di circa 2,2 miliar-
di di Euro. La metodologia italiana risulta, quindi, molto pru-

denziale da questo punto di vista, in quanto i benefici deri-
vanti dal risparmio di tempo sono valorizzati solo per circa
un quinto rispetto alla metodologia francese.

[2] Il mix di fonti energetiche di alimentazione della tratta fer-
roviaria di progetto & uno dei parametri utilizzati per la stima
delle esternalita del trasporto ferroviario. Il mix di fonti ener-
getiche del Piemonte & molto diverso dalla media nazionale
in quanto la composizione dipende in quota superiore rispet-
to alla media da energie rinnovabili (idroelettrico) e dagli ap-
provvigionamenti dalla rete francese e della regione Valle
d’Aosta, anch’essi con un mix molto pit sbilanciato rispetto
alla media italiana sulle rinnovabili.
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2. Scenari economici di riferimento delle aree geografiche
interessate dal progetto

Gli scenari economici di riferimento utilizzati nell’ACB sono tratti dal documento della
Commissione Europea “Ageing Report” del 2009, scenario definito “Decenni perdu-
to” e di sequito sintetizzati in forma tabellare [4].

L'elemento critico dell’analisi e I'utilizzo di scenari di carattere nazionale e non di tipo
regionale, che sarebbero pit adatti a comprendere gli scenari di un opera che ha forti

effetti su alcune specifiche regioni del Nord Italia e dell’Ovest della Francia.

Variazione annuale del PIL

Variaton snrmeiie du PTB 0 Varlagnmne smmusie del PEL
2007 - 2028 2024-2080 ok
Moyenne UE' Medea UE 17 % 15 % =
'h“h:u::‘_mm France | Foancia 145 % 18%
Lesnario “Técennis :;“"‘ | i L% 118 %
perdue ™ powr J6T. ands-Bretagns | Gran 1.77% 200%
2040 _Bretapna
Espagne | Spagna el Lo 1378,
;ﬂh}‘ﬂ ﬂ'ﬁﬂ‘?'— Posrtmgad | Parin 1 AR 1. TS
Cefhang = cank i 1 1.57%
perdudo™ per FOET- = = - - : 1 S
2040 Lumemboung * Layssmburgd LR 2IE8%
Swisas | Svidrers 1.04% 1.80%
00T - 2020 Apres S000 7 Dope 8 2000
Ancipnnay hypotneses poor | Emeae F00 - T I r
Ipaisns pom sdamil pad bo whedes 30§ 2005 18 % 15%

Sownwt WFF Mgt bad st S0 dtegnd LT 2000 - Foss BFT pamed pifanad Segd Dl LTF 1003

La scelta di utilizzare questi tassi conduce a risultati nel medio-lungo periodo non fa-
cilmente accettabili rispetto ad altre ricerche europee che utilizzano per le analisi sce-
naristiche di medio e lungo periodo come livello geografico le regioni (NUTS 2) [5].

La lettura di tipo nazionale degli scenari economici di riferimento per il progetto divie-
ne fuorviante in quanto le regioni principalmente coinvolte dal progetto (Nord Italia,
Sud Est e lle de France in Francia, Catalogna in Spagna e Sud Est dell'Inghilterra) han-
no indicatori economici di base molto piu simili fra loro rispetto a quelli medi delle ri-
spettive nazioni.

La scelta di LTF, a mio parere, comporta una sottostima del tasso di crescita del PIL per
le regioni italiane maggiormente coinvolte dal progetto, oltreché di altri contesti in gra-
do di incidere sugli assetti della mobilita alpina (comem le regioni del sud della Germania).
| due grafici successivi tratti da documenti prodotti nell’'ambito di alcuni progetti comu-
nitari [6]. Queste mappe permettono di apprezzare come Rhone Alpes e Piemonte o lle
de France e Lombardia siano molto pit simili fra loro rispetto ad altre aree dei rispetti-

vi Paesi coinvolte dal progetto in modo marginale.

[3] E’ interessante notare come la prassi francese attribuisca
alle esternalita relativi ai cambiamenti climatici parametri mo-
netari ben piu elevati rispetto alla prassi italiana, cio compor-
ta una differenza di circa 2 miliardi di euro di VAN economi-
co fra le due ACB, con una stima molto prudenziale di questo
fattore nell'analisi condotta con parametri italiani.

[4] Lo scenario decennio perduto prevede una crescita media
dell’Area Euro del 1,7% nel periodo 2007-2025 e del 1,5% fra
i12025 e il 2060 e tiene conto del rallentamento delle economie
europee, che nel ventennio precedente avevano registrato tassi
di crescita ben superiori. Infatti, la media della crescita annua del
PIL dell'area Euro fra il 1992 e il 2001 & stata del 3,5% e fra il

2002 el 2007 del 2,6%, del 0,5% nel 2008, del -4,1% nel 2009
eun+1,7% nel 2010 (fonte: Fondo Monetario Internazionale,
ottobre 2010). E' rilevante sottolineare, quindi, come lo scenario
di riferimento per I'’ACB tratto dall’Ageing Report preveda, sul-
la base di principi precauzionali, un tasso di sviluppo dell'eco-
nomia europea nel medio e lungo periodo inferiore rispetto
alla media del'ultimo ventennio. L'/Ageing report, basato piu sul-
la stratificazione demografica (essendo stato realizzato per com-
prendere la tenuta dei sistemi pensionistici delle nazioni appar-
tenenti alla UE) e non sulla struttura economica dei Paesi europei,
prevede fra Ialtro sviluppo comparabili fra Italia e Germania (men-
tre negli ultimi 18 mesi il tasso di crescita del PIL tedesco é stato
il quadruplo di quello medio italiano, sottolineando come le va-

riabili demografiche siano solo una delle componenti dello svi-
luppo economico che & basato anche su aspetti di produttivita e
ripartizione settoriale delle attivita economiche).

[5] Utilizzando i tassi proposti da Ltf si prevede che I'econo-
mia italiana cresca nel periodo 2009-2060 del 89%, mentre
quella francese del 169,4%, quella spagnola del 95% e quel-
la della Gran Bretagna del 169,3%). Con i tassi ipotizzati, I'eco-
nomia francese (espressa dal Gdp) che nel 2009 era superio-
re del 25% a quella italiana, nel 2060 sara superiore del 56%,
delineando cosi scenari di sviluppo delle economie molto di-
vergenti. L'economia inglese, allo stato attuale paragonabile
a quella italiana, nel 2060, sarebbe superiore del 44%.
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Economic Performance of European Regions, 2006
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[6] | parametri utilizzati riguardano una serie di fattori so-  Luxemburg (2010), “EU Regional Competitiveness Index
cioeconomici in grado di esprimere la competitivita dei 2010"”, Joint Research Centre European Commission,
territori nel medio-lungo periodo. | report di riferimento  Publication Office of the European Union, Luxemburg.
sono tratti dal database Espon e da Annoni P, Kosovska K.,
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I risultati dell’EU Regional Competitiveness Index 2010
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Il maggior grado omogeneita, in termini di crescita economica, delle Regioni coinvol-
te dal progetto (seppur appartenenti a Paesi diversi), rispetto al grado di omogenei-
ta riscontrato tra Regioni dello stesso Paese (alcune delle quali ben piu periferiche ri-
spetto al progetto NLTL), dovrebbe indurre a valutare I'opportunita di utilizzare tassi
di crescita piu specifici e omogenei negli studi economici e socioeconomici di input al
progetto.

A rimarcare |'opportunita di utilizzare dati di scenario su scala regionale, e non di tipo
nazionale, vi sono le analisi dell'lstat rispetto agli andamenti demografici di lungo pe-
riodo, che evidenziano scenari molto differenziati per Regione.

In particolare la variazione prevista per il periodo 2010-2020 di Lombardia, Emilia
Romagna e Piemonte (rispettivamente 4,6%, 6% e 2,6%) & piu elevata rispetto alla
media italiana (2,1%).

Nel caso di Lombardia ed Emilia Romagna, questo valore ¢ significativamente supe-
riore alla media italiana anche nel periodo 2020-2030 (rispettivamente +3,4% e +5,1%
verso 0,8%) [7].

[71 Per le previsioni demografiche 2007-2051 (tipo di sce-
nario: centrale) si veda il sito dell'lstat all'indirizzo
http://demo.istat.it/uniprev/download.html. A titolo esem-
plificativo della necessita di utilizzare tassi di crescita su sca-

la regionale o macroregionale si cita I'esempio dei dati re-
lativi al contesto italiano nel 2010. A fronte di un tasso di
crescita del PIL nazionale del 1,3%, a livello territoriale il PIL
& aumentato dell'1,7% nel Nord-Ovest, del 2,1% nel Nord-

Est, dell'1,2% nel Centro e dello 0,2% nel Mezzogiorno
(fonte Istat 6 giugno 2011).
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3. Scenari di traffico merci

Le analisi dei traffici merci risultano particolarmente complesse da predisporre in quan-
to fortemente influenzate da iniziative di politica dei trasporti e da alcune distorsioni
di approccio derivanti dall’utilizzo fra le opzioni del modello di traffico della tecnica
dei autostrada ferroviaria Modahlohr, che é utilizzabile solo per alcune direttrici (sono
solo cinque i terminal in Europa che attualmente sono in grado di accogliere traffici di
questo tipo).

Le politiche di sussidio economico allo sviluppo delle autostrade del mare nel Mediterraneo
Occidentale (e in particolare fra Italia e Spagna), i sostegni economici concessi alle im-
prese ferroviaria che utilizzano la rete svizzera e i differenti livelli di pedaggio autostra-
dali hanno incentivato forme di traffico “deviato” rispetto alle direttrici pit naturali di
attraversamento dell’arco alpino italo-francese.

Inoltre, le restrizioni tecniche imposte dai lavori di ammodernamento in corso lungo la
linea storica del Frejus hanno ulteriormente limitato la quota di mercato della ferrovia
nel corso degli ultimi cinque anni.

Questi fattori richiedono una valutazione accurata nel considerare il mercato target del
progetto, che e in grado di modificare i costi e i tempi di tutte le direttrici fra Italia e
Francia, compresa quella di Ventimiglia.

Nel verificare gli scenari di sviluppo dei traffici merci via ferrovia lungo questa direttrice
e da evidenziare come il gap da recuperare rispetto a contesti similari € enorme: la quo-
ta di mercato della ferrovia sulle direttrici fra Italia e Francia & solo del 7% rispetto al
60% fra Italia e Svizzera [8] e al 32% fra Italia e Austria (fonte: elaborazioni su dati
Alpinfo del 2009) e su 508 servizi di trasporto intermodale ferroviario non accompa-
gnato di attraversamento delle Alpi sono solo 22 quelli che utilizzano il traforo del Frejus
sulle direttrici fra Italia e Francia e fra Italia e Spagna (fonte: elaborazioni Certet per il
Piano Nazionale della Logistica del 2011).

Inoltre, nessun servizio intermodale viene offerto attraverso il valico di Ventimiglia a cau-
sa delle limitazioni delle linee attuali e della volonta politica da parte francese di utiliz-
zare la linea costiera prevalentemente per i traffici passeggeri di tipo regionale, che sono
particolarmente elevati nell’area di Nizza.

Nel predisporre gli scenari merci & quindi necessario disporre di un quadro delle politi-
che dei trasporti chiaro e di tener in considerazione il quadro infrastrutturale completo,
che tenga conto delle estensioni delle reti infrastrutturali TEN sulla direttrice Francia-
Spagna e Francia-Gran Bretagna, che modificheranno la quota della ferrovia nei traf-
fici di transito transalpini che riguardano la direttrice [T-F.

Allo stato attuale solo lo 0,9% dei traffici ferroviari transalpini sull’asse Est-Ovest & in
transito verso altri Paesi (penisola iberica, Gran Bretagna, Belgio), mentre questo valo-
re sull’asse Nord-Sud di attraversamento della Svizzera € del 79,5% e del 93,1% in
Austria. Ad esempio, la rilevanza del traffico di attraversamento pud cambiare in modo
significativo dopo la conclusione dei rilevanti lavori di adeguamento agli standard eu-
ropei della rete spagnola prevista nei prossimi anni e che ha gia visto nel completamen-
to del tunnel transpirenaico del Pertus e della rete del porto di Barcellona dei significa-
tivi sviluppi attuati gia dalla fine del 2010.

[8] E' interessante notare come nel 2010 il traffico merci fer-
roviario di attraversamento delle alpi svizzere ha riguadagna-
to quote di mercato passando dal 60,9% al 62,7% del tota-
le dei volumi trasportati rispetto all'anno precedente. Le perdite
di traffico subite nel 2009 non sono state perd ancora recu-
perate interamente: il volume delle merci trasportate nel 2010
(24,0 milioni di tonnellate nette, +15,4%) corrisponde all'in-
circa a quelli del 2005 e 2006. L'incremento é stato partico-
larmente sensibile nel traffico combinato non accompagnato
(+17,2%) e nel trasporto a carri completi (+15,7 %), mentre il
traffico sull'autostrada viaggiante & aumentato solo dell'1,6%.

[9] Si tratta del regolamento adottato con il DPR 205 dell'11

aprile 2006 in materia di promozione dell'intermodalita, che
integra e completa la legge 265 del 2002, che ha I'obietti-
vo di favorire il riequilibro modale del trasporto delle merci
sul territorio italiano, mediante I'introduzione di sistemi in-
centivanti rivolti a sostenere una progressiva crescita della
utilizzazione della modalita marittima nel triennio 2007-
2009, con uno stanziamento complessivo di 77 milioni di
euro I'anno, di cui circa 15 utilizzati per le direttrici inter-
nazionali nel Mediterraneo Occidentale.

[10] | progetti che nel periodo 2004 — 2007 anno ricevuto
finanziamenti comunitari Marco Polo sono stati i sequenti:
“MARIS” per la rotta da Livorno a Valencia nel 2004; " AT-

TAC" fra Civitavecchia Tolone nel 2005; “Marocco Seaways”
fra Genova - Barcellona e Tangeri nel 2005; “WestMed
Bridge” fra Civitavecchia e Barcellona nel 2007; “Ceramica
2" fra Sassuolo e Castellon via Marina di Carrara del 2007;
“Albatross” fra Livorno e Barcellona nel 2007. In media per
ciascun progetto Marco Polo sono stati erogati circa 3,5 mi-
lioni di i euro.

[11] In particolare, tutti i trafori alpini hanno misure parti-
colarmente restrittive in materia di velocita autorizzata al-
I'interno del traforo, distanze di sicurezza, emissioni inqui-
nanti e di circolazione a senso unico alternato in caso di
presenza di cantieri, oltre a una tariffa a/r che per i mezzi
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La tabella riepiloga i principali interventi di tipo regolatorio, di incentivo e introduzione
di standard tecnici in grado di influenzare le scelte degli spedizionieri internazionali in
merito al percorso e alla modalita di trasporto. Si evince chiaramente come le politi-
che strategiche degli Stati confinanti siano in grado di avere effetti rilevanti sul settore
dei trasporti e della logistica in Italia. In particolare, il traffico ferroviario fra il Nord del-
la Francia e I'ltalia (con I'esclusione del Piemonte e per alcuni traffici automotive con ori-
gine I’Abruzzo), stante il meccanismo di incentivi temporaneo previsto dalla Svizzera,
allo stato attuale non utilizza I'asse del Frejus bensi I'asse del Sempione. Inoltre, il traf-
fico stradale sulle distanze fra Italia e Spagna trova piu conveniente |'utilizzo del valico
di Ventimiglia, a fronte di una percorrenza superiore, a causa del crescente livello dei
pedaggi sull'asse del Frejus, tanto che I'andamento dei traffici stradali su Ventimiglia ha
evidenziato trend di sviluppo molto pit marcati rispetto agli altri assi stradali Est-Ovest,
passando da 1,061 milioni di veicoli pesanti del 2000 a 1,390 milioni del 2008.

Gli elementi non tecnici che influenzano i flussi internazionali di lunga distanza sull’asse Est-Ovest

Autostrade del Mare
nel Mediterraneo
Occidentale

Trasporto stradale
fra Italia e Francia

AFA (Autostrada
Ferroviaria Alpina)
fra Italia e Francia

Ecobonus [9] (dal 2007), sgravi degli oneri fiscali
per il personale di bordo (dal 2000), sostegno alle
fase di start-up attraverso i fondi europei Marco
Polo [10] (dal 2003) e Westmed (dal 2010)

Inasprimento delle misure di sicurezza all'interno
delle gallerie stradali (dal 2000) [11]

Accordo fra Italia-Francia per la costituzione di un
fondo per il sostegno dei traffici ferroviari sulla
direttrice del Frejus [12] (dal nov. 2003)

Sviluppo di nuove rotte Ro/Ro fra Italia-Spagna e
incentivo allo shift modale dal tutto strada al
combinato via-mare, in particolare dai porti di
Genova, Livorno e Civitavecchia

Innalzamento dei requisiti di sicurezza e dei costi di
transito dei tunnel del Frejus e del Monte Bianco

Incentivo alla scelta del trasporto ferroviario
accompagnato principalmente per i camion cisterna
sulla direttrice Orbassano-Aiton

Trasporto ferroviario
fra Italia e Svizzera

Incentivo automatico da parte del governo
elvetico al trasferimento dalla strada alla rotaia
per i traffici in transito e riduzione del pedaggio
infrastrutturale ferroviario [13]

Sviluppo dei traffici ferroviari lungo la direttrice del
Gottardo e del Sempione, ottenuto anche attraverso
la deviazione di flussi dalla direttrice del Frejus. Forte
sviluppo di meccanismo concorrenziali lungo gli assi
del Sempione e del Gottardo, dove operano 5
imprese ferroviarie

Trasporto ferroviario
fra Italia e Francia

Ritardo negli adempimenti in materia di
liberalizzazione ferroviaria [14]

Mancato ingresso di nuove imprese ferroviarie,
pertanto sono solo Trenitalia Cargo e SNCF Cargo a
operare lungo le direttrici del Frejus e di Ventimiglia. Il
mancato ingresso di nuovi operatori & dovuto anche
alle inefficienze dettate dai lavori di adequamento di
sagoma del tunnel della linea storica del Frejus, che
hanno imposto il senso unico alternato per oltre 5

anni fra il 2006 e la fine del 2011.

pesanti (classe 4) & pari a 414,9 euro al Frejus e di 413,50
al Monte Bianco.

[12] In base ai documenti della Commissione Europea relati-
vi agli aiuti di Stato (documenti C7 del 2010, C4774 del 2008
e C4538 del 2003, il contributo annuo da parte di Italia e
Francia inizialmente previsto era pari a circa 12 milioni di euro
I'anno nel periodo 2004-2009, per il trasferimento dalla stra-
da alla rotaia di circa 20.000 mezzi pesanti annui, con quat-
tro coppie di treni al giorno, composte da 11 vagoni. Il risul-
tato e stato un sostegno di 295, 1 euro per passaggio per Stato
Membro sino a 20.000 passaggi, oltre si riduce a 147,75 euro
per passaggio per Stato membro. Nel corso del 2008 il con-

tributo annuo di ciascun Stato & stato di 7,11 milioni di Euro,
nel 2009 di 7,37 milioni di euro per 19.000 passaggi pari a un
contributo di 324,53 euro per passaggio. Per il 2010 e 2011
sono previsti contributi simili. Dal 2012, anno di messa a regi-
me completa degli interventi di ammodernamento della gal-
leria del Frejus, il servizio passera da sperimentale a definitivo
attraverso una gara con concorso internazionale, attualmen-
te in via di espletamento e alla quale partecipano due associa-
zioni temporanee di impresa, la prima composta da Sitaf e
Trenitalia, e la seconda con societa mandataria Sncf.

[13] Il contributo medio annuo da parte della Svizzera per
il trasferimento modale dalla strada alla rotaia & di circa 160

milioni di euro (dato relativo al 2010), fonte Trenitalia (2010).

[14] A questo proposito si veda il capitolo espressamente
dedicato al mercato ferroviario merci in Francia all'interno
del Competition Report 2010 predisposto da Deutche Bahn
nel luglio 2010.

[15] La quota di mercato del sistema di autostrada viaggian-
te negli attraversamenti ferroviari alpini in Svizzera, ad esem-
pio, & inferiore all'8% ed & in costante calo dal 2004 al 2010
(con I'eccezione del dato del 2009).
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L'esplicitazione di tutti gli aspetti di politica dei trasporti (differenziazione rispetto alla si-
tuazione attuale dei pedaggi stradale e ferroviario, forme di sussidio previste per le di-
verse modalita, regolazioni tecniche restrittive ecc.) deve essere ben chiarita nei model-
li di traffico in quanto I'asse Est-Ovest (essendoci tre assi stradali rilevanti, una direttrice
ferroviaria sostituibile da attraversamenti N-S e la direttrice marittima fra ltalia e Spagna)
e il corridoio in cui I'andamento dei flussi € maggiormente influenzabile da scelte di po-
litica dei trasporti.

L'aspetto piu critico di queste considerazioni, € il mix fra traffici di autostrada ferrovia-
ria accompagnata (AFA) e altre tipologie di traffico combinato strada-rotaia (TCSR).
Infatti, I'utilizzo di un numero consistente di treni AFA (nel modello di LTF al 2023 si pre-
vede che circa il 22% delle tonnellate ferroviarie utilizzi questo sistema, percentuale che
rimane stabile nel corso del tempo [15]) sul totale dei treni merci riduce le potenzialita
della linea (perché meno efficiente dal punto di vista trasportistico dovendo spostare
molta tara, composta dalle motrici dei mezzi pesanti e dalla necessita di dover preve-
dere una carrozza per il trasporto degli autisti).

Un mix di treni che prevede un maggior utilizzo di treni TCSR, permetterebbe una mag-
gior efficienza della linea e uno slittamento temporale del momento di saturazione del-
la linea e del ritorno dei traffici merci sulla linea storica (LS).

E’ da sottolineare come le ipotesi dei modelli di traffico merci, che prevedono una quo-
ta importante di interscambio ferroviario basato sull’AFA riducano i benefici comples-
sivi nell’analisi ACB in termini di riduzione delle esternalita (effetti climatici, incidentali-
ta, etc) rispetto al piu flessibile sistema TCSR, perché I'AFA prevede uno shift modale
circoscritto alle tratte Orbassano-Aiton e Orbassano-Lione, mentre il TCSR prevede trat-
te ferroviarie molto piu lunghe (circa il quadruplo).

La scelta del modello gestionale del traffico intermodale ha forti ripercussioni nell’asset-
to del polo logistico di Orbassano, in quanto il TCSR richiede proporzionalmente un
maggior numero di occupati rispetto all’AFA. La giustificazione di questa ipotesi nel mo-
dello di traffico e stata indicata da LTF per motivi di tipo precauzionale perché sottinten-
de un basso grado di evoluzione dei sistemi organizzativi delle imprese di spedizioni in-
ternazionali sulle direttrici Italia-Francia. In realta non ci sono giustificazioni economiche
al fatto che nel medio e lungo periodo I'organizzazione dei traffici ferroviari fra Italia e
Francia debba essere differente rispetto agli altri grandi assi di attraversamento delle
Alpi, basati in modo ancor piu preponderante su traffici di tipo TCSR.

4. Scenari di traffico passeggeri

Gli scenari di traffico passeggeri utilizzati nel modello ACB appaiono fortemente sot-
tostimati, in quanto a mio parere non tengono conto di elementi cruciali quali I'effet-
to rete derivante dalla continua estensione delle infrastrutture ferroviarie idonee ai traf-
fici AV (ad esempio verso la Spagna, paese leader in Europa nell’estensione della rete
AV, all'interno della Francia e dell'ltalia e verso la Gran Bretagna) sia I'evoluzione tecno-
logica, legata al forte sviluppo del numero di treni di questo tipo sul mercato (grazie allo
sviluppo della rete in Asia e in Europa che ha piu che decuplicato il mercato del mate-
riale rotabile AV nel corso dell’ultimo decennio, come bene evidenziato dagli sviluppi
previsti derivanti dall'introduzione a partire dal 2014 del modello ETR1000 prodotto da
Bombardier e Ansaldo per Trenitalia, interoperabile in 8 Paesi e in grado di ottenere pre-
stazioni superiori del 10% in termini di velocita media sulle reti esistenti, o dal model-
lo AGV di Alstom acquistato da NTV).

In particolare, fra le nove coppie di treni viaggiatori internazionali indicati non sono com-
prese ipotesi di servizi plurigiornalieri fra Milano e Barcellona, Brussels e Londra (tutte
tratte in cui la percorrenza ferroviaria potrebbe essere compreso frale 5 e le 6 ore e che
pertanto potrebbero essere attivate anche sulla scorta della situazione attuale che vede
fra Milano e Parigi tre coppie di treni diurni al giorno nonostante il servizio preveda ol-
tre 7 ore di viaggio).
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Oliviero Baccelli - Valutazioni sui risultati dell’Acb

E’ interessante notare come le imprese ferroviarie SNCF e RENFE nel corso del 2010 ab-
biano effettuato un ordine congiunto di dieci treni per poter attivare 8-10 coppie di servi-
zi al giorno fra Madrid —Parigi dalla seconda meta del 2013, data di completamento della
linea fra Barcellona e Figueras e di ammodernamento di alcune tratte fra Montpellier e il
confine, con servizi di durata fra le 6 e 7 ore a seconda del numero di fermate intermedie.
Alla luce degli elementi sopra evidenziati e alla necessita di inquadrare in un contesto
di rete europea anche le opportunita derivanti dalla presenza nel progetto della Stazione
di Susa Internazionale, I'analisi dovrebbe comprendere un’approfondita revisione del
modello passeggeri che tenga conto della reale competizione fra modi (aereo, strada e
ferrovia) e dell’evoluzione della tecnologia del materiale rotabile e delle reti per verifica-
re le potenzialita del trasporto passeggeri via ferrovia, che appaiono fortemente sot-
tostimate e questo comporta una valutazione prudenziale dei benefici all'interno del-
I"analisi svolta.

Oliviero Baccelli
Vicedirettore Certet-Universita Bocconi

Nota del 26 luglio 2011 all'Osservatorio Torino-Lione.
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DOCUMENTI DI LAVORO

Quadro generale

Tavola sinottica dei documenti sull’Analisi costi-benefici
presentati alle sedute plenarie dell'Osservatorio o nelle
riunioni del Gruppo di lavoro Acb

Documento Autore Emissione Tavolo di lavoro

Elementi per la definizione dell’Ach Oliviero Baccelli 3-03-2010 Osservatorio
Fabio Pasquali

Peculiarita specifiche dell'opera da tenere in adeguata Oliviero Baccelli 9-04-2010 Gruppo di lavoro
considerazione nell'’Ach

Indirizzi programmatico-progettuali, prospettive di sviluppo Piercarlo Sibille 27-05-2010 Gruppo di lavoro
e ricadute positive attese dalla Citta di Susa

Risultati e raccomandazioni del Gruppo di lavoro Ach Oliviero Baccelli 15-06-2010 Osservatorio
Fabio Pasquali

Descrizione generale e stato di avanzamento Ltf 15-06-2010 Osservatorio
Nota sulla metodologia dell’Acb e su quanto fissato Andrea Debernardi 17-06-2010 Osservatorio
nel Quaderno Q02 Alfredo Drufuca

Raccomandazioni del Gruppo di lavoro per la redazione dell’Acb ' Gruppo di lavoro Acb 30-07-2010 Osservatorio
Risultati delle previsioni 2010 degli Studi di traffico merci Ltf-Setec 5-10-2010 Osservatorio
Metodologia globale degli Studi socio-economici Andrea Ricci - Ltf 5-10-2010 Osservatorio
e risultati dell’Acb regionale e locale

Approfondimenti sulla metodologia dell’Acb globale Andrea Ricci - Ltf 1-12-2010 Osservatorio
Nota storica e metodologica sugli approfondimenti Andrea Debernardi 6-12-2010 Osservatorio
dell'Osservatorio riguardo alle previsioni di traffico Alfredo Drufuca

Analisi dei pedaggi per I'utilizzo della Nuova linea Torino-Lione Andrea Debernardi 9-12-2010 Osservatorio
nell'ambito dell'Acb Alfredo Drufuca

Valutazione della metodologia alternativa per le previsioni Ltf 13-12-2010 Gruppo di lavoro

di traffico passeggeri, specie quelli trasferiti dall’aereo al treno
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Tavola sinottica dei documenti presentati

Documento Autore Emissione Tavolo di lavoro
Confronto fra costi esercizio della nuova linea e di quella esistente Ltf 13-12-2010 Gruppo di lavoro
Geotermia. Prospettive e applicazioni per la Nuova linea Ltf 17-12-2010 Osservatorio
Contributi all'analisi degli effetti socio-economici a livello locale Alberto Ballarini 29-12-2010 Gruppo di lavoro
Osservazioni sulle previsioni di traffico merci sviluppate da Ltf Andrea Debernardi 28-12-2010 Osservatorio
Alfredo Drufuca
Risultati dell’Ach relativi al Bilancio del carbonio Andrea Ricci - Ltf 19-01-2011 Osservatorio
Risultati dell’Ach relativi ai tre scenari di crescita analizzati Andrea Ricci - Ltf 2-02-2011 Osservatorio
Valutazione socio-economica degli impatti locali dei cantieri Andrea Ricci - Rfi 2-02-2011 Osservatorio
nel tratto nazionale
Sintesi dei principali argomenti affrontati dal Gruppo di lavoro Fabio Pasquali 2-02-2011 Osservatorio
Commenti alla metodologia alternativa Oliviero Baccelli 3-02-2011 Osservatorio
per le previsioni di traffico viaggiatori
Risposte di Ltf alle note critiche sulle previsioni di traffico merci Ltf 3-02-2011 Gruppo di lavoro
Applicazione della Démarche Grand Chantier in Francia Ltf 16-02-2011 Osservatorio
Base di discussione del Workshop di Milano sul Surplus Ltf - Egis 22-02-2011 Gruppo di lavoro
del consumatore e sulle previsioni di traffico passaggeri
Sintesi del Workshop di Milano Ltf - Fabio Pasquali 02-03-2011 Osservatorio
Ach semplificata del Servizio ferroviario metropolitano di Torino Amm 02-03-2011 Osservatorio
Esempio semplificato di calcolo del Surplus del consumatore Ltf 10-03-2011 Gruppo di lavoro
Ipotesi di pedaggi per le previsioni di traffico della Nuova linea Ltf 10-03-2011 Gruppo di lavoro
Precisazioni sulle tonnellate medie per veicolo considerate nell’Ach Setec - Ltf 20-04-2011 Gruppo di lavoro
Sintesi del metodo di calcolo dell’Acb utilizzato da Ltf Ltf 02-05-2011 Osservatorio
per il bilancio globale del progetto Torino-Lione
Traffico merci nello scenario con una crescita uniforme del PIL Setec - Ltf 23-06-2011 Osservatorio
Teoria e prassi nel calcolo del surplus del consumatore Andrea Ricci - Ltf 28-06-2011 Osservatorio
Nota sul calcolo dei benefici da minore incidentalita Andrea Ricci - Ltf 28-06-2011 Osservatorio
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| DOCUMENTI DI LAVORO

Elementi per la definizione
dell’Analisi Costi-Benefici

Documento presentato il 3 marzo 2010 da Oliviero Baccelli
e Fabio Pasquali, che riassume il lavoro dell’Osservatorio
sull’Acb svolto dal 2007 al 2009 e fornisce un
inquadramento dell’applicazione dell’Acb per grandi
progetti di infrastrutture, raccomandando una serie di
elementi di approfondimento e ipotesi di lavoro per il
gruppo di lavoro sull’Acb della Nuova linea Torino-Lione

TR Y L [yt Tivie-Li Arels rmsin pesafid dube WLTL

Elementi ai fini della definizione dell’analisi
costi benefici per la Nuova Linea Ferroviaria
Torino-Lione

Osservatorio Torino-Lione Torino, 2 marzo 2010

Cliviers Baccelli - Rappresentante Osservatonio
Fabio Pasquali - Segretera Tecnics Osservatorio

Esempio di stima benefici - LTF 2007
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Oliviero Baccelli e Fabio Pasquali - Elementi per la definizione dell’Analisi Costi-Benefici

Inquadramento Acb da Osservatorio 2007

+ La metodologia di analisi costi benefici dei PIT risulta
eterogenea a livello comunitario, il che rende difficile:
- gffettuare valutazionl con criterl omogenel ai fini del finanziamenta

- syiluppare analisi di progetti trans-nagzionali

* A livello di Commissione UE e di DG Tren il problema é stato
affrontato mediante la predisposizione di strumenti di
convergenza di metodi omogenel

= relativi ai criteri di analisi in senso generale

- relativi ad aspetti dell’ACB di particolore rilieve (es. esternalith
ambientali)
- mediante alcuni progetti-quadro o attivitd mirate
= Heatco, che fornisce linee gulda ai finl dell’adozione di criteri omogenael
nella valutazione di PIT in ambito comunitanio
= [nfras IWW, che individua valori medi proponibili per il caicolo deflle
esternalita
= RAILPAG (Linee guida per la valutazione dl progetti di infrastrutture
fmﬁ;nm - BEI e UE, con consultazioni presso operatori pubblici ¢
privati

« |a Freparazlm di studi di analisi e valutazione di progetti di imvestimento nel
settore del trasporti ¢ oggetto di un Insieme dl politiche di armonizzazione da
mrtt dell’'Unione Europea, nell'ambito di una rapida evoluzione del settore dei

sporti e dl una progressiva ridefinizione delle priorita nelle politiche
comunitarie

« Gl obiettivi generali assoclati 8 questo processo di migliormmento e
armonizzazione del processi di analisi e decisione di finanziamento sono:

- una magglore sttendibiith e neutralltd nelle valutazioni

= una magglore comparabilita tra progets n Passl diversl o in progett! transfrontallerd

- una massima trasparenzd nell‘dentificazione di effett! positivi @ negativi per tutt! |
grupal portatori di interesse

= una tutels analoga per clasoun gruppo di interesss, in un quadro di mercato aperto &
nan discriminatorio, basato su strategie di sviluppo sostenibile

= | progetti di investimento nel comparto ferroviario sl stanno evoivendo da
progetti mono-settore, mono-opératore ¢ “tutto pubblico” a progetti ess|
ai quali sono Interessati 2 partecipare a vario titolo diversi legittimi portatori di
interessi, del quali e necessario stimare quantitativamente e, ove non
possibile, gualtativamente, benefici e costl

» | progetti di questo tipo generano effetti sul territorio complessi e destinati a
mutare nel corso del tempo e la decisione ai fini della realizzazione ¢ del
finanziamento investe sfere di analisi relative a diversi interessi pubblici e
privati, da valutare con la massima trasparenza

« Nello sl:»eciﬁm sono stati individuati alcuni aspetti chiave ai
fini della valutazione di un PIT per i quali appare necessaria
una convergenza di metodo e di criterio di scelta:

- Durata del progetto

= Tacso dl attualizzazione al fini del calcolo del Valore Attuale Netto

- Costo marginale del finanziamento pubblico

= Valore residuo dellinvestimento

- Modalitd di costruzione dellz situazione "senza progetto” (do-nothing rispetto
a “do-minimum®)

= Indicatori di valutazione di fattibilith del progetto In termini di ACB
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Inquadramento Acb da Osservatorio 2007

« Nello specifico sono stati individuati alcuni aspetti chiave ai
finl della valutazione di un PIT per | quali appare necessaria
una convergenza di metodo e di criterio di scelta:

= Durata del progetto

= Tasso di attualizzazione ai fini del caicole del Valore Attuale Netto
- Costo marginale del finanziamento pubblico

= ‘alore residuo dellinvestimento

- Modalith di costruzione della situazione “senza progetto” (do-nothing rispetto
a “de-minimum®)

Indicaton di valutazione di fattibilith del progetto in termini di ACB

¢ | ‘adozione di criteri diversi negli aspetti indicati porta a

significative divergenze nel calcolo dei benefici netti

- Nel quadro del progetto Heatco sono stati sviluppati alcuni casl di studio nei
guali Iz metodologia originale € stata confrontata con le ﬁn&e?lﬁda di
convergenza sviluppate dal progetto: ¢ emersa una rileva ifferenza tra |
risultat] (es. 5,2 €/Mid contro 7,8 €/M|d per || progetto Fehrman Beit -
collegaments Fieso tra Germania e Danimarca sul corndoio Rostock-
Copenhagen)

» La ricerca della convergenza spinge verso valutazioni

omogenee dei coefficienti di valutazione delle esternalita

* Nel settore dei trasporti I'UE ha individuato un insieme di

linee guida in termini di politica e priorita:

- Convergenza e cogsiong
Armaonizzazione e liberalizzazione del mercato
Interoperabilita delle reti e accesso esteso alle ret|
Minimizzaziona degli effetti sul riscaldamento del planata
Sostenibilitd ambientale in ogni senso
Sviluppo della modalitd trasporto su rotaia
Aumento della competitivita e dellinnovazione

| O S A R B |

+ Queste linee guida hanno un effetto diretto sulla valutazione

dei PIT, specie con riferimento ai PIT ferroviari
= Alcune linee guida fanno sl che le tematiche trans-nazionall assumano un
ruolo primario: di qui la ricerca di metodi che permettanc 'emersione di
be e costi di rilkevo internazionale
= Bleune linee ida mettond al centro dell"attenzione |l mercato In un contesto
interamente hiberalizzato e propongono un ruolo innovativo de! proprietario e
del gestore ferroviano

- Tutte le linee guida portano al centro dell’attenzione gli effetti sull’amblente,
sul territorio, sullo sviluppo sostenibile
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Oliviero Baccelli e Fabio Pasquali - Elementi per la definizione dell’Analisi Costi-Benefici |

+ [l progetto di infrastrutture di trasporto ferroviario nel
vecchio approccio
= Un solo soggetto proprietaric ¢ gestore della nuova infrastruttura
- Un'analisi autoreferenziata sotto il profilo delle scelte gestionali, della
tecnologia, della componente di capitale (“tendence to over-design”)
= Un limitato studio degli effetti redistributivi sul sistema ferroviario e sul
sistema dei trasporti nella sua interezza

« [l nuovo approccio al PIT ferroviario
- Si tratta di progetti molto complessi, nei quali l'intervento ‘

sull’infrastruttura ferroviaria innesca effetti sull’intero sistema dei

trasporti e sulle modalita concorrent: di trasporto

Questi progetti g.memnu trasformazioni del territorio di rilevante

entita, sia Sotto’i| profilo della distribuzione spaziale delle attivita
che nell’'ambito degli effetti locali e urbani

= Anche nel solo settore ferroviario operano diversi soggetti, pubblicl e
privati, con ruoli diversi neile varie fasi del etto

="U’ACB di una nuova infrastruttura di traﬂ:nn'n erroviaro diviene
quindi uno studio e una quantificazione degli effetti del progetto
sulla rete globale dei trasporti, sui sistemi territoriali di riferimento e
sull'insieme dei gruppi dei portatori interesse coinvolti

= Le implicazioni operative del nuovo approccio nella costruzione e nella

valutazione di progetti ferroviari
1. Definizione di un modello dl analisi del trasparto In chlave multimodale e stima degll
efMettl del progetto sul siztema nells sus In rza; costruzione dl un chiaro modello di

confronta tra situazione "con® e situazlone "senza L. che deve essere ntesa "con || minimo

di investimenta®

2. Perseguimento Ji obiettivi gi efficienza, competitivitd, innovazione ed interpperabilitd
nella replizzazione ¢ nellp gestione delle infrastrutture ferroviare oggetto dl Investiments

3. Costruzione di un‘anafisl spaziale nelia guale || progetio sl inserisca In modo coerente con
ia ﬁ_mﬂuﬂm terriioriale alle grverge sCals persegusndo obkettivi aliineat] con le

sCelte sociall

4. ldentificazione de! diversi gruppl dl portatori di interesse ed assoclazione di costi
benafici del progetto & ciadcuno di 638l - vedi oftre in dettagiio

5. Costruzione di un guadro i 50 & par quanic possibile neutrale - oww ispondente a
criterl comunl o condivisi a ﬁ&"m UEF-qulwm quantitativa dl costl e htw
monetizzablll, con analisi dl senstivitd per neutralizzare effetti distorsivi

6. Presa in conto dei problem| della variazione di parametri ¢ variablll chiave ne! corso delia
durata del progetto (tecnotogia, mercato, PIL, € PIL/mobilitd, ecc.)

7. Realizzazione o all'analis| guantitativa, di un'analis| gualitativa nella quale claseun
affetto sin identificato, attribuits al portatore di intéresse & Desato in termini g
impartanza relativa per guest™uitmo e per il progetto

B. Valutarione del progetto sulla base di criteri diversi, costruit! nella massima trasparenzs &
in un'ottica di sistema tesritoriale complesso nel quale ogni soggetto svolge un rualo
chisro & ogni gruppo & portatore kegittimo di Inkeress!

3. ta del p tto In base a criteri di efficlenza tecnica, ambilentale, economica,

nanziaria, gestionale, pubblico-privata, comunitaria
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Inquadramento Acb da Osservatorio 2007

| Portatori di interessi i

Fraw 41T LJ CHNSSRNDA [ ELl N ] Cainr A LA (=0 o

AT P T i Lt = il B [ i TS T ] [ B (AR,
T & sHarwEal e wreis i S FL e EEE
N, i ) LT FY ] i, 8051

Sy g

Effetti

G

Fapeah

] =
L2 matrice effetti/portator] di nteressi - 1

 Costruzione della matrice effetti/portatori di interessi

- La matrice SE ("Stakeholders-Effects”) deve essere costruita secondo due
modalita distinte, da svolgersi in sequenza:

1. Caicolo del valore attuale netto di costi e benaficl assoclablil al progetto ed assegnazione
al reiativo gruppo & portatori dl interesse: In altri termini, In VAN compiessivo del
progetto deve risultare dali’aggregazione del singoll YAN = con Il segno originala = relativi
agli effeit] nettl per tuttl | gruppl di interesse colnwoltl nel progetto

2, identificazione degli effettl positlvi € negativi non guantificablll (non monetizzabill, non
stimabill in modo uniferme o condivisiblle, troppe sggett ad alea o soggettivita del
valutatore) & costruzione di una matrice degll effetti gualitativi identificat! nella
presentazione con tre colorl (“colowr code™)

voros par gf affettl Bavi
- giaio per gl effetti & media importanza
*+ 10250 per gb effefti che POSSONO Svere un DEE0 Sestanzisle nella Secisione
- La matrice SE quantitativa e la matrice SE qualitativa sono lo strumento principale
ai fini di una valutazione compiessiva del progetto
- L'analisi degli effetti distributivi che la matrice rende possibile si svelge per valori
soghia
* Nel nuove approccio, la costruzione delle matrici dei portatori di
interesse rappresenta |'elemento principale ai fini della semplicita e

della trasparenza nella valutazione del progetto (Cfr. Francia 2005)
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Elementi di approfondimento nell’Acb

* Previsioni di tassi di crescita differenziati per tenere conto del
contributo delle economie maggiormente dinamiche

* Presa in conto puntuale degli effetti prevedibili nell’'ambito
della procedura “Démarche Grand Chantier”

* Analisi degli effetti sul nodo di Torino, in particolare in
termini di riduzione delle esternalita negative (comprensiva

di uno studio delle differenti ipotesi di fasaggio sull opere del
nodo)

» Definizione dettagliata delle opere comungue necessaria per
la costruzione della situazione “senza”

» Effetti positivo connessi allo sviluppo della filiera nel settore
logistico

» Tassi di crescita differenziati
- Le regioni piu direttamente interessate all'opera presentano
tassi di crescita superiori a quelli med| nazionale
= Lombardia & Regione Rhone-Alpes sono tra | motorl dell'economia
europea (insieme a Catalogna e Baden-Wirtenberg)
= Piemonte e Savoie presentano tassi di crescita superiori alle
rispettive medie nazionali
- Mediante I'uso di tassi differenziati, la media ponderata dei tassi
di crescita per I'intero progetto viene influenzata positivamente
dalle regioni pii dinamiche

- La presa in conto dl un fattore di crescita pil elevato per la
prima parte del progetto (nella seconda parte del profetto sono
previsti tassi decrescenti o nulli) determina risultati di rilievo nel
conteggio totale dei benefic

« Presa in carico degli effetti stimati nell’'ambito della
procedura "Démarche Grand Chantier”
- Effetti su occupazione e reddito prodotto via moltiplicatore della spesa
- Grumm di effetti préevisti nella metodologia francese:
= la gestion fonciére, essentielle dans des territoires trés contraints,

+ Faccuell et be fenctiannament social du chanter : logement, services aux
populations, transports, équipements publics, restauration,

= Femplod et la formation,
s |2 géveloppement Sconomigque pour associer au mieux |e tissu économigue
local A ia réalisation du projet,
= Fingertion envirgnnementple du projet,
s |a communication vers kes populations ot leurs représantants dlus,
« Faccompagnement des dlus locaux pour Fétablissement de projets de
territoires.
- Necessitd di valutare eventuali trasformazionl che restano patrimonio
della comunith (es, uso dopo il cantlere di edifici ristrutturati)

Analisi Costi-Benefici Analisi globale e ricadute sul territorio
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Elementi di approfondimento nell’Acb

« Analisi approfondita degli effetti relativi al Nodo di Torino
- Effetti connessi alla riduzione di esternalith negative
= Analisi approfondita della redistribuzione di traffico
= Presa in conto degli effetti sul traffico merci della cintura ovest
- Valutazione sul mercato della mobilita passeggeri della parte di
effetti del Sistema Ferroviario Metropelitano connessi alla
realizzazione della NLTL - Nodo di Torino
- Studio comparativa degll effetti economici nelie diverse |potesi
di fasaggio

* Definizione dettagliata delle opere comungque necessarie per
la costruzione dello scenario di riferimento
- Nello scenario di riferimento la Linea Storica richiede numerosi
interventi nell'orizzonte temporale di progetto, che devono
essere valutati e conteggiati
o Definizione di un insieme di azioni ed investimenti relativi
alla fase di realizzazione dell'opera
- Negli scenari di realizzazione della NLTL & necessario
considerare diverse attivita a sostegno dello sviluppo del traffico

ferroviario merci, che producono effettl significativi anche prima
dell’'entrata in esercizio del tunnel di base

» Effetti positivi connessi allo sviluppo della filiera nel settore
logistico
- Analisi del sistema degli interportl e del centri logisticl del Nord-
Ovest
= Analisi del potenziale ruolo di Orbassano
= Studio del sistema dei poli logistici del Plemonte ed analisi degli
effetti della NLTL
- Stima degli effetti economici connessi
= glia movimentazione delle merci
= alle lavorazioni (es. Distri-park e retroporto)
- ldentificazione di potenziali punti di sviluppo dell'industria
logistica nell'arco del Corridoio V
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Proposta funzionamento gruppo di lavoro

*» Gruppo di lavoro “Analisi costi benefici e Démarche Grand
Chantier”
- Obiettivi:
« fomire a LTF e RFI indicazioni ai fini della realizzazione dell"analisi

costi benefici (con un approfondimento relativo alla procedura DGC e
agli effettl stimatl)

= Verificare periodicamente Ia realizzazione del lavoro (ipotesi, analisi,
processi, ecc.)

= Struttura
* [ncontro bisettimanali in margine alla riunione dell'Osservatorio
= Segreteria tecnica Prof, Baccelli-Dott, Pasquali
- Partecipanti; tutti i richiedenti
- Timing: consegna entro il 15 aprile 2010 del docunento di
imp zione e sua discussione in Osservatorio
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Peculiarita della Nuova
linea da considerare
nell’Analisi Costi-Benefici

Nota di Oliviero Baccelli presentata il 9 aprile 2010
al Gruppo di lavoro Acb, che mette in luce una serie
di elementi di attenzione e di approfondimento
per I'Acb della Nuova linea Torino-Lione

L'ACB della Nuova linea Torino-Lione (NLTL) deve tener in adeguata considerazione al-
cune peculiarita specifiche dell’'opera:

e |'opera dal lato italiano viene realizzata per fasi, la prima fra Settimo Torinese e
Orbassano (Gronda Merci) completata presumibilmente al 2020 (awio del cantiere
nel 2013 e durata 7 anni), la seconda fra Orbassano ed Avigliana, completata pre-
sumibilmente nel 2021 (awio cantiere nel 2013 e durata 8 anni), la terza fra Avigliana
e il tunnel di base (a regime nel 2030),la quarta prevede il completamento della
doppia canna del tunnel di base nel 2035. Le prime due fasi hanno effetti specifici
e immediati, soprattutto sul Sistema ferroviario metropolitano regionale (SFMR), in
particolare permettono di superare il vincolo all’ utilizzo solo notturno del Passante
di Torino per i traffici ferroviari merci. Le ultime due fasi hanno effetti sui traffici pax
e merci internazionali.

e Le prime due fasi hanno effetti specifici sui traffici pendolari in un’area metropoli-
tana fra le pit congestionate d'Europa e le due ultime fasi hanno effetti specifici in
un'area alpina particolarmente sensibile dal punto di vista ambientale (in particolare
nella tratta fra il confine e Avigliana), pertanto i parametri di congestione/inciden-
talita e di tipo ambientale devono tener conto delle peculiarita di questo contesto.

e |'opera & accompagnata da politiche di valorizzazione forte degli effetti locali de-
rivanti dai cantiere (Demarche Grand Chantier), pertanto questi effetti locali devono
essere incluse nell’analisi dei possibili benefici.

¢ L'intervento di valorizzazione dell'interporto di Orbassano (sintetizzabile nell'idea
di rendere Orbassano simile al Quadrante Europa di Verona) e parte integrante del
progetto NLTL, pertanto gli effetti attesi da questa politica di riqualificazione devono
essere inseriti nell’ACB.

Di seguito alcuni spunti per temi puntuali.

Variabile/Parametro Tipologia di attenzione Possibili spunti o fonti
di approfondimento

Input da Tassi di crescita economica L'utilizzo di un tasso medio | tassi di crescita economici
condividere e demografica delle regioni | italiano risulta fuorviante, i incidono sui dati di traffico e sui
con la maggiormente coinvolte quanto alcune regioni del Nord coefficienti di occupazione dei
committenza nei flussi di traffico della (Lombardia, Emilia Romagna e treni, ma anche sui dati relativi ai
linea rispetto alla media Veneto in particolare), dove si valori del tempo, che si pud
italiana concentrano le o/d della NLTL, presumere che cresca come o
hanno dinamiche decisamente comungue in proporzione del
piu vivaci PIL pro capite
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Input provenienti
dai progettisti

Parametri scelti
dai consulenti,
in grado di
influenzare

i benefici

Oliviero Baccelli - Peculiarita della Nuova linea da considerare nell’Acb

Variabile/Parametro

Identificazione di un
cronoprogramma degli
interventi e della messa a
regime delle tratte
condiviso fra tutti i
pianificatori

Identificazione dello
“scenario zero” (o meglio
senza progetto)

Valore del tempo dei
passeggeri

| risparmi di costo monetari
dei passeggeri che
cambiano modalita di
trasporto (da auto a treno)

Benefici occupazionali
generati dall'attivita
strettamente correlate con
I'opera, ma non inserite
nei costi di gestione dei
servizi/ manutenzione
dell'infrastruttura

| risparmi di costo monetari
delle imprese ferroviarie
che utilizzano la nuova
linea

Tipologia di attenzione

Identificazione e valutazione
dell’esatta distribuzione dei costi
e dei benefici nel tempo

Identificazione dei costi per gli
ammodernamenti della linea
storica necessari per far fronte ai
requisiti di sicurezza richiesti
dalla normativa (e.g. treni merci
in stazioni in galleria) e per far
fronte alle esigenze di sviluppo
dei traffici regionali e
internazionali

Il valore del tempo deve essere
differenziato per tipologia e
motivazione di viaggio (e.g.
lavoratore pendolare regionale,
turista sulla lunga distanza),
tenendo conto delle peculiarita
della tratta internazionale (il
valore del tempo di un pax di
una linea AV é simile a quello di
un pax aereo)

Questo risparmio dipende in
modo importante dal
coefficiente di occupazione
dell’auto

Questo valore deve essere al
netto del numero di possibili
occupati in altri settori, deve cioe
tener conto dei del tasso di
occupazione e delle
specializzazioni occupazionali

del contesto. Va utilizzato un
parametro basato sul reddito
medio del settore di attivita

Questi valori dipendono in
modo importante dai risparmi
in termini d riduzione della
percorrenza e in risparmi
energetici

Analisi Costi-Benefici Analisi globale e ricadute sul territorio

Possibili spunti o fonti
di approfondimento

Coinvolgimento dell’AMM per
I'aggiornamento dei modelli di
traffico passeggeri e merci per le
tratte Avigliana-Orbassano e
Orbassano-Settimo Torinese

Coinvolgimento dellAMM e di
RFI per I'identificazione degli
interventi “de minimis” (o
scenario zero), tenendo conto
anche dei diversi costi di
manutenzione della linea
storica rispetto alla nuova
(dovuta anche alla diversa
alimentazione elettrica)

| valori HEATCO devono essere
adattati al contesto specifico
(reddito medio degli utilizzatori
della linea e motivazioni del
viaggio) per essere i piu
realistici possibili

E’' necessario utilizzare un
coefficiente di occupazione
delle auto differente, secondo
la distanza percorsa e le
motivazioni del viaggio (e.g.
1.1 per i pendolari e business
e 1.8 per il leisure)

Gli effetti occupazionali della
valorizzazione di Orbassano
(centro intermodale, polo
logistico e polo manutentivo
ferroviario) possono essere
importanti. L'utilizzo di valori
parametrici e analogici (e.g.
Verona, Busto Arsizio) & da
verificare in modo puntuale

E' necessario avere dati
affidabili da Trenitalia e SNCF
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Indirizzi programmatico-
progettuali e prospettive
e ricadute attese per Susa

Nota di Piercarlo Sibille presentata il 27 maggio 2010 al
Gruppo di lavoro Acb, che sottolinea alcuni principi di
indirizzo per la progettazione della nuova linea ferroviaria
cosi da massimizzare le potenziali ricadute positive sul
territorio minimizzando allo stesso tempo quelle negative

Premesso quanto gia rappresentato nel documento “Indirizzi operativi per la progetta-
zione preliminare della nuova linea Torino Lione” approvato dall'Osservatorio Tecnico
in data 29/01/2010 nonché quanto gia espresso negli atti del Gruppo di Lavoro ri-
stretto “Nodo e stazione internazionale di Susa” si ritiene utile riportare, sulla base di
quanto recepito e condiviso con la Giunta Comunale in data 17/05 u.s, alcuni principi
di indirizzo a cui la progettazione della nuova linea ferroviaria deve orientarsi al fine di
massimizzare le potenziali ricadute positive sul territorio minimizzandone nel contem-
po quelle negative.

1. Indirizzi, necessita e attese per la fase di lungo periodo (esercizio)

La futura stazione internazionale deve assumere il ruolo di “elemento catalizzatore”
capace di produrre trasformazione e sviluppo del territorio e non limitarsi ad assolvere
a quello, seppur fondamentale, relativo alle funzioni trasportistiche che sono alla sua
origine.

In tal senso la stazione andra pensata, oltre che pienamente idonea per rispondere

alle funzioni ferroviarie, in evidente rapporto con le aree ad essa piu prossime:

e quelle ubicate a sud, oggi prevalentemente destinate a funzioni trasportistico—au-
tostradali e a servizi sportivi, che andranno opportunamente ridisegnate sia dal pun-
to di vista funzionale sia per quanto attiene ai collegamenti viari;

¢ quelle ubicate a nord su cui I’Amministrazione Comunale sta pianificando la nasci-
ta della “Susa del terzo millennio”.

Tutte le aree coinvolte dagli interventi dovranno inevitabilmente essere interessate, in
stretto rapporto all’evolvere del progetto ferroviario, da una pianificazione urbanistica
che le proietti verso il nuovo ruolo.

Quanto sopra vale in particolare per quelle della “Susa del terzo millennio” dove, come
accennato, potrebbero essere rilocalizzati e/o insediati nuovi servizi e attivita a scala so-
vra comunale, che qui potrebbero trovare collocazione piu funzionale e strategica ri-
spetto a quella odierna che li vede compressi nel centro storico cittadino.

Sulle medesime aree potrebbero inoltre essere ospitate trasformazioni, oggi ancora
poco piu che suggestioni, capaci di coniugare la tradizione e il passato storico bi mille-
nario della Citta di Susa con le opportunita offerte, ad esempio, dallo sfruttamento del-
le potenzialita geotermiche che emergeranno con lo scavo del tunnel di base (si pensi
in tal senso ad insediamenti turistico ricettivi che, con I'impiego di moderne e innova-
tive tecnologie, ne sfruttino le caratteristiche e/o ad installazioni che consentano di con-
vertire tali potenzialita in energia pulita ecc.).
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La futura stazione internazionale deve assumere il ruolo di polo di intermodalita relati-
vamente a tutte le funzioni trasportistiche che la interesseranno:

e treni alta velocita internazionali, nazionali e regionali

regionali sulla linea storica;

terminale del servizio ferroviario metropolitano di valle FM3;

snodo automobilistico-stradale per i collegamenti con I'Alta Valle;

centro di partenza e arrivo dei percorsi ciclo-pedonali verdi del parco fluviale della
Dora e di quelli storico-culturali tra cui quello relativo all'auspicato ripristino della fer-
rovia Fell.

La futura stazione deve inoltre assumere il ruolo di centro di promozione e di porta di
accesso ai comprensori turistico-culturali ad essa sottesi: nucleo storico della Citta di
Susa, bacini dell’Alta e Bassa Valle e comprensorio del Moncenisio.

La futura stazione non deve essere pensata autonomamente, ma pienamente connes-
sa e integrata con il centro cittadino di Susa. La progettazione e la realizzazione del-
I'opera non possono prescindere da un’opportuna riqualificazione delle sue “appendi-
ci fisiche” di collegamento con il centro cittadino: tratto di linea ferroviaria storica e
attuali arterie stradali di penetrazione verso Susa citta.

Il futuro centro di controllo e sicurezza da insediare nella piana di Susa, deve essere tale
da coniugare la sua natura tecnologica e operativa con quella di elemento che opera
riqualificazione e rivitalizzazione, anche in termini occupazionali, di un‘area oggi alquan-
to compromessa. Deve essere inoltre in grado di proporsi e dichiararsi senza esitazio-
ni, come centro di modernita e di innovazione tecnologica, pienamente inserito, pero,
nell'ambiente naturale che lo circonda. Da ultimo, ma non come importanza, deve pos-
sedere un comune linguaggio espressivo con tutti gli altri elementi che saranno inseri-
ti nella piana di Susa.

Con questi presupposti la nuova stazione internazionale accrescerebbe la sua valenza
e verrebbe ad avere, anche fisicamente, due affacci: verso le funzioni attualmente
presenti sul territorio e verso quelle di nuovo insediamento.

In termini pit generali e di sintesi si ritiene che lo sviluppo progettuale futuro che inte-
ressera il nodo di Susa - concorso internazionale di progettazione o altro strumento qua-
lificante capace di produrre soluzioni di elevato livello - debba essere improntato e ca-
ratterizzato da una forte unitarieta sia territoriale sia di proposta. Deve cioe interessare
I'intera tratta della piana di Susa con tutte le sue presenze - quali la stazione, le aree di
sviluppo, la struttura di scavalco della Dora, i fabbricati e le infrastrutture dell’area di ser-
vizio, il parco fluviale della Dora - ed essere capace di dare risposte unitarie alla riorga-
nizzazione e allo sviluppo del territorio, superando la logica della semplice ricostituzio-
ne dell'attuale trama infrastrutturale interferita dalla nuova realizzazione.

2. Indirizzi, necessita e attese nel medio periodo (fase di costruzione)

In relazione alle prevedibili importanti e temporalmente significative criticita che si
pOssono ipotizzare interesseranno il territorio di Susa e quelli limitrofi durante la fase
di costruzione, e necessario che la progettazione della cantierizzazione sia improntata
a una corretta e sostenibile ripartizione delle criticita.

Piu in particolare & necessario che siano attuate soluzioni che:

e non scarichino “centricamente” su Susa e sulle aree ad essa limitrofe la totalita
delle pressioni e degli impatti derivanti dai lavori (scavo del tunnel di base e di quel-
lo dell'Orsiera, per la realizzazione della stazione e delle aree tecniche ecc.);
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e azzerino o riducano al minimo “la movimentazione e il palleggiamento” dei mate-
riali di scavo in quanto le aree interessate sono critiche sotto piu profili (esposizione
a venti dominanti di forte intensita per lunghi periodi di tempo, forte antropizzazio-
ne con presenza di abitati, insediamenti produttivi, nuclei di pregio storico e natura-
listico) ;

® non si basino sulla semplice, scontata e comungue problematica “messa a discari-
ca” del materiale di scavo, ma al contrario individuino modalita e tecniche, anche
non tradizionali ma innovative e credibili, per la sua movimentazione e valorizzazio-
ne economica; a tal riguardo si ritiene necessario che venga approfondita e per-
corsa la strada che, previa programmazione con gli Enti competenti, ne consenti-
rebbe la sua immissione nel circuito produttivo con indubbi vantaggi sia in termini
di significativi ricavi diretti sia in termini di capacita di generare lavoro e occupazio-
ne;

e attivino immediate ricadute territoriali locali per Susa e/o per porzioni di territorio
estese a livello di Valle con il recupero e il rilancio di aree industriali dismesse, di zone
gia interessate da attivita estrattive e di trasformazione che potrebbero beneficiar-
ne in termini di nuovi impulsi;

e consentano di attivare un “turismo di cantiere”, sul modello di quello positiva-
mente sperimentato in altre grandi realizzazioni, come ad esempio all’Alexander
Platz a Berlino o al Tunnel del Gottardo, che sfruttando le peculiarita delle attivita
di cantierizzazione - ed in tal senso assume maggior importanza la necessita di
studiare ed attuare soluzioni cantieristiche d’avanguardia — contribuisca anche a va-
lorizzare sin da subito le potenzialita storico-ambientali della citta di Susa.

In termini piu tradizionalmente propri alle attivita di cantiere, si ritiene ancora necessa-
rio che le fasi di lavoro siano progettate ed attuate con tutti gli accorgimenti non de-
rogabili, tanto che li si ritiene certi, per mitigare gli impatti derivanti da:

polveri

rumori

interferenze con il reticolo idrogeologico

viabilita di cantiere

presenza di inquinanti

occupazioni di suolo

E’ in sintesi necessario che vengano individuate soluzioni ed attuati accorgimenti tali da
rendere le attivita di cantiere accettabili, tali da evitare di generare situazioni di “com-
patibilita fisica ma con costanza di soggezione” e capaci di garantire buone condizio-
ni di salubrita e vivibilita alle preesistenze ed in particolare a quelle pit prossime alla zona
di sbocco dei tunnel e in generale alla piana di Susa.

3. Opportunita e attese nel breve e medio periodo in ottica “Démarche
Grand Chantier” e/o “Piano Strategico di Sviluppo”

Fatto salvo quanto I’Amministrazione Comunale ha gia definito e richiesto e/o quan-
to ancora definira e richiedera nell’ambito delle procedure in argomento, che si repu-
ta debbano assolutamente accompagnare la realizzazione della nuova linea ferroviaria,
si ritiene fin da ora prioritario indicare un serie di argomenti, o piu propriamente di
opportunita e di attese, che la Citta di Susa ritiene imprescindibilmente connessi allo
sviluppo del progetto della nuova infrastruttura.

Fiscalita agevolata
Da attuare per i residenti e per le attivita in un periodo temporale che si estenda prima
e dopo la fase della realizzazione.
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Ricadute occupazionali

Sia per la fase di realizzazione sia per quella di esercizio dell'infrastruttura. A tal riguar-

do si ritiene necessario che:

* venga quantificata la necessita di mano d'opera e di professionalita per le fasi di co-
struzione e di gestione del'infrastruttura; tale quantificazione assume rilevante im-
portanza per la realta locale anche in relazione alla sua entita che, in base alle prime
stime effettuate, la vedrebbe prossima al 10% della popolazione stabile di Susa;

® venga concretizzata, attraverso opportuni strumenti normativo—giuridici, la possibi-
lita di riservare ai locali, siano essi persone fisiche o realta imprenditoriali, una “per-
centuale significativa di occupazione” e cid sempre per entrambe le fasi di attuazio-
ne dell’opera;

e venga censita la consistenza dell'offerta di manodopera e professionalita locale e
vengano conseguentemente programmate ed attuate, con coinvolgimento del si-
stema formativo, le iniziative per la formazione delle professionalita necessarie e per
la nascita di nuove realta imprenditoriali in grado di rispondere alla domanda che
si registrera nelle diverse fasi temporali di attuazione dell'opera.

Cantierizzazione

Attivita di carattere edilizio e/o infrastrutturale finalizzate all’uso delle preesistenze del

territorio per evitare I'effetto “baraccamento da cantiere”

Si ritiene necessario che:

e vengano censite le preesistenze locali, specie pubbliche, come aree, strutture ed edi-
fici potenzialmente utilizzabili per la ricettivita di maestranze e personale impiega-
to nella realizzazione dell'opera; si citano a tal riguardo sin da ora: ex caserma Cascino,
edifici ex carceri, casa di cura San Giacomo (che si viene a trovare troppo in prossi-
mita alle zone di lavoro per poter continuare lo svolgimento dell’attuale attivita), ag-
glomerati e/o edifici del centro e delle frazioni;

e vengano realizzati i lavori di adattamento e di ristrutturazione necessari a permette-
re I'utilizzo di tali preesistenze nella fase del cantiere e attuati quelli che ne consen-
tirebbero il loro coinvolgimento sempre a supporto della medesima fase di cantie-
re (come nel caso dell’ex area ASSA che per poter ospitare residenzialita necessita di
interventi di protezione spondale e di rifacimento del ponte sulla SS 25 a scavalco
del Torrente Cenischia);

e vengano tempestivamente attuate le procedure e le iniziative finalizzate a porre pre-
ventiva soluzione alle situazioni di incompatibilita delle preesistenze con le opere in
progetto (come per la Casa di Cura San Giacomo che svolge un servizio con valen-
za sociale o per quei casi, puntuali e limitati, di edifici localizzati nella zona di sboc-
co del tunnel);

® vengano realizzate, come gia accennato in precedenza, le opportune riqualificazio-
ni delle “appendici fisiche” di collegamento tra la futura nuova stazione internazio-
nale e il centro cittadino; tale riqualificazione dovra essere pensata anche con riguar-
do al futuro sviluppo urbano, di cui si & gia detto, che interessera le aree limitrofe
alla stazione; gli interventi dovrebbe riguardare: il tratto di linea ferroviaria storica
compreso tra la futura stazione internazionale e quella attuale del centro cittadino
nonché le due arterie stradali di penetrazione verso il medesimo centro cittadino;
sara necessario che gli stessi interventi di riqualificazione provvedano anche a risol-
vere singolarita attualmente esistenti come passaggi a livello e strozzature, come
guella rappresentata dal ponte sul Torrente Cenischia, ecc.);

® vengano progettati e resi certi, attraverso le risorse finanziarie necessarie, i lavori di
trasformazione e di riconversione agli usi post cantiere delle strutture utilizzate nel-
la fase di costruzione;

® venga predisposto un “piano di offerta” ricettiva e ristorativa locale con ipotesi di
convenzionamento con le strutture commerciali esistenti sul territorio (alberghi, ostel-
li, foresterie, case per ferie, bed and breakfast ecc.);

Analisi Costi-Benefici Analisi globale e ricadute sul territorio
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e vengano censite le necessita in termini di servizi da offrire ai “nuovi residenti” nella
fase del cantiere, e cio in relazione all’entita del fenomeno che, come gia accenna-
to in precedenza, incidera qualitativamente, quantitativamente e per un periodo
di tempo significativo sulla realta della citta di Susa;

® vengano conseguentemente consolidate le strutture e i servizi (servizi comunali,
ospedali, centri di assistenza, scuole ecc.) che sara necessario offrire alle persone im-
pegnate nella realizzazione dell’'opera.

Attivazione dei servizi per la mobilita locale

Si rappresenta la necessita che, sin da subito e consolidandolo poi ad avvenuta riattiva-
zione nella sua configurazione finale della linea ferroviaria storica Susa-Torino, venga
attivato il servizio ferroviario FM3 con applicazione del relativo modello di esercizio e
con attuazione dell’orario cadenzato.

Inoltre si ritiene che si debba introdurre progressivamente, a mano a mano che si ren-
de possibile, la funzione di intermodalita di cui si € detto in precedenza, fino al raggiun-
gimento della sua configurazione finale con la messa in esercizio della nuova linea fer-
roviaria internazionale.

Comunicazione e informazione

Si ritiene necessario che venga attivato un punto informativo, sul modello di quello rea-
lizzato alla “Rizerie” di Modane, dove allestire un centro permanente di comunicazio-
ne e informazione alla popolazione sulle attivita di realizzazione della nuova linea fer-
roviaria.

Si ritiene che I'attuale caserma “Henry” opportunamente adattata potrebbe ottima-
mente assolvere a tale funzione. Inoltre si ritiene che la stessa struttura potrebbe, in sim-
biosi con gli allestimenti puntuali che saranno realizzati nei siti operativi, assumere il ruo-
lo di centro per le attivita del “turismo di cantiere”, come gia anche accennato in
precedenza.

Conclusa la fase di realizzazione dell'infrastruttura la stessa realta potrebbe, mantenen-
do in gran parte la sua nuova vocazione, essere adibita a laboratorio permanente in cui
sviluppare tematiche e approfondimenti legati alle esperienze maturate come ad esem-
pio quelle trasportistiche, ambientali, storico culturali ecc.

Riqualificazione e valorizzazione del territorio

A tal riguardo e con riferimento, anche ma non solo, a quanto gia esposto in preceden-
za in ordine alla possibile valorizzazione di importanti ambiti territoriali specifici - come
guella che si auspica interessera Susa a sequito della realizzazione della nuova stazio-
ne internazionale e delle installazioni di servizio e gestione dell'infrastruttura - si ritie-
ne necessario che vengano attuate azioni di accompagnamento per i territori interfe-
riti /0 interessati dalla realizzazione della nuova linea.

Tali azioni, muovendo dall'opportunita rappresentata dal progetto ferroviario, devono
facilitare lo sviluppo economico di un settore - quello del trasporto e della logistica - di
grande prospettiva, incrementare I'efficienza dei sistemi stessi e favorire opportunita,
prospettive e riqualificazioni dei territori interessati.

La fondamentale importanza ma anche la complessita di un quadro di azioni come quel-
le auspicate, richiede il fattivo coinvolgimento e supporto di innumerevoli Soggetti pub-
blici e privati — a partire dall'Osservatorio nella sua attuale o futura configurazione per
arrivare a Stato, Regione, Provincia, Comitati, Enti, Associazioni quali ad esempio
Transpadana, Unione Industriale, Confindustria, CCIAA, Rappresentanze di categoria,
Organizzazioni sindacali, Universita, Gruppi e Istituti finanziari, Operatori privati presen-
ti sul territorio e/o di nuovo insediamento - capaci di mettere in campo progettualita e
risorse economiche e organizzative.
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Strumenti tecnico-finanziari per I'attuazione dei programmi e dei progetti

| finanziamenti necessari alla realizzazione dei programmi di sviluppo e/0 alle attivita
di accompagnamento e di valorizzazione della nuova linea ferroviaria di cui sopra, si au-
spica possano per la maggior parte trovare allocazione all'interno dei finanziamenti del-
la nuova linea ferroviaria.

Per quelle opere e/o programmi non strettamente collegati alla sua realizzazione, si ri-
tiene si possa far riferimento ai seguenti strumenti:

e Piano Strategico di Sviluppo;

fondi strutturali europei;

cofinanziamenti europei transfrontalieri;

fondi statali, regionali, provinciali ecc.;

finanza di progetto e/o iniziative pubblico-privato in regime di convenzionamento
ecc.

Attivita di coordinamento e supporto alle amministrazioni locali

L'attuazione di un programma di iniziative, di sviluppo e di trasformazione come quel-

lo fin qui auspicato rappresenta certamente una svolta epocale specie per realta terri-

toriali come quella di Susa.

Allo stesso tempo pero rappresenta un’altrettanto epocale “onda d’urto” in termini

di impegni e di attivita operative da svolgere, di gestione e coordinamento di processi

che la stessa Amministrazione da sola non sara in grado di reggere, in quanto assolu-

tamente superiore alle risorse, capacita e competenze disponibili.

Per sopperire a tali necessita si ritiene sarebbe utile I'individuazione di un soggetto, sul

modello di quello dell’Agenzia Torino 2006 che ha operato unitariamente per la realiz-

zazione del programma di opere olimpiche, che svolga un’azione di coordinamento e

un’attivita strumentale di supporto alle amministrazioni locali come, nel caso di specie,

a quella di Susa che sara particolarmente interessata dalle incombenze in argomento.

Affinché tale soggetto possa conseguire positivi risultati, come quelli ottenuti nella rea-

lizzazione del programma olimpico, si ritiene che il soggetto debba possedere alcune

caratteristiche fondamentali:

e capacita e autonomia operativa, unitarieta e “terzieta” d'azione nel rispetto degli
indirizzi forniti dalle Istituzioni, che ne devono governare il funzionamento;

e modello funzionale caratterizzato da dinamismo e snellezza, sul tipo delle Agenzie,
capace di coniugare rigore e trasparenza pubblica con I'efficienza privata;

e struttura operativa di provata professionalita e capacita, con profonda conoscenza e ra-
dicamento sul territorio in modo da essere in grado di recepirne e rappresentarne le
istanze e le aspettative nonché di concretizzarle con garanzie di qualita e tempi.

Susa, 27 maggio 2010 Piercarlo Sibille
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Risultati e raccomandazioni
del Gruppo di lavoro Acb

Documento di Oliviero Baccelli e Fabio Pasquali presentato il
15 giugno 2010 all’Osservatorio, che riassume la struttura,
gli obiettivi e I'attivita svolta dal Gruppo di lavoro,
concretizzata in una serie di raccomandazioni per chi sta
redigendo I'Acb, oltre ad alcuni elementi di
approfondimento da sviluppare

i
|
|
i
!i
i
E

Gruppo di Lavoro Analisi Costl Benefici e
Démarche Grand Chantier per la Nuova Linea
Ferroviaria Torino-Lione

Osservatorio Torino-Lione Torino, 15 giugna 2010

Oliviero Baccelli - Rappresentante Osservatorio
Fabio Fasguali - Segreteris Tecnica Dsservabors

Struttura e obiettivi del GdL

* Gruppo di lavoro "Analisi costi benefici e Démarche Grand Chantier”

- Obiettivi:

» fomire a LTF e RFI indicazioni ai fini della reglizzazione dell‘analisi costi
7 "ﬁ {con un approfondimento relativo alla procedura DGC e agli effetti
mat

= Verificare pericdicamente la realizzazione del lavore (ipotesi, analisi,
processi, ecc.)
Struttura
» [ncontro bisettimanali in margine alla riunione dell"Osservatorio
» Segreteria tecnica Prof. Baccelli-Dott. Pasquali
Partecipanti: tutti i richledenti
Timing: consegna quanto prima del documento di Impostazione e sua
discussione in Osservatorio
Modalitd operativa: scambio di informazioni con LTF su base continua e
trasmissione di parte delle indicazioni durante la fase di analisi del GdL
- GdL
» Costituzione: 9 marzo 2010
= 7 riunioni fino al 15 giugno 2010
s Consegna del documento e discussione in Osservatorio il 15.6.2010
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Aspetti trattati dal GdL

= a, - Tempi, fasi, opere
- condivisione del calendario

e b. - Livello area di progetto (stime traffico passeggeri e merdi)
<> %ﬁill internazionali: revisione dei tassi di crescita globali e dei tass|
reg

= passegge:ﬁ internazionali: inteqrazione alla stima del E&ss eri che si
spostano dall’aereo al treno neitﬁrﬁduin Milang-Torino- mmﬁgl-

arsigiia
s . - Livello regionale (area metrop. Torino e Lione e macroregionli)
= focus su Gronda, Corso Marche, Orbassano e SFM
= d. - Livello locale (territori interessati dal tracciato)

= componenti del progetto che riguardano | territori direttamente
intere<sati dal tracciati e dal cantieri, che producono effetti di segno
diverso di rilevanza relativamente importante

- procedura Démarche Grand Chantier )(dati sull‘esperienza francese e
ipotesi di applicazione al territori itallani

s @, - Assunzioni generali dell’ACB

- riferimenti 2 esperienze internazionali comparabili nella sceita dei
parametri chiave

Raccomandazioni - A - Tempi, fasi ed opere

» Tra la riapertura a pieno regime del tunnel della Linea Storica
(inizio 2011) e la prevista apertura dei primi tratti della NLTL
(inizio 2021-22) trascorrono all‘incirca dieci anni (nelle ipotesi
attualmente rese disponibili)

* Occorre costruire un quadro chiaro e condiviso - se necessario
con diversi sotto-scenari alternativi — dei seguenti aspetti:
- cronoprogramma delle opere di cui & prevista la realizzazione o |l
completamento anche in assenza del progetto (situazione “senza”,
o “do minimum"™)

= Cronoprogramma srec{ﬁcu delle fasi di cantiere e della date di
messa a regime delle tratte, nelle diverse ipotesi considerate

- misure poste in atto a partire dall'inizio della fase di realizzazione
del pm‘gettn, che sl stima abbiano effetti economici di qualsiasl
tipo all'interno della valutazione del progetto (cfr. Q02)

- guadm dettagliato della fase di transizione! {cfr. Oss, vari

ocumenti)

Analisi Costi-Benefici Analisi globale e ricadute sul territorio



| DOCUMENTI DI LAVORO

Raccomandazioni — B - Livello macro (pass.)

« Il GdL si attende che la sostanziale riduzione dei tempi di
viaggio sulla tratta Torino-Lione abbia importanti effetti sul

traffico passeggeri per la relazione relazioni di traffico
passeggeri (leisure e business) Milano-Torino-Lione-

Marsiglia-Parigi

- 1l GdL (Prof. Baccelli) ha elaborato un contributo originale di
stima dei passeggeri all'apertura del collegamento che si
raccomanda di esaminare ed accogliere se condiviso

La quantificazione dei benefici connessi al trasferimento
modale da aereo a treno dipende dal valore del tempo per
tipologia e motivazione di viaggio tenendo conto delle

peculiarita della NLTL

- Si raccomanda di utilizzare un valore del tempo che risulti dalla
ponderazione dei pesi delle diverse componenti, tra le quall

prevalgono quelli 8 maggior valore del tempo

Tematica i Variabile/Faramelrs | Tipologio di aflenzione
Irgut da | Tass di crescita | LoiBE0 oi un 1Q550 |
condivicere | economica & | Medio ihalano ki SCONCHTECE INCICIOND 3
con ko | demognafco celle | fuoniante. | guanic dali di roffico e sul
committenza | regioni | alcume regioni del Mond | coefficient di |
| maggh e | lombardia, Emiio occuparons dei eni, |
| comvoite nei flussi di | Romogna @ Veneto in ma anche 1 dofi relotivi
| fraffico celizlinen | particolare), dova s al volor dal tempo. cha
rispetio clio medic | concentrond e old 4 pud presumens che
I itahan | chedla MLTL , hanms CEROT COME O
I dinamiche comungque in
| | decomeanie pid vivacl | propordone dal FIL pro
| W RSH— S ————. i - - . — -
input | icenificamone di un | idenfificczicne e Coimvoigimento |
pigvanienti | cronopiogiomma | valilaions Jel"sonta | delll Agensd pef la
dai | cagi intarventi e | disiibuzione deicostie | mobiitd metropolitong |
progettish | dela masss o | dei benefici nal tempo | per Foggiomoemento del
i regime delde atte moded di rafico |
| CONOwE fros tukh | POSEQIer & merci per e
i planificoton frotte Avighana -
: Orbossanc e Orbossanc
f - Setlirmno Torninese
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Raccomandazioni - B - Livello macro (merci)

*» Adozione di ipotesi sul tasso di crescita che tengano conto
della crisi 2008-9

- 11 GdL condivide le ipotesi sviluppate da LTF (scenario UE
“Decennio Perduto”

s Scelta di tass! di crescita ai fini della previsione della
domanda basati non su medie nazionall ma su medie
ponderate che tengano conto dei diversi tassi nelle principall
macroregioni in Italia e in Francia
- su proposta del GdL, LTF ha testato diverse ipotesi che hanno

portato all'utilizzo di tassi ponderati in funzione dei tassi di

crescita delle regioni maggiormente coinvolte e del volume di
scambi che generano/attraggono

Raccomandazioni = C - Livello regionale

* [| GdL ha focalizzato quattro temi nel quadro dell’analisi a
livello regionale (Nodo di Torino & macroregione Nordovest),
identificando le relative raccomandazioni

= Gronda Merci

= Potenzialita di utilizzo e modelio di esercizio, anche in relazione a
possibili usi del Passante Ferroviario nella fase di reallzzazione
dell'opera; possibili utilizzl da parte del SFM

- Corso Marche
= Verifica del progetto e del programma di realizzazlone delle opere
urbanistiche ed autostradali in relazione al calendario dei lavori della
NLTL; verifica di eventuali benefici specificamente riconducibili alla
parte di opera ferroviaria
- Orbassano Interporto
= Stima degli effetti attesi dafla politica di riqualificazione
dell'interporto resi possibill dalla realizzazione della NLTL, mediante
ipotesi desunte da casi comparabili
- Traffico ferroviario regionale e Sistema Ferroviario Metropolitano
= Nel quadro del GdL I"'AMM ha proposto il completamento di un‘analisi
speditiva tesa a mettere in risalto | vantaggl per |l sistema

ferroviaric eri regionale degli ampliamenti di ca ta della
Ilmresngmdgl :r?::igettn - St ln
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Raccomandazioni = D = Livello locale

» La raccomandazione del GdL & che guesti effetti locali - sia quelli di
Eﬂ'ﬂﬂﬂ positivo che quelli di segno negativo - debbano essere incluse
nell‘analisi degli effetti socio econamici che affiancano I'ACB.

» A questo proposito sl raccomanda di procedere nell’ACB del
progetto alla stima tramite la monetizzazione di:

- impatti sugli usi del suclo (usi mancati, usi temporanei, valorizzazioni e
gevalorizzazioni)

- impatti da traffico, congestione, emissionl e rumore connessi a mezzi a
servizi dei cantien
- walore aggiunto, occupazione e iInvestiment! indotti
» L'analisi deve essere integrata con la Démarche Grand Chantler
- guota di occupati locali a diversi livelli territoriali

- Spesa per pernottamento € ristorazione da parte delle maestranze
impegnate nei cantieri

- aventuali effetti connessi edifici In uso a fine cantiere da parte delle
collettivita interessate

= effetti sul valor| immaobiliari
- effetti sulla fiscalitd locale e regionale
» Sulla DGC il GdL ha elaborato alcune ipotesi di calcolo éEu'IigliEI'i;'l
Susa), i||:II cul sl chiede di tenere conto al finl dell'estendibilita ad altri
comun

* Nel corso delle riunioni di Osservatorio sono emersi alcune
possibili valorizzazioni per le quali si richiede una
quantificazione di massima, I'inclusione ove possibile
nell’ACB e l'indicazione della ripartizione degli eventuali

benefici

- un’‘analisi delle diverse quantita/volumi e tipologie di marino che
presumibilmente saranno estratte nelle diverse aree previste
con ipotesi di larga massima di utilizzo e di indicazione dei
gruppi di beneficiari (imprese, collettivita, ...)

- sia nella letteratura che a seguito di segnalazioni all'interno del
GdL & emersa l'istanza di valutare le potenzialitd di sfruttamento
di gnergia geotermica che potrebbe rendersi disponibile dagli
sCavi

- in molte delle aree considerate (sia dopo il cantiere che in parte
delle strutture permanenti delle opere accessorie alla NLTL) vi
possono essere potenzialita di realizzazione di impianti di

energia elettrica da fonti rinnovabili

* Si puo prevedere che nei territori interessati dall'opera si producano
numerosi rilevanti effetti economici durante I'esercizio dell'opera:

- gffetti sul sistema del trasporti ¢ sul quadro del benefici nettl per le
collettivita interessate {(verificando se sono gid conteggiati nell’ACB)

- trasformazioni di tipo orbano ed economico (ad esempio in connessione
alla realizzazione della stazione internazionale di Susa) risultanti
dall'attivazione di processi di sviluppo socio-economico e urbanistico

- parte degli effetti che sono stati ricordati per Orbassano potrebbero
essere valutati anche per altri centrl dei territori interessati, dove | flussi
di passeggeri & merci potrebbero generare effetti di creazione di attivitad
produttive specializzate nella filiera logistica
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Raccomandazioni = D - Livello locale

« Sj raccomanda all’analisi e alla possibile quantificazione di effetti per
il livello locale non limitata a quelli interenti il tempo e il contesto
della costruzione dell’'cpera, ma anche quelli dell’esercizio del
sistema nei suoi diversi profili

Raccomandazioni - E - Indicazioni generali

= Da un punto di vista generale, nell’ACB & necessario effettuare
alcune scelte metodologiche di base sui valori di riferimento (tasso
di attualizzazione, durata, fattori di conversione, valore residuo,
ecc.) che possono avere una grande influenza sui risultati della
valutazione

= Rispetto a questi temi generali, il GdL raccomanda quando segue:

- tenere conto del risultati del progetto Heatco (precentato In Osservatorio
dal suoi realizzatori nel 2007); si tratta di un progetto Minanziato dallUE,
svolto da un insieme di societa di vari Paesi dell’'Unione e avente per
oggetto lo sviluppo di un approccio armonizzato a livello europeo per la
valutazione del progetti e del costi nel settore dei trasporti

- tenere conto del contributo relativo alla valutazione di i med
settore ferroviario "Railpag”, elaborato e pubblicato dalia BEl e
presentato nel 2007 in Osservatorio costruire la matrice “winners-losers”
o matrice effetti/portatori di interesse, nella guale slano considerati i
principall stakeholders & sia esplicitamente compreses il gruppo delle
Enﬁln:lnnl residenti nelle aree attraversate dalla Linea Storica e dalla

L
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ki Murea bomea rim Torine
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La matrice effetti/portatori di interessi

Portatori di interessi i

| Pouper 3 i L= CHREF UL & [ Fsd K Cwgtii R o R ey
EfTein W Farrdars PPt et B (ol | TE0 & L=t BT ke,
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T, e (L] LTt mraim, i
Fanporis
iy el g
e
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=
|-F]
E LT
EalFoE e
Agrar itk
La matrice Elzettlfpnmmn di Interess) - 1

e Redpag - Cog 3, Mg 2

Oiawsd vl hhﬂphq?:»ﬂlrhlﬂu-tk—
Hareeh - £ pugna 2030

Ik« 1 it o retiemardanleni Grappe Anefd ot

Gruppo di Lavoro ACB-DGC - ipotesi future

» 1l GdL ha esaurito la funzione assegnata con la presentazione dei
risultati e la condivisione in Osservatorio delle raccomandazioni a
RFI e LTF per la redazione dell’ACB

+ Data I'estensione del mandato, molti as i sono stati trattati a
livello preliminare o di irn:&omqung e richlederebbero ulteriori
analisi, specie a seguito dellacquisizione delle elaborazioni
predisposte da LTF e RFI

. Le anlicazinni della Démarche Grand Chantier sono state studiate a
livello teorico, ma non & stato !:N:tsﬂblte procedere ad un confronto a
livello Francia (verifica delle stime predisposte da esperti
dell'Osservatorio) o a livello 1talia (identificazione di un soggetto
che potrebbe prendere la responsabilitad dello svolgimento delle
analisi e delle funzioni connesse alla procedura lato Italia

= Per il GdL si presentano due alternative:

- scioglimento
- mantenimento in funzione della successiva analisi dei risultati dell’ACB &
degli sviluppi della DGC
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Descrizione generale
e stato di avanzamento
dell’Analisi Costi-Benefici

Documento di Ltf presentato il 15 giugno 2010
all'Osservatorio, dove si traccia un quadro del lavoro
svolto, mettendo I'accento in particolare sui principi
metodologici, i modelli di traffico e gli elementi utilizzati
per la costruzione degli scenari di studio

Osservatorio Torino-Lione
15/06/2010

Analisi Costi-Benefici

Per il progetto di collegamento ferroviario
Torino-Lione

Descrizione generale e stato di
avanzamento

jassan .

L’ANALISI COSTI BENEFICI
RICHIAMO METODOLOGICO

(EGIS-ISIS-NESTEAR-SDG)

Analisi Costi-Benefici Analisi globale e ricadute sul territorio



DOCUMENTI DI LAVORO
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Oggetto dello studio

| &

L'analisi costi-benefici del progetto di nuovo collegamento
ferroviario Torino-Lione consiste:

— nella determinazione dei costi e benefici relativi:
= alle infrastrutture ed ai servizi ferroviari,
= agli altri modi di trasporto (strada, aereo),
- alle estermnalita;

- nel calcolo di indicatori economici e socioeconomici.

Indicatori economici e socioeconomici 1
rl : B = T_F'_T :,. 1 = ¥ .

= Definizione degli indicatori calcolati nello studio:

- VAN: Valore Attuale Netlo = somma dei flussi di costi e
ricavi attualizzati rispetto all'anno precedente alla messa
in servizio dell’'opera.

— TIR: Tasso Intemo di Rendimento = tasso di
attualizzazione che rende il VAN pari a zero.

» Gli indicatori economici (VAN e TIR economici) prendono in
considerazione | costi e ricavi diretti dell'intervento: costi
d'investimento, costi di esercizio, manutenzione e
rinnovamento, ricavi da traffico, ecc.

= Gli indicaton socioeconomici (VAN e TIR socioeconomici)
sono calcolati a partire dagli indicatori economici,
aggiungendo i costi e benefici esterni.
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Indicatori economici e socioeconomici_2

—
I !
|

* Criteri "economici” :
- Costi di investimento

— Costi di gestione: esercizio, manutenzione e
rinnovamento

— Ricawvi da traffico (Viaggiatori, Merci)
- Ecec.
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Crlten e attnn economici 2
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Criteri socio economici a livello giubale
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Emanc:m 5uc1mcnnﬂmicﬂ Iw&ltu globale/ locale

: .:h..-l-r.ruﬁm_
= 1-t_=i-lnﬂ.i =

Per il livello locale {Tarmm'iu
Italiano) :

- s0no in corso di valutazione le
ricadute economiche e
socioeconomiche locali,

- saranno integrate alle analoghe
componenti presenti nell'analisi
costi benefici globale

+ Alla base della valutazione del bilancio costi-benefici vi
sono le previsioni di traffico viaggiatori @ merci, nella
situazione di riferimento e nella situazione di progetto.

* Nella situazione di riferimento, le previsioni considerano
l'evoluzione del traffico senza realizzazione dell'opera.

* Nella situazione di progetto, le previsioni considerano
limpatto del progetto sul traffico, in particolare:

— gli effetti in materia di trasferimento modale (traffico
merci e viaggiatori)

— e, nel caso dei viaggiatori, il traffico indofto dalla
realizzazione della nuova infrastrutiura, in funzione
del risparmio di tempo di percorrenza corrispondente.
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MODELLO PER IL TRAFFICO
MERCI

(SETEC)

150

Sltuazmne di leenmantc- e cll F’rugettu

Le previsioni vengono svolte per due situazioni:

» Situazione di Riferimento: in cui si tiene conto
dell'insieme delle evoluzioni ipotizzate (compreso la
costruzione dei tunnel ferroviari svizzeri e austriaco), ma
senza il Progetto Torino-Lione

Situazione di Progetto: stesso contesto della situazione
di Riferimento, ma con presa in conto della nuova linea
ferroviaria Torino-Lione

‘F

In coerenza caon le riflessioni svolte nel gruppo di lavoro
Esercizio, le previsioni sono fatte sugli orizzonti temporali
2023, 2030, 2035 (e 2053)

Parimetro Arcn Alpinn del Mndelln

PR -

W medolle simula | seguanti
valleh afpinl:

Ventimigiia (3 + F)
Monginevro [3)

Mon Canisio (F) / Fréjus (8)
Monte Bianco (S)
Semplone (8 + F}
Gottards (5 + F)
San Bernardino (3)
Bronnoero (8 + F)
Taouwr (8 + F)
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La zonizzazione (273 zone, su base NUTS)
. BT N R e

Si basa su una f:'.f' = 19

suddivisione in zone it,;.\ﬁ-:

Nuts 3 per la Francia ##} 1] '*ﬂf; :

e Mtalia, Nuts 2 per gi G A
aitri paesi dell'Europa : S N %-ﬂ‘-’w w . 4
occidentale (Regno D oy r S ﬂ"‘ r

Unito, Benelux, OIS LRSI e .

Spagna, Germania,

= _..,.f

R W T ¥
Austria) e, infine, t‘aﬁ-‘.’#ﬂ;&i‘ ,: s v Q
comprende 20ne pid _ S Eﬁ,%g:'? RS R e 5
smpie peri paes| 3 3 (A
dellEuropa cantrale

ed orientale

NUTS: Nomenclatura delie Unitd Territoriali per la Stalistica

| principi di modellizzazione
I B T

1

Le tappe del modello

1. Proiezione della Domanda Globale

2. Valutazione della ripartizione tra i diversi modi di
trasporto (scelta modale)

3. Valutazione della distribuzione del traffico sulle reti
stradali e ferroviarie (assegnazione alla rete) -> sui
valichi alpini

Analisi Costi-Benefici Analisi globale e ricadute sul territorio 151



DOCUMENTI DI LAVORO

Il modello simula cinque “modalita™ di tmspmtu delle merci: Strada, Strada +
Autostrada Ferroviaria accompagnata, Ferro Tradizionale, Trasporto
Combinato, Autostrada Ferroviaria non accompagnata,

Il modulo di scelta modale utilizzalo simula la scelta tra questi cinque modi;
lultavia é stato considerato pid pertinente tratlare I'Aulosirada Ferroviaria
accompagnala come una scelta d'itineraric di tipo stradale.

Il traffico di clascuna modalita di trasporto viene assegnato sulle rispetiive reti
tramite il programma TransCAD®,

MODELLO PER IL TRAFFICO
MERCI
[SETEC

Il modelio e calibrato in base alla

Vengono realizzate due iterazioni: banca dati di traffico CAFT 2004

v Un primo passaggio del modello viene svolto senza vincoli di capacita sul
sistema ferroviario, in modo tale da poler selezionare le miglion inee di
combinato o di autostrada ferroviaria tra quelle implementate

v In sequito, vengono adeguate le frequenze dei servizi di combinato e di
autosirada ferroviaria, in funzione del traffico calcolato e della capacita
disponibile Viene guindi effeftuata la seconda iterazione del modello con
vincoli di capacita su tutt | modi e per tutti | valichi.

La Mudel!izzaziune della Domanda Glubale _

Il modallo di pmlazm della domanda globale stabilisce le previsioni degli scambi
commerciali tra | diversi paesi coinvolli metltende in relazione, attraverso delle
formulazioni econometriche, I'ambiente economico globale (espresso attraverso
i tassi di crescita dei PIL) e gli scambi di merci in valore, distinguendo un carlo
numero di branche merceologiche.

La formulazieni aconometriche sono calibrate in base a saerie storiche dal 1977
fino al 2004.

Le principali formulazioni nguardano l'import e 'export italiani con i suoi 10 maggiorn
paesi pariner per gli scambi transalpini (Francia, Belgio, Paesi-Bassi, Regno Unito,
Germania, Auslria, Svizzera, Spagna, Portogallo, Paesi Scandinavi). Quesle
relazioni rappresentano |'83% del traffico tolale dell’arco alpino Venlimiglia - Tauri.
Due formulazioni globali (Itaka — 10 Paesi, import e export) permetiono di prevedere
il totale degli scambi per senso. Delle formulazioni dettagliate servono a distribuire
questa previsione globale per paese e per branca merceologica.

Per i traffici che non fanno parte dell'export import italiano (traffico di transito, circa il
15%), sono stati implementati modelli piv semplici.

152 Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 08




Ltf - Descrizione generale e stato di avanzamento dell’Analisi Costi-Benefici |

===

=== Elaborazione delle formulazioni - P 1

La Modellizzazione della Dumandq Globale 2

—
]

|

= N =
-

-

per paese. = transaipini 2004
Serio soricne 1077 cal 2004 {inlia base CAFT)
i 1o B0 b | e g0 et :

pot tpl di merel ! da proedtare, i
Serie siorcne 1077 cal 2004 |\ | ! mmmﬁ |

1
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Prodezioni in valore;

por phosd X DYanchn,

per peasa

per branca

{olnia

HENE0 aYport [ SEnE0 Impor

Matrice ¢| domande
P ¥ globale all'orizzonte

. M H in tonnalste
Prolezionl del rapporio “;: m. I’ i "

tonnaliate | valore i

F all'orizronta H l
per gruppd o ranche in tonneiiat
mu--l:pnm-nlu iRt

L Culeolo a posteno
' del'siashicild dells
e L T crescis deffs domanda

Scamos mln grepps di rolagion MMIHHEMW

Prodazioni in tonnallate:

| per pasze

par brancy

| | v

|| senso export / senso import
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~ La rete stradale

-_ .. - .-." - T—_.F—_ E—

rete siradale modelliizzata
comprende 4690 archi e 3944
pdi, di cui 273 centroidi ed B8 '
alichi alpini

Ciascun arco della
rate possiede:

" codifica per
definire il consumo e
la velocita del
velcola (tenendo
conto della natura
della sirada e della
gua pandonza)

" codifica per
dafirire il Ivello di
pedaggio

MODELLO PER IL TRAFFICO
MERCI
(SETEC)

Si ena conto di
=  Regole di circotazione al tunnisl aipini
=  Tempidi fposo degli autisti

*  Legame congestione — velcita tramite curve di deflusso

La rete ferroviaria
comprende 1595 archi e
1338 nodi, di cui 273
centroidi di zone e 7
valichi alpini

Gli archi sono
caratterizrati da
specifiche velocita,
da funzioni che
descrivono prezzi e
costi differenziati
per tipo di treno

In cornspondenza
dei valichi alpini, si
tiene conto

+ dei tempi di
frontiera

« delle capacita
ferroviarie
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== =S e

Il Trasporto Combinato

Per modellizzare |l : el A
Trasporto Combinato & i ! F ;
stata inolire creata una
rete multimodale:

Le linee transalpine di
sarvizi TC da terminels a
terminale sono state
descritie con la
carattefisticha di
frequenza e di teampo di
parcorrenza, di prezzo o
di cosio

| parcors| dl approccio
vengono modedizzati
attraverso del parcorsi
sulia rele stradale tra
cantroidi di zone o termall
diTC

L’Autostrada Ferroviaria e Marittima

Vangono modelkzzat | sarvizi di

autostrada ferroviaria (sia in :

modalit accompagnata che non RS :

accompagnata) in comispondenza ARG %f&ﬁ? i f

dei valichi alpini Ll Pol NNy E;ff -
- r"\.. : % y=re -

Le linee d'AF vengono descrite con | e
le caratteristiche di frequenzaedi
tempa di percorrenza, di prezoa
di costo F

Bi tiene inolire conto dal gabarit
ferroviario del valichi (cib che
consente o meno il trasporto di
carte categone di Veicoli Pesant])

Sano stati presi in conto anche |
servizi ¢l Autostrada Marlttima in
potenziale competizione con il
progette
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Il Modulo di Sceita Modale

= el I
PEE
i L S
Strada Ferrovia Cambinato
Roula Chamin da Tar Combing

=

Si tratta di una formulazione di tipo loglt gerarchizzata, che simula la scelta tra modi in base
&l sequanti parametri;

v Il tempo del trasporto (in ore)

' I prezzo del trasporto (in € / tonneliata)

¥ Paramein gualitafivi: L'affidabilita (in % d'invii contratiulamente in ritardo); La sicurezza
(in% d'incident)

La formulazione & siata cabbrata sulla base dei risufiati di un'indagine di preferenze
dichlarate (SP) svolta nel 2004, @ pol rlaggiustata globalmante sulle guote modali
“asservate” (RP} dalla situazions tendanziale (ovvearo la situaziona osservata nel 2004
corretia con le evoluziori tendenziali proiettata), attraverso dele costanti modali.

MODELLO PER IL TRAFFICO
MERCI
(SETEC)

L’Assegnazione sulla Rete Stradale

i h [
Lt LA Az T i aF ‘ Smte | I ar L i S ar
i = L Fmgen Banz e = 1 | Ti=gmr

| modi “strada” ed "autostrada ferroviaria accompagnata™ non sono assegnati
diraltamente con TransCAD ma sono preventivamente elaborati attraverso un
modulo di scelta di itinerario con Excel. che determina il valico scelto per ciascuna
Origine — Deslinazione

Questo modulo di scelta di itinerario comprende due fasi di calcolo :

o una prima scelta tra i grandi corridoi alpini

. nellambito di ciascun corridoio, una scelta tra | diversi itinerari possibili
quando se ne presentano diversi, in parlicolare una scella lra un itinerario
integraimente stradale ed un passaggio per un autostrada ferroviano
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L evuluzmne della cuncnrrenza tra mndi

ecc...)

Le formulazioni di scelta modale e di assegnazioni alle reti sono state
calibrate sull'osservato.

Per prevedere la ripartizione dei traffici futura, vengono prese in conto le
evoluzioni previste per | diversi modi e quindi I'evolvere del rapporto
concorrenziale che esiste tra di essi, in termini di:

¥ Nuove infrastrutture, stradali e ferroviarie (cid si traduce nel modello
attraverso specifici guadagni di tempo, aumenti di capacita di trasporto,

¥ Eventuale attivazione di nuovi servizi (per esempio nuove linee di TC
o AF per i progetti ferroviarn, o nuove linee d'AM)

¥ Evoluzione del prezzi e del costl ferroviari e stradall (secondo
delle considerazioni sulle tendenze degli ultimi anni: su questo
argomento, in particolare, sono stati svolti specifici studi)

La custruziune degli scenari di studiuL
ne0d e e

scenari:

Scenaro 1: Pessimista

Scenario 2 : Madio

Il contesto di crescita economica

Le previsioni si basano su lre situazioni contrastale di evoluzione della crescila
proposte dalla Commissione Europea che si traducono in tre famiglie di

Scenario 3 : OffimEsa

(“lo shock parmanente”) | ("l decennio perduto™) (“¥rimbakea")

h questo sceranc || tsso & coscite | Loscenan « [08 a0 sbquk | Loscenano Rimbekm considom un
il P non ecusieh ma i g0 4 inc fEsso d cepcitadd PL & drriaio 0ol tasso di cescita ol PL 8
icmscila D prima dela orisi, Scongiunns na 2000 con qualt sepuio dela oisi, il quale consenta &
il . ol Morara dol PL i volurmis it b il ol bl scupome mel 2020, = enin g

i nliLasone Serm cesl o i Chundio sconino sh imduca in eemin ek, il iy arboscns Wl cal
ssheuione oon sl corfrua ad & wolrme iolake inwna perdita del B9
Aumertae ool lamps el PIL LEDT prosisio, fispatio Sio
sconano A baso dels Commasong

sumpna (= basa Ino =)
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La costruzione degli scenari di studio_

| tassi di crescita tendenziali sono stati valutati per due grandi periodi:

Niluds LTF

MODELLO PER IL TRAFFICO
MERCI
(SETEC)

| Coocpermanest | Déoense partes Racmpad
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Presentazione grafica
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La costruzione degli scenari di studic

DR e

Come suggerito dal Gruppo di lavoro Costi-Benefici, sara studiato uno
scenario con ipotesi di crescita economica differenziata per “macro regione”™:

Eremar com crwecite dol P differonsists por mecro

regeana
[ | Ducarss pardoe !
fede-Fomoe | 180N | 1MW | 1ees |

PeceboniCvest | LVR | 00N | LW |
hord-E8t | GEF% | i80% | tee% |

1 —
meemBe-Oure | Taaw | 1w | reew |
e | roem | vmem | tmew |
e v | noom | usow | v |

Catn | L% | 1N | | I .
™ | osew | umow | rae |
L | oaew | igoew | iaew |
[ —— | room | teew | iaew |

=

Per ogni scenario, per ogni orizzonte temporale, per situazione di riferimento
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MODELLO PER IL TRAFFICO
VIAGGIATORI INTERNAZIONALI

(EGIS)

160

Le ipotesi del modello Viaggiatori

R s e

= Gli studi di traffico Viaggiatori sono stati aggiornati per:
= prendere in conto l'evoluzione della definizione del progetto,
= integrare limpatto della crisi economica sulla mobilita

» Modi di trasporto presi in conto:
= Stradale
« Aereo (con distinzione del modo "low cost”)
= Ferroviario (diurno / notturno)

* Motivi di spostamento:
« Motivo professionale
» Motive personale
= Viaggi organizzati e non organizzati

Projet ferroviaire Lyon - Turin
Zonage du modéls
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nel quadro degli studi di LTF
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Nota sulla metodologia
dell’Acb e su quanto
fissato nel Quaderno 02

Nota di Andrea Debernardi e Alfredo Drufuca inviata
all’Osservatorio il 17 giugno 2010, che ricorda il lungo e
complesso lavoro di analisi svolto in precedenza
dall’Osservatorio, riportato integralmente nel Quaderno
02, dove si fissavano gli scenari di traffico cui I’Acb
dovrebbe riferirsi

Nel corso della riunione dell'Osservatorio ultimo scorso, dedicato alla presentazione del-
I'analisi ACB, ¢ stata descritta dai tecnici LTF una procedura che sembrerebbe compren-
dere il rifacimento dei modelli di domanda merci (generazione, ripartizione modale
ed assegnazione) per definire i livelli di traffico attesi sul nuovo valico.

Si fa presente come tale questione sia stata oggetto di un lungo e complesso lavoro,
anche di mediazione, da parte dell'Osservatorio che si e tradotto in uno specifico do-
cumento — il Quaderno 02 — che fissa in via definiva gli scenari cui & ora obbligo rife-
rirsi (cfr. scenari OT1 e OT2).

L'unica operazione possibile, oltre che dovuta, € quella di aggiornare gli orizzonti tem-
porali delle proiezioni, adeguare i saggi di crescita alle previsioni pit aggiornate ed alli-
neare i valori di partenza alle statistiche piu recenti.

Mettere unilateralmente in discussione quanto concordato nel Quaderno 02 significhe-
rebbe non tanto rendere inutile il lavoro svolto, quanto semplicemente togliere ogni
credibilita all'Osservatorio stesso con tutte le conseguenze che da cio deriverebbero.

Chiediamo quindi formalmente al Presidente Virano di far presente agli estensori del-
lo studio ACB, e in particolare ai gruppi incaricati di produrre gli scenari di domanda, di
volersi attenere strettamente a quanto gia concordato in Osservatorio, recependo le ri-
sultanze contenute nel Quaderno 02 e limitandosi agli aggiornamenti prima elencati
dei quali dovranno in ogni caso dare puntuale giustificazione.
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Raccomandazioni del
Gruppo di lavoro
per la redazione dell’Acb

Documento di Sintesi del Gruppo di lavoro presentato da
Fabio Pasquali all’Osservatorio il 30 luglio 2010, nel quale
si riassumono i risultati dell’attivita svolta e le
raccomandazioni a Ltf per le successive fasi di sviluppo
dell’Analisi Costi-Benefici

1. Gli ambiti di analisi

Il progetto della NLTL nasce all'interno dell’obiettivo di perseguire un miglioramento del
sistema di attraversamento di uno dei principali valichi alpini per il traffico passeggeri
ed il traffico merci; inoltre questa direttrice deve essere inquadrata all’interno di uno
dei Corridoi plurimodali identificati dall’'Unione Europea e fatti oggetto di una specifi-
ca politica di sviluppo. Il progetto ha pertanto una evidente valenza europea e proprio
per questo I'analisi costi benefici (ACB) non puo che sviluppare nel modo pit compiu-
to la valutazione di quanto e come si modificherebbero i traffici a sequito della realiz-
zazione dell'opera. In particolare, considerato che il progetto si situa all'interno del
Corrodio V Lisbona-Kiev, e quindi su un asse che attraversa |'Europa da ovest a est e
che trova nel tratto Modane-Torino-Trieste il suo epicentro, I'’ACB deve primariamente
identificare tre ordini di problemi:
a) il comportamento di passeggeri e merci in un arco di spostamenti che vede nei traf-
fici di lunga percorrenza, in particolare delle merci, una componente fondamentale;
b) gli effetti che il progetto produce in ciascuna delle conurbazioni metropolitane inte-
ressate, quella di Torino in Italia e quella di Lione in Francia, e nelle relazioni di traf-
fico passeggeri e merci tra le due macro-aree;
¢) le componenti del progetto che riguardano i territori direttamente interessati dai
tracciati e dai cantieri, che producono effetti di segno diverso di rilevanza relativa-
mente importante.

In questo quadro I'’ACB deve poter svolgere la duplice e contemporanea funzione di
identificazione di alcuni sintetici indicatori di redditivita del progetto e di focalizzazio-
ne dell’entita e dell'importanza degli effetti prodotti nei diversi ambiti territoriali inte-
ressati dal progetto. Questo documento intende partire dalle considerazioni sopra svi-
luppate per trasferire ai Committenti LTF e RFl indicazioni e raccomandazioni ai fini della
redazione dell’ACB da parte dell’Osservatorio.

2. Le fasi del progetto

L'ACB della NLTL deve tener in adeguata considerazione alcune peculiarita specifiche

dell’opera. L'opera viene realizzata per fasi, che possono essere svolte sia in parallelo

che in sequenza; nell'ipotesi di svolgimento in gran parte in parallelo i tempi indicativi

illustrati in Osservatorio sono i seguenti:

* |a prima fase fra Settimo Torinese ed Orbassano (Gronda Merci) completata presu-
mibilmente al 2020 (awvio del cantiere nel 2013 e durata 7 anni);

* |aseconda fase fra Orbassano ed Avigliana, completata presumibilmente nel 2021
(awvio cantiere nel 2013 e durata 8 anni);
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* |a terza fra Avigliana e il tunnel di base (si prevede una entrata a regime nel 2023);
¢ |a quarta prevede il completamento della doppia canna del tunnel di Chartreuse e
la prima canna del tunnel di Belledonne e, successivamente, la seconda canna del
tunnel di Belledonne e il completamento nel 2035 della linea AV fra Lione e Torino.

Mentre il completamento del tunnel di base e le fasi terza e quarta hanno effetti sui
traffici passeggeri e merci internazionali, le prime due fasi hanno effetti specifici ed
immediati soprattutto sul sistema ferroviario metropolitano regionale (SFM) lato Italia:
in particolare, esse hanno effetti diretti sui traffici pendolari in un’area metropolitana
fra le piu congestionate d'Europa in quanto permettono di superare il vincolo alluti-
lizzo solo notturno del Passante di Torino per i traffici ferroviari merci e permettono un
forte miglioramento del livello di servizio complessivo della rete regionale.

Inoltre, nell’orizzonte temporale di prevista realizzazione di una o pit fasi di realizzazio-

ne della NLTL, & prevista all'inizio del 2011 la conclusione dei lavori sulla sagoma del

tunnel di Modane della Linea Storica e quindi il progressivo aumento del traffico mer-
ci sulla medesima Linea Storica, che dovrebbe prodursi in relazione a tre fattori:

a) la maggiore capacita dell'offerta, in presenza di una domanda che oggi deve rivol-
gersi ad altre soluzioni o corridoi, come testimoniato dalle audizioni riportate nel
Q04 (in particolare, nell’audizione degli operatori privati ferroviari;

b) la messa in campo di misure a favore del trasferimento modale a livello regionale e
di corridoio, specificate in dettaglio nel Q02 (cap. 3.2 delle Risultanze Condivise;

0 la crescente produttivita ed efficienza del servizio di autostrada ferroviaria a segui-
to della conclusione della fase sperimentale.

In sintesi, la complessita del processo realizzativo del progetto e i diversi ambiti territo-
riali interessati nelle ipotesi di articolazione in fasi rendono necessaria la condivisione tra
tutti i pianificatori e gli attori del progetto di alcuni elementi propedeutici all’ ACB:

a) identificazione delle opere di cui € prevista la realizzazione o il completamento an-
che in assenza del progetto (situazione “senza”, o “do minimum®”) e del cronopro-
gramma di attuazione cosi come dei costi di gestione e manutenzione;

b) identificazione di un crono programma specifico delle fasi di cantiere e della date di
messa a regime delle tratte nello scenario con progetto, nelle diverse ipotesi consi-
derate cosi come dei costi di investimento gestione e manutenzione;

) identificazione di un insieme di misure che si reputa siano poste in atto a partire dal-
I'inizio della fase di realizzazione del progetto, fermo restando che il riferimento deve
essere a misure che si stima abbiano effetti economici di qualsiasi tipo all'interno del-
la valutazione del progetto; dato che tra la riapertura a pieno regime del tunnel del-
la Linea Storica (inizio 2011) e la possibile apertura dei primi tratti della NLTL (inizio
2021-22) trascorrono all'incirca dieci anni (nelle ipotesi attualmente rese disponibi-
li), appare necessario costruire un chiaro quadro — se necessario con diversi sotto-
scenari alternativi — della messa a regime delle opere previste, anche a prescindere
dal progetto e dell’analisi delle possibili o previste misure di accompagnamento allo
sviluppo del traffico ferroviario nell’area di studio per i diversi segmenti interessati.

Nei lavori dell'Osservatorio della prima e seconda fase (2007-2009) il tema delle misu-
ra di accompagnamento al progetto e dell’analisi del quadro di studio per il periodo
precedente |'eventuale messa in opera del progetto sono stati trattati in modo conti-
nuo ed approfondito. Appare opportuno verificare nell’ACB del progetto quali di
gueste misure sono previste nei diversi scenari o sotto-scenari. A questo proposito si
rimanda al Q02 (pag. 31, punto 3.2 delle “Risultanze emerse dal confronto”) per in-
dividuare quali delle azioni raccomandate siano previste (ad esempio la societa di tra-
zione con locomotori di spinta) e con quale orizzonte temporale.

Un altro esempio di questa esigenza ¢ |'identificazione dei costi necessari per gli ammo-
dernamenti della linea storica necessari per far fronte ai requisiti di sicurezza richiesti
dalla normativa (e.g. treni merci in stazioni in galleria) e per far fronte alle esigenze di
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sviluppo dei traffici regionali ed internazionali. In particolare, si raccomanda di identifi-
care separatamente i costi invarianti e indipendenti dalla realizzazione o meno del
progetto (sia per quanto riguarda gli investimenti che la gestione e la manutenzione).
Tali costi — sempre che si tratti di nuovi investimenti e non del completamento di ope-
re gia deliberate e/o in corso di realizzazione - dovranno essere conteggiati all'interno
della situazione “senza” per tutte le opere che saranno state giudicate indispensabili in
gualsiasi scenario. In sintesi, il Gruppo di Lavoro richiede per questo ambito di analisi:
® una articolata identificazione dello scenario “senza”, se necessario con sotto-scena-
ri in funzione di diverse ipotesi di realizzazione di opere gia previste indipendente-
mente dal progetto, con un'analisi delle implicazioni connesse alle diverse azioni;
* una articolata identificazione dello scenario “con progetto”, se necessario con sot-
to-scenari in funzione di diverse ipotesi di realizzazione delle opere;
e ['identificazione di un cronoprogramma condiviso per le opere previste in proget-
to, anche in questo caso con un’analisi delle conseguenze che ogni macro-lotto di
investimento ha sul sistema allo studio.

3. La valutazione economiica a livello di area di progetto

La valutazione relativa alle merci

Il modello economico di previsione dei flussi di traffico passeggeri e merci presentato in

Osservatorio riflette nella sostanza quello utilizzato per il calcolo dell’ACB nel 2007 (pre-

sentato da LTF nella riunione del 13 novembre 2007, riportata nel Q05) e, in preceden-

za, per la presentazione della richiesta di Déclaration d'Utilite Publique in Francia nel

2006-2007. Il modello di previsione del traffico merci si articola in diverse fasi:

e definizione dell’area di studio e operazioni sulla matrice dei dati CAFT (traffico
merdi ai valichi alpini);

® ricostruzione del quadro dell'offerta nei diversi modi di trasporto;

* modellizzazione della domanda globale (ricostruzione delle matrici di scambi tra
Paesi, proiezioni in valore e volume e stima del traffico totale);

¢ definizione della scelta modale e presa in conto dell’evoluzione della concorrenza
tra i due modi;

e assegnazione alla rete stradale e ferroviaria nei diversi valichi alpini e valutazioni di
dettaglio del valico di Modane.

Rispetto a questo quadro metodologico, che & stato dettagliatamente discusso in
Osservatorio nel 2007 ed a suo tempo approvato con gli emendamenti a suo tempo
concordati, si evidenzia un elemento di attenzione. Come e stato sopra ricordato, per
la stima delle merci che transiteranno sul valico di progetto alla data di completamen-
to dell'opera il modello parte dai dati CAFT e li proietta agli orizzonti temporali di pro-

getto attraverso una serie di elaborazioni, tra cui sono comprese le proiezioni di tassi di

crescita. Su questo tema si evidenziano quattro necessita:

a) rispetto alle analisi condotte nel 2006-2007, si registra una situazione di crisi econo-
mica generalizzata che ha interessato tutti i Paesi compresi nell’area di studio del
progetto (si ricorda che nelle valutazioni del 2007 si ipotizzava una crescita del PIL
nell'area di studio dell'1,8% annuo fino al 2020 e dell'1,5% per gli anni successivi):
si rende pertanto necessario rivedere i criteri alla base delle previsioni del PIL, che a
sua volta determina in prima istanza le previsioni di traffico sull’arco alpino e sul
valico di progetto;

b) il modello di previsione della domanda si basa su tassi di crescita economici nazio-
nali per tutti i Paesi interessati; si rileva tuttavia che I'utilizzo di un tasso medio ita-
liano (cosi come quello di un tasso medio francese) puo risultare fuorviante, in quan-
to alcune regioni del Nord (Lombardia, Emilia Romagna e Veneto in particolare),
dove si concentrano le origini/destinazioni della NLTL, hanno dinamiche piu vivaci:
si propone di applicare tassi ponderati in funzione dei tassi di crescita delle regioni
maggiormente coinvolte e del volume di scambi che generano/attraggono;
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©) introdurre e/o aggiornare le politiche tariffarie dei modi considerati incluse eventua-
li misure di diversione modale;

d) sviluppare gli scenari di previsioni di traffico comprendendo anche le ipotesi che sono
state elaborate nel quadro delle attivita dell'Osservatorio e riportate nel Q02.

Sulla necessita di cui al punto “a”, LTF ha proposto, nel corso delle riunionin. 1 en. 2
del Gruppo di Lavoro, una metodologia sviluppata anche a sequito di una richiesta del-
la CIG - Commissione Intergovernativa di utilizzare nuovi tassi di crescita delle econo-
mie del paesi interessati. LTF ha proposto |'utilizzo di uno studio realizzato dall'Unione
Europea nel 2009 (”Ageing Report 2009”) nel quale sono sviluppare previsioni di cre-
scita del PIL fino al 2030 basate su tre ipotesi alternative denominate “Shock perma-
nente”, “Decennio perduto” e “Rimbalzo”. Nelle tre alternative si parte dalla riduzio-
ne del PIL registrata nel 2008 e 2009 e si ripropongono diversi scenari di crescita a
seconda che si ipotizzi un parziale o totale recupero del trend positivo alla base delle
previsioni dell'area UE e OCSE. La proposta di LTF di fare riferimento in linea di massi-
ma a tutti e tre questi possibili scenari e, in linea preferenziale, a quello centrale (“Decennio
perduto”, che ipotizza un recupero dei tassi di crescita pre-crisi nell’arco di dieci anni)
viene condivisa dal Gruppo di lavoro.

Sulla richiesta di cui al punto “b”, il Gruppo di Lavoro ha proposto modalita alternati-
ve di calcolo delle previsioni, pesate in funzione dei tassi relativi per regione o macro-re-
gione. A seguito di queste istanze, LTF ha proposto lo sviluppo di uno scenario co-
struito ad hoc basato su medie ponderate di quattro macro-aree in Francia (...) e di
cinque macro-aree in Italia (Nord-Ovest, Nord-Est, Centro, Sud e Isole). Anche questa
proposta e stata condivisa dal Gruppo di Lavoro.

Sul punto “c” appare opportuno specificare e distribuire in un orizzonte temporale ade-
guato e coerente con la tempistica delle varie fasi del progetto la messa in atto delle po-
litiche, il relativo costo e gli effetti attesi.

Riguardo al punto “d”, si sottolinea la necessita che siano sviluppati gli scenari cosid-
detti OT1 e OT2, recependo appieno le risultanze contenute nel Quaderno QO2.

La valutazione relativa ai passeggeri

Per quanto riguarda il traffico passeggeri, appare evidente che la sa stima dei passeg-
geri che passano dall’aereo al treno dipende dai tempi di viaggio ferroviari, dall’acces-
sibilita degli aeroporti, dalla tipologia dei vettori coinvolti e dalle politiche tariffarie
praticate. Sebbene infatti la NLTL non sia stata progettata in misura preponderante come
linea ad alta velocita passeggeri, ci si attende che la sostanziale riduzione dei tempi di
viaggio che la NLTL permettera per la tratta Torino-Lione abbiano importanti effetti sul
traffico passeggeri di una delle principali relazioni di traffico passeggeri (leisure e busi-
ness) dell’Europa continentale, la Milano-Torino-Lione-Marsiglia-Parigi, ferma restando
la valutazione delle strategie concorrenziali applicabili a traffici di questo tipo in tratte
operabili da parte di vettori ferroviari ed aerei per contenere la perdita di domanda.

E’ necessario tener conto che la maggior parte dei passeggeri con origine o destinazio-
ne nel sistema aeroportuale milanese utilizza lo scalo di Malpensa a causa della regola-
zione dei traffici sullo scalo di Linate e che quindi la capacita competitiva del trasporto
ferroviario & superiore rispetto a situazioni similari.

All'interno del Gruppo di Lavoro, Oliviero Baccelli ha sottoposto una nota nella quale vie-
ne proposta una metodologia di stima dei passeggeri sul corridoio: si raccomanda di va-
lutare questo contributo, nel quale viene fornita una stima aggiornata e della quota dei pas-
seggeri che si sposterebbe dall'aereo al treno a seguito della realizzazione della NLTL.
Sempre in tema di traffico passeggeri, si ricorda che il valore del tempo ¢ diversa a se-
conda del segmento che si stima utilizzera la tratta internazionale della NLTL; pertanto,
in tale quadro: si raccomanda di valutare in modo differenziato il valore del tempo per
tipologia e motivazione di viaggio (e.g. lavoratore pendolare regionale, turista sulla lun-
ga distanza), tenendo conto delle peculiarita della NLTL.
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La valutazione economica a livello regionale e di grande area metropolitana

La NLTL e destinata a mutare |'assetto trasportistico dell’area metropolitana di Torino.
Le aree di maggiore impatto sono le seguenti:

e Gronda Merdi,

Corso Marche;

Orbassano Interporto;

traffico ferroviario regionale e Sistema Ferroviario Metropolitano;

nodo di Settimo Torinese.

La Gronda Merci richiede un'analisi delle potenzialita di utilizzo per quanto riguarda al-

cuni aspetti particolari, quali i possibili modelli di esercizio, la relazione con il Passante

Ferroviario di Torino, i rapporti con i flussi di traffico non interessati alla relazione est-

ovest ma insistenti sui nodi dell’area metropolitana, il tema della potenza della linea.

Le questioni sopra riportate richiedono una valutazione degli impatti connessi alla rea-

lizzazione di questa sezione della NLTL. La raccomandazione del GdL consiste:

a) nellarichiesta di un'analisi preliminare del modello di esercizio (quali possibili tipolo-
gie di flusso e con quali previsioni di utilizzo negli archi di tempo di progetto);

b) nello studio delle conseguenze principali sul sistema dei trasporti metropolitano;

o) nell'identificazione di eventuali benefici e costi derivanti dalla sua disponibilita.

Il tema di Corso Marche richiede un’analisi articolata del processo di trasformazione ur-

bana in questo quadrante dell’area metropolitana, coerente con la programmazione

espressa dagli enti territoriali interessati. La raccomandazione del GdL consiste:

a) nella richiesta di un’analisi dell'agenda dai lavori proposti dai vari attori;

b) nell'identificazione di eventuali costi e benefici sotto il profilo urbanistico e socio-eco-
nomico in generale risultanti dalla specifica componente dell'investimento relativa
alla tratta della NLTL.

Lintervento di valorizzazione dell'interporto di Orbassano (sintetizzabile nell’idea di ren-
dere Orbassano organico rispetto al sistema dei flussi intermodali italiani ed europei) &
parte integrante del progetto NLTL, pertanto i costi e gli effetti attesi da questa politi-
ca di rigualificazione, quale raccomandazione del GdL, devono essere inseriti nell’ ACB,
con le attenzioni necessarie per evitare “doppi conteggi” all'interno dello strumento.
Il traffico regionale ferroviario passeggeri beneficia della NLTL, in particolare per la
tratta Avigliana-Bivio Pronda. Come ¢ infatti emerso dai lavori dell’Osservatorio, nella
predisposizione della prima fase del progetto di linee e servizi, I’Agenzia per la Mobilita
Metropolitana ha proposto un piano di attivazione del SFM basato sulla capacita del-
le infrastrutture esistenti. In tale ottica, AMM ha previsto un utilizzo della Linea Storica
nel tratto Avigliana-Bivio Pronda secondo le necessita del servizio in progetto.

In base a tali valutazioni, per la capacita di quella tratta verrebbe a configurarsi un
conflitto tra le esigenze del servizio metropolitano (per il quale e prevista |'operativita
a partire dal 2012) e quelle della circolazione delle merci sulla Linea Storica. Come & ri-
sultato dalle conclusioni riportare nel Q03, “la compresenza di tipologie diverse di tre-
ni genera penalizzazioni e servitu tali da mettere in crisi prima o poi la capacita della li-
nea; i tempi previsti per questa situazione di criticita nel confronto tra domanda e offerta
sono il 2012-2014 per la tratta Metropolitana”. In tale situazione, appare importante
che I'’ACB comprenda una valutazione sia dei costi che dei benefici per I'area metropo-
litana di Torino derivanti dal pieno esercizio del SFM in caso di realizzazione della NLTL.
Con I'obiettivo di fornire un quadro di analisi di questi fenomeni, all’interno del GdL
I'’Agenzia ha elaborato e proposto un documento di metodologia di redazione di un’ACB
dell'intero Sistema Ferroviario Metropolitano, da realizzare in tempi medio-lunghi; qua-
le stralcio di questo studio, I'AMM ha proposto il completamento di un‘analisi spediti-
va tesa a mettere in risalto i vantaggi per il sistema ferroviario passeggeri regionale de-
gli ampliamenti di capacita della linea resti possibili dal progetto. Il documento ¢ stato
discusso da GdL e I'AMM sta procedendo alle elaborazioni. La raccomandazione del
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GdL consiste nel tenere conto di questi fattori, o acquisendo il contributo di AMM (se
perverra in tempi compatibili con la redazione dell’ACB) o predisponendo un‘analisi
specifica sempilificata di questo particolare gruppo di benefici.

L'area di Settimo e stata recentemente interessata dalla cantierizzazione della realizza-
zione della ferrovia da alta velocita Torino-Novara, con significativi effetti e che richie-
dono una attenta ricucitura di numerose porzioni del territorio. Tra i nodi importanti
sotto il profilo dell’ACB deve anche essere considerato quello di Settimo, con riferimen-
to alla soluzione finale Gronda Merci con interramento della linea, ancora oggetto di
discussione con RFl e i progettisti. In particolare, si raccomanda uno studio ed una va-
lutazione specifica delle potenzialita dell'inserimento di Settimo in un quadro di inte-
grazione con i sistemi di intermodalita e con con il sistema ferroviario.

5. La valutazione economica a livello dei territori interessati

Il progetto prevede un insieme di impatti rilevanti sui territori interessati; quelli di segno
negativo riguardano nella quasi totalita la fase di cantiere, mitigati in vario modo secon-
do modalita che risulteranno note nell'ambito del progetto preliminare. Sotto il profi-
lo degli effetti positivi, I'opera & accompagnata da politiche di forte valorizzazione de-
gli effetti locali derivanti dai cantiere (Démarche Grand Chantier), che si prevede possano
massimizzare la creazione di opportunita di reddito ed occupazione, a fronte di costi fi-
nanziari che vanno evidenziati. La raccomandazione del Gruppo di lavoro & che questi
effetti locali — sia quelli di segno positivo che quelli di segno negativo — debbano esse-
re incluse nell'analisi degli effetti socio economici che affiancano I'ACB.

A questo proposito di ricordano alcuni elementi:

¢ nell’ACB sviluppata nel 2007, nel quadro dello Studio di Impatto Ambientale, si per-
venne a una stima degli effetti sui sistemi locali; in analogia con quanto sviluppato
nel 2007, si richiede di procedere nell’ACB del progetto alla stima tramite la mo-
netizzazione di: impatti sugli usi del suolo (usi mancati, usi temporanei, valorizzazio-
ni e devalorizzazioni); impatti da traffico, congestione, emissioni e rumore connes-
si @ mezzi a servizio dei cantieri; impatti da effetti barriera (temporanei e permanenti);

e sempre nell’ACB connessa alla SIA 2007 si pervenne alla stima a livello di comuni
dell’area interessata dai cantieri di indicatori di impatto positivo connesso all’ope-
ra; anche in questo caso, in analogia a quanto realizzato nel 2007, si richiede la sti-
ma al livello locale pit appropriato (possibilmente comunale) di: valore aggiunto, oc-
cupazione e investimenti indiretti indotti, essendo gli effetti occupazionali diretti gia
inclusi come costo nell’ACB;

¢ oltre agli effetti moltiplicativi descritti nel punto precedente, stimati tramite applica-
zioni basate sulla matrice intersettoriale e moltiplicatori cosiddetti leontieviani (con
le dovute cautele nell’applicazione di tali metodologie e fatta salva la necessita di di-
sporre di una attendibile ed aggiornata base di dati), si raccomanda lo svolgimen-
to di un‘analisi di tipo piu compilativo, basata sull'ipotesi di realizzazione nelle aree
italiane dei cantieri di un programma del tipo Démarche Grand Chantier, con la
stima delle seguenti componenti, possibilmente per tutti i comuni interessati: quo-
ta di occupati locali a diversi livelli territoriali; spesa per pernottamento e ristorazio-
ne da parte delle maestranze impegnate nei cantieri; eventuali effetti connessi edi-
fici in uso a fine cantiere da parte delle collettivita interessate; effetti sui valori
immobiliari; effetti sulla fiscalita locale e regionale;

e | componenti del Gruppo di Lavoro che rappresentano i territori di Susa e di Bottigliera
Alta-Rosta hanno predisposto documenti collegati alla Démarche Grand Chantier
allegati a questa nota (all. 2 e 3), che possono costituire un punto di riferimento per
lo sviluppo dell’analisi, anche con riferimento ad elementi che possono essere com-
presi nell’ACB, salvo verifiche di tipo metodologico; resta inteso che gli effetti mol-
tiplicativi possono essere conteggiati una sola volta, che non sono sommabili ai ri-
sultati dell’analisi compilativa, e che la valutazione basata sulle procedure di DGC
possono servire sia a meglio definire le politiche di accompagnamento finalizzate a

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 08



Fabio Pasquali - Raccomandazioni del Gruppo di lavoro per la redazione dell’Acb

massimizzare I'impatto locale (senza quindi entrare nel conteggio dei benefici dell’ACB
del progetto), sia a fornire una stima verifica di ordine di grandezza degli effetti in-
diretti benefici stimati con metodi basati sulla matrice intersettoriale;

® in numerosi incontri sono emerse ipotesi di valorizzazione dello smarino estratto nel-
le fasi di realizzazioni dei numerosi tratti in galleria della NLTL; per questo aspetto si
raccomanda: una analisi delle diverse quantita/volumi e tipologie di smarino che pre-
sumibilmente saranno estratte nelle diverse aree previste; alcune ipotesi di larga mas-
sima di utilizzo in base a prezzi di riferimento e di calcolo del valore creato, con in-
dicazione dei potenziali gruppi di beneficiari (imprese, collettivita);

* sia nella letteratura che a seguito di segnalazioni all'interno del Gruppo di Lavoro,
& emersa l'istanza di valutare le potenzialita di sfruttamento di energia geotermica
che potrebbe rendersi disponibile dagli scavi: si raccomanda la verifica di tale ipo-
tesi e, nel caso, una stima dei possibili benefici e dei potenziali beneficiari (es. ridu-
zioni di tariffa per consumi termici all'interno della Valle di Susa);

* in molte delle aree considerate (sia dopo il cantiere che in parte delle strutture per-
manenti delle opere accessorie alla NLTL) vi possono essere potenzialita di realizza-
zione di impianti di energia elettrica da fonti rinnovabili: si raccomanda di verificar-
ne la potenzialita e, ove opportuno, di quantificarla indicando i potenziali beneficiari.

6. Indicazioni su alcuni aspetti generali

Come & noto, nella redazione delle ACB di grandi progetti di investimento & necessa-

rio affrontare problemi metodologici di vario ordine, rispetto ai quali non sempre si &

costruito un ampio ed uniforme consenso. Nel corso del 2007, I'Osservatorio ha svol-
to una serie di audizioni sulla valutazione economica dei progetti, poi pubblicate nel

QO5, dalle quali sono emersi numerosi aspetti che richiedono attenzione e ove possibi-

le, ampia condivisione. La raccomandazione del GdL sotto questo aspetto & duplice:

e tenere conto dei risultati del progetto Heatco (presentato in Osservatorio dai suoi
realizzatori nel 2007); si tratta di un progetto finanziato dall’'UE, svolto da un insie-
me di societa di vari Paesi dell’'Unione e avente per oggetto lo sviluppo di un approc-
cio armonizzato a livello europeo per la valutazione dei progetti e dei costi nel set-
tore dei trasporti; si ricorda che Heatco raccomanda di tener conto anche delle
variazioni dei ricavi delle tasse sui carburanti;

e proporre per condivisione le scelte relative alle variabili maggiormente esposte a
discrezionalita nel processo di valutazione (tasso di sconto, durata del progetto,
valori tutelari per la stima delle esternalita, ecc.); il GdL concorda con le proposte di
LTF di effettuare i calcoli dei costi e dei benefici sotto diverse ipotesi relative a diffe-
renti linee guida (Unione Europea, Francia, Italia), ma alcuni particolari parametri
richiedono una valutazione condivisa (es. valori del tempo, come sopra indicato, co-
sto marginale del finanziamento pubblico, valore residuo dell'investimento ecc.).

L'ultimo riferimento che il GdL propone a livello indicativo per la realizzazione dell’ ACB
¢ il manuale di valutazione di progetti nel settore ferroviario “Railpag”, elaborato e pub-
blicato dalla BEI (Banca Europea per gli Investimenti), anch’esso presentato nel 2007 in
Osservatorio. Pur presentando un quadro di metodologia di analisi costi benefici non
interamente condividibile per alcuni aspetti (ci si riferisce in particolare alla modalita di
calcolo dei benefici per il traffico di utenti che si spostano da un modo all‘altro, sulla
guale sono state avanzate critiche circostanziate da numerosi studiosi), Railpag pro-
pone un approccio multimodale nell‘analisi di progetti ferroviari che si ritiene debba es-
sere adottato anche per il progetto in questione.

Molte delle indicazioni indicate in quella sede sono gia state fatte proprie da LTF nella
metodologia utilizzata nel 2007, ma la raccomandazione specifica avanzata in questa
sede é: costruire la matrice “winners-losers” o matrice effetti/portatori di interesse, nel-
la quale siano considerati i principali stakeholders e sia esplicitamente compreso il grup-
po delle popolazioni residenti nelle aree attraversate dalla Linea Storica e dalla NLTL.
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Risultati delle previsioni
2010 degli Studi di traffico
merci

Documento di Ltf e Setec presentato all'Osservatorio

il 5 ottobre 2010, che illustra il modello utilizzato

per gli studi di traffico merci nell’arco alpino e i risultati
dello scenario di “base” (decennio perso) e di tre diversi
scenari macro-economici alternativi

Osservatorio Torino-Lione
05110/2010

Studi di Traffico Merci
Per il progetto di collegamento ferroviario
Torino-Lione

Risultati delle previsioni 2010

Indice della presentazione

1Ll [TFE

» Richiamo dei principi del modello

» |potesi di modelizzazione: contesto macro-economico,
evoluzioni dei prezzi e costi di trasporto

» Risultati dello scenario di “base” (decennio perso):
evoluzione della domanda globale, della repartizione
modale e della scelta d'itinerario

» Risultati di diversi test:

scenar macro-econamici alternativi,

test con crescita PIL differenziata a Iivello macro-regionale,
test sulla capacita merci del progetto,

test OT1 e OT2

test “Eurovignette”
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Sfudl of traffico merci

PRINCIPI DEL MODELLO

Analisi Costi-Benefici Analisi globale e ricadute sul territorio

_____ Situazione di Riferimento e di Progetto
e T

Le previsioni vengono svolte per due situazioni;

» Situazione di Riferimento: in cui si tiene conto
dell'insieme delle evoluzioni ipotizzate (compreso la
costruzione dei tunnel ferroviari svizzeri e austriaco), ma
senza il Progetto Torine-Lione

» Situazione di Progetto: stesso contesto della situazione
di Riferimento, ma con presa in conto della nuova linea
ferroviaria Torino-Lione

In coerenza con le riflessioni svolte nel gruppo di lavoro
Esercizio, le previsioni sono fatte sugli orizzonti temporali
2023, 2030, 2035 (e 2053)

Ambito del modello e dati di base

» Arco Alpino Ventimiglia — Tauri
» 273 zone

» Cinque modalita:
Ferma classico,
Trasporto Combinat,

AF non accompagnata,

AF accompagnata,
Tutto Strada

» Dati di base: Banca Dati CAFT
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Le tappe del modello

= R E T L

1. Proiezione della domanda globale: formulazioni
econometriche per paese e branca merceologica

2. Valutazione della ripartizione tra i diversi modi di
trasporto (scelta modale). modello basato su una
indagine di preferenze dichiarate e ricalibrato sulla
situazione osservata nel 2004

Stud o traffico mercl
PRINCIPI DEL MODELLO

3. Valutazione della distribuzione del traffico sulle reti
stradali e ferroviarie (assegnazione alla rete) -> sui
valichi alpini: modelli di rete e di scelta d'itinerario

Le specificita del modello

» Vengono realizzate due iterazioni per la presa in considerazione dei vineoli d
capacita sul sistema ferroviario

= Vengono simulate delle reti multimodali per il trasporto combinato e
|'autostrada femroviaria

» Il modulo di scelta modale & basato su una formulazione di tipo *Logit
gerarchizzata”

< I =

Swrada Ferravia Cambinals
B Goun Las Chemin dé Ter Craninn i e

S

> La modalita "Autostrada ferroviana accompagnata” viene modelizzata come
una scelta d'itinerario
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Crescita economica

Il contesto di crescita economica

Le previsioni si basano su tre situazioni contrastate di evoluzione della crescita
proposte dalla Commissione Europea che si traducono in tre famiglie di

seenarn:

Scenaric 1. Pessimista
("l shock parmanenta™)

Ecenarie 2 : Medic
("l decennio perduto”)

Scenario 3 : Ottimista
(il rimbalzo™)

In questo scenario ilasE0 & crescila
del PIL non recuperarmal i 1asso di
crescila previsto pima dela crisl,
quiredi la differanea gel P L & volume
ira la shiuazione serza crisi e a
sifuazions con crigl condne ad
aumentare col lempe,

Lo scenarie « iosf decade » & quallo
Irewd iitasss di erescita del PL 5
ricangiunge nel 2020 con qualic
prevsto prima dela sl
Quasio scenario si fraduge inferminl
dl velme totale inuna peediis dal 8%
del FiL UE2T previgio, rispetio alo
sconario di base de by Cofmisione
slropea {« base I v).

Lo s¢enanie Rimbatko consideraun
rimb sl dél1asss & cresclla delPL 2
seguilo della crisl, | quale consende di

fleuperars ne 2020, in termin g
vaiurme_ i Bvello amierdare alia crisi

St ol traffico mencs

IPOTESI DI MODELIZZAZIONE

Presentazione grafica
dei 3 scenari di crescita considerati dalla CE
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| tre scenan sono stati
svilupati per valutare
I'effeto sul traffico merci

Il scenario medio
("decennio perso”) &
stato ritenuto come base
per l'analisi Costi =
Benefici
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Nuove infrastutture e servizi:

v Tunnel di Base svizzeri e del Brennero
v'Linee AV/AC in italia

v'Progetto Perpignan = Figueras e integrazione della Spagna alla rete
ferroviaria europea

v'Nuovi servizi di trasporto combinato (in particolare un "hub” a Lione)

¥ Miglioramenti della linea storica di Modane in situazione di riferimento

Miglioramento delle "performance” delle imprese ferroviarie
v'Una migliore interoperabilita delle reti

vUn miglioramento della produttivitd legata alla generalizzazione delia
concorrenza

+Guadagni di tempo specifici legati ai diversi progetti

v Guadagno di tempo generale del 5%
v Reduzicne dei tempi di frontiera

¥ Miglioramento dell'affidabilita ferroviaria (tasso di ritardo: <2 punti
senza tunnel di Base, -4 punti con tunnel di Base)

¥'Miglioramento della produttivita attraverso un aumento del peso netto
dEi h-eni- Tonreifogiomedio relio def frend mend o ftroverso le Alpd

' : [ e e | e
15di [l valichi

Toctti walichi |

S Medene | edLTL
Tren inter 10 10 1 1608
Lotiziatiers _!Ell?l ! L, |
Tren Avie 173 0 za0)
Cambinaio s 548 720

+ Aumento del percerso medio annuale delle locomotive (+20%) e dei
vagoni, aumento del tempo giornaliere di guida in servizio commerciale

v Costo della locomotiva di spinta a Modane: -15% rispetto al 2004
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L’evoluzione dei costi e tempi stradali
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Evoluzione del costi stradali
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v Evoluzione generale moderata: +0,4% per anno sui costi complessivi
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v'Fresa in considerazione di evoluzioni gia osservate o decise; livello dei
prezzi del carburante osservato nel 2007, evoluzioni decise per il pedaggio
svizzero e il pedaggio dei tunnel del Frejus e del Monte Bianco

v'Prezzi AF indicizzati su quelli stradali

v Presa in considerazione della congestione della rete, in particolare sui
principali tunnel alpini (+ penalita specifica a Ventimiglia)

L’evoluzione dei prezzi ferroviari

T

Evoluzione del prezziferroviari
115
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Sul ferro, I'evoluzione dei prezzi & diversa da quella dei costi

Diminuzione dei prezzi per i treni con forte redditivitd; -2% per anno fino
al 2010, poi -0,5% fino al 2020

Aumento dei prezzi per | treni di lotizzaziona: evoluzione parallela a
quella dei prezzi stradal, dopo un aumento iniziale del 5%

Stabilita dei prezzi dopo il 2020
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- L'evoluzione dei prezzi del trasporto combinato
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Sul trasporto combinato, 'evoluzione ipotizzata e la seguente:

+0,7% all'anno fino al 2020 per i percorsi d'avvicinamento stradale e per
le operazicni ferroviarie

-1% all'anno fino al 2020 per le manipolazioni

La domanda globale sull’arco alpino

=
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5 Domanda globale di trasporto merci attraverso Farco alpino
E 9 Ventimiglia - Tauri
f 23
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Ul (derommo paree_ ||_ lﬂ_ |_§;'§,':”; ' f"?:r_ l_%ﬂ%
Mwﬂmg‘um’l Ev 7} | 2555 : 2% | 2Em i 217%
La domanda globale radoppia in 30 anni (ha radoppiato in 17 anni tra il 1987
e il 2004)
Circa cingue anni di ritardo rispetto alle previsioni svolte nel 2007 . impatto
della crisi
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La ripartizione modale sull’arco alpino
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Nel 2035, il progetto induce una diminuzione del 7% la quota modale
della strada sull'arco alpino complessivo
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Nel 2035, il traffico ferroviario sul corrideio di progetto & stimato a quasi 40

milioni di tonnellate, di cui 27 Mio sul ferro classico e il trasporto
combinato e 13 Mio sullautostrada ferroviaria
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RISULTATI DELLO SCENARIO

Di BASE
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| traffici stradali e AF sul corridoio di progetto
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MNel 2035, il traffico stradale sui valichi stradali del Frejus e del Monte
Bianco é ridotto di 11 Mio di tonnellate (-0,7 Mio di camien) grazie al
pregetto.

Il progetto riduce anche il traffico stradale sugli altri valichi alpini, in
particolare a Ventimigla (-1,3 Mio di camion in totale)

La ripartizione modale sul corridoio di progetto

Ripartizione modale sul corrideio di progetto (Monte Bianco + Fréjus /
Modane)

2035 senza progetto 2035 con progetto
S55%

Sy | CEE gy S
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Confronto con le previsioni del 2007
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Traffico complessivo del progetto molto simile a quelle previsto nel 2007,
ma nel 2035 invece che nel 2030

Leggera diminuzione del traffico ferroviano tradizionale, aumento del traffico
AF: aggustamento delle ipotesi di pedaggio ferroviario e dei tempi AF

Scenari macro-economici alternativi

FFP RS
Traffic/ ferrovian sul comdoio di progetta (milioni di tonnelate aifanno)
M1 /MO (schock permanente) M1 /M7 (rimbalzo)
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Schock permanente: -14% rispetto allo scenario centrale nel 2035,

| Rimbalzo; +18%

Nel 2023 / 2030, i risultati dello scenario “rimbalzo” non possono superare
quelli dello scenano centrale a causa dei vincoli di capacita
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Lo scenario con crescita regionale del PIL

A3

Come suggento dal Gruppo di lavoro Costi-Benefici, & stato studiato uno
scenario con ipatesi di crescita economica differenziata per "macro regione”.

Seenort con crersite del B L dfferans ota par macro mgione

! Décerie perdue ?
Pays | 0THE0 | He12025 | We62080
FranceliedeFrence | 150% | 180% | 180% |
j:nan-:emmrjmu 091% 1,505 : 165%
FrawcoNodBst | oete | 1g0m | teow |
FroweSubOwed | 163% | 180% | 1@% |
FrowcaSusEst | 1sew | ie0m | eem |
France moyenne L 13w | 180% 180%
Halie Mced |1 1,0 1o |
helCotre | 12w | 1pom | 120w |
Halie Sud ofe% | 1p0% | 1w |
aelles | opdm | 160% | 120% |
Hallemoyerne | 10%% | 160% | 129%

Traifici ferrowia 7 sul corrdoin & progetio (mibioni df fonneliate alfanmo)

500

&0 1 .
I
0w |

s |
20 |
150
1000 |

WA M BET
WA dmn
=eombod
mFar

§00 4

Ho AT 0D i 20 E A0ES g 235 00
WE ML g W MIReg MI o MLReg

Con la presa in considerazione della crescita del PIL a livello regionale, il
traffico ferroviaric del progetic aumenta del 4% (+1.5 Mio di tonnellate) nel
2035

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 08



Ltf e Setec - Risultati delle previsioni 2010 degli Studi di traffico merci

_1Test OT1 e OT2

T

Su richiesta dell'osservatorio nel 2007, sono stati svilupati due test destinati
a prevedere || traffico del progetto senza misure a favore del
trasferimento modale:

* Nessuna degradazione dei tempi di percorrenza stradali rispetto al 2004
(salvo mantenimento della penalita a Ventimiglia, nello scenario OT2)
+ Nessun migliaramento dell'affidabilita della ferrovia

« Nessun miglioramento generale del tempo ferroviario e dei tempi di
frontiera

« Riduzione dei nuoavi servizi di trasporto combinato (nessun hub a Lione)

Traffict fermowian sul corridoio i progetto (milieal df fonneliate aifanno)
as
0
;-
P

y B 3F non pEnEnAEn o .
" B AF acoaerpagrats Nota: | nuovi nsufat
i deitest OTf & OT2
w8 B P e gy sofo statf #’ﬂm
if per appilicarione
5 dele aiferenze
per eartual calcolale
. ' : napelta allo scenarm
neipef20ds  OTiprld0ds OFdpe 20 centrale dai 2007

| test OT1 e OT2 hanno un impatto rispettivamente del -18% e del -15% sul
traffico del progetto nel 2035

L'effetto & pill importante sul ferro tradizionale (-23% / -20%) che sull' AF (-
8% / -3%)
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M2)

v Aumento del 25% dei pedaggi stradali sui percorsi di valico alpini

¥ FPrezzi AF come nello scenario M1
Traffici fermoviart sul cormidoio di progetto (milioni 4 tonneliste afanno)

- WAFnom aceompagnaia Nola: | nuovi risulali
AP acoorpagnas delie scenana M2

§ Combinats: sama siali oftenufi

N T per appiicazions
delle differenze

permantuali calkeo/ale
rispefto alo scenaro

ML o 2095 N | THIE caflra ke dal 2007

Lo scenario M2 ha un effetto del +8% sul traffico ferroviario globale del
progetto nel 2035, e del +27% sul traffico AF

FEE

v'Nello scenario M1, la capacita della NLTL per i treni Merci & raggiunta gid
nel 2035

¥'| nuovi studi d'esercizio hanno svilupato un'ipotesi di ottimizzazione della
capacita dell'infrastrutiura per il traffico Merci

o 5
5
“ ‘=
Traffici femovian sul P
M ﬂm = A A T
milicni & %
T RninG) = B £ TEEr

B Combndadio
Ty v

T
W W @

IRy 20 Wb G5 TURS

Questa ipotesi consentirebbe un aumento del +8% (3Mio di tonnellate) del
traffico sul corridoio. Tutto il traffico Merci potrebbe utilizzare la nuova
infrastruttura nel 2035
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Ltf e Setec - Risultati delle previsioni 2010 degli Studi di traffico merci

30
25
20

B AFNon accompagnata
B AFBCCCMPagnatsE
¥ Combinato

10 W Ferro classico

Miprl M2prl OTipry OT2pr] Mbdprl M7Ppr] Micapa Wil feg
2085 2085 2035 2035 2045 I0ES 2095 pri203s

A seconda degli scenan, il traffico ferroviario Merci sul progetto nel 2035
sarebbe compreso tra 32 e 46 Mio di tonnellate all'anno

Mello scenario centrale, & previsto un traffico Merci di 40 Mio di tonnellate
sulla nuova linea Torino = Lione nel 2035, di cui 13 Mio di tonnellate
attraverso I'autostrada ferroviaria.

Rispetto alla situazione di riferimento, Il progetto consente, nel 2035, un
trasferimento modale dalla strada alla ferrovia che diminuira il numero
di camion sui valichi alpini di -1,3 Mio unita. Nei tunnel del Frejus e del
Monte Biance si avrannao 700 000 camion in meno.

Cltre l'effetto del consteste macro-economico (+/-15% sulle previsioni di
traffico), | diversi scenar sviluppati sottolineano importanza delle misure
di politica dei trasporti a favore del trasferimento modale sulla ferrovia
(+9/-18% sulle previsioni di traffico), affinché il potenziale della nuova
infrastruttura venga pienamente sfruttato
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Metodologia degli Studi
socio-economici e risultati
dell’Acb regionale e locale

Documento di Ltf e Andrea Ricci presentato
all’'Osservatorio il 5 ottobre 2010, che traccia un quadro
delle analisi economiche e socio-economiche svolte per Ltf
fra 2006 e 2009, e illustra la metodologia applicata per
I’Acb a livello globale e I'approccio e i risultati preliminari
degli Impatti/effetti di livello regionale e locale

= v
Lo _
ul s
C) el
; By

i

Anpksi Cosll Banefic ) | ;
i d

Studi Socd Economici
| TE

Indice della presentazione

' Introduzione: obiettivi e quadro metodologico di riferimento

) ACB
O Globale: metodologia, ipotesi e valon di rifenmenlo

O Impattiefietti di livello regionale: approccio e risultali preliminari

O Impatti locall {cantieri): approccio e risullati praliminari

—
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Ltf e Andrea Ricci - Metodologia degli Studi socio-economici e risultati dell’Acb regionale e locale

Infroduzione: obiettivi e quadro metodologico di
riferimento :
' Aggiornamento delle analisi economiche e socio-economiche
svolte da PWC per LTF (2006 - 2009)
O Aggiomamento ipotesi e dati tecnici e economic

O Strumanti dl calcolo nuovl afo affinatl

» Bilancio socio-economico: ACB dal punto di vista della
collettivita => considerazione di tutte le categorie di costi e
benefici, incluse le esternalita

Introduzione: obiettivi e quadro metodologico di
riferimento

¢+ Tre livelli di analisi
O Globaie (impattl sull'intero territorio europeo)
Q Regionale

O Locale(cantier)

' Integrabilita?

© Diverso livello di dettagho di costi e benefici
O 273 ordinl di grandezza di differenza (VAN globale ~ VAN locale « 3/400)

o
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-'_?-ﬁfﬁB e e e
| Yo A o Ttk d 4
ﬂ Bomahlﬁufmwimi [gumd di infrastrutiure, nw'mﬁj : :

© Operatori di infrastrutiure non lermoviane (strada, aria, mare)
0 Soggett pubblici (Stati, Regloni, Comuni)

O Utanli

O Terzi

! Bilancio globale (collettivita)
O Somma ded costi & benafici per tutll | soggett

O Neulralizzazions dei trasferimenti ira soggetti

D Considerazione dei costh esterni

©) - O
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Fonti dei dali di traffico

Tipo & tralfico Tonte. Fote precedente

[ TRHes Viagaiaton EGIS Mobilité 2010 EGIS Mobskité 2008
infearspaes Hdem 2008 ot

e & TCY SETEC 2010 SETEC 2009

mh an W Egis ~ calcolo

=)

- Aggiornamenti - Ipotesi macroeoconomiche

a7 - 2005 20282040
Madin UF L% 3%
[Fraicia LATH L5
lanlia Lﬁ L%
Gran i'* o
“Drecennie FﬁE‘::::# 2o | Spagns 2A5% LI
Portogalie La% LT%
el L3™% L5
.#!"_'! X Li%
lecers Lo Lo

2007 - B0 Dopo & 20

Ipotesi precedent] per 1o studio 2005-2009
L% 3%
Pote Tho 08 Aguing Aupec: Uing Aumgiors st Pregon s Wthadogios - SURSPRLAN ICKIOMT TINBH Brpviions
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Aggiurnammti

— Costi di mstuzlﬂna (valore residuo)
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ILe ipotesi dei servizi di autostrada ferroviaria

Numgre i | Nomiric @ | Numwers &
gt | [emisionsl s | 2ot v | ipns st Lf".,;' ':: :: -
s wfirieine el et 202

4/ By A A/
funem iCrtassung  Dedse im0 Madalohr s i = o 4 i ol
hyom F1 IOrtasane Rdnans im0 Clastiqoe | Asvmnpagnis [ Ci M 15 E
yos Lot [vhamans F"—I‘”’W&Hﬂ" 3 :—l 1 "'4 u|
Berahourg Orsassans P-h]unwmmhf: 3 :-ul 1 :4 .u] 204
th i baidiind hh.llla.uhﬂu'| | 14 1 14 :I-Il -}
Eoges  Aliten  (Gedud fmid Clanique pAcompignss 14 ¢ w0 W maod 1 Haod
P v [Vilan  [Tassen im0 Classiqud Aavempagns 0 i O] T 14| L |
oty fpbtans  [laes [ Classique pAsssmnpagniss T » o T » o [T = |
I T Ty R T I T T
|r-n| — F-nmll»ﬂi:luqu s u mnl N uu1 :u| u-{
hienchon Vo bowseer im0 Clawigee Msssmipagnes ] 12 ooof = rend I |

Costi esterni: cosa sono
! Costi di cul non si tiene conto nella determinazione dei prezzi

' Pagati dalla collettivith e non (solo) da coloro che ne sono
responsabili

» Principali categorie di costi esterni (trasporto)
* Emissioni inquinanti (=> gualtd dellana => sakie, patimonio)
- Emissioni dl Gas Sefrs (v> camblamenti climatici => impatti/costl globali)
«  Rumone (== disturbg == salula, stess)
~ Incidents (=> mort e ferit)
« Congestiane (== tempo persa)
- Altri (perdita di biodivers2a, intrusione visive. ...}
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Costi esterni: come si calcolano

! Inquinamento atmosferico
- Emissioni direte ed indiette
« Categoria di inquinante (PM, NO,. 50, NMVOC)
. Modalith ¢ tpo di vexcolo (lecrclogia)
+  Locallrzanone geografica (urbanalexira-urbana/montagnosa, Boc.)

¥ Funzione di costo
CAP,, = X [(EF ,/(m,v,p,}) * DF o,(c.\,p)]

CAPdr = coslt defie emission pér v.km fERKm) EFdir = faftons d emissions [drsita)) |givien]
DFdir = famore o @arnn (emssone direta) () i = skt di rnepans

= tacrokgn dal vesola P = lipo & nguinmnis (PR 5, NO=. 502, NANVDC)
3 Poss I = zona [urbana, suberbana, et}

» Cambiamento climatico
+  Emissioni diretie ed indinalle
- Modalith e tipo di veicols (tecnologia)

! Funzione di costo 2 -
CGWir = £ {EFdir(m, v} {DF dirfc)
CGWindir = FCIv) * DFFP(S)

CGW = costo deld cambiaments climalics ndotio da agri v lem JEfviem]
EFge = faliore o eerinsions |drolla) |gfviom]

DFdr = fatione & Sannd (ermissone ciresa) (€ / g

FC = consumo eletinca] KARirena ki

DFFP = (alove o danno dela produsones of slelncta [€ / Ktk

m = modalitd & Fasporto

v E ecriopEn dal wecnlo

€= Py

b Incidenti
(i) Costo medio degll Incidenti (AC) per modalith & per tipo di veicolo
AGI= (Z]A) /al) FVSL)

Aj = numensdi incidens di o § Mo, foc graw o keggesi) o par modaMa |
3 = wokeni & iraffies per ogni modalib |
(L) AW I} = Finchip meso df INcksents per v iem
VBl = como welaro 8 un noldants @ Hpo |, compranslso el viloss dolin vils umaena, dela pardlia
rls i prodecsens ol ool Soalo el one Mt

{il) « comporente astema » di AC
AC e ™ ACH (1-theta)
{iii) Costo marginale esterno degé ncident
MC_. . =AC ___"E
E = sianksith ol rachic: S saprime o e vesarssne del fachio, owesro il numaes & incident
mapporiato o Sl (= ADH

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 08



Ltf e Andrea Ricci - Metodologia degli Studi socio-economici e risultati dell’Acb regionale e locale |

Costi esterni: come si calcolano

) Inquinamento acustico (rumore)
© Funzione di coslo (strada e ferrovia)

ON ¥NLIL L 5.3)* VAW, |;|@- é—fb}?

CH = cosio Oele ermission sonare [Ehvm)]

NLI = Beslly incrementals & remon Generato da un wicols Scosiemantase [ER(AY
Wil & costficlents & ponderasione dal weecell (atnesa)

Pog = pooolarions espodts [pecaoms o 1)

OF = fBare di damno (€ 7 (SSEA) / parsons]

I'= ipcaicrnzions (Whand, sucbolDan, axta-ubena)

L= puddhinions i GRamo o Hote

b = coefSiciants & zona (sensibith ol numone)

Wt el valooks (per modeinl dl raspona)

[ = ]

[¥] Earsctas rmar i 200 m & |arphesss |rome ala infrastnasur

! Inquinamento acustico (rumore)
© Funzione di coslo (aereo)

‘CN S Elln. 1, v) " DF(ar

i

CH = ooslo dole emiasion sonnr [EATM)

Bl = inclicn i ospositions [numaeng di femiglie * dl{Al

DF =faficra di daone [€ | [020A] inumens & famighe coinvolie]
0= aSth LTO (amerapgic, Secallo)

i = suddivishons gromamote

v = [P0 o peres

A = EEOpoG

* Cengestione stradale
O Funziong di coslo

e G

MECLT = coaby mtpinall Sels congialods &lrads
&= waoCilh

Q= o (irefion)

w = valerm dal lmmpa
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Parametri e valori di riferimento per il calcolo
dei costi esterni

/. Parametri che intervengono nelle funzioni di costo: si tratta di
tutti i parametri che sono indipendenti dal tempo, dalla posizione
geografica e dallo scenario considerato

2. Valori di riferimento per il calcolo dei costi estemi: si tratta dei
parametri che variano a seconda del Paese

C. Parametri economici: differenziati per Paese e per scenario

A Parametri che intervengono nelie Fonti
funzioni di costo
Fooass -Frojolitines-
FUROS Al EF Dt
Fattori di emissione

Avicn | EMEF Conimis (2006)

Rowe COZ 1 PWC [SIA, ADEML )
EATURN Madel - ILTF GOMF

Perametr relativi alla curva di deflusso
utilizzata per il caleolo dei costi di MODELLING SUTPOST
congestione
G-BATHS v 3 Mighway Local Mode! Halsdation Soport —Appondts §

Parametro LN utihzzato per i caleolo
del HEATCO | Delrvamable § Proponsl for Hemonbed Geadelme )
mm‘il?ﬂiﬁﬂiﬁ\'ﬂﬁﬁﬁi HEATOOD { Defrverable ¥ Proposal for Hermonised Geslelmes )

icolo Tram SECKLL (2004
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B. Valon di riferimento per il Fonti
calcolo dei costi esterni

Fattori di emigsioni indiretie Fonti di riferimento nazionali ave
esplicitamente disponibile:
Fattori i danno (diretto @ indiretio) ‘Francia: Instruction Cadre du 25 mars 2004
per linguinamento atmoskerico e : : -
pec Il rumcre mise & jour le 27 mai 2005
‘Italia: Linee guida per la misura dei Costi Esterni
Valore della vila umana nell'ambito del PON
Valore dal tempo Altrimenti:
HEATCO - Deliverable 5 Proposal for

Aldtri parameatri ehe intervengono armonised Guideli
nialla funzione di costo dal rumore % ic

C. Paramelri aconomici Fonti
The 2009 Ageing Regort: Underlying Assumpfions and
PiIL Projection Methodologies - EUROPEAN ECONOMY 712008

(provisional vergion) - Commission Eurcpéenna, DG ECFIN

Popolazione, Inflazione PWC & precedent studi LTF

Fonti di iferimento nazionall ove esplicitamente disponibile:

*Francia: Instruction Cadre du 25 mars 2004, mise & jour le
27 mai 2005

Tasso di sconto “Italla: Linee guida per la misura del Costi Estern|
nell'ambito del PON

Altrmenti: EUROSTAT

Forti di riferimento nazional ove esplicitamente disponibile:
‘Francia: Instruction Cadre du 25 mars 2004, mise & jour la
Valore defia tonnellata & | 2/ M 2005 _ " \

coz “italia: Linee guida per la misura dei Costi Esterni

nall' ambito dal PON

Alrimenti: HEATCO

Analisi Costi-Benefici Analisi globale e ricadute sul territorio
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Analisi di impatto regionale

} Premessa: Con riferimento al trasporto passeggeri regionale, il modelio di
esercizio sulla linea storica Torino Porta Nuova-Susa, in previsione
dell'aumento di capaciia connesso alla costruzione della NLTL, prevede un
incremento di circa 2400 passeggeri/giorno rispetio allo scenario attuale, di
widmﬂﬂﬂmlmhnttn&n wm{mﬂmmm

¥ Impatti calcolati:

+ effetti economici intemi per I'operatore fermoviario, autostradale, stalale e per g
utentl del servizio, VAN ativalizzato al 2022, periodo 2023-2072

« vanarione della qualta del servizio,
« gffetti sulle rivalorizzazioni immobiari

Effetti economici interni

IOmeumhriu Ej‘d. Illimi (al netto dellTVA)

di esercizio netto pedagpi

Minor! ricavi etk
Anica Ihﬁmﬂmﬂmﬂmﬂm

[n_ﬁnri ricavi tasse su trasporto viagg strade
Minori ricavi da IVA pedagpi viagg strada
\Maggiore ricavi IVA sui biglieu?ﬂfmuviui
Minori costi manutenzione statali
Regione Piemonte Sussidi regionali
Minori spese per costi esercizio Strade (netto IVA)
Minori spese per tasse su trasporto viagg strada
Utenti Minori spese pedaggi autostradali
Minori IVA pedaggi nutostradali

tori spese biglietti ferrovian
Maggion spese IVA su biglietti ferrovian

Stato

®
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Effetti economici interni: operatore ferroviario

Treni Km aggluntivi stimati

Linea Storica Torino-Forta | | Lusecia 8e Reges,
Sussidi regionali | = Nuova x| P ‘“’m‘“ i :
(dal modelio di esercizio s
RFI) (PwC. SIA 2007)
Costo di
= ; Proporzione tra Costo di
B“Em# netio | = Sussidi Esercizio & sussidi 2006
Ricavi da bigheit
(al netio a Sussidi FIRBEIEIN 2o SR
dell'IVA]
Effetti economici interni; autostrade
st et = dail'autostrada Kkm 2008 rivaluato
pedaggl (ipotesi PwC, SIA 2007) (PwC, SIA 2007)
W&m sottratli Manutenzione costl
Minor costi o= dallautastrada sutostrade €0,004 vaicolo
manutenzions ~ | (ipotesi PwC, SIA 2007) km 2006 rivalutato
(PwC, SIA 2007)
Effetti economici interni: stato
, Tasse costl esercizio
Minorincavi | _ | o bl ﬂ“sm strade €0,077 veicolo km
tasse strade i potesl ’ 2006 rivalutato
(PWC, SIA 2007)
VA pedaggic autostrade
Minori icavi VA | . | K B e oeT) €0,012 veicolo km 2005
pedaggi § rivalutato
(PwC, SIA 2007)
Maggion ricavi
IVA s bighietti | = | 10% ricavi biglietsi ferraviani
ferroviari
. . ; Manutenzione costi sirade
Minor costi Vkm softrait strada
manuienzions E (ipotesi PwWC, SiA 2007) 0,004 m::’“ 2008
st (PWC, SIA 2007)
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Effetti economici interni: utenti

£ Manutenzione spese costi
Minori spese per costil _ | vkm sottratt strada esercizio strade €0,108
netio TVA) (ipotesi PwC, SiA 2007) A weicolo km 2008 rivalutato
(PwC, SIA 2007)
Minor spese per
Lasse su Irasporto =
g stradn
M inori spese pedaggi i
autostradali Corispendono
; alle poste
Minori IVA pedaggi
it = pracadenti con
I’ segno inverso
Muggion spese -
biglicin fermovian
Muggior spese TVA =
su bighetti ferroviari |

Variazione della qualita del servizio

¥ La quslita del servizic & misurata nei termini dei rnisparmi di tempo per
usufruire del servizio ferroviario. |l tempo di trasporto & composto dalle
‘seguenti componenti (dal progetto di ricerca QUITS “Quality indicators for
ransport systems” (I1SIS, 1998))
I tempo di percoranza “puro®, relativo al termpo necessaro per percormera la
distanza tra longine e la destinazione (séma: 4 min per pass.)
¢ tempo di attesa derdvante da episodi di congestione o disfunzionl organizzative
(valutato nelia decongestioneg)
32 riduzioni tempo di attesa determinato dalia frequenza del servizio (stima: 10 min

per pass)

4 tempo di #@ccesso e di egresso per raggiungere || nodo o Mnfrastruttura o
trasporto, per esempio ke stazioni ferroviare

} Con riferimento al trasporto ferroviario regionale, la qualita del servizio é la
nsuftante delle componenti 1 e 3 sopra indicate

Variazione della qualita del servizio
(k€ 2009) [solo passeggeri]

Variazione tempo di viaggio (4 numuti) 40.451

it}

Vanazione tempo di frequenza (10

79491

Valore del lempo = 9.04 €/ora 2004 rivalutato (Fonte, PwC, SIA 2007)
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Effetti sulle rivalorizzazion! immobiliarn

) Le rivalutazioni immobiliari sono determinate dal miglioramento
dell'accessibilta e delle frequenze con il polo di Torino, che
favoriscono le scelte insediative nei comuni interessati dal servizic
ferroviario.

» L'analisi di regressione ira i valori immobilian e la vanazione dei
lempi di percorrenza ha stimato che ogni minutc guadagnato
determina circa 26,66 € mq di incremento (dallo studio PwC, 2007)

Valutazioni non incluse nal VAN

¥ Le nivalutazioni immobiliari cosi determinate (una tantum al 2030)
ammontano a circa € 644 mil.

[Dal patrimonio immobiliare rivalutabile & stata detrafta, in assenza di
informazioni di dettaglio, una quota par al 24 % dei mg abitabili
(Fonte PwC SIA 2007)]

) Opzione migliorativa (consistenza “reale” del patrimonio
rivalutabile?)

D Analisi 'gi sensifivita ' sulla delerminaziona dell ammoniare del
patnmaonio rivalulabile, nchiederebbero la stima dei mg abitabili
comprasi nellarea dl massima accessibilita alla stazione
ferroviaria (ad esempio entro 10 minuti )

0O In assenza di tall informazion! s LU FZ-.'.':-'.'[]fs'f_'FF‘ LA THER :-ir"!!_]hl'

» Stima dei mq rivalutabili e valore totale delle rivalutazioni

% mq
rivalutakili
Susa a0, 0%
S Antoninc Vaie 10.0%
Bussoleno #0.0%
Avigiiana 20.0%
S Ambrogio 40,0%
Condowe 10,0%
Borgone 30,0%
Bruzolo 10,0%
& 179 mil
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Effetti sulle rivalorizzazioni immobiliari

b Acquisizione, via Google Map, delle mappe satellitari dei comuni
interessati, contrassegnando territorio immediatamente circostante

la stazione ferroviaria (compreso in un raggio di circa 500 metri

# Dall'esame degli insediamenti abitativi nel temitorio compreso nel
raggio dei 500 metri, si stima la percentuale dei mq corrispondenti
sul totale

} Esempio per il Comune di Avigliana....

Comunale
Avigliana

500 metri
pirca dalla
Stazione

Stima del
Patrimonio
Immobiliare =
30%
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Impatti dei cantieri (analisi locale)

» Consumo di suolo e demolizioni di edifici

¥ Effetti esterni del traffico veicoli di cantiere (inquinamento, rumore,
incidenti)

» Devalorizzazione immobili

» Traffico locale, congestione, perditempo

) Effetti diretti, indiretti e indotti su consumi, produzione e
occupazione

» Effetti fiscali (entrate assimilabili all'lRAP conseguenti allo sviluppo
di attivita produttive locali)

Effetti esterni del traffico veicoli di cantiere (inquinamento,
rumore, incidenti)
Metodologls Ambito di impatto Dati Unith di

Inguinimesto simoslae
Fim v famoe] ominsss ¥
dzmnpe dmte “Vkm Vi

*Fillon & s=mtono gvim
G verra “Faor] & damo (1EATCO) E1m
Vi fameri pominisend X
demope farme

Bt  caman  da
Insadoniaisd il posarwe  in i i vl { ey pomsti)
e bo o wike x poutd incidonte | cois o weeas da *Ciomlin incsdionin Eeventa
(e Hjpolegia ff incidonbel dumerae, canbieee.
Vool in cobmiy o

Imsquimmmess scuTlion RSN
A poraone dissirbate 3 walore | AJ2 o |weillo rummnn Lidews
acomaniics  fper  Bpa  di Nialom sesetarin del reseee (HEATOO) | peesses
divturba) £ porionn
Lofigeilwes shhunal peormaleti Autostrada msochioe o
Fllats| areey ® VOT mapeEee] vl
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Consumo del suolo e demolizione edifici

Metadologin Ambito di bmpatie Darl
El
Ebn.!m del suols w Mﬂdmhi ha.
cantiere
* Scperficie demolite residenzlale
& mon per tipalogis — servizs,
agricola, residenzinke —
Emporasca ¢ permasente (ma)
Valore economico  [[Superfics prodemive ¢ [Valerl di locazione (quotazioni
PeIs0 S commenciali tempammnsamente immobilian Apenzia del
solirane Temitario): B/
mmfﬂ"ml Per oged snno & sccupasions del | sestegoria & adiflci prevalenie
s persi - costo cantiere] *prEETi anno (2004) - 1msas
eoamEme Eob’annme & inflagore]
Vilor fondien (delibee
Superfict produfiive ¢ commerciali | comunali):
permascnioments sotiratte rcategoria & edifici prnllm‘:! Eimq
dnno precedente la costrssione | sprersl nnne (3004) -
del comsiere (solo se presenicl & mflarione
Metodolozia Ambito di impatto Dati 'i‘ :
[Superficic agricoln - tcmporanca | [ Valore aggiumio in curo per cmaro,
ﬁrm_ﬂMH di' SAU™ (Dati ISTAT, livello P
camtiere] Provinciala)]
th-m Valore aggiunio in o per cftar
Per opni iano di occwuparione solie | di SAL™ (Dati ISTAT. livello
B PRENRI Provimcialo):
Valore ot Ekes futiore & [orementoscrescita dal
s VA 19952004
) Demolizions edifici Superficie demolita per tipe di ha
VER medio/ansco 1 ha | Anne precedente la costruzione del | ttivith (residensiale, produttavs,
PaTE = Co810 ORI canlierel SErvin € box)
S0 b B0 130
Valore d"acquiiso (quotanom E£mq
mmmobiliari Agenrs del Territorio): | (mag &
categona di edifici EIMErD
prezei anno (2004} - insso piami X
d"inflerane valarg
Exquist

ol

Davalﬂrizzazinne immaobili

Metodalogis di Datl o
Perdila di vakre Valore cell nffitio |* Distanan dell ares di cantsere
e vl fare annug = Prv ogai anns & | | dall*immaohile
Affiio x5 occuparione  del |» Valore dell'afino (€/mg) £img
devaforizasions x cantiere + ' %) devalorizzarione T (distanzn Y
superficie cantre)

* Superficie inferesiata |per chsoum mq
comune di ressdenza del canticre)
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Congestione
Ambitng dl
Metodologla impatto Dhak Uniti di mbsura
‘Partendo dofl esame ded fassi
evedi mensdli presentl sell®
nutostrads A2 (bollomine
AISCAT), stima dei fizsss di Veicalif g
sy
Valoro deltempo di | Autostrada AN waffico (vewolvorari) sei period|
viaggio (€) = di oo, fion pioco © mothumo.
persone mere ITraffico ocake: Stmma della maggioranoos del
ERSPOITALS T CONND valumrions non waifico giomalicro indotto dalle
orasio possibile stante aiivinh 41 camtbens sulle bmita € pasih
In mancanza di Emonnh
: - sutostndale intomo afle 1015
el 1LY emitd veicolasy= conln
cangevtione: parl a 0
Valars del wmpe (UNITE,
HEATCO)

Costi finanziari acquisto dei terreni

) Nell'ipotesi che | terreni siano acquistati dal promoiore pubblico, & stato

stimato 'ammontare complessivo degli interessi totali comisposti all'ente
finanziatore considerando:

un tasso d'interesse annuo del 5%,
un tasso di attualizzazione del 5%,
14 anni di ammortamanto previsto del capitale sovwenzionato,

Il costo stimato (da recuperare con la successiva vendita) in base ai valori
di acquisto di terreni con destinazione d'uso servizl e agricollura, come
sopra specificato, @ pari a circa 170 milioni di Euro. Il valore degli interessi
pagati totali (durata = 14 anni) & stato stimato in circa 59 milioni Euro.
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‘Bilancio complessivo dell’analisi locale

Costi finaniari soquisto dei terren) a.aq
Chocuparises guoka _ Pormisente «4.03
Demolimom Edifica 237
EATetnl bocall Devalorizzarions Edifici =4.3]
(enatierd) Inquinsmenin Atmosferico -ﬁ
Gas Sorme 635
Rumore -:li
Incidem: L
&b

YAN(RE 2009) -74

o

@

Effetti diretti, indiretti e indotti su consumi,
produzione e occupazione (2022 ~ 2029)
Metodologia | Ambito di impatto Dati Unth i
£ 4008 + Spesa pes comsumi |+ Sakeri mett] addemi 0 cantiert
Pl (200T) » Spesa per = - Wummero di addem &i canbend
Aggiomamenty | Investimeati » Periodo di ativit
* Incremento * Propessions nl consuima
producions * Spess per cosams
» fncremente Valore * Ropporto Spesy/nvestiment mEmo
Aggiunte Iy
« Incrementa * Ripperto Spesa/Incremesto
Occuparions produnone
= Rapporty Incremezio
produseneValose Apghamo
* Rapporto Incresnenio
L :
Valutazioni non incluse nel VAN
© -
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Effetti fiscali conseguenti allo swluppn di attlwtél
produttive locali

b In base ai calcoli effettuati con la « Démarche Grand Chantier », tra il 2004
¢ il 2008, 2,4 milioni di Euro in imposte locali, assimilabili all’ ltaliana
IRAP (Imposta Regionale sulle Attivith Produttive), sono affluiti nelle
casse comunali e /o regionali dei territori francesi in conseguenza delle
attivitd dei cantieri, introiti pari a circa S00000 Euro annui

b Applicando le stesse proporzioni nel versante ltaliano, nel solo cunicolo
esplorativo di Chiomonte (120 milioni di Euro di investimento per 4 anni
di lavori), le potenziali ricadute in termini di maggiori introiti locali ¢
regionali sono di circa B7 000 Euro annui, per un totale di circa 350 000

Effetti fiscali conseguenti allo sviluppo di attivita
produttive locali; turismo locale (Treni della Neve)

glormo | /week end lanno effettiva unnua

Diretiret VencrmRoma-

Alts Vall d 1583 31 668 15834
D:.tmn'_-l’m*gl—ﬂlm

Valle 2 750 15 000 7500

Considerando una spesa media di 200 € pro capite, il volume di
spesa annua complessiva ammonta a 4,7 milioni di Euro, di cui 3,2
milioni di Euro in lialia, dalle direttrici Venezia/Roma-Alta Valle,
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Sintesi degli effetti regionali e locali

Effetioconomici ===~ =~ = - Rl
Effett Qualitd del servizio (riduzione del tempo di percarrenza e
{onal ferrovia) _ 40,451
Effetti esternd sulla collettivith 1411
Miglioramento della frequenza (ferrovia) 79.491
Costi finanziari acquisto dei terreni -58.85
Occupazione suolo  Permanente | -4.02
Demolizioni Edifici =2.37
Effetti locall | Devalorizrarione Edifici 451
(cantieri) | Inguinamento Atmosferico 1
Gas Serma 635
Rumore -
Incidenti -3.42

VAN (k€ 2009) 6996

Effeno regiomale  fro oo 5389 | Una tantum

Effetti fiscals Grand Chantier - Cantiere &1 (== Media annua

FEES

56400

Effesti foculi (cantiori) | mvestimensi induti S0 | Sette anni
Iscromento Produssons 123 900

5770

Effett focali {merisma)  comsumi da turisme {Trend 1iss ~Medla annua

k€ - Valutazioni non incluse nel VAN
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Approfondimenti
sulla metodologia
dell’Acb globale

Documento di Ltf e Andrea Ricci presentato
all’Osservatorio I'1 dicembre 2010, con richiami ai principi
di base del bilancio socio-economico e ai quattro bilanci
differenziati in base ai diversi riferimenti nazionali

Osservatorio Torino - Lione

Metodologia

Analisi Costi Benefici globale

Documenti di riferimento

= Globale

- |nsiema degh studi di LTF disponibih

— Handbook on estimation of external cost in the transport sector realizzato per
conto della CE - progetto IMPACT (2007)

- HEATCO

« [talia

- L& "Linee Guida per la misura dal cosll estem| nall'ambito del PON Trasporti
2000-2006"

- Guide 1o Cost-Benefit Analysis of invesiment projects, EUROPEAN
COMMISSION, Directorate General Regional Policy, Final Report Submitied
by TRT Trasportl e Territorio and CSIL Centre for Industrial Studies,
16/06/2008

*  Francia

- Indagine del ministero dei trasporti del 25 marzo 2004 sulle modalita di
valutazione del grandi progefll infrastrutturall di rasporto & suo agglornamenta
del 27 Maggio 2005 (detta "Instruction-cadre de Roblen”)
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Quattro bilanci differenziati
in base ai diversi riferimenti nazionali

Stadal valan par b 4 bdansl

Puramair o valon d| riferimanio
specicl & ognl peesa

Parmoin @ valon
dl Parerraa i
francasl

Parimdin @ valon
@i rarkmenis
ialiani

W ' ::-\...' -

Faramatn o vilon
i Eerdmanto
Haliani

Parametd o valos
di riferimanto
frencesi

Parnmadl o valon
i iflasmento
francasi

Pararmolrh o vabor
& riferimanto
itafiani

Quattro bilanci differenziati
in base ai diversi riferimenti nazionali

i "\
— —— “Fattori di emissioni dirette __ —
© | *Curve di deflusso T
] .E‘“. - F2-Biancie
e [ I 1, Vs
T ki _,_mm’ =
ﬁﬁﬂ estarni  franceso f;uﬂll
iyl \mlﬁll por | "h_. ;-'_Is.;.
o i By T
o ,x-&ﬂ ..:,;,-;_:-'._ S A e

i S e
12 - Biluncie

i |
S iy
S S
o -] e
Gt i

Etowil walan pare | 4 bdanel

Valoridi
rifarimento par ||

Paramair o valon d| rifenmanio

Famimoin @ valon
o riereThe D
francasl

Pammoin @ valon
# rifarkmenis
ialiani

e

specilfici & ogni paese
Poramotd o valon | Paramate o valon
di rilertmanto di rerimanio
francesi Haltani

FParnmaotr o valon
di rifermanio
francasi

Farrmoiri o valon
& riferimanto
italiani
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Quattro bilanci differenziati
in base ai diversi riferimenti nazionali

B
e " .Fattori di emissioni indirette =T
| "Valori del danno (inquinamento, rumare) | o glancie

i . *Valore della vita | seeando
w i - ._M .
' : cos costiestarnl | T"""j  walorl)
L LT variablll por | """’: ) f
A i A okt (BT o
mmt ,
hlulnmh Etaanl valon par b d basol

FParsmaln @ velon

Pormmain @ valon

rarlments per Pararmoir o valon d| rifssimanis
i i fifer k i i
caltolo dei costi specilici & ogni paese sy mET'” - 'r:;:.me N
atiind frances mi
Pacsmatrs ] Pararmetd @ valen | Porametnl o valon | Paramott o valon | Paramelt o valon
” di riferimanto di iferimenio di ffarmenio 4 rifarimenio
£ et frencesi itmtian] franecesi italianl

Quattro bilanci differenziati
in base ai diversi riferimenti nazionali

: s?f‘-' " i' E’E-W k f[:ﬂlﬂﬁﬂr .-\.'-\.- iz .‘ i *s.: :
' l- secondo : F.!ﬂﬁﬁ’ﬂ"in ﬂ ....l'.nvq'h - h 4 .“ﬁ‘“‘
; ‘appproceio “appprocal i secondo
| parametri del | | parametni del r {lﬂﬂ'l' ~italiano {tite |
contl esterni costl estorni walori)
| voribi por | variebiliper | "‘"'we'.". i
e T Yo
Mmlrldu 3
h:lumﬁ “Valore della t‘GD; | Btaanl valas par | 4 Bebanel
funziont di costol ~Ecc.

Valorh di
rifarimento oar il

-

drmolri o valor d| rifesmonio
specifici & ognl peese

FParmmoin o vialon
i FlEryTres D

Parmoin @ valon
4 rfarkmenid

l:ﬂﬁnl'bﬂuhﬂ
ot francasl italiani
e o Aarametri e valon | Parametri o valon | Parsmet) o valor | Parametri o valon
lﬂ 5 i I' B di riferimanto i rdermeanio dl rfasmenio o riferimanto
AT o frencesi fatiani francesi itaiiani
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Bilancio socio- aﬂuﬂu per gruppo di lmﬂ
economico E s-mcg:-w M
; :
dﬂlg sivastrutiuee lh'rﬂ'uh!in
= ghnnlt bl
| nplnhrl :ﬂ wutosirada hnuuhrh
Blanco | Coslh ol esawizio S Hn;lrﬂiargﬁ- RS
SOONOMICO T S 4
mdﬂqﬂﬂw sirncall
i S G o - = .-
Cuadage di lempa e =l e
affiatilith por valgymon ' e \
LRl =] . y e !
— 1 S e AR
F et ﬂr?’i ﬁq =
Effatt &=tarn; E __* ; ':EIH w - “-"‘ :

Il bilancio socio-economico: principi di base (2)

| costi esterni

* Costi di cui non si tiene conio nella determinazione de! prezzi
* Pagati dalla collettivita e non (solo) da coloro che ne sono
responsabili
» Principali categorie di costi esterni (trasporto)
* Emissioni inguinanti (=> qualita dell'ana => salute,
patnmonio)
* Emissioni di Gas Serra (=> cambiamenti climatici =>
impatti'costi globali)
* Rumore (=> disturbo => salute, siress)
* Incidenti (=> morti e feriti)
« Congestione (=> tempo perso)
= Altri: (perdita di biodiversita, intrusione visiva, ...): non
considerali nei bilanci
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Il bilancio socio-economico: principi di base (3)
Aftualizzazione

» Riportare il vaiore futuro di un bene ad un valore atiuale: pid lontano é
I'orizzonte, minore sara il valore atiuvalizzato

-E

« Perodo considerato: 2023-207 -

« Tassi di atlualizzazione: = Vartaggi non stusizzal @
- Francia: < 2005 1 = Vartagyl athalzmd @ (H022) O, 5%) Ll l
(siQuadro) oose-2088 [ 3% h.mmmhtnth llll

- Itafia: 3,5% )

(Linse Guida + EC DG Regio 2008)

= Flussi di traffico costanti > 2063
* PIL costante > 2080 (@ dunqua valor unitari del costl asterni costanli)

Richiamo: | tre scenario macroeconomici

* Aggornamento (Commissione Europea) delle previsioni di crescila a seguilo
della crisl

= Tre scenari di mquadramento (PIL et popolazione) per | Paes| Membri
- Decannio Perduto. Scenario centrale adottato da LTF
— Rimbalzo (scenario ottimista)
- Shock permanente (scenarlo pessimista)

4!!#...1!!#...#!'#

R B W B i
1 Shock :I.'l!lpail -IIIII
Paesi | mﬂ s o e ,;;3-_.;
=ik o A= -’e':_ S | P

mn 2026607 2009-25 | 202660 £ 2009-25 | 202660

Francia | 1,28% | 1.54% & 146% | 1,80% [ 1,99% | 1.80%

: f
maltn | 1,00% | 1,03% 3 1,19% | 129% F 1.66% | 1,20%
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Presentazione grana
dei 3 scenari di crescita considerati dalla CE

Cor #1 = Peisntisl COPF under Sfsrani Ml

EWRT - GDP in bilfons, 27T prices

; ,
perchato,.

L SRS

o o e E—— e S — I
RiRAcabButAfARt AR R EAnERY

Sourne: Commities senite, 59C.

Traffico fermoviarie diurmo - Visggiatori intermazionali via
Modane (Migliala di passeggeri all'anno)
4 500
E
4 00D o pp——
3500 o2
2 500 —
Z D00 -
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A seconda degli scenan, il traffico ferroviario Merci sul progetto nel 2035
sarebbe compreso tra 32 e 46 M di tonnellate all'anno
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Nota storica e di metodo
sulle previsioni di traffico
utilizzate nell’Acb

Nota di Andrea Debernardi e Alfredo Drufuca inviata
all’'Osservatorio il 6 dicembre 2010, che intende
contestualizzare e puntualizzare le posizioni gia espresse
nella nota del 17 giugno 2010, ripercorrendo gli
approfondimenti compiuti dall’Osservatorio sulle
previsioni di traffico merci sulla direttrice Torino-Lione

La presenta nota, di taglio essenzialmente divulgativo, ripercorre gli approfondimenti
compiuti dall'Osservatorio Tecnico relativamente alle previsioni di traffico merci sulla di-
rettrice Torino-Lione. Essa intende contestualizzare e puntualizzare le posizioni espres-
se, in forma piu succinta, nella precedente nota 34 del 17 giugno 2010.

Le previsioni di traffico dell’'Osservatorio

La definizione di un quadro condiviso per le proiezioni di traffico, da utiliz-
zarsi nelle valutazioni di fattibilita della Nuova Linea Torino-Lione, costitui-
va il secondo dei quattro temi del mandato attribuito all'Osservatorio Tecnico
all'atto della sua istituzione.

Tale tema é stato approfondito tra la fine del 2007 e la primavera del 2008
mediante due tipi di attivita:

¢ una verifica tecnica del modello di simulazione utilizzato da LTF, condot-
ta da un gruppo di lavoro ad hoc, formato in seno all'Osservatorio tecnico
con adeguata rappresentanza di tutte le parti istituzionali coinvolte;

* una discussione plenaria delle ipotesi di riferimento, assunte dal modello
stesso.

Osservatorio
i kL il

In base a tali approfondimenti, I'Osservatorio ha chiesto ai tecnici LTF di sviluppare al-
cune simulazioni di traffico corrispondenti al quadro previsionale concordato.

Ne sono risultati i due scenari, denominati OT1 e OT2, documentati alle pagine 21-23
del Quaderno 02, secondo i quali il traffico sulla direttrice in esame, pari a 6,5 milioni
di t/anni nel 2004, dovrebbe crescere sino a 16 milioni di anno nel 2003 in assenza
della nuova linea (tasso medio del +3,5% annuo), ed a 31/33 milioni di t/anno in sua
presenza (tasso del 6-6,5% annuo, vedi tabella 1).
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Tab. 1. Previsioni
di traffico merci

PREVISIONI DI TRAFFICO MERCI ATTRAVERSO LE ALPI (SCENARIO OT1)

milfar of tanno

Carridaio Modane

Arco alping nord-occid,”

Strada | ferravia

TOTALE | strada | lermovia | TOTALE

6.5 285 o5 48 144

160

et 4 Eﬂlg
3.6

66,2

118

validate
dall’Osservatorio
Scenario
SHuazona attuabe (dati 2004) 220
Scenario di riferimento (2030} 408 |
Scenars di progetta (2030) 34.6
' Da Vamntimigila g1 Branneo
AR S0 l_'|l--|.¢
= iagln O - i meee gan i runep Soaa
- (L5 S

e ey g 1T
= MR LR ke

Queste previsioni di traffico corrispondevano, in
buona sostanza, all'ipotesi di una ripresa della cre-
scita del traffico ai tassi registrati tra il 1990 ed il
1997, con una rapida inversione di tendenza rispet-

T Ry et to al decremento registrato nei sette anni tra il 1997
i e il 2004.
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L'andamento reale del traffico

Nei due anni successivi, le ipotesi di crescita contenute negli scenari OT si sono rivelate

ottimistiche.

Sul piano macroeconomico, I'andamento del PIL ha risentito fortemente della crisi eco-
nomica globale, facendo segnare vistosi arretramenti, a seqguito dei quali il PIL 2009 e
risultato inferiore in valore assoluto a quello del 2004 (espresso in prezzi costanti).

Prodotto interna lorde - Valord concatenall anno dl riferimento 2000 - Anni 1998-2002
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Nello stesso tempo, il traffico ferroviario sulla direttrice di Modane, anziché crescere al
tasso del 3,5% annuo, ritornando nel 2009 intorno agli 8 milioni di t/anno, si & invece
ridotto del 64 %, riducendosi a circa 1/4 del valore massimo, rilevato nel 1997.
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Tale divaricazione dipende proba-
bilmente da una pluralita di fat-
tori, che incdludono quanto meno:
e i differente andamento econo-
mico generale;

e il protrarsi dei lavori di adegua-
mento della sagoma nel tunnel
storico del Fréjus (che avrebbero
dovuto concludersi gia alla fine
del 2008);

* |a minore efficacia dei servizi di
trasporto merci offerti dalle ferro-
vie italiane e francesi, rispetto alle
ipotesi assunte a supporto degli
scenari OT;

e |'ulteriore rafforzamento della
competitivita del modo stradale
rispetto alle specifiche caratteri-
stiche del mercato del trasporto

presenti lungo il corridoio in oggetto, anche per I'assenza di una qualunque misura di

tipo restrittivo.

Quali che siano le sue cause, la differenza non solo di valore assoluto ma addirittura di
segno tra i due andamenti ha condotto ad un gap dell’ordine di 6 milioni di t/anno fra

I'andamento previsto e quello reale.
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Fig. 2.
Andamento del
PIL italiano negli
ultimi dieci anni
Fonte: ISTAT
(Annuario
Statistico Italiano)

Fig. 3. Previsioni
dell’Osservatorio
e traffico reale
Fonte: Alpinfo
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Le previsioni di traffico di LTF

A fronte della situazione testé descritta, gli estensori del Progetto preliminare della Nuova
Linea Torino-Lione hanno ritenuto di dover rivedere, su base unilaterale, le previsioni
di traffico da utilizzarsi in sede di valutazione socio-economica dell'opera.

A tale scopo, essi si sono riferiti all'aggiornamento delle previsioni di crescita, con-
dotto dalla Commissione Europea a seguito della crisi, che come ben noto si artico-

lano nei tre scenari sequenti:

e shock permanente (scenario pessimista);
¢ decennio perduto (scenario centrale);

e rimbalzo (scenario ottimista).
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Fig. 4. Confronto
fra le previsioni
LTF, gli scenari

Considerazioni conclusive

dell’Osservatorio
e I'andamento

reale del traffico ViSO dalle parti (scenari OT).

Adottando infine lo scenario del
“decennio perduto”, essi sono giun-
ti a stimare per la nuova linea, un
traffico dell’ordine di 44 milioni di
t/anno all’orizzonte 2035 e di oltre
50 milioni di t/anno all’orizzonte
2050, con uno scarto dioltre il 20%
in piu rispetto alle previsioni
dell’Osservatorio.

Si tratta di valori decisamente eleva-
ti, tanto pil se si considera che la
trasposizione delle ipotesi concor-
date in sede di osservatorio secon-
do il quadro del “decennio perdu-
10" avrebbe dovuto condurre a una
rimodulazione verso il basso delle
previsioni, di almeno il 25-26%.

Le complesse questioni sottese alla previsione del traffico merci sulla direttrice ferro-
viaria di Modane sono state oggetto, in sede di Osservatorio tecnico, di numerosi ap-
profondimenti, che hanno condotto alla definizione di un quadro di riferimento condi-

Se confrontato con I'andamento reale dell’economia e del traffico, verificatosi negli
ultimi anni, tali previsioni si sono rivelate ottimistiche, tanto che una loro revisione se-
condo la logica europea del “decennio perduto” determinerebbe una contrazione

dei traffici attesi dell’ordine di almeno il 25%.

Con una evidente forzatura gli estensori del Progetto preliminare della Nuova Linea
Torino-Lione non si sono attenuti al quadro definito dall’Osservatorio su base consen-
suale, ma hanno unilateralmente operato una revisione degli scenari che — pur facen-
do riferimento sempre alla logica del “decennio perduto” — ha condotto a previsioni di
traffico ottimistiche, dell’ordine del +2 1% rispetto agli scenari validati dall’Osservatorio

stesso due anni fa.

Si tratta di risultati evidentemente non basati sulle medesime ipotesi e sulla stessa me-
todologia degli approfondimenti condotti in sede di Osservatorio, e che quindi non pos-
sono essere ritenuti in alcun modo condivisi da tutte le parti in causa.

Per di piu, tali risultati sovrastimano considerevolmente il traffico atteso sulla direttrice
all’orizzonte 2030, al fine evidente di giustificare un awio anticipato dei lavori del tun-
nel di base che, anche alla luce di un non opinabile andamento reale del traffico, non

trova pil alcuna sostenibile motivazione tecnica.

216
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Acb e analisi dei pedaggi
per lI'utilizzo della Nuova
linea Torino-Lione

Nota di Andrea Debernardi e Alfredo Drufuca inviata
all'Osservatorio il 9 dicembre 2010, in risposta alla
presentazione dei risultati dell’Acb effettuata I’1 dicembre
2010, che critica la mancata considerazione dei pedaggi da
corrispondere al gestore delle infrastrutture ferroviarie
per I'effettuazione dei servizi, rimandando questo aspetto
ad approfondimenti successivi

Secondo la Presentazione dei risultati effettuata nel corso della riunione del 1 dicembre
2010, e successivamente trasmessa a tutti i membri dell'Osservatorio, la valutazione socio-
economica della nuova linea Torino-Lione e stata effettuata senza tener conto dei pedag-
gi da corrispondere al gestore delle infrastrutture ferroviarie per I'effettuazione dei servizi.
Nel corso della presentazione stessa si & inoltre affermato che tale aspetto, non ancora af-
frontato, verra approfondito solo successivamente con i gruppi di progettazione.

Si tratta, come ¢ ben evidente, di un aspetto centrale della valutazione, in quanto da esso
dipendono I'equilibrio economico del gestore, il livello delle tariffe per la produzione dei ser-
vizi e, quindi, i livelli di domanda attraibili, soprattutto per il trasporto delle merci che ben
poco si awale della maggior velocita di percorrenza della nuova linea.

Basti pensare a come attualmente, a fronte di tariffe sulle linee AV 5 volte superiori a
quelle delle linee ordinarie, non un solo treno merci abbia percorso i nuovi binari tra
Torino e Milano o tra Milano e Firenze. Eppure e proprio dal trasporto merci che gli anali-
sti dicono di poter trarre i maggiori benefici, sia in termini di benefici interni che di riduzio-
ne dei costi esterni. L'unica indicazione fornita dai valutatori e stata quella di voler fissare il
livello dei pedaggi ai costi marginali di esercizio dell'infrastruttura, con il che non solo si ri-
nuncia a qualunque forma di remunerazione del capitale investito, ma non se ne garanti-
sce nemmeno la ricostituzione nel tempo.

Si tratta di una scelta in grado di introdurre forti distorsioni nell’analisi costi-benefici, dato
che causerebbe una sovrastima della domanda e dei relativi benefici a fronte di un deficit
strutturale del gestore e, in ultima analisi, della mano pubblica.

In tal senso, ci pare essenziale che I'Osservatorio prescriva agli estensori del progetto un ade-
guato approfondimento del tema, che conduca alla definizione di uno o piu scenari di
valutazione, basati sull'introduzione di differenti livelli di pedaggio, e che su questa base
venga ricostruito un quadro attendibile del bilancio imputabile al gestore dell'infrastruttu-
ra. In assenza di un tale approfondimento, la valutazione condotta dagli estensori del
progetto non potra ritenersi completa, né potra a maggior ragione essere validata da par-
te dell'Osservatorio stesso.
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Metodologia alternativa
per le previsioni
di traffico passeggeri

Documento di Ltf presentato al Gruppo di lavoro Acb
il 13 dicembre 2010, che illustra la valutazione della
metodologia alternativa per le previsioni di traffico
passeggeri, specie quelli trasferiti dall’aereo al treno

Osservatorio Torino - Lione

Raccomandazioni del Gruppo di Lavoro ACB - DGC
per la redazione dell’Analisi Costi Benefici

3.2. Valutazione relativa ai passeggeri

Metodologia di stima dei passeggeri sul corridoio
sottoposta dal Prof. Baccelli

Valutazione del contributo del Prof. Baccelli

13 dicembre 2010
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Rn:hiamn delle prﬂvislﬂm di 'Iraﬂ'u:u uiaggiﬂtnri presentate da Egis

« Previsiona di traffico viaggiaton trasferill dall’aereo al treno con la messa in
servizio del progetto nel 2023 (Studio traffico viaggiatori, Egis, 16/7/2010)
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Stima dei pamﬂggﬂri sul corridoio di progetto (2)
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Confronto fra costi di
esercizio della nuova linea
e di quella esistente

Documento di Ltf presentato al Gruppo di lavoro Acb

il 17 dicembre 2010, con i calcoli effettuati per valutare i
costi per il trasporto merci su ferrovia fra Torino e Lione,
con orizzonte al 2030, a nuova linea in funzione
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Décomposition colts trains entiers 2030
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Prospettive e applicazioni
della geotermia
nell’ambito del progetto

Documento di Ltf presentato all’Osservatorio il 17
dicembre 2010, dedicato alle possibili forme di riutilizzo
delle acque calde (circa 25°) in uscita dal Tunnel di Base,
in particolare nel teleriscaldamento per edifici o
riscaldamento delle acque di impianti sportivi, oppure,
come avvenuto al traforo del Lotschberg, per bacini

di allevamento di pesci d’acqua calda e serre tropicali

Ossarvatorio Torino = Lione

GEOTERMIA :

PROSPETTIVE ED APPLICAZIONI

GEOTERMIA :

PROSPETTIVE PER LANLTL
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PREVISIONI IDROGEOLOGICHE

v | dali relativi alle venute d'acqua nel Tunnel di Base sono rilevati dagl studi
idrogeciogici

¥ Essi stmano prudenziaimanta le venute d'acqua entro un intervalio minimo (~
450 |/s) @ massimo (~ B00 fs)")

¥ La temperatura finale miscelata di tale flusso & stimata in circa 25,5 °C

¥ Il grafico nella slide successiva mostra un istogramma con le venule d'acqua

minime e le relative lemperature stimate in funzione della posizicne nel Tunnel
(dal colmo all'imbocco Susa)

(1} Per coniromio 5 Mporiaso | dalf miafiv al Tonne! ded S5an Goffardo: Porals Mot 230 s a 13 "C
Portale Sud; 150450 25°C

IL TUNNEL DI BASE - STIMA VENUTE D'ACQUA (portate minime)
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Ltf - Prospettive e applicazioni della geotermia nell’ambito del progetto |

| dati relativi al progetlo preliminare hanno evidenziato || bisogno di raffreddare
I'acqua prima di scaricaria nei corpi idricic

T e R i e S i | S A L
Dera (a monte cell’ | mmessone) - i 4':1.';?0 ;‘“ 159
Acque all'uscia del Tunnel di Base [min = Max) 450 - 800 25.5™
Diora {a valle dellimmissaone) [min — Max] 4720 - 5170 3B-57
AT alumeita dal Tunned di Bana ™ 23=-42

(1} “aiora camSensioo G355 dolln cunva o dursies delle poriaie provss e socicee 1402 [Guss). Elsvoraroni idroiogche
dal Prano Tulsla Acque Regione Pamonia 2007 i dell & poriota reste mgistat inscano che ira il 2003 o (| 2008 ben I
A Qb e A EE SonG CarADeEEE 8 Pl i e )

(2} aiow minreo misurio B2 2000 & 2008 preseo e siazione & Suse-Pisona
(3} L= wtima roe SN coris oN CeCTermenin progriid vo dails temperaiters Nl orenagalo ofl e dol el

(A} B Lgn 15N0E "Pav | oo J 001 B v RDISes MEETE B enatag mode oF il Bo A e ded oOrsG drsagun o
ot & 1 v g Dorss OF [IThTEREson) o deve Supdvane |0

La sdurione fog alla Sernperatera anmissbis anione mefianis mFoddfaments pat dmesdn dl e canale & gionda
s aalarmin

IL PROGETTO PRELIMINARE - GESTIONE ACQUE

Il Progetto Preliminare prevede il saguente traltamento per le acque in
uscita dal Tunne! di Base :

Y'Raffreddamento mediante miscelazione alllinternoc del Tunnel di
Base del flussi caldi con | flussl freddi

+Raffreddamento mediante passagglo in un canale di gronda prima
gel convogliamento in Dora
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1/ UTILIZZO INTERNO - EDIFICI FERROVIARI [1/2]

BEHL s

Ipolesi:

v \Utiizzo di pompe di calore per il recupero deilenergia termica dell’'acgua proverients dalla
galleria, In modo da renderia diretlamente uiilizzabile per mplantl di rscaldamento o di
produrionse acgua calda sanitans (lale ipotesi & glustificats dalls temperature relativements
bassa e dallincerlazza lagata alla consislanza effettiva delia poriata e dells tempematura dalle
Begque).

¥ Lo scambio termico con quesio sistema produce usuaimente un delta di temperstura parn a
3-5'C sulla frazione d"acqua utilizzats
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Arpa o Seurbzre - Manoyre aag 1812 - ]
#rea & Sicurezza - Edificlo uSio L] e ™ 410
Arod & Ecurners - FSA TIo £ g ) -] i

1/ UTILIZZO INTERNO - EDIFICI FERROVIARI [2/2]

-

=t .:\.. “s.-{‘- S LA T ."' ..\}. 3 l?\. ey P

i 2 .'.f'-..--:. T - & T }3 " “:"‘f.:-t:- i

" { i (1] 1l
A 3% i s i 2

e N e I i i A o v i
b | A =t Ll 2T Tl e == -
Slasions Inborranceak 500 ars 128 k1] ™%
Suus
Ared S SECurarEE - NEnoYTS X 2 a Fi 0%
Aroa & Siourazes - Edficio 50 i 101] it} -1 A%
1,
Areh & SEuferss - FIA a0 ar 13 3 ™
TOTALE .55} &30 20 50 LR

¥ Nelle condizion| ipolizzatle il riscaldamenio di tall edifici utilzzerebba circa I'11% delle
porste di acqua provenients dal Tda

+ |n tall condizionl samasbbé necsisano un consumo di crca 210 KYY aléltricl & fronta o un
risparmio di 620 kW grazie allautoproduzions dl potenza termica
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Ltf - Prospettive e applicazioni della geotermia nell’ambito del progetto |

2 | UTILIZZO ESTERNO - PISCINA COMUNALE DI SUSA [1/2]

—T el

Vantaggi:

v La piscina comurale s trova in posizione oftimale rispetic alimbocco del Tunrel di Base
{distanza stimata di circa B00/700m);

» Utilizzo anche estve dell'scqua cakda (rnscaicamanio acque delle vasche ed acqua calda
sanitana degh impiznt sportivi);

ROTA: | coff o 2t séguussl: (Suparhic & Tahblsops]) sond st
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+ Ivelle condizioni ipofizzate # riscaidamento della struliura & dalle vasche consumemnsbba
circa il 5% delie portate di ecgua provenienti dal TdB

¥ In tall condizionl sarebbe nacoesatio un consumo o circa 100 kKW oietirici a fronte &l un
risparmic di 300 KW grazie allautoproduzione di potenza lermica

+ Poichi I'impianto fotovoltaico noll'area di sicurarza di Susa avrd una potenzs comprasa tra i
400 o | 500 kW
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3 1 UTILIZZO ESTERNO - TELERISCALDAMENTO [1/2]

r——r

¢ |l calors & disposiziona grazie all'acqua del TdB potrebbe essere ulilizzata per alimentare
una eventuaie cenirale di teleriscaldamento a disposizione per il Comuns di Susa

v [N impiant d| telenscaldamonto utlizzano reli gi distribuziona dellacqua ad coevate
lemparatum (clrea BO *C)

= Un'eventuale applicazons che wllizr Facgua dal Td8 doviebbe essere rogiirzata
medwmnte pompa di calon

¥ fAlio scopo di effetiuare una valutazione di prima approssimarions circa | bacino d'utenza, si
& provveduto a confroniare | datl principali del Comune di Susa con alcung realtd similarn in
cul @ attiva una centrale di lelariscaldamento (Comuni di Tirmno @ Sondalo in pravincia di

sl}f'l'liflﬂ:l T e et o o R e T e AL L e S T
R K S LB = R, o a1 KL ]

Abitarm 800 LT e LT ie]
Altozza sl 503 £41 N
Zona chrration F E F
Grmdaacersa ¥ign TEG a3
Potenzs caldaia 20 MW 10 b
Toloriscakismonta

K* Uinsas L] =1
Papolirene arvils 7350 £130
Enenpia wemich peodolia anras NG WA X000 AR

¥ Una eveniuae centrale di teleriscaldamento realizzata mediante pompale di calore con
polenra globale ¢ 10 MW, che sppare adeguata alflp necessitd del Comune di Susa,
rchisdarabbs un ‘nbbisogno dl acqua calda pan a circa 450 I8 (nollipotes: realistca di
sfruttare un AT=4°C)

=% poirebbe essare compalibile con o portale allese dal Tunnel di Base

¥ Il 75% deila potenza termica necessara sarebbe progotia ool calore soltratio all’'acgua (8
fronte di un fabbizogno elaetirico per la pompa di calone par a circa 2.5 MW).

xH L - Tiii | ; =

Aesltar w800 L e E300
Allazza slm, 803 a4 =)
Zona gimaton F E F
Grntfaoma Y108 Fqi yand
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Enmngls lerrmich peodolta s DUBEG M I0020 MW
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Ltf - Prospettive e applicazioni della geotermia nell’ambito del progetto |

CONCLUSIONI

Malle ipolesi sopra nportate & possibile affermare che:

¥ & ggifict ferrovian e gll impeanti dedla Plscing Comunsie d| SUS) possono rappresentare un
citimo esempio di ricetiore per lo scambio termico invemnale ed esiivo

* 1l loro febbisogno termico potrebbe essere completamente soddisfatio dall’ufilizzo delle
calorie preseni nel flussi dacqua del Tunnel di Base (in associazione con [implanto
fotovoltnico ai potrebbe garantine il riscaldamanto a iImpatio energalico zero di tutli gl edifici)

+ Le valutarionl olrea o possihiiith di fscaldamente medianie pompa d oalone potrebbeoro
essere estese ad altn ricetton limstrofi {esempio: uffici SITAF)

¥ el caso in ol |a soluzione possa essere manula economicamente vantaggiosa da pare di
un Enle lerro, 'energia termica resa disponibde dal Nussl di acqgua cdal Tunnel di Base
potrebbe garantire wn apporie calordfero per la malizzazione d una canirale d|
Teleriscaldamanto a pompa di calore par ad una potenza termica disponibile di circa 7.5 MW
(si veda per confronto nelle shde seguente | dali reletivi ad una recents applicazione in un
sobborgo dl Osio).

ESEMPIO CENTRALE TELERISCALDAMENTO DI SKOYEN (Norvegia)

W Sorgemie di calone: acgue mefue noa iraltate
| Poriata acque elue: B84 'y
Temp. Acgue reflue (infoutl 10.0/ 578 *C

Porints acqun Sa Ascukdane 153 I
Taimp. Actua {riout) - Gr2ish C
Polonza elatinca necoshana B.5 MW
Enargis recuperats dall'eogua: 12 MW
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UNA INSOLITA APPLICAZIONE AL TUNNEL DEL LOTSCHBERG :

LA TROPENHAUS DI FRUTIGEN
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Dallimbocco nord, in fase progettuale erano state previete venute
d'acgua par a 200-300 s, ad una temperatura di 22°C.

Il rigetto nel vicino torrente Engstlige, con una temperatura invernale
informo ai 4°C, era vincolalo ad un aumento deila lemperatura non
superiona a 0,5°C, por [a protezicna di una colonia d pesc persici.

Sono quindi state studiale diverse scluzioni :
+ implantl a torra per il raffreddamento artificlale delle acque ;
«" laghetli artificiali per I'abbassamento naturale della temperatura ;

+ telariscaidamento, che ha rievato un'utenza insufficente ad
impiegare tutta I'enengia termica disponibile.
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LA TROPENHAUS

La sohuziona definitiva rilenuta & nala da un'inizlativa privata, parlendo
dall'idea di sviluppare bacini per "allevamento di pesci d'acqua calda e
serre tropicall riscaldate con I'acqua calda proveniente dalla gallena.

L'idea & state sviluppata da LBT, gestore della costruzione del tunnel,
&d @ stata creata una societa privata, con una concessione cantonaile
per la gestione dell'acqua pubblica, la quale si & presa in canco anche
I'onere della limitazione della temperatura di rigetto nel ricettore finale.

La socield opera In partenadato con la COOP, con la socield
energetica canfonale BKW, e beneficia di contributi pubblici per il 15%.

A consuntivo, le venute d'acqua hanno una portata di 110 Us, con una
temperatura di 17°C.

Il Comune ha identificato la locallzzazione ideale per la struttura, che &
slata chiamata TROPENMHAUS (la Casa Tropicale) e che comprende :

¥" bacini per l'allevamento di storioni

v serre per la coltivazione di frutta e verdura esolica

¥ un centro esposifivo cullurale-scientifico
v un auditerium per conferenze e prolezioni
v ristorante da 200 persone

v boutique per la vendita del propri prodotti
La struttura impiega attualmente 40 persone

r‘I TROPENHALIS

FIUIGTN

T pAfarwny, Lroapsmmii Ch-Eruiig ann, chvlr, iy
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234

LA TROPENHAUS

La parle di venute non utilizzate per il recupero dell'energia termica (18 Us),
sono ulilizzale per la produzione di energla eletinica, grazie ad un salto di 110
m, con una turbina Pelton da 20 kW,

Ls struttura ulilizza inoltre dei pannelii fotovoltaici per il propric fabbisogno
energetico ed & in previsione la costruzione di un impianto a biogas per i
trattamento del propri rifiuli, che fornira enargia per 50 abltazionl private.

L'allevamanto degll Storion| della Siberia & partito nel 2005 con un implanto
pilola e circa 2.000 stononi siberiani, ed e funzionanle a pieno regime dai
novembre 2009, con una previsione a regime di arivars a §0.000 pesci.

Le femmine delo Slorione della Siberia, meno pregialo del Beluga,
produce dopo 6-T anni un quanfitativo di caviale pari al 10% del peso (10-
12 kg/pesca), con un valore commerciale attuale di 5.000 €%g. Ogni pesce
pud produrre caviale 2-3 volte nel corso della propria vita, ogni 2-3 anni.

Indicativamente il caviale di Beluga vale circa il doppio, ma richiede 14 anni
per Ia produzione,

| maschi, riconoscibili dalle femmine solo dopo 3 anni defla nascita, sono
invece destinati alla gastronomia.
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LA TROPENHAUS

La sema ftropicale, mantenuta ad una
temperatura di 26-30°C con un'umidita del
Nl 8%, produce atluaimente Intormo & 4-6
) ] ' tonnellate/anno di frulla e verdura (ropicale
(orchides, banans, manghi, papaye, ecc.), con
una previsione dl 20 tonneliate a regime.

| prodotti sono serviti
in un risloranle
all'interno della serra,
assiame alla carme d
slonone.

Il eeniro espasitiva, cha compranda anche un Parco Enargla [nteraltivo consacralo
alle energle nnnovabill, & stato progettato per 50.000 visitelanno : ha invece
raggiunta | 100.000 visitatori i| 21 otliobre 2010,

overs dopo meno di un anno dall'inaugurazione.

Il piglietto d'ingresso e Intomo
ai 12 €, con rduzioni per
bambini, studenli @ gruppi
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Contributi all’analisi
degli effetti socio-
economici a livello locale

Documento di Alberto Ballarini presentato al Gruppo

di lavoro il 29 dicembre 2010, dedicato al tema delle
possibili ricadute positive dei lavori della Nuova linea,
da considerare nell’Acb, riprendendo quanto il territorio
ha espresso e/o richiesto, ma anche le ipotesi di
territorializzazione del progetto discusse in Osservatorio
o contenute in Piani strategici provinciali

Premessa

Questa nota nasce dalla preoccupazione che il documento di Analisi degli effetti socio-

economici a livello locale soddisfi due aspettative:

1) corrisponda a quanto, nel corso del tempo, i rappresentanti in Osservatorio hanno
affermato nei Consigli comunali in riferimento alle possibili ricadute positive a livel-
lo locale;

2) contenga le risposte (positive 0 negative) a quanto nel corso del tempo i territori han-
no espresso e/o richiesto, sempre a tale proposito.

Per evitare dimenticanze si sono esaminate le principali fonti di informazione, o argo-
menti di indagine, qui di seguito riassunti:

i principali temi della Demarche Grand Chantier (Dgo);

gli ambiti della legge regionale Cantieri sviluppo territorio;

la territorializzazione del progetto;

alcuni progetti inseriti nel piano strategico provinciale;

il piano di valorizzazione delle stazioni della Valle di Susa;

altri aspetti da considerare;

osservazioni sui recenti documenti LTF.

1. Principali temi della Demarche Grand Chantier

Occupazione locale

Si é data sufficiente risposta in termini quantitativi, ma non si sono fatte ipotesi sull'even-
tuale e possibile mantenimento di parte di questi livelli occupazionali nel tempo; occor-
re anche attivarsi per conoscere la situazione reale dell'offerta.

Formazione professionale (preliminare all’occupazione)

Sarebbe interessante poterne valutarne la necessita in termini quantitativi e qualitativi,
il costo e i risultati (questi si che resteranno nel tempo).

Non dimenticarsi di valorizzare le ipotesi di specializzazioni a livello universitario e poli-
tecnico (master sulla Logistica) di cui ha parlato piu volte Virano, ma anche a livello del-
le scuole superiori (Gravina).
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Alberto Ballarini - Contributi all’analisi degli effetti socio-economici a livello locale

Offerta abitativa e ristorativa

Mi sembra che gli elementi emersi siano sufficienti per uno sviluppo pit mirato a livel-
lo locale, che perd é assolutamente da approfondire per pit motivi.

Ad esempio: per verificare che la disponibilita soprattutto alloggiativa sia sufficiente e
adeguata e dunque rassicurare i progettisti (e i sindacati) che la scelta “no campi base”
e praticabile; per garantire i sindacati che le soluzioni proposte si ritengono interes-
santi e utili anche per i lavoratori; per verificare se alcune soluzioni proposte (es. la ri-
qualificazione di borgate abbandonate) siano proponibili (in quest’ultimo caso sarebbe
interessante stimare il vantaggio socio-economico di tale operazione).

Valutare anche il recupero di immobili a uso cantieristico che poi potrebbero essere
ceduti alle amministrazioni locali (es. caserma Cascino di Susa).

Opportunita per le imprese locali

Preparare le imprese ad attrezzarsi per una sana competizione ha un costo che dovreb-
be essere ampiamente ricambiato dai successi nell’acquisizione delle commesse. Si pud
tentare una correlazione e dunque un bilancio socio-economico? Interessanti le oppor-
tunita nel’ambito del supporto alla mobilita e alla logistica e |'attivazione di una speci-
fica borsa rifiuti e sottoprodotti a vantaggio di tutta I'industria.

Ottimizzazione dei cantieri (e minimizzazione degli effetti negativi)
Mi sembra che nella relazione non si sia tenuto conto che il marino diretto a Torrazza
ora viaggia in treno e che gli inquinamenti forse sono inferiori a quelli calcolati.

Progetto fondiario

Come ridurre gli impatti economici e sociali connessi all'acquisizione dei terreni? Penso
che si stia lavorando in tal senso. Si consideri inoltre che le possibilita legate alla modi-
fica della destinazione dei suoli potrebbero comportare valorizzazioni cospicue dei
territori comunali e potrebbero essere computate — sia pur sommariamente - almeno
per i Comuni che le hanno evidenziate (es. Susa, Condove, Buttigliera Alta, Rosta,
Orbassano, Settimo); inoltre potrebbero essere stimati gli effetti socio-economici di nuo-
ve vocazioni territoriali o di rilancio di aree gia attrezzate ma che riceverebbero nuovi
impulsi dalla NLTL (es. Polo logistico di Orbassano).

Fiscalita
E’ stata affrontata nello studio presentato da Ricci; forse sarebbe utile esplicitarla me-
glio per renderla credibile almeno come proposta.

Valorizzazione del marino estratto
Non ho visto nello studio ipotesi di monetizzazione a vantaggio degli Enti locali (come
ventilato da Virano).

Elaborazione di progetti di sviluppo locale e attivazione di finanziamenti

Non ci sono ancora gli elementi per fare stime, ma varrebbe la pena evidenziare i 1.300
milioni di euro di investimenti del Piano strategico della Provincia (di cui 630 a carico
dello Stato).

Preparare il dopo-cantieri (leva strategica)

Nello studio manca una valutazione sulle prospettive future, in altre parole se si potran-
no creare le condizioni per uno sviluppo stabile delle aree interessate dai lavori anche
dopo la loro ultimazione (a parte i posti di lavoro stabili afferenti la NLTL gia considera-
ti nello studio).

Questo potrebbe cambiare molto i risultati socio-economici locali legati ai soli cantieri,
si tratterebbe infatti di azionare una leva strategica a livello di ampi territori interessati
dalla NLTL e dal rilancio della LS. Un esempio per tutti la sfida del nuovo Polo logistico
di Orbassano, ma anche Corso Marche e il Capitol.
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Accompagnamento delle comunita locali

La costruzione di una struttura tecnico-amministrativa dedicata a mantenere i contat-
ti con le amministrazioni locali e i vari portatori di interessi al fine di garantire la salva-
guardia della salute, la sicurezza delle popolazioni e la tutela ambientale ha un suo va-
lore perché presuppone la messa a punto di un sistema dettagliato di monitoraggi e
una rete informativa che rimarra patrimonio pubblico.

Tutto cio si ritiene sia da registrare tra le ricadute positive dell’'opera perché si tratta di
una nuova cultura della gestione delle grandi opere pubbliche a maggior tutela delle
popolazioni locali.

2. Ambiti tematici della legge Cantieri sviluppo territorio

L'avere a disposizione una legge regionale dedicata alla “Promozione di interventi a fa-
vore dei territori interessati dalla realizzazione di grandi infrastrutture — Cantieri svilup-
po territorio” deve essere considerato di per sé un risultato altamente positivo per i ter-
ritori interessati dalla NLTL. La legge prevede diversi organi di gestione a livello politico
e tecnico, e stanzia i primi finanziamenti. Gli ambiti tematici di intervento, alcuni dei
quali ampliano quelli della DGC, sono i sequenti.

Salute, sicurezza e tutela ambientale

Si e gia parlato dell'importanza sociale della disponibilita della rete dei monitoraggi che
& stata attivata, grazie alla quale sono stati consegnati ai Comuni e agli Enti i primi ri-
sultati sullo stato ante operam delle acque superficiali e profonde; analogamente lo sara
per la qualita dellaria, i rumori, le vibrazioni, le condizioni del suolo e del sottosuolo, i
rischi idrogeologici, le varie radiazioni, i rischi da amianto ecc. Si tratta di un patrimo-
nio informativo strutturato e coordinato tra numerosi enti che ha un oggettivo valore
e il cui merito e da ascrivere al progetto della NLTL.

Formazione e occupazione
(si & gia riferito)

Sviluppo di opportunita per le imprese locali

Nel testo si parla anche di “Sviluppo e gestione delle opportunita per il territorio an-
che al fine di favorirne la competitivita”: questi aspetti possono comungue rientrare
nella “leva strategica” di cui si & parlato a proposito della DGC, hanno infatti un rile-
vante impatto positivo socio-economico a lungo termine.

Offerta abitativa e ricettiva
(si & gia riferito)

Valorizzazione dei materiali di risulta
(si & gia riferito)

Fiscalita agevolata
(si & gia riferito)

Promozione dei progetti di territorio

Si rimanda al Piano strategico della Provincia; nel testo della legge si parla anche di
“Valorizzazione del patrimonio pubblico e privato”: in tal senso si potrebbero avanza-
re ipotesi concrete (es. a Chiomonte, Susa, Condove) di valorizzazione di immobili pub-
blici e privati e tenerne conto nelle valutazioni socio-economiche a livello locale.

Attivita espropriative
(Vedi il precedente punto DGC “progetto fondiario”).
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Comunicazione

Si puo considerare la positivita di avviare e poi instaurare un costante rapporto di co-
municazione e informazione non solo tra le istituzioni e la cittadinanza, ma anche tra i
diversi attori coinvolti nel progetto.

Siricordi che una delle pit preziose eredita dei XX Giochi Olimpici Torino 2006 é stata —
per i territori e le amministrazioni interessate — la passione per il “lavoro di squadra” ca-
pace di esaltare le capacita dei singoli quando si condividono obiettivi e strategie.

3. Territorializzazione del progetto

E’ questo da ritenersi uno dei punti piti qualificanti del documento del 28 giugno 2008

denominato “Accordo di Pracatinat” e successivamente ripreso nelle “Specifiche

progettuali” del 4 febbraio 2009.

Occorre pertanto che da un lato si dia riconoscimento agli aspetti progettuali che fi-

nora ne hanno dato conferma procurando un “valore aggiunto” per le comunita loca-

li, ad esempio:

e Stazione internazionale di Susa con I'insieme delle infrastrutture relative;

® nuovo Parco della Dora a Susa (che riqualifica lo stato esistente);

e interventi sul Parco del Sangone (oggi esistente solo di nome);

e realizzazione della duna artificiale a Rivalta intesa come Parco turistico attrezzato e a vo-
cazione agricola (puo innescare un piti generale processo virtuoso di riqualificazione).

Occorre che dall‘altro lato si faccia pressione sui progettisti perché le richieste di “terri-
torializzazione” avanzate del territorio siano ascoltate, almeno come disponibilita a
redigere “dossier di approfondimento” che saranno valutati nelle sedi proprie anche
alla luce delle loro effettive ricadute sui territori interessati.

Si tratta di una serie di opportunita urbanistiche previste in diversi comuni della valle e
a Torino.

Susa e Bussoleno

Per Susa si & ipotizzato “che I'area interessata dalla stazione internazionale, unita-
mente allo svincolo autostradale della A32, debba costituire il fulcro principale di un
sistema integrato di servizi di grande valenza a livello locale, provinciale e regionale”.
Per Bussoleno si puo pensare alla riqualificazione dello scalo esistente.

Come valutare con una certa approssimazione gli effetti socio-economici positivi dovu-
ti all'aumento dell’appetibilita urbana di questi centri?

Avigliana e Buttigliera Alta (Ferriera)

Riguardo la realizzazione della Porta di Valle e della nuova fermata della FM3, occorre
evidenziare che RFI, nel suo progetto preliminare depositato in Osservatorio, non fa mai
cenno al SFM, pertanto ignora completamente la problematica delle eventuali inter-
ferenze tra I'interconnessione NLTL-LS ad Avigliana e la prevista Porta di Valle, nonché
della nuova fermata FM3 a Buttigliera/Ferriera con relativo parcheggio di interscam-
bio modale prevista a suo tempo dai progettisti di LTF e confermata dalla Provincia
nel PTC2.

Poiché RFI ha previsto un cantiere proprio in corrispondenza del parcheggio di inter-
scambio chiesto da 11 comuni delle tre Valli interessate, si ritiene di considerare come
ricaduta positive la possibilita di vedere realizzato — prima ancora del cantiere, come
specificato negli orientamenti delle linee guida dei progettisti — il parcheggio intermo-
dale perché cosi sarebbe immediatamente fruibile dalla FM3 (i tempi corrispondono).
| possibili vantaggi derivanti dalla fermata sono:

—'aumento dell’'uso del servizio ferroviario per Torino e viceversa (i potenziali utenti
sono circa 64.000 distribuiti in 11 Comuni) in quanto il nuovo parcheggio sarebbe ac-
cessibile senza I'attraversamento di centri urbani;
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— 'alleggerimento del traffico locale;

— |'offerta di nuovi standard di confort legati alla stazione di attestamento FM3 “Porta
di Valle” (esistente riqualificata o nuova);

— il decongestionamento del centro di Avigliana e di Ferriera, I'occasione di riordino ur-
banistico e la nascita di nuove centralita urbane;

— il nuovo servizio di navette per zona industriale ecc.

Buttigliera Alta

Qui esiste un’opportunita possibile qualora si provveda a ricucire il territorio comunale
rettificando il tracciato della LS (che ora corre su rilevato di fronte alle finestre delle case
di Ferriera, che verrebbe eliminato).

L'opportunita é che si potrebbe avviare una interessante riqualificazione urbana volta a
migliorare sensibilmente la qualita della vita dei residenti con offerta di servizi di svago
a livello intercomunale (es. ampliamento della rete esistente di ciclopiste delle Terre
dell'Ovest).

Buttigliera Alta e a Rosta

Qualora si metta mano alla ricomposizione fondiaria delle pertinenze della Precettoria
di Sant’Antonio di Ranverso, gia di proprieta dell’Ordine Mauriziano, sarebbe un im-
portante tassello di un pit generale rilancio turistico e culturale del monumento (il
Comune di Buttigliera in tal senso ha avanzato da tempo alcune ipotesi).

Orbassano

Qui sara sviluppato il nuovo importante Polo logistico, all'interno del sistema logistico
del Nord Ovest, che dovra dare lavoro ad aziende e occupazione (bisognerebbe i n qual-
che maniera quantificare queste ricadute, es. con il numero dei container lavorati e il
relativo valore economico ecc.).

Capitol e Corso Marche

Il nuovo polo di sviluppo terziario e direzionale urbano previsto a Torino-Bivio Pronda,
e il nuovo Corso Marche, richiederanno notevoli investimenti ma che comunque riman-
gono grandi opportunita di sviluppo legate alla NLTL, che varrebbe la pena quantifica-
re (& nota la stretta connessione tra fattibilita di Corso Marche e realizzazione della NLTL).

Nodo di Settimo

Qui sono gia in atto interventi di riordino ed espansione urbana che, una volta resi com-
patibili con il progetto preliminare di RFI, potranno beneficiare di interessanti sistema-
zioni urbanistiche (servizi sportivi e di svago) e del potenziamento delle infrastrutture
viarie.

4. Alcuni progetti inseriti nel Piano strategico provinciale

Il Piano provinciale & nato per dare attuazione a interventi di ampio respiro a valenza
territoriale e strategica, superando i localismi tipici delle compensazioni, anche se una
particolare attenzione dovra andare ai territori che hanno piu collaborato a migliorare
il progetto e a quelli che dallo stesso dovessero risultare pit penalizzati.

Si segnalano qui di seguito alcuni interventi inseriti nel Piano perché attinenti in qual-
che maniera alla NLTL o alla LS e ritenuti particolarmente positivi per le comunita locali.
Si ritiene che I'analisi in argomento debba considerare gli effetti socio-economici deri-
vanti dal Piano strategico perché strettamente connesso alla realizzazione della NLTL
come piu volte espresso dal presidente Saitta.

Nessuno sa quante di queste attivita potranno essere ricompresse nel progetto NLTL e
quante invece dovranno essere finanziate dal Piano o con altri mezzi, ma gli effetti
dovrebbero essere comunque considerati (unitamente ai costi).
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Beni culturali di eccellenza

Misura E2: interessano tutta la Valle di Susa, in particolare la Sacra di San Michele e la
Precettoria di Sant’Antonio di Ranverso a Buttigliera Alta e Rosta.

Entrambi i monumenti sono collocati, con I'abbazia di Novalesa, lungo la Via Francigena,
un percorso religioso di rilevanza europea sul quale la Regione Piemonte sta investen-
do da anni; recentemente I’Agenzia di promozione turistica provinciale “Turismo Torino
e provincia” ha pubblicato una guida-cartina specifica per promuovere questo per-
corso che coinvolge anche Susa e altri centri minori. Si possono stimare ricadute locali
a vantaggio delle attivita commerciali, alberghiere, ristorative e dei servizi turistici (qui-
da-accompagnamento, trasporti ecc.).

Piattaforma di intercambio modale Avigliana-Buttigliera Alta-Rivoli
Misura M1-TPL: di questo si e gia riferito.

Treni della montagna

Misura M1-TPL: nella versione invernale “treni della neve” (fermata passeggeri AV a
Susa) lo studio di Ricci ha contabilizzato il previsto ritorno economico, mentre le poten-
zialita della versione generale “treni della montagna” legate soprattutto al patrimo-
nio storico-artistico e culturale della Valle di Susa non risulta che siano state stimate (vedi
“Beni culturali di eccellenza”).

Nuovo sistema integrato di trasporto locale per I'Alta Valle Susa

Misura M1-TPL: comprende il necessario acquisto di materiale rotabile e I'applicazio-
ne dell’orario cadenzato e coordinato anche al servizio di Metropolitana di Valle.

Si ritiene che questa realizzazione sia davvero strategica per la rilevanza che ricopre
nel favorire la residenzialita in Alta e Media Valle di Susa e frenare I'abbandono delle
“Terre Alte” e delle “Terre di Mezzo" con le relative conseguenze disastrose in termini
sociali e ambientali. Andrebbe adeguatamente evidenziata e valorizzata.

Riassetto e riqualificazione ambientale

Misura Q1: il Parco della Dora pud essere prolungato da Susa verso est e interessare tut-
ti i Comuni intermedi (Buttigliera Alta e Rosta I'hanno richiesto espressamente) fino a
ricondursi ai parchi fluviali della Citta di Torino.

Altro intervento previsto nella misura Q1 € la “riqualificazione urbana sostenibile nei se-
dimi ferroviari recuperati della LS in seguito a interramenti selettivi della LS nella Bassa
Valle di Susa tra Buttigliera e BVS” di cui si e gia riferito.

Qualita ambientale e design del paesaggio

Misura Q2: le ricadute derivano da un obiettivo progettuale che puod essere cosi sinte-
tizzato: “lasciare il territorio — dopo I'intervento infrastrutturale — in condizioni migliori
rispetto a quelle iniziali”.

| Comuni di Rosta e Buttigliera Alta hanno chiesto — tra gli interventi previsti in questa
misura — | interramento degli elettrodotti.

Messa in sicurezza reticolo idrografico
Misura S: i Comuni di Rosta e Buttigliera hanno espressamente richiesto questo tipo
di interventi, che sarebbe utile computare tra le ricadute.

5. Piano di valorizzazione delle stazioni della Valle di Susa
Andrebbe considerato il recente piano di restauro, ristrutturazione e rilancio delle sta-
zioni della Valle di Susa recentemente finanziato (mi sembra si tratti di 5 milioni di euro)

che mira al rilancio del trasporto ferroviario locale e alla intermodalita attraverso una
nuova e piu efficiente dotazione di servizi.
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Vorrei tornare sulla necessita di realizzare parcheggi di interscambio nelle principali sta-
zioni per favorire I'uso del SFM.

Oltre a quello di Buttigliera/Ferriera si vuol evidenziare che anche Rosta ha chiesto il rad-
doppio del parcheggio esistente in area gia individuata.

Come potrebbero essere valutate queste dotazioni infrastrutturali, che favoriscono I'uso
del Trasporto pubblico locale (TPL), in termini socio-economici?

6. Altri aspetti da considerare

Saturazione della tratta Bivio Pronda-Avigliana

A partire dall'awio del SFM (2012) e piu segnatamente dalla sua messa a regime (2018)
la tratta Bivio Proda-Avigliana andra in progressiva saturazione, e cio indipendentemen-
te dalla NLTL (si veda infatti il documento LTF dedicato all'opzione zero).

Questo vuol dire che la realizzazione della NLTL in parte sostituira una nuova bretella
che andrebbe comunque realizzata per fronteggiare la saturazione della tratta. E' dun-
gue un costo evitato che dovrebbe essere conteggiato.

Priorita dei lotti funzionali e costruttivi

Realizzare prioritariamente alcuni lotti che migliorano rapidamente il servizio rispetto
ad altri ha evidentemente un effetto positivo (tra I'altro € una espressa richiesta inseri-
ta nelle Specifiche progettuali del 4 febbraio 2009, dove si chiede che la messa a re-
gime avvenga dal nodo di Torino).

L'accordo Stato Regione del 23 gennaio 2009 ha individuato il “Quadro degli interven-
ti di prima fase” per un importo di 302,75 min di euro. Si puo evidenziare il ritorno ti-
picamente “locale” che deriva da questi primi interventi?

Energia geotermica e fotovoltaica

Andrebbe stimato il contributo che potrebbe fornire |'energia geotermica sulla base del
documento presentato da LTF il 17 dicembre 2010.

Analogamente per le opportunita del fotovoltaico previste a Susa e Orbassano (ma for-
se anche lungo la A32 come nell’autostrada del Brennero).

Restituzione di aree all’agricoltura

La messa a disposizione delle attivita agricole di aree degradate o marginali, o comun-
que attualmente non destinate all’agricoltura, & da valutare positivamente.
L'amministrazione comunale di Buttigliera Alta ha segnalato la disponibilita di un priva-
to a mettere a disposizione di RFl una cava in disuso utilizzata a suo tempo per la A32
che potrebbe, una volta colmata, ritornare a essere coltivata.

Reti stradali dedicate

Lo studio di Ricci ha considerato — per le fasi di cantiere — solo gli impatti negativi. Si vuol
significare che I'aver pensato a una viabilita dedicata per i mezzi d'opera ha consenti-
to ai Comuni di Buttigliera Alta e Rosta di raggiungere due obiettivi: eliminare il traffi-
co aggiuntivo da cantiere nei centri urbani e alleggerire quello di attraversamento esi-
stente (vedi il giornale “Le Amministrazioni informano”, secondo numero, dedicato alla
Torino Lione, novembre 2010, pag. 33).

Centri visita e informazioni

L'esperienza dei trafori di base europei ha proposto I'interesse per i “Centri visita” che
possono diventare attrattori turistici. I Comune di Chiomonte si & candidato per que-
sta installazione che potra avere interessanti ricadute sul paese, gia attrezzato per ac-
cogliere turisti.

In tono ridotto anche Rosta ha chiesto di utilizzare il primo piano della stazione ferro-
viaria per ospitare un Centro informazioni sui cantieri cui potrebbe affiancarsi un Centro
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di prenotazioni visite per i lavori in corrispondenza della Collina morenica, e di consul-
tazione dell’esito dei monitoraggi. Si tratta certamente di piccoli numeri ma che per un
piccolo paese possono risultare significativi.

Garanzie dirette a favore dei sindaci sulla correttezza dei lavori eseguiti in loco
L'ottenimento di tali garanzie e da considerare un vantaggio — a parita di altre condizio-
ni —in considerazione delle esperienze fortemente negative legate alle recenti opere
pubbliche realizzate in Valle di Susa (A32) e sulla Collina morenica (bretella SR 589 di
Avigliana).

Pinerolo, 29 dicembre 2010 Alberto Ballarini
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Osservazioni sulle
previsioni di traffico merci
sviluppate da Ltf

Nota di Andrea Debernardi e Alfredo Drufuca inviata all’Osservatorio
il 28 dicembre 2010, che analizza il documento sulla Domanda di
traffico merci presentato da Ltf e approfondisce i temi della
Determinazione dell’anno-base degli scenari, della Capacita della linea
storica, della Capacita della rete ferroviaria esterna all’area alpina, e
degli Scenari di traffico sviluppati da Ltf per I'Osservatorio

Nella tarda mattinata del 24 dicembre & avvenuta la trasmissione ai membri

orogetto preliminare; €/l Osservatorio di alcuni documenti, redatti da LTF, riguardanti le previsioni di traffico
Consegnaneae:  Merci e passeggeri, nonché la metodologia ed i risultati dell’analisi costi-benefici.

Previsioni di traffico  Considerata la ristrettezza dei termini temporali disponibili entro la riunione successiva,

merci; versione F - jnizialmente convocata per il 29 dicembre, si & proceduto ad una verifica schematica

1(:;;';;;‘;‘:; )” del lsolp documento re!ativo glla domgnda o!i traffico mgrci 1, rinviando ad eventuali oc-

" casioni successive ogni ulteriore considerazione in merito alla restante documentazio-

ne. Dalle verifiche preliminari condotte emergono in ogni caso alcuni elementi rile-
vanti, che vengono sommariamente illustrati di seguito.

1 Vedi: LTF;
Revisione del

1. Determinazione dell’anno-base degli scenari

La relazione indica chiaramente che I'aggiornamento delle previsioni di domanda, ef-
fettuato da LTF, si basa fondamentalmente sulla banca-dati di traffico merci transalpi-
ni CAFT 2004. Ne deriva I'assunzione del medesimo 2004 come anno iniziale per la co-
struzione degli scenari evolutivi.

Come ben noto, secondo i dati CAFT, in quellanno il valico ferroviario di Modane si &
caratterizzato per un traffico di 6,5 milioni di t. Cio nonostante, LTF assume come va-
lore iniziale, senza alcuna apparente giustificazione, il dato “corretto” di 8,4 milioni di
t (+1,9 milioni di t).

Inoltre, lo scenario centrale (M1) si caratterizza, nella situazione di riferimento (cioé in
assenza della nuova linea), per una previsione di traffico sulla linea storica, all’orizzon-
te 2023, di 13,3 milioni di t, corrispondenti ad un incremento del 58% in 19 anni, ad
una media del +2,4% annuo. Tale tasso rimanda, in corrispondenza dell'anno 2009,
ad un traffico dell'ordine di 9,5 milioni di t/anno; il che si pone in sostanziale contrasto
con I'andamento reale del traffico. Infatti, secondo le rilevazioni Alpinfo, nel periodo
2004-09 il flusso di merci & sceso costantemente sino a toccare il valore minimo di 2,4
milioni di t. Ne deriva che le proiezioni LTF, alla prova dei fatti attualmente riscontrabili,
risultano gia oggi sovrastimate di circa 7 milioni di /anno (vedi figura seguente).
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2. Capacita della linea storica

A pag. 66 della relazione LTF si evidenzia che, nello scenario di riferimento, il traffico fer-
roviario lungo la linea storica viene plafonato dalla sua capacita, posta pari a “circa 15
Mt". Si tratta di una affermazione del tutto sorprendente, in quanto riferita a stime di
capacita sviluppate da LTF prima degli approfondimenti condotti dall’Osservatorio, che
come ben noto a tutti i suoi membri hanno consentito di valutare concordemente la
capacita della linea in non meno di 19,9 Mt/anno (vedi Quaderno 01, pp.31-32).

3. Capacita della rete ferroviaria esterna all’area alpina

A pag. 25 della relazione si indica inoltre che, contrariamente alle simulazioni effet-
tuate sulle linee di valico, “... il traffico (...) viene calcolato senza vincoli di capacita al
di fuori dei valichi alpini. In occasione di una prossima revisione degli studi di traffico,
RFl e RFF potrebbero essere portate a chiedere di tenere conto dei limiti di capacita del-
la rete di riferimento al di fuori dei valichi alpini e/o d'integrare nella rete di riferimento
o di progetto nuovi investimenti ...".

La circostanza assume un rilievo non inferiore al precedente, in quanto gli approfondimen-
ti svolti dall'Osservatorio con I'ausilio dei tecnici dell’Agenzia per la Mobilita Metropolitana,
e dettagliatamente illustrati nel Quaderno 03, hanno evidenziato I'esistenza di importan-
ti problematiche in ordine alla capacita del nodo di Torino, il quale rischia di trasformarsi,
gia a medio termine, nel principale “collo di bottiglia” del sistema.

A fronte di queste circostanze, risulta ben difficile ammettere che, in assenza di po-
tenziamenti mirati (quali in particolare la gronda di Torino), la rete di adduzione lato Italia
sia in grado di alimentare gli elevati livelli di traffico (> 30 Mt/anno) simulati da LTF ne-
gli scenari di progetto.

In tal senso, la “verifica dei limiti di capacita della rete di riferimento al di fuori dei vali-
chi alpini” non dovrebbe affatto essere rimandata a “una prossima revisione degli
studi di traffico”, ma al contrario andrebbe sin d’ora inserita all'interno delle analisi di
domanda, anche al fine di stabilire una corretta fasatura degli interventi di potenzia-
mento della rete, come del resto piu e piu volte ribadito dai tecnici della Comunita
Montana Bassa Valle di Susa nell’arco dei primi tre anni di lavoro dell'Osservatorio.

4. Scenari di traffico OT

In diverse parti del testo i tecnici LTF si riferiscono agli scenari OT come a semplici “test”,
basati su ipotesi sfavorevoli al trasferimento modale verso il ferro.
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Si coglie nuovamente |'occasione per ribadire che i due scenari OT, come ben eviden-
ziato dalle risultanze del confronto riportate nel Quaderno 02, rappresentano le sole
previsioni verificate e condivise da tutti i membri dell’Osservatorio. Del resto, le ipotesi
poste alla base di tali scenari non appaiono affatto sfavorevoli al trasferimento moda-
le, ma semplicemente realistiche, anche alla luce dell’'evidente necessita di distinguere
gli incrementi di traffico generati dalla realizzazione della nuova linea da quelli indotti
da miglioramenti generali delle prestazioni offerte dal trasporto ferroviario, ovvero da
peggioramenti generali di quelle offerte dal trasporto stradale, inseriti negli scenari M.
D’altro canto, anche gli scenari OT, se confrontati con I'andamento reale del traffico,
appaiono oggi ampiamente ottimistici: il che rimanda con tutta probabilita, almeno per
guanto concerne la direttrice di Modane, ad un’evoluzione in corso dei costi stradali e
ferroviari del tutto opposta a quella ipotizzata negli scenari di riferimento tutt'ora adot-
tati da LTF. Ne deriva I'ulteriore, rilevante sovrastima dei traffici previsti all'orizzonte
2030, gia illustrata nella nostra precedente nota numero 37 (vedi figura seguente).
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5. Considerazioni conclusive

Alla luce delle evidenze sopra schematicamente riportate, risulta chiara I'assoluta im-
possibilita di approvare le proiezioni di traffico merci LTF, che contrastano in pit punti
essenziali con i risultati degli approfondimenti condotti dall'Osservatorio, documenta-
ti dai Quaderni 01 (capacita della linea storica), 02 (scenari di traffico) e 03 (capacita del
nodo di Torino), e che conducono a sovrastimare il traffico della nuova linea di alme-
no 10 milioni di ¥/anno all'anno 2023 e 15 milioni di t/anno all'anno 2030.

Riteniamo quindi indispensabile che I'Osservatorio, prima di procedere ad ogni ulterio-
re confronto sul tema e nel rispetto dei reciproci ruoli, chieda formalmente ad LTF di
rivedere le elaborazioni condotte adeguandole alle determinazioni a suo tempo con-
cordate. Tali determinazioni rappresentano infatti I'esito di un lungo e faticoso lavoro
dell'Osservatorio al quale abbiamo attivamente collaborato, ed il cui senso verrebbe del
tutto smarrito nel vederle ora, senza alcuna giustificazione, semplicemente ignorate.
Pertanto, chiediamo formalmente al Presidente dell'Osservatorio di farsi garante degli
elementi condivisi attraverso questo percorso.

In assenza di tale funzione di garanzia risultano evidenti le difficolta, da parte nostra,
a proseguire il confronto con i tecnici LTF.
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Ltf e Andrea Ricci - Risultati dell’Acb relativi al Bilancio del carbonio

Risultati dell’Acb
relativi al Bilancio
del Carbonio

Documento di Ltf e Andrea Ricci presentato
all’'Osservatorio il 12 gennaio 2011, relativo a uno dei
risultati della valutazione socio-economica, con le
emissioni dovute alla Nuova linea per il periodo 2012-
2072, dal progetto all’esercizio, calcolate per fase e per
tipo di traffico

TP T T

Osservatorio Torino - Lione

Presentazione dei risultati
della valutazione socio-economica

Bilancio del Carbonio

i
rEl
ks

aaad

Premessa

« Il cambiamanto climalico & considerato una dofle prncipall sfide del XXI secoly, cho
compoia Massunziona di responsablitd degl impaith per molll secoll 4 vomire. In qumtn
contesto, & fduzione dei gas sprs deve essere parie Integrante ded nosin modell di vita
Con quesio ntenio sono siall fissat degl obieltvi di riduzione deile emissioni a ‘rnmlln

mondiale (prolocolie di Kyoto)

» Par rduma 8 amissiont di gas seTa, B NECEESanD in primo uogo potere guantificara ||
%me ﬂlpﬂndn & questa lﬂﬂlﬂ mpumndu un mmm_m_mmmm

comispondents ai ciclo di vila del progetlo. Questa presentazions illustra fappicazions di
questo meiodo al progetio della Nuova Linea

» | modi pi inguinanti sono 'aereo e 'auiomobile per gli spostamenti dei viagglatori, @ |
mezzi pesanti per il rasporto merci

»  Nimglermento modale verso | modi meno inguinant, tra cul il modo ferrovianio, & dungue
una dela leve di nduzions defla qguota delle emissiond di gas sema attribulbile ai trasporil
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Richiami metodologici

= Documentl di riferimento
— Francia
* Quida al fatlon & emissions, ADEME (2007, & aggiomamants 2010)

= Slrumenio dl vakdurions dolln omssioni di carbanio dela (ase & cosfrunona daba lnoa AV
Rhin-Rhfire ramo Exl

- ladig
+ [n pssanza di una molodalogiu spacifion sviuppals dalls parts Balann, viens appicato | mstods
francesa,

= Geenario economice e di traffico
= Lo scanano aconomico & di iraffico considerats & lo scenano « Docennio Pardulo »
= Tre fasl sonc considerate per la valutazions globale del progetio:
= @ fase di progetdazions (s 2013)
* o fase ol coetruzsone (2014-2034)
« o fase operaitva (2023.2072)
= Unita di misura;
= | risultali dal Bilsncio del Carbonio del progetio Torino-Lione song esprias| in tonnelate
equivalenta CO2 (Leq.CO2Z). Rispatio all'unitd di misura “ufficiale” per la amissioni di Gas
Sama (eguivalents carbonio), fa Leg.CO2 da luogo & valon malliplicati per un fatlone 3.67
— | valord non vengonao sottoposti ad sttualizzazions, in quanto non & tratla di valord
monetar ma fisic

* Leemissioni generate in fase di progettazione (elsborazione e definiziona dal progetio)

- sono calcolate in base agli studi intrapresi da LTF, RFF e RF| del progetio di Nuova
Lines ferroviania ira Torno e Lione, mediante un guozente forletiario di 110 1,eq.C02
par milione di auro di budget di studio

= includano inclire in emission| dedvant dalla costruziona dal cunicoll asplarativi,

* Lafase di costruzione numprluﬁl:

+ @3 pesi oed matanah necessan afla costrunone defmirasirutua
. Hﬂ“ﬁ“mﬂlmlﬂl‘liﬁﬂllm

— Le emission
fulurm nfrastnu

= Lo nduzigne delle emssionl & Carbono
pumer o mezzl pesant, resa possibile ca
farroviario.
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I couificiend willizzatl (e costrugiong) sono quing | seguent:

= [Per ghl Impiand farmovian
= Binaro =786 Leg C07 /km
= Traversa = 16S Leg CO2 Fam
=  Balleat fuon feenel) = 158 Leg CO2 | om
= Pall delis catengra = 44 Leg.CO2 /e
= Struftura in comentd armado per Supporin calania = 12 Leg C02 [ km
+ Covi o mlimantsmions = 11 Log G027/ km
Flas e opere sracitinass,
*  ViedoSo piasin acciaio | 24 000 Leg.CO2 km
= WiadoHo a trove doppia | 23 000 |.eg D02 fm
= Tunmnl monooanne: 20 X0 Leg.C03 foem
= Turwsei B-cann - 40 400 Leg. CO2 fom
- [Paf i Dpete SrtiinEne (ViRool Serrovian, Viaool st ) | ST Leg UOF par unlle
- P alotivicth = .08 kgoog. COR | kwh consumalo por §ilo o cantans
= [Parle trasierts del personale Sef cantiers = 0.22 kgeg CO2 | vkt km
= Pur | mmlecss
= Colos : 1 100 Log CO2
= Cemems @862 Lag CO2%0n
= Apcac 1 192 Lea CO2MoA

* Lafase di esercizio dﬂmmmnﬂm
= L& emission dervant dalla ciroolazicns del iend sulla nuova infrastruiiur (conswumo
aleitrico dol trenl, manutanzio '
— Leamission di Hmmmuﬂnmmmdﬂlanmhmmmmjdaiw
nziando l@ emissionl evilats a seguito della messa in funziona del
gruzie al frasferimonto modale varso la forrovia (frasporio merci o passeggeri);
- |l confronio con le emissionl in situazone di riferimanto.

«  Coafficlent] utilizzat (esercizio)
- Elefiricité per trazlone (valor med|)
* AN 18 owhireng om
w Al treni - 8 kwhyrenio km
= Emissionl di CO2 da ganararions plefiricita
* Francia: 0.08 kg eg. CO2Kwh
+ Ralia: 0188 kg oq CO@3Mwh
ann:: da rmnovamenio (coma par coairuzions per e voci rlevantl: binar, travaerse,

Emissioni da manutengione: costo standard = 7 Loag, CO2%km i inea
Emissioni di CO2 per tipo di veicolo (strada, sereo)

Analisi Costi-Benefici Analisi globale e ricadute sul territorio



| DOCUMENTI DI LAVORO

250

Risultati
Bilancio del Carbonio

Bilancia delle emiysion] | LeqC02

Fese progeituale 91 300
Studi & cunicoli esploresivi | 91 500
Fase cosiraitha 11 %67 600
Lawon minustmattarali 9 4 100
Fabbricarione msterinle rotabile ferroviario W 35% 800
Mo febbricooone mezz pesant] =4 (95 500
Fase di eaercigio 07 B8& 70
M ssiten:vi e Enfrmsirutturs 105 00
Energia di tresione {viaggiatori) 247 300
Energia ol rassone (menct) 22 192 &0
Rimnovamento fermovii 182 000
Effenn del rimboschimento ) 000
Trafkrimenio modale -1 19 583 &00
Totale -H7 GET A0
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Le emissioni di gas serra per il periodo 2012-2072
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e positivo » nel 2038 &
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Risultati
Altre emissioni di inquinanti

Emissioni di inquinanti (eccetto Carbonio)
per tipo di traffico

Differenza Tonn. anno

4 004
3 500
4 000
2500
410040
1500

1000
- —
i
2030 2033
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Emissioni inquinanti (eccetto Carbonio)
per tipo di inquinante
Differenza Tenn. anno
4 (08
3500 o prm oo

3000
07 B e

Emissioni inquinanti (eccetto Carbonio)
per modo di trasporto

Diffarenza Tonn. anna

4 Don
3 500 iy
o Ty
2 500 " ol
2 00D
1 500
1000
- R
B - — = -
A00 2023 2030 203 2053
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Risultati dell’Acb
relativi ai tre scenari
analizzati

Documento di Ltf e Andrea Ricci presentato
all'Osservatorio il 2 febbraio 2011, che illustra i risultati
della valutazione socio-economica dell’Acb globale
riguardanti i tre scenari di crescita economica e del traffico
nell’arco alpino, denominati Decennio perduto, Rimbalzo
e Shock permanente

Osservatorio Torino - Lione

Presentazione dei risultati
della valutazione socio-economica

Risultati
Analisi Costi Benefici globale Scenario “Decennio perduto”

Sintesi del bilancio economico per soggetto (1)
Approccl 11 el2 | Approcei F1aF2
. . Tasso di Tasso di
Mifioni di eure 2009 attuslizzazione sttualizzazions
3.5% 4%-3,5%-3%

Costruzione -£3 783 24 125
Gestorl delle infrastrutiure ferroviarie 2712 2613
Operaton fermroviar 6 az2r B 102
Oporaton di autostreda fermoviaria 1M1 70
Operatcr aere| -138 -138
Gastori delle infrestrutiure stradali 8 549 o178
Stati, Regloni 0 Comun| {5 988 -8 T18
Litent] 30 489 31 610
Totale a1 114
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Ltf e Andrea Ricci - Risultati dell’Acb relativi ai tre Scenari di crescita analizzati

Bilancio dei gestori delle infrastrutture ferroviarie
Milioni d| euro 2009 Approcel 11412 | Approcel F1-F2
Ricevi {pedeapgi) 852 g3g
LTF Conti di gastions -2 3 =1 851
Subtotale -1 101 -1 025
Ricavi {pedaggi) 4 120 3 960
RFF Cont @ goulions -1 810 -1 545
Sublotale 2510 2415
Riced (podagg) 1262 1 202
RE Costl di gestions -402 -386
Subtotale B50 #a
Ricewi (podagy:) GES 660
::‘:'“ G'“’”! - F’; Cost ¢i gestions 231 273
Bublotale A53 437
Totabe 2713 2 613
| pedaggl percepiti NON SONG - per ofn - siali oggetto di una analisi di capacith contributiva

Bilancio degli operatori ferroviari
Milioni di euro 2009 Approcel 142 | Approcel F1-F2
Ricawv G 088 5 881
Costi senza pedaggl -2 83 -2 433
Viaggiatori
Padaggi ~2 228 «2 140
Totale Viaggiaton 1339 1288
Ricavi 26 004 24 988
Costl senco pedaggl 17 102 16410
Marci
Pedaggi =3 814 =3 764
Totala Marcl 4 BB 4814
Totale Viaggiatorl + Marcl 6 327 6102
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Risultati
Scenario “Decennio perduto™

Bilancio degli operatori di Autostrada Ferroviaria

Miiani di euro 2009 Approcci -2 Approcci Fi-F2
Ricavi 3083 2969

AF Costi sanza padaggi -1 236 -1 186
Pedaagi 846 £13

Totale 1011 a70

Sintesi degli effetti esterni per tipo di traffico (1)
Approccio | Approccio | Approcclo | Approccio
F1 F2 n (r
Milanl di eura 2009
Tasso di atfualizrazions Tasso di
A5-3 5%-2% attualizzazione: 3.5%
Efet asterrs dal traffco internazonale 5 e —_— o
i, :cpw]
Effall anterni dal iraffioo inlernasanale
i £aq) 624 S5 454
Effeil puterni dal iraffed nnzipnako @
msgasninla wiagginion taks < 8 45 28
Efalli osters dol traffos nazisaak
wagglator Francia 28 4 418 "
Tolnia 13818 13 145 11 891 11 452
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Risultati globali per tipo di bilancio socio-economico (1)

Dacoennio Decannlo Docannio Daconnio
Milicni di surc 2009 Perduto F1 | Perduto F2 | Perdutoll | Perduto 2
Tasso & aitualizzagions Tansa dl attusiizzacions
A3, % 3% 3,5
VAN totale 14 951 14 201 11972 | 11533
THR B 5% §.08% 4 T2% 4 BAY
VAN DoOnomc il 468 < 58 A 569 [ 555
VAN migliccamento del sennizio 10 &10 10610 8650 B 65D
VAN offath estarnl 3 B1A 13 148 11 B84 11 453
TIR ecanomics 2.38% 2. 36% 8% 2.38%
TR acon, = madlloramanis dal
servizic I ] 3. 79% 3 51% J.51%
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Risultati
Scenario “Decennio perduto”

b

IR

Risuitati globali per tipo di bilancio socio-economico (2)

Elmmr

wmﬂﬂ nﬂrl.uﬂ m:mﬂ
S0 : B
e ) _ =
Sy Bl
0 Vi pooniE 13N irnglommanid el perdsn
LR = VAN fotsee

Riauttatiglobali

Cmcannin Docenmis Dwconmis Cecanmin
Ml surn 2000 Parduta Pt | Pertlo 12 Parduto 1 Porcuto 12
WAM econoaTecs Merci 11 859 11 851 12 205 12 200
VAN sconomicn WViagglatan 1] 183 fru - 202
VAN scoromice Gestor infrs e ecostio cosinricns 2813 2513 2743 2713
VAN scoromico Costruzimss Caalor nfa bl 13 i 130 53 TAY -1 Th
VAN sconoemios <0 485 =2 488 <8 5AS =B 500
VAN meglioramemo dol seririo 10 ¢ 9w aon B30 2850
VAN afam oohemd Marci 12 953 12252 11085 w0 aar
VAR afell anlemnd Viaggine S aar by ] 21
VAN efietil oalermi
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=

1]
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2 x Ly ]

Risultati globali per tipo di bilancio socio-economico E

z 8

 Shock Shock Shock Shock m

Wison| auro 2008 permananie permanente | permanente | permanenis ‘E %

Fi F2 n ) ) 3

E # ie]

Taseo ol anumszrzarions Tagse o mvalizEErOne ?‘:

YW= 50 5%

o

et

VAN fotale =TS98 -1 158 -3 253 -3 E07 E

TR 3,55% 3.51% 3,00m% 3,06% §
VAN aoOTSmED 17 136 1T 136 18 545 18 B48
VRN Mg IDramanio ol 8o i B 154 B TN B 3L L |
VAN offeth estami 5182 TE24 6974 6 &1

=]

Risultati globali per tipo di bilancio socio-economico E

[ =

Rimbaizo F1 | Rambaizo ¥2 | Rimbatoe 11 | Fambaizo 12 E E

- 3

Mioni oo 2008 Tanio i attunlzrazionn Tonso 4l niluskernsions E o

4%-3,5%3% 3.5% [+

m

VAN tolale 27 G40 27 055 24 BB 24 158 E

& ]

TR 6. 19% 8,17% 5.78% 574% 0
VAN poonomico =3 BSY =3 B53 -2 488 1 488
VAN miglioramenio ol Sarvizio 14 030 14 030 11914 | 11914
Viad affats astarml 17 585 168 678 15351 14 728
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Confronto tra i tre scenari
di crescita

WSon| quro
VAN economico Vieggator 25 183 481
VAN soonomied Mans 5472 11 481 16 880
VAN sconomico Gessod infra ferr acroetio

A 1542 2813 3080
WAM aconomen Costruriona Gaaton inlea farr 24 125 24 128 24 125
VAN sconomico 1T 135 -3 468 -3 653
VAN migiioramento del sarvizio B 154 10 810 14 030
VAN affet eshorni Merd T 015 12 257 15 750
VAN offott estorn| Viagglaton i ) Bar e}
VAN effeit] estarmni T E24 13 148 18 &78
VAN Totale -1 158 14 201 27 G55

BVAN oo

AN e et

B WA e e 0

[ RO
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Scenario I11: confronto tra i 3 scenari di crescita

Mion! ouro

VAN economico Vaggialorn 25 202 513

VAN pconomico Menc LY v 12 298 i7 547

VAN economico Geston infra ferr ecocetio costruzong 1587 2T 3217

VAN atonamico Costruzions Gealor nfra far -23 THA -3 Th3 23 T3
VAN aconomico =16 549 =3 589 =2 488
VAN mighoraments 08l Servizio -7yl 8 850 11914

VAN effett estern Mercl G283 11 08% 14 557

VAN effelt aslorn WVaggton ™ TOE ara

WAMN affetd aatarml E0T4 11 894 15 301

VAN Totals ==M! | e wenz| e

E =l
]
100
e
Frc]
u
E - T g " ] s
] L L]
2000
[, VAN Decannio percuto
[:I i VAN Sheh paimaEsena
B vanRemgalzo
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Matrice "winners-losers”

Matrice “"winners-losers” Decennio perduto F2 (1)
o Crmr-
Al A
detied | At | il e il o |
T adw e Pt
= Hr:u i =
Hagard ib g 8 a0 B & b
Gy k AT a8l a
oms STz e | s
EI' i gra | «mem £ 60
fre— [ B15 T ]
Essepisia | Roea ] T 138 2ota | maar =em
ot & BhhHEFS - I -
] T
P 8 A4 T 154 &
=or—=n o, ] Ja v
'r'.'"'-" T 164 1 il T
YartETrona 4 50 o 154
Exwnaith | [xdernaiith L3 148 3 i
Iﬁ Tt wtubll I Jigrd | -aire | -8 T 13 | oo | wver | esnan | me0 ] e

i e
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[- S BT [-QAn T}
B s Bl
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Matrice “winners-losers” Decennio perduto I1 (1)
G Audlo- Cryaia-
s WG i s Pr— ALt
Powir Ao Biroreia adyoe o T o
¥ AFmls ftas ARrEL Tiske s lddth il
R & T BA%0 i %
PGy A atar it 3
Lo [t pAre L s 18
tcl'r"-‘ﬂnlﬂ"d-"ﬂ L | 1523 1728
Prtagg N FW LI i} L]
R & B Bl I | 13 15 x B
I:t-\:t-. A neArTI an . -
- P F el A4f =]l 1] 4 ¥
= Al . e
LA 1O B L72 1 4 U
P=yaaiom -
=h e S " -
E ok It L L
Tetads aMeiti iR ] LR o - s | T »2I7 | i) i L) [T o]

|
Matrice “winners-losers” Decennio perduto 11 (2)
i
S b ambin dcbrdminiEs o Suhiattale
e e L = b= ] B

i B Ausemds By 0 e e
B e s T L-R8 L) ]
A Tl
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Valutazione degli impatti
locali dei cantieri
nel tratto nazionale

Documento di Rfi e Andrea Ricci che sintetizza

quanto presentato all’Osservatorio il 2 f_g_pg mmmmm -

febbraio 2011, relativo ai risultati della SRS P MU “_.'
valutazione socio-economica degli impatti Osservatorio Torino - Lione
locali dei cantieri nel tratto nazionale italiano, Presentazions del risultati
tra Chiusa San Michele e Settimo Torinese ol vilisteions G eegonaomion

degli impattl locali del progetio nel

TRATTO NAZIONALE ITALIAND

Toring, 2 Fabbraio 2011

o G ) TP R Tl S e T

Cantieri oggetto dell’analisi

Il perimetro deli’analisi comprende la tratta nazionale di competenza RFI tra
Chiusa S.Michele e Settimo, completando in tal modo le analis! di impatto del
cantieri lungo !a direttrice Susa-Torino esaminati nella tratta comune di
competenza LTF fino a Chiusa S.Michele.

Cotre | Commne | TpSH | ol | Dumm | Sepnee RERGH WRNE
Cupggszons | Sugomuons | Cubet | Tempores | 7ace

110 00a 9 000 Apricola

15 O0dy Servim

Caathere Riveds Rivols lpncre | Temporanes T amm HED0D | 140180 | Agricola
5840 Servim
m Cbaseune 1 m Temparanes & anmi 25000 SHO00 | Servim

Canpeme Lo | Tosine e | Terpemses | 6asal | 148300 | 148300 Servizi (*)
o F e ek it | Tempomses | 6amsi | 122200 BS600 | Agricels
16 00 Sorvizi

= MNel cantiere di Corso Marche, le seguenti aree sono state considerate come
Sorvizi: Ares 3 parco o verds attrerzato (55%), Zene Urbane di
Trasformazione (35-40%), Aree per | servizi locali/Ares a deatinazione mista
(5%).
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Rfi e Andrea Ricci - Valutazione degli impatti locali dei cantieri nel tratto nazionale

Oggetto della Valutazione

1. Effeiti socio economici (consumi, produzione, valore aggiunto, occupazione e
demografia)

2. Effetti esterni del traffico di cantiere (inquinamento, rumore, incidenti, congestione,
effetto serra)

3. Demaolizione immobile

4. Devalorizzaziono immobill

!.? L S——

R B PLARY S F L ELeSE

Effetti Socio Economici

* Oblettivo: Impatto locale della spesa per la presenza nel territorio
dalle maestranze dei cantieri.

«  Percorse metodelogico: La gquota di salari che si stima verra spesa
dalla manodopera del cantiere produce a scala locale due effetti

economici prevalenti
a) Impatto sulla produzione e sul valore aggiunto per far fronte al
prevedibile incremento della domanda di ben| e servizi;

b) Impatto occupazionale e demografico diretlamente ed indirettamente
connesso alla maggiore produzione

f.?' .y S——

A FPARE IR FRLY EeS
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Ipotesi di impiego della manodopera

S

£ o

c

S 8

S @

oS

—S= Impicge manadopon por asne

g3

gg = A | |Amed | Ammo S | Seeo s | Amne s | Aoee s | Amo T | Ansed | Tetale

$;

E CALLERIA 5. ANTONKY - CHIUSA o 1% i ] 16 1 330 2540 40 | AR

—
GALLERIA 5. ANTONED - I¥VOLI B 150 i 420 420 430 43 O LAIW
umm:q-u'n] i 0 L1 ] W L] 20 i 440
Totale | 350, s80| KJ9| EM|  BM T4 50| 47

Irpiso mEncdopETs P a5e0
Canthere Anso| Asmol Anmo Ansod Anmd Amnch Totake

CORS0 MARCHE 130 I8 420 410 A0 500 L0
SETTIMO TORINESE 150 i 130 §30 i3 280 1,600
Totsle S e 50 kL] L L L]

Fonte: RFI-ITALFERR

Distribuzione territoriale della spesa in ambito
locale

METODOLOGIA

Per poter stimare Iz distribuzione dells spesa nel territorio (livello comunzle)
sono stale considerate due "funzioni di diffusione” che tengono conto di due

paramatri :
1. la distanza del cantiere dai singoli comuni (in termini di percorrenza)

2. la popolazione del comune s1esso .

1. Effetti socio economici
Distribuzione della spesa

Alla base delle due funzioni di difusione si ipotizza che:

* aloune categorie di spesa sono influenzate principalmente dalla distanza
{merci deperibili, di prima necessita , e spese quotidiane ) ;

+ altre sono Influenzate dalla possibilith di "scelta™ dell'acquirente e la
popolazions & considerata una “proxy” della maggiore disponibilita di servizi
o bani
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Stima dei salari percepiti (potenziale di

spesa)

+« [l calcolo del salario netio medio annuale & stato effetiuato mediante una media tra |
singoli salari, ponderata con | profili profassionali attesi.

2,350 cure menal:

71000 o anmusl:

: SALARIMINETTO
| Valori '“:I/) (Fouiie AF)-ITALFERR)

STIMA SALARIBETT] COMPLESSIVIPER CANTIERE ED ANKO

(000 cizoh
Amge| Azne | Asne | Anse | Ame | Asmo | Ame | Asoo
Canmgigre 1 | 1 i 5 ] 7 8 Tolale
GALLERLA 5, ANTONIO - CRIUSA Ol 40%0| 040 29100 £9:0 BRG] VM0 £4p0  f0760
GALLERIA 5. ANTONIO - RIVOLL 0] 40%0) T.560| 10.340) 113400 1LMG| 1134 BIM) 65000
(ORBASSAND (logisina) 0] 1350 2160 2060 2060] L168| sw gig;  ll.%49
Toisly L00) vA%0) 15680 | T2410) 21410) 12408 10440 18300 1I7.T18

STIMA SALARI NETTI COMPLESSIV] PER CANTIERE ED ANND
(00 ¢adres)
Canbrize Aawl | Amel Al Anned Anzof Anpoé Totale
CORS0 MARCHE 405 TSGD | 10340 11340 | 11340 HI00 | S1TM
SETTIMO TORINESE 4058 £940 E%la EG10 60 480 43200
Tatake w100 15500 nzse | Ielse 10258 14560 | 9R930

Percentuali della spesa in ambito locale

sulla base delle seguenti ipotesl.

Percorso metodologico: |a stima della spesa in ambito locale & effettuata

= La propensione media al consumo dal RESIDENTI @ uguale alla media
nazionale (73,9%, Fonte: Banca d'Ralia, Consumi| delle Famiglie 2010).

= per | NON RESIDENTI la quota scende al 35%, In quanto parte de! salario
si suppone venga trasferito alle famiglie che non risiedono nell‘area.

» la percentuale di impiego di maestranze locall & del 65% nel cantiers di
Orbassano e del 40% negli aftri cantier! (Fonte RFI-ITALFERR).

Analisi Costi-Benefici Analisi globale e ricadute sul territorio
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Stima del Valore Aggiunto diretto
derivato dal Volume della Spesa per settore di spesa

1. Effetti socio economici
Stima della spesa

LS P ) VA NG NTD 0 )
CALLEmA (SATRT 1Y [RTFNE-TN LALLLRIA
LASTUSHY | & ANTONSE | HEASLLND BANTENMND | L ANTOAMD | DERLsRAND
Sariiari pures  grapps -CHILAA - v { lngintica) | Bolade - CIRA - O Magheioai Eale
nlsmewiar b aids 4 LBecodn ) [ 13 | 1nae ' A3k s A} Ain
b imenis yuleiwrr 14w L] o e [ 2] 13 188
LT TP flea waje i | imeE (1] i 5 L3
g e Al ] g e e TN [TT 1] ) .
Sl b e i1l @ il peir b daa 1243 18 M| Amm =T k) 128 1047
Bl L] 1834 21| Ly il e =] T
Trmpars [T ™ TR ™ its iid [T
P T ] E] o1 10 | b (C] i ] L]
Gt rub b i 3 L L T g » L]
Vs Bhora , eulbinrs ¢ gock i s o um L ELH L) -
bl e 18 i3 B | L i [ 1 LM
Vo ELTT b ) | e T LE fam LT
A i VA, ALASIL ST (80 ermi
CanTikE O dCaNTiEEE | CavFlkiE
i L i SETTiM0

W L MR TOR Torsl LoEY wi TOMIN AR Taius

AN aEart b e o s Bl L] L™ i 5al ] 5" b Nk |

kgl cpbesers (™ Lm LAST O [T .

N ™ L T TaEzd L o] ™ LT

£ swbean WS 42 fusirgin [ ] ( Wi} pELT] 3 ] 1] [} ]

Mkl o vl e | ¢ amrviad pur L Luin 114 T ErT T [ ™

i iTh - ™ L5 - LIl LE]

Eraspars (L 1 L s b2 1348 L ]

[ I—— i [T0 ™ 1™ [ am

T m 1] EC] Tk I ™~

ompes BAais , calurs o g sl oo ml [ [y ] L Y

el Bl i Liw T ) &IM i i e

Tonuiy Tim HEH e T L i

h M oalcoby & wiste aMetealy ubSlzaands ko sesss pasmetrn Gpasaivalen Agghmie per cophals di spess (rossnts nells Evvoin
dhirlba iniBnrUipeichenon solborat el e Do

Le due funzioni di diffusione ©

Le due funzioni di diffusione sono le seguenti:

A) funzione di difusione della spesa cho tiene conto dells popolaziona
(P):

Diffusione della spesa (%) = PA0,95/D40,5
B) funzlione di diffusione della spesa che tlene conto della distanza (D) :

Diffusione della spesa (%) = P*1,2/D*2,7
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Volume di spesa in ambito locale

STIMA [N SPESA ASSOCIATA AFSALARI PER ANND E FER CANTIHHRE
(Dgurs)
Castlere Amol | Andol ﬁ.nllu;_l Anmod | Amsed | Amed | AmneT | Amnod | Tombke
GALLERIA S
ANTONID - CHIL'SA B TAdH| 3003 4M4|  &508 J408] SRR 327 28684
GALLERIA S
ANTONID - KINOLI [ 1048 152 74 5TM| 5TH 574 0EE( L9
ORBASSARO
| {Iogrstica) el w4l nMal LMzl 12l Qo2 A ELLIN S
Telsle Mb| 490 RIIS| 11540 11S40) D1LD0A)  WEE] THED|  ESS1S
STIMA D4 SPESA ASSOCIATA Al BALARIPER ANNO E PFER
CANTIERE 1000¢wa)
Camtiere Anned Aamol | Amnal Amod | Ammod | Aseot | Toaske
CORSO MARCHE L8 £ v i 27\ ATa 4094 168
SETTIMO TORINESE 1= ook 4,508 454 4.50% 33% | a4l
Totake LmE 6836 | JRIES|  IBINE | Iepis 7378 | 4n008

Ipotesi di ripartizione della spesa in funzione della

1. Effetti socio economici

Distribuzione della spesa

distanza e della popolazione
1. EHetti socio economici
Distribuzione della spesa
Diffusbone S pesa %) Diffusione Spess (%)
rispetio & Dlstriburiene della rhpenio
spesa delle famiglic
Setori [} & @ | Distames | (%) fente ISTAT |Popolagions| Distasss
Alimentari bevande o tabarchl 00% 70,004, 19,12% ST 130
Abhigliaments exlznture A% 285% 2.77% |
ﬁ-« E L R N [ -
Caleanure 50007 S0,00% 137% D&Y
Maparanoat 10, {10 90,00%. 1, 145 Dol 0,13% |
Aldtasioal EREEY BI18%| ot
Boc _| ] Hl
Totale Cateporie di spern 100 1. Y%
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1. Effetti socio economici

della spesa

uzione

Distri

La funzione della distanza

* | comuni considerati per la distribuzione della spesa sono
quelli che geograficamente sono situati ad una distanza di
percorrenza di non pil di 30 minuti da trascorrere utilizzando la
viabilita stradale principale dai cantieri considerati.

+ La popolazione residente dei comuni & quella al 1 gennaio 2010
(ISTAT)

CANTIERI COMUST ENTRO A DETANES N MINUTIDE 0N HU® DI MINUT] viahiieh

ANirmewr Allps p i, Aviglinns Bevrmicn Bespans Sima  Brile, Busssbeon, Capre  Casclitie, Chssoeds,
il i Sn Mschutle, Coame Collapns Condewe U hoplots, Croplisses, Clavono, M. Mosna & Sass,
GALLERIA Tamermaobems . fan Didao, San Gioio & Sew, Sant Asboogie & Todoe, R Asionias i Sais, s,
SANTON . Yade, Vil dirls Toswr, Vinuir Haale,V'illar Dom,Vils Foochuedo, Trims , B, Simjane Sraio, fivel
CHIESA Mot , Bttt loen Nl Vil etaniset. AN SR SPIM

A, Adpa i, A o ik Dsidagd, Roajerd fuita Bnaaoks, Beisaliona, Capra | Caselmi, Casil Tonas,
s i B WBaBaler , Do, Ciomore , Ciiveolionsss, Gragglimico, Lo Casa, Mamda, Rubiana . S Dder,
S Coores £ Sima, Sare Amivopa i Toreo, Sare Az & S, Seu, Viee, Vilke Ders Villsr
CALLERIN Focrhiardo, Horgars Torinese Collegra, Pameren, Vil dells Torre, Veoarie Reake, Taring, Seoimo Teriooe, Sen
SANTONKD . | Gillis, Dreemio, Orissano, Cowr, Gisoeo, Trens, Roans, S gens, Braing, RovaiuRsm, urigsen Tengerrale noed Torina,
RIVEL Ala, Villagbuasset ol wp Tag 14Y

Al Adpd i A gliss, Hitsecn, CueBe Toenese, Caprie, Caseliste, Sar ‘Nisbeogio & Tovios, VEle
ORBASSAND | Dera, Becpans Tormcie, Colliima, Grupioos, Pascen, Dauete, Vigiss Laik, Temss, Sen ek, Targiausle wd Torss,
{ hoyrerra ) Cetassinis Coain, Gaysgns, Valgiole, Trass, Rosso, Sangenn, Breino,fivoli Roas, Burighm Al Vil woap TapiTh

CAXTIERI COMLN] ENTRO LA TS TANZA [N MENUTI DU N FIU D9 30 a0 vialzlrah

Alnaie, Alpipano, gl Besanso, Borpan T onios, Birpont Seia, Do, Srasole Huiglenn
Ak, Capric, Cascictis, Choma Sen Sl Collogne, Comdines, Dnsmio, (vera Gra s,
Girvlemn , La Cinn, Ovbawiang, Pisne s, Resne 1 vols, o Rebinns, Sas Didem, S Gillier, Sam
Owrio 4 Buss, Sangans, S Ardeogle & Tornio, Saat’ Astonise i Seae. St s Titime, Tonno,
s Woe Val dells Torrr. Vonsrn Rmle, Vidle Dom, Viller Foochsde, Yillmbese, Casells Tunprieriale noed lorkn.
COME0 MARCHE Tenmns, #pT

A Alpipusno, A vegl ans Dorgena Tormew, Besnssco Case e Tonosese Casehote. Collagne.
Ciebanians Pascess Wl Reses, S Odlis, SsfAmbrogls | Tispersiale nond Tovina,
EETTIMD TORMESE & Termo, Saime Torkscse, Toria). Vensein Reale, Vitler Dovs, Vilaheae, o
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Ripartizione dei comuni per macro aree ()

E— T Ammbrcion treiuriel omprre
Eie T

Cuadmanir Yoed Sei Arss Ncwopolriana Tornse | SPEImE Toriees, (egarn, VEnAM, Coacile Tannms G
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| Cekima Meorena & Favoh Daigiioma , Pt vl ¥ arhasee, Bruice, Ravalts T ornas
nsen Val b sess ¢ Val Comachia Almese , Aviglany, Boepsns 5iaa Beerow, Bussionn, Capee . Lisdens, Chlanoosn

i San Mehels, Condove | Mass, Merpmias | Nevalos, Mubans, San Sdeow, San
Uilaris i Swia, Sl Ambioges 4 Tanes, Sl Astoaes & S, e, Viee, Vi,

Villas Dosn, Vil Foxulslardo
Sargons Glavma, Comre, Valginie, T, Rawns . Sangano
Vil Crrcest £ Casiermone llvlems, La Canaa, Val 21la Toere, Valkn 1 crimese, Variselia
Ay Val & S Hardonacehia, Criama Tormme. Chiomonte, Civaoen, Taibes, Giagioms, Greemr, Mesnd

o, Mo, Oy, Salbarvmd. Sian & Coam, S d'Daly, Srariare

("} Provincia di Tofino, Piano Strategico Terfitoriale della Direttrice Torino-Liona , 2008

[Enbrfbouslone ypres di casnibpre commplondyva insrol
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1. Effetti socio economici
Stima complessiva della spesa

1. Effetti socio economici

Percorso metodologico

Investimenti indotti (moltiplicatore)

La spesa addizionale effettuata In ognl comune dell'area di studio genererd degll
investimenti indotti.

Gli investimenti sono stati calcolat] attraverso una funzione di regressione determinata
&u scala narionale cha lega le variaronl degli investimenti ad | consumi secondo [a
formula:

It = 8.06 (Ct - Ct-1)
{Fonte: LTF: Analisi Cost! Benafici, 2007, Redatio da PwC)

Dove:
» |t & Vinvestimento indotto al tempo t,
« Cte Ct-1 rappresentano la spesa associata alla costruzione dell'opera al tempo t e 1-1.

Incitre sl ipotizza che gll investimentl Indottl dalla spesa addizionale su scala
comunale sono pari al 50% del totale mentre i restante 50% si locallzzerd all'esterno
dall'area considarata.

!? .+ —

(Lo e QUL LT TRECR ST Sy

Impatti sulla produzione, valore aggiunto e
occupazione

1. Effetti socio economici
Parcorso metodologico

Calcolo di un veltore d'impatio risullante dalla distribuzione della spesa e
degll investimenti indotti in 13 settori di spesa del consumi,

Post-meltiplicazione del vettore d'impatto per la matrice 2 (inversa di
Leontief);

+ S| ottiene la variazione della produzione [nterna necessarla a soddisfare,
direttamente e indirettamente, I'incremento di doemanda finale interma;

+ Dalla variazicne della produziens intorna si calcola il vettors di varinzionoe del
valore aggiunto ottenuto utilizzando il rapporio valore sggiunto/produzione
interna calcolato per 1a tavola delle transazioni economiche nazionalo;

+ Lo stesso vettore d'impatto & stato post-moltiplicato per la matrice L del
lavoro ottenende cosl la wvarlazione dell'sccupazione direttamenta ad
indirettamente assoclata all'inerementc della domanda finale (spesa pld
investimenti) rappresentato dal veltore d'impatto.

7 -

R # R PIAAF R Fil L

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 08



Rfi e Andrea Ricci - Valutazione degli impatti locali dei cantieri nel tratto nazionale |
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Variazione della produzione

Variazione della produrione néecesssnia a sdoddisfare |a
vanazione indotta defla domanda finale intema dowvuta ai
cantieri di Gallaria S_Antonio-Chiusa, Galieria S Antenio-Rivod a
Orbassano,

Varazione defla produzione necessana a soddiefare la
variazione indoita dellz domamnda finale intema dovuis &l
cantiari di Corsn Marcha 8 Selimo.

1. Effetti socio economici
a. impatto sulla produzione

Allmasian hovarol & Labidch

PR T S e
b inens i
At o oy
Comhasibel ¢ enerpn

Mlohili chomimdoatieniel ¢ crvidi per b disa

Sk

8L

A+

750

TOTALE

LR L

Variazione dell’occupazione

il

Varazione delloccupazione direttamente e  indirettamenie
gssociala alfincremento della domanda finake, Cantieri di Gallera
S Antonin-Chiusa, Gallera S Antonio-Rivall @ Orbassano,

1. Effetti socio economici
a. impatto occupazione

Eﬁiﬁis;ﬂ‘itﬁwﬂ:#_
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Variazione del valore aggiunto bacremeate aors
SETTON DI SFESA syt {eure)
Adimertan v lsbsoch LED )
e T
Variazione del vaiore aggiunto ottenuto utilizzando Il mpporto A L
valore aggluntoiproduzione  Interna  della  tavoia  delie it ¢ et |
interdipendenze setioriall. Cantieri di GCalleria S.Antonip- — EerSss=imescomidashos e
Chiusa, Galleria S.Antonio-Rivoli @ Orbassane, o= —
e o
Teerpa |shers 159
| s b ¢ serviad 4480
Sore i wih impwine 4
(Ml e 160
TOTALE T
Varazione del valore aggunto ottenuto uldizzando il rapporto r—
valore aggluntolproduzione intema della tavola delie R P A ——
inlerdipendenze setloriali. Cantier di Corso Marche e Sellimo. SR 7
Mg hisiets calesue 1301
Ao LXiss
Cormbeishel] ¢ eovegaa L4E9
Wiba | lmdenaibas & sirvari pit L Dik 3R
Karmmi { i
Touempoeti L]
Corimsiiartel 122
|eenstane 45
Ve lisceo 10
A bend @ sary il 407
1. Effetti socio economici Bervic sk e 1448
b. impatto sul valore aggiunto Mire indumne 1500
TOTALE S1.9a
lstromenis
OCTLTPAZIONE
SETTORI DE SPESA LAY
Varazione delloccupazione direlamente e indirettamente mw ’:
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bl eletrodomaini ¢ sarverl prr s casa ]
Sl B
Tramporc )
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1. Effetti socio economici

Percorso demografico

Impatti demografici

+ L'impatto demografico relativo alla realizzazione dei cantiari & stato stimato in
funzione dall’'cccupazions incremoentale associata agli invesatimantl.

+  Sono state effetiuate delle ipotesi sul maggiori residenti deriventi dalia forza
lavoro occupata direttamente e indirettamente nella realizzazione dei cantieri.

+ Sono stati analizzate tre sottoclassi di occupati:
1. gh addetti direttamente occupati nel cantieri considerati;

2. gli addettl generatl direttamente agll Incrementi della spesa @ degll
investimenti indotti;

3. gli addetti generati indirettamente agll incrementi della spesa e degli
investimenti indotti.

Impatti demografici della spesa e degli investimenti

Cantier| di Galleria S.Antonio-Chiusa, Gafleria S.Antonio-
Rivoli @ Orbassano.

Stima addetti direttamente ed indirettamente generati dagli incrementi della spesa e dagli

ADDETT] | ADDETT! | PERCENTUALE S

OCCUPAZIONE TOTALI iy o RESIDENTI
ANNUAL! | INMMIGRAZIONE

Oeouparione isdoma direta 483 4 028 14

Cocuparnone |sdobiy indiretin 2114 1L o.le L]

TOTALE b 1] a4 [ K} 45

In congiusione, pessiamo ipotizzare che, per | cantien di Gafleria S Anonio-Chiusa, Gabera S Antonio-Rive: o
Orbassano, g impattl occupazionall “stabli® (Il o odzzonts lemporale supers | perodo del’atthvita del
canbier|) siano complessivamente di 145 uniEl per anno o attivitd del cantlens (100 sddelt dagh occupat nel
cantior g 45 ganemti in via diretis o indingtta O sposo o investimanti),

Cantierl di Corso Marche e Settimo.

Stima addetti direttamente ed indirettamente generati dagli incrementi della spesa e dagli
imrvestimenti

DCCUPAZIONE w MEDI B n%
ANNUALD | IMMIGRAZIONE

Oeeupanone mdotia dretts 70 %] 020 12

Ocsuphrions dons isdieita 1.6% ™! 0.0 =

TOTALE 2060 ) 012 o

in conclusiong, porslamo Ipotizzarg che, per | tantierd ol Corso Marche o Setfimo, gli impattl cocupazional
*stabdl” (Il cul onzzonte temporale supera il periodo dell'attivita dei cantierl) slano complessivamertta & 130
unith per anno di afivitd del centiere (90 addetti dagll occupatl nel cantien & 40 generall in vie direlta &
ndietia da spese @ mwstimani)
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Impatti demografici: le ipotesi

* Le ipotesi per le tre classi di addetti sono le
segquanti;

Addedi dischtamente oitmpall o0 | & calools il aumero medio per cansione ¢ i fa |'ipotest che i numers & addets &

CRNTHEN CONFGeE cuptiore she immigrs mell'sres considorama si pani ol 15% o pumsre medls @i
sl deeil pmsial

Addemi mmociay direramonie agii Qrowezn clamse & wdideti &/t cnleolet pimwvena ana meaformarione Enesee dielly

incrermenis dolls speva ¢ deghi matreee 4ol laivoro che pomctic 4| viluiate ["occupanione dmreils sssocisis alla

sveitimesEh mdom domands fnsle

1 caleolo dhella % depll addeni dirmiel che o stabilied nell“ares dorvats all"{sereeemo
Seilo domands fizalo ¢ del 10% dogh addomi St mEvidaat, in guanto s ctiene
che I'iscremenso & apese ¢ degll Imvestiment geaceerk un Incremenio pib stablle
dl quello popsraso dal cantlers,

Addeni amieciat Indwettemesic aghi | Ooesta quots degll addettl & caliolsts per Glerenva dall'iscrernesio wpumle
muFemeil dea spesa ¢ degh | eveupanmnale & sEs sorreTe b it degh adden direm sssociat] agh meremena
EVEIBIELE (Bdom Selln spesa @ Begll ipvestimeatt ncom. L ipetes & che wolo 0l 10% depll addenti
Incremeatali indirett| o bocalizzerd 2ell*area di stndio,

Impatti demografici diretti dei cantieri

Stima degli addetti direttamente occupati nei cantieri residenti in via stabile

MEDIA NUOVI RESIDENTI
ADDETTI POVUTIL

CANTIRE CANTIERE | ALL'OCCUPAZIONE

ANNU DEL CANTEERS

GALLERIA 5. ANTONIO - CHIUSA 69 b
GALLERIA S ANTONIO - RIVOLI a4 2
ORBASSAND (logistica) 5§ 8
Totsle 664 ™
CANTIERE MEDIA NUOVI RESIDENTI
ADDETTI DOVUTI

CANTIERE | ALL'OCCUPAZIONE

ANNUT DEI CANTIERI

CORSO MARCHE m I
SETTIMO TORINESE 47 prS
Totake = ™

Analisi Costi-Benefici Analisi globale e ricadute sul territorio 277



| DOCUMENTI DI LAVORO

| costi esterni

« Cosli di cui non si biene conto nella determinazione dei prezzi
* Pagall dalla colleflivita e non (solo) da coloro che ne sono responsabili
* Principali categorie di costi esterni esaminati (tfrasporio)
¥ Emigsioni inquinanti (== qualita dell'ana => salute, palrimonio)
v Emissioni di Gas Serra (=> camblamenti cimatici => impattifcosli globali)
¥ Rumaore (=> disturbo => salule, slress)
¥ Incidenti (=> morti & fenitl)
¥ Congestione (=> lempo perso)

2. Effetti esterni
del traffico di cantiere

Effetti esterni del traffico di cantiere

Inguaname e siEoefergs
Fiw & fatiori emisioal o demage
fartars =Ykm Vien

Effetti cowisti da (malfes | sFalleo & eomdalons Bvim
Gis weers EERCRN0 i ENEEE od usids | Fanse & dsno (HEATCO) s
Fim o fatfori emissionl ¢ dosage | do clasus cantian.
Jfacrors Veicoli inn estrmis & uscits -

ifany Frmiiti el progems -
Incidentalith wransd i rischio (meeri pessniy)
Rischie x vhw r como iacidesr (per | 'Sirade Copo incidete fiovenn
Epalagis & cidgnie) Ferrovia
g UANAIRG 8L BOUAED
N persome  diwrbste 5 valore ~Livelle ramere Lden
acomomice (per ipe d dimria *Valore monetario dol ramore (HEATCO) paraRD

€ iperaone
* [ fhoass wwle & inisfuense per b
congestzone walle grandi vie di
y ieoeramento + 1,34 vescalyioes)

v
P M el o Sipate dalla stima delle pescorrense .
Valore del tempo & viaggie (€) = {vimmicheln) come indswo dal
e T o [y Ausostrade (432, A4} fregelak
= =] Sirade Siatali {5825} 4 i slisna wna guals & vim (soko dtrada,

. messuIn congestione per la feerovial che
Sirnde Provincinh vy |2 sirads asn A percorrens
velotr

* S applicano dise del cote medic per
vibee el IMPACT

278 Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 08



Rfi e Andrea Ricci - Valutazione degli impatti locali dei cantieri nel tratto nazionale |

Congestione
P e (. BIGCT T aeageetinsd) By rel P
L
b, Sy e ol P o
00 | B A el b, sl —
2 o
214 3
|
i?m i RE_ T R
| oy
%15: o =< VS gl
Tk o amdar g riaEne
§0 - 3
L D" L
[+ ) ._‘- -... Hﬁ ;..i v
025€ - -~ghs o
P 000 Ap0a 000 ) P e S 1

Fim of vrnam e deef). Fur = D
Bowrce  Covgilabon 1o 0 Q00wkm usmg UNITE, 0004, ITE. 2001 Ne~bary and Smnkos, 2003
LIC-ICAM, 2004,
~ La shima dei costi della congestiona & slata eflettuata per il cantiere di Seltimo fino al
deposito di Torrazza (strada) |, |2 cui collocaziane & in arsa extra-urbana ed |l eul costo
medio d| congestione & ¢l 0,25 € vkm,
= |l cantlere di Corso Marche, nalla cith di Torno, ullizza pisle interne di cantiere, con un
costo di congestione nulio.

P s
[ S——

e T T R

Demolizione immobile ("

3. demolizione

+ Walese 3" soguisie fqootiziond Enmabilian

Asima i avvio el condrieions dial WMEIPEIFH A 2] Territario dei T ) €y
CEnse mtrvad (m:ﬂﬂﬂl. mllﬂﬂﬂﬂmiﬂ!ﬂm (Mg % numeso
e (1004) - mssa &'inflazione ":;I“'““}'

i) Capannone di circa 250 metri quadrati, Comune di Rivoli

V. -

Ewe e ik Sl e
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4. Devalorizzazione

Devalorizzazione immobili

s e | ow i

'+ Dimlamen delsnva di cantiese
dall sramotnic
* Valore dell”affEns (E'mq)

| . L+ Medevalenermnne |dissan cabe)
Perafito of walore immobiliore anmes | Valore dell"ailits « Supertizie sats (per [ €Amg

= Affima & % devalriesions (Per opml omam i

apaeflels ded & rﬂﬂ;?ﬂdﬁaﬂm} %
{valore & aifiiso sl e guadeo) & Lo
massarn b 0 mectr (23%) e nells s F0
miotnl dall camsiere

{*} W numero ed # fipo dl immobili soggelti & devalorzzazions risulis dal confrontc dells planimetne ded cantien
con I logdl Street View o Google Map,
Naol cantiere dl Corso Marche, nelia Vie Bard, risulano \nforcssat 15 odificl ad una distanza di 100 matr
dal cantiens,
Nel caniere o Semimo risuita colnvollo un solo adificsa, 50 und cstanza di clrea 100 mein,
Par | cantipre &l Chiysa sond interessatl 8 odific resienziall ad una distanza o 100 metri dal cartians.

-

Lol ot R el T RLLIL ]

Considerazioni finali

Un guadro d’insieme

NOTE INTERPRETATIVE AL QUADRO DI INSIEME DEGLI EFFETTI LOCALI

| eosti per 1a collettivith locale derfvantl dall'eccupazione di suclo per predisporre | cantier (-
100 milieni di Eure} sone gid stati inclusi nel costi generali di investimento per la cestruzione
delia MLTL e della cintura di Tering,

+  Tutta iz superficle di Corso Marche & adibita a Servizl, Bl resto degll altrl cantieri & destinata
ad un uso del territorio di tipo prevalentemente Agricolo.

« | costl per la collettivita locale derivantl dalla devalorizzazions Immeobillare per Il cantiore di
Chiusa, stimati in circa 1,5 milioni di Euro, sono contabilizzati sole In via prudenzisie, nel
caso che la localizzazions del cantiere sia effettivaments situata in prossimita degli abitati,
| cantieri di Coarso Marche & Setlimo hanno una minore percorrenza su strada {con minori
costi di inquinamento, gas sorra, congestione o Incidentl) ed una maggiom percorrenza su
ferro (con maggion costi del rumors),

+ | costi per la coliettivith focale derivantl dalla congestione assumono che il trasporto
materiaie su strada tra [l cantiere di Corso Marche (Torine) ed il nodo di Orbassano avvenga
con una strada Interna dl cantlers, con offettl nulll sul plane della congestions dell'area
Torinese,

L
. S

L
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Rfi e Andrea Ricci - Valutazione degli impatti locali dei cantieri nel tratto nazionale |

Un quadro d’insieme

QUADRO DI INSIEME DEGLI EFFETT| SOCHD) ECONDOMICI LOCAL|

{Euro)
CANTIERI DL CANTIERI DI TOTALE
S ANTONIO - CHILUSA, CORSD MARCHE E
S, ANTONIO - RIVOL] | SETTIMO TORINESE
E ORBASSANG
Comami E5.515446 49,007,808 114,523,254
Efferd snchs-
reomemicd locali | VAlre apphints dieets 12819998 1423509 33165068
Tavestlment] ndsit Fohis" N, | Tl 756451 B4.104.638
Increments Produsdene 14062 107 244708
Imtremento Valore Agzisnto saTn o 121668
NOTE INTERFRETATIVE
= | magglori consumi @ Investimenti locall sono valori assoluti che si riferiscono a tutta fa
durata delle attivitha del cantiari.

= La magglore produzione & valore agglunto locale sono valor Incrementall indott! dalle

attivita connesse al magglor consumi e investimentl come effetto diretto delle attivita
dei cantieri.

-

A AT LS 1R

Un quadro d’insieme

QUADRO DI INSIEME DEGL! EFFETTI LOCALI CANTIERI (Euro)

CANTIERI M CANTIERI DI TOTALE

S ANTONIO - CHIUSA,  CORSO MARCHEE

5 ANTONID - RIVOLL  SETTIMO TORINESE

E OHAASSAND

Docuparunns usolo bempotinea A4 1T0 . TAINTT L0068 142
" Demelizion: Edfict 183155 . 1B
Effctt lecall | Dvalorizzmnione Ddifio 1 AS.047 EN I |
I bzt Admpstersio ] 50, 863 150 (69
Cim Serra 336,068 104,453 ECEE]
Rumnese <9190 = (0 S 19T R
Incsdamzi 1.3 64 EREETY FETIE
ATAM 318 668 <1407 Y
VAR T e is E RO TS

) Tasso di anuaizzazione 3.5%

/-

iR B PR ) Bl LE RS
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Sintesi dei principali
argomenti affrontati dal
Gruppo di lavoro Acb

Documento di Fabio Pasquali presentato all'Osservatorio il
2 febbraio 2011, che riassume la composizione del Gruppo
di lavoro Acb e ne sintetizza I'attivita svolta fra 2010 e
2011, focalizzandosi in particolare sui due temi oggetto di
particolare aprofondimento, cioé Surplus del consumatore
e Trend di traffico ai valichi alpini

T e tevrriivia Tl U FreTp—— T

Analisi costi benefici per la Nuova Linea
Ferroviaria Torino-Lione
Aspetti generali trattati nel Gruppo di lavoro

Osservatorio Torino-Lione Torino, 2 febbraio 2011

Fabio Pesquall - Segreteria Tecnica Osservatorio

f_ hw Parrand Tosrerar-bby
wiguik - I febbres 3013 - - Aunalisl costi bonefici aella NLTL

Il GdL Acb-Dgc

LI Gruppo di Lavoro Analisi costi benefici e Démarche grand chantier
composto da 15-20 membri, sotto il coordinamento
operativo/scientifico di F. Pasquall e O, Baccelli
* [l GdL si & riunito con oggi 12 volte e al termine della prima fase di
attivita (fine luglio 2010) ha elaborato un documento contenente 24
raccomandazioni per lo svnlgf_lrnenm dell’ACB e dell’analisi di
impatto a livello globale e a livello locale
= L'attivita del GdL si & suddivisa strada facendo in due ambiti:
- Teml attinenti 'ACB globale
= Tem| attinenti I'ACB locale, la Démarche Grand Chantier e I'mpatto a
lIvello provinciale e zonale
* Al GdL partecipano, oltre a numerosi ra tanti
dell'Osservatorio, anche esponenti di LTF, RFI e delle societa che
hanno svolto per LTF-RFI studi ed attivita attinenti il campo di
attivita del G
e La struttura del GdL ha permesso di affrontare temi di varia
complessitd, di valutarne la validita e di procedere - ove le istanze
siano state condivise tra membri del GdL e promotori del progetto -
ad affinamenti e/o ad estensioni di analisi
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Fabio Pasquali - Sintesi dei principali argomenti affrontati dal Gruppo di lavoro Acb

Argomenti dell’analisi globale

Metodologia di previsione dei traffici passeggeri e merci
sull'arco alpino
Metodologia della valutazione dei benefici da trasferimento
modale (“surplus del consumatore e del produttore”)
Riferimenti derivanti da risultati raggiunti dall’'Osservatorio e
contenuti nei Quaderni

- Valore dello scenario OT1 e OT2 come riferimento derivante da

precedenti

- Aspetti di capacita della Linea Storica

Stima della capacita della Linea Storica Metodologia di stima

dei passeqggeri internazionali che si prevede possano passare
da altri modi alla ferrovia AV

Démarche Grand Chantier: riferimenti e linee guida per le
comunita locali interessate

Metodologia di valutazione del possibili effetti positivi
connessi alla rifunzionalizzazione dello scalo di Orbassano
Valutazione del benefici connessi alla realizzazione del
Sistema Ferroviario Metropolitano da parte dell’Agenzia della
Mobilita Metropolitana

Moltiplicatore della spesa e impatti locali

Devalorizzazioni e rivalorizzazioni del patrimonio immobiliare
dei territori interessati

Effetti connessi alla realizzazione di parcheggi di
interscambio in ambito locale

Surplus del consumatore - 1

P 41 geenpe sl o e Preci (eemialitado o v

o il ipirii ol it

B 5" L (g - )+ 4)+ (4 - F)-(C' =)
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Surplus del consumatore - 2

-:-I{I‘H"n GO+ Th)

« La valutazione dei benefici da trasferimento modale si
compone di guattro addendi (contributo A. Ricci):
- c¢oloro che usavano la modalita ferro e continuano ad usarla
beneficiando di una riduzione di costo gen.to
- coloro che usavano la modalitd gomma e continuano ad usarla
beneficiando di una riduzione dicosto gen.to (se gquesta si ¢
gegﬂ:reata se no non si evidenzia alcuna variazione dei loro costi

fici)

- coloro che usavano la modaiita gomma e a causa della
diminuzione del costo gen.to del ferro passano dalla gomma al
ferro (= traffico deviato)

- coloro che non usavano né gomma né ferro, ma che a causa
della diminuzione del costo gen.to del ferro decidono di utilizzare
I'infrastruttura (= traffico generato)

= L'area di approfondimento e di verifica della metodologia
seguita da LTF riguarda solamente il traffico deviato

i el Dgeene | G
N
ol bETDD ]g.l} El'.g‘ e
Esempio: %:EH." .l'gg E‘E gfl R
sviluppo di un - b s COST-NENETTT ANALYSIS
casa studio o 330 138 Y of invessment projects
basato sulla Lo g0 ne s ne
Guida UE 2008
o g~ TTE 5. EX
rarn yernda 10 T T
SO TE bevastic] wnitam el d St L6}
4
A &0 58 &d 50 10,0 30,0 0.0
ulemrt| Ermatei 1,0 (] 25 5.0 10,5 0.6
et beEalh &0 10,8 12,0 80,0 s0.0
G
Soun

%El L] 4.0 L 1.8 IEE %E

g

iRl e [ ] [ ] L% | 0 o8 18 LN
et trasfer 1.3 2.9 an e is BT
i) eyl % | i A2 — 47 6§
straay

14

? "
e ik ] [T 8,0 ¥ gg ; ﬂ
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Fabio Pasquali - Sintesi dei principali argomenti affrontati dal Gruppo di lavoro Acb |

Trend traffico ai valichi alpini

» Il tema posto riguarda aspetti del traffico storico sull’arco alpino...
- Tendenze di breve e medio periodo e calo 2009
= Andamento valichi frances| rispetto a Svizzera e Austria
- Andamento specifico vallico Linea Storica
¢ .. e questioni inerenti le previsioni
- 1ﬁll;ilrlrnn dell'elasticith del traffico merci rispetto a variazioni del PIL
‘area
- Definizione del valore iniziale per la stima del traffico al Frejus

Trafco marcl o 000 ton ned walichs glpmi

PG00 — —_— —
1mom | _— —
todgos | =
T e —_
=0T | ; :
e = B ST SN T IS S
fenpind [ L )
e IS PR SWl ST S 3004 3. S0P 0N G
[v TotsmPrasca + Touswe Svmrem - Tok Aumea |
L* Totkm Framca * Touse Sveira - Totde Aul
Tralffuss resedl o 000 toe nal valiss Tissoe
81000
FED00 _ -
T e Y —_
130 g e e— —
H 20 e - - -
1000 .-.l""‘ = --—: ""‘-.-l—-_-.l—.-.u_-‘.
- i b el Jeni D) Bhh BRdd Dbk 3007 Boee  dme
= WErimgia ¢ Mosgenwa Froms mmuj

Traffice merd in 000 ten al valichi algin|

140,000

1o | —

10008 .

=

gl - re— .

5,000 i _ — S
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Commenti alla metodologia
utilizzata per le previsioni
di traffico

Documento di Oliviero Baccelli presentato all’Osservatorio

il 3 febbraio 2011, relativo alle previsioni di traffico viaggiatori
sviluppate da Ltf, che ritiene sottostimino i dati relativi alle principali
origini/destinazioni, manchino delle direttrici ad alto traffico
potenziale e non contengano importanti direttrici ferroviarie

Commenti specifici al documento PP2-GEN-
EGI-0002-B-PA-NOT del 20.12.2010

Bozza di lavoro "Approfondimento studi di
traffico viaggiatori”

Toring 3 febbraio 2011

Qliviers Baccelll
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Oliviero Baccelli - Commenti alla metodologia utilizzata per le previsioni di traffico via

I dati relativi alle principali 14 OD inserite nel modello di traffico
pax (con valori 2006) appaiono fortemente sottostimati

Terslay & Dremprely ooy ydle goepple ral - Peynsgpers s s sl presr oph O pae ey aores ddelia e gl

Sulla direttrice MI-Parigi, | datl ENAC per il 2006

LI Indicane in 1.618.000 il numero del pax, (MxP-
e L ] CDG: 798, LIN-CDG: 386, LIN-ORY:204 e BGY-
e Beauvals 230). Pur depurando | datl del

- ::H e passeggeri in transito nelio scalo parigine di CDG
[Ammriam [Misns | ae? (stimabili nel 15% del totale, arrivando cosi a
T T 1.375.000 circa}, il totale del soli passeggeri
e Lo et aerei risulta essere superiore alla stima

= —r i niE della domanda per l'insieme delle modalita
- T utilizzata come dati di partenza dal modello.

Anche per altri direttrici dove sono presenti servizi ferroviari, come la Amsterdam -
Milano (823mila pax aerel rispetto al 662 mila indicatl) e la Milano - Barcellona (la
somma dei soli pax aerei e’ di BB) mila rispetto ai 654 mila indicati) appaiono
sottostimati.

Quali sono le fonti dei dati inseriti nel modello? Come sono stati stimati i
dati relativi alla modalita stradale (auto private e autobus) e ferroviaria?

Commanii I-Hﬂﬁﬁ aldecumanis PPI-GEN-EGI-D002-B-PA-NOT del 20.12.3010 Boxza di lavars
“hpprofondimento studi di traffico viaggiatori®

I dati relativi alle principali 14 OD inserite nel modello di traffico
(con valori 2006) appaiono incompleti, in quanto non contengono
direttrici ad alto traffico potenziale

Teveia & Domards s v pareg sle rad 3338 - Fanyeggen sk sl peecp ek O pav Dimoaes dedae modslds

Fra le 14 OD non appare la Milano - Madrid
. L e (2l contraric della Roma -Madrid ), tratta su

P T cul nel 2006 sl mucvevano 940 milz In aereo.
[ T Clto guesta direttrice perché su una direttrice
jraes___Rens T, analoga per rilevanza (circa 1 milione di pax
P annui) e per possibile durata del viaggio (7
o - ore complessive) come la Madrid -Parigl le
T T e ferrgvie spagnole hanno acquistato dieci treni
L — e completi per poter attivare 8-10 coppie di
e B treni 2l giorno dal 2013 (fonte IRJ del

settembre 2010). Questa direttrice
inepiegabilmente non viene considerata fra le
possibill offerta diurna.

Come viene calcolata la domanda ammissibile?
Quali sono | motivi che portano ad escludere fra le prime 14 OD Torino -
Parigi {e pﬁssibt!& t:he ahbra un nurneru dl pax [nfer:ure alla F‘aﬂgi-ﬂapcli]“

Commanti specifici al decumento PP2-GEN-EGI-0002-B-PA-NOT dal 20.12.2010 Bozza di lavers
“Approfendimentd studi di trafhice viaggiatosi™
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I dati relativi alle principali 30 OD nello scenario al 2023
non contengono importanti direttrici ferroviarie

B e s e e e s e e s e e ey =
I'.lﬂ-_\.h.jl B et sl D 5 Wi i, ot b bt BETL Toabwlls B S prsnaspalk O o Blod b G bt il swmingios 01

Fra le 30 principali OD risulta poco
credibile I'assenza di origini &
destinazioni che coinvelgono Milano con
Madrid/LondrafBrussels

(tratte che potrebberp essere coperte in max-
6-7 ore) quando nella lista appaiono QD
come Parigl/Mapoli (di oltre 9 ore =& non si
prevedono cambi) o Annecy - Aosta (tratta
che & assai improbabile venga fatta in treno e
nen in autobus via Monte Bianco).

Mel modelleo sono considerati |
miglioramenti dell'intera rete AV della
Spagna e la possibilita di by-pass di
Parigi verso Londra e Brussels?

Tecnologie dei materiali rotabili e
modelli organizzativi sono

“apprefondimanto studi di traffico viaggintori™

Oltre il 90% dei traffici passeggeri ha come OD regioni

europee con caratteristiche economiche similari
(forite Commissione Europea)

Foguda? 1 heatrin dusfun o losimes - Rgpallaiiet ol g 6 des o - Sodiadee i mede 121
: Economic Performance of European Regions, 2006

Il maggior grado
omogeneith, in termini di
crescita economica, delle
Eegioni colmvolte dal
progetio, seppur
appartenenti a Paes
diversi, rispeito al grado
di omogeneita riscontrato
tra Regioni dello stesso
Paese, abcung delle quali
ben pil periferiche
rispetto al progetto MLTL,
dovrebbe indurre a
valutare I'opportunita
di wtilizzare tassi di
crescita pilu specifici e
omogenal negll studi
ECOnomici &

socioeconomici di
imput al progetto.
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| Ltf - Risposte alle note critiche sulle previsioni di traffico merci

Risposte alle note
critiche sulle previsioni
di traffico merci

Documento di Ltf presentato all’Osservatorio

il 3 febbraio 2011, che risponde alle note critiche avanzate
da Andrea Debernardi e Alfredo Drufuca, e in seguito da
Silvia Maffii, relative in particolare a Determinazione
dell’anno-base degli scenari, Capacita della linea storica,
Capacita della rete ferroviaria esterna all’area alpina,
Scenari di traffico sviluppati per I'Osservatorio, Risultati
dettagliati di corridoio, Stima della domanda Globale

Dasarrwatiris Vale & Siam
Al 2 Nl ASE

Studi di traffico merci

Element] di risposta
allg note 34, 3T e 18 di Polinomia ¢
adla nota della Dott.ssa Maffil

32 Pelpaemin A1

Sommario

Questo documento ha come obbiettivo di apportare le
risposte di LTF alle considerazioni fatte da Paolinomia sulle
ultime previsioni di traffico merci.

Tali considerazioni sono numerate nell'ultima nota di
Polinomia sull'argomento :

1. Determinazione dell'anno-base degli scenari.
2. Capacita della linea storica

3. Capacita della rete ferroviaria esterna all'area alpina
4, Scenari di traffico OT

5. Risultati dettagliati di corridoio
6. Stima della domanda Globale

=
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1 - Determinazione dell’anno-base degli scenari.

el

Come ricordato da Polinomia, le previsioni sono basate
sull'ultima banca-dati "CAFT”" disponibile, ovvero quella del
2004,

Come indicato alla pagina 60 della relazione (consegna
46), una correzione é stata fatta per prendere in conto
I'effetto a Modane dei lavori dl messa in sagoma GB1 del
tunnel Mont-Cenis.

Il confronto fra i risultati CAFT 1999 e 2004 indica uno
spostamento d'itinerario dal valico ferroviario di Modane
VErso i passaggi svizzeri.
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Ltf - Risposte alle note critiche sulle previsioni di traffico merci

1 - Determinazione dell’anno-base degli scenari,

rvi

Il modello utilizzato da LTF realizza delle previsioni a medio /
lungo termine integrando numerosi fattori non lineari nel
tempo.

Si ricorda che la previsione della situazione dl riferimento a medio / lungo
termine prende in conto:

- la crescita della domanda globale legata al PIL, che Inlegra gli effetti della
crisi attuale (-0.5 punti per anno per 2007 — 2020 secondo le previsioni
precedenti).

- le evoluzioni dei prezzi, dei costi, dei tempi di percomenza e
dellaffidabilita di ogni modo

- le evoluzioni dell'infrastruttura (progetti svizzeri @ sopratutto Brennero |
ma anche il miglioramento della linea storica di Modane)

1 - Determinazione dell’anno-base degli scenari.
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Figura eslraita della nota Polinomia 38

Non si pud tecnicamente interpolare linearmente tra 2004 e
2023 per dare una « previsione » del modello per 2009.
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Dopo i lavori dell'OT ricordati nel quaderno 1, la capacita
della linea storica utilizzata nelle ultime previsioni di traffico
merci integra anche i lavori successivi sviluppati nell’ambito
del gruppo di lavoro Esercizio dellOT,

Il tratto critico del valico & risultato essere in Francia :
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2. Capacita della linea storica
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Le ipotesi qui sopra sono state validate negli sviluppi
successivi del modello di esercizio :
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Ltf - Risposte alle note critiche sulle previsioni di traffico merci

3 - Capacita della rete ferroviaria esterna all'area alpina

Estratta della nota Polinomia 39:

" i traffico |-.] viene calcolato senza wincoll di capacith ol di fuod del vallchi alglnl fin occasione dl
una prossima revisione degli stud| di traffico, RFI e RFF potrebberd ess a chiedere gl
tenere conto del limit di capacith defla rete di riferimento al di fuori Wes valichi alpini efo
d'integrare nella rete di riferimento o di progetto nuovl Investiment ...°,

Nodi di Torino e Lione Inclusi

E' quindi prevista nelle previsioni di traffico la realizzazione della
Gronda di Torino prima del 2023.

I nodo di Lione é@ stato tratiato nello stesso modo: realizzazione del
CFAL pnima del 2023.

4 - Scenari di traffico OT
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5 - Risultati dettagliati di corridolo.
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Ltf - Risposte alle note critiche sulle previsioni di traffico merci
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“Di seguito sono riportati gli andamenti rilevati per 'EU27 dal 1985 al
2008, e I'elasticith mediamente risulta pari a 1. (fonle Energy and
Transport in Figure 2010)."
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Ltf - Risposte alle note critiche sulle previsioni di traffico merci

E Stima dalla domanda glubnla
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2 tipi di formulazioni econometriche arano slate teslale perla valulaziane
dell'elasticita alla domanda del modelfo

« EL1; formulaziong log-log fino a 2015 pof lineare con elasiicils

progressivamente decrascente,
- EL2: formulazione log-log fino a 2015 pol log-inversaes con alasticitd
progressivamente decrescente.
; ummmmmm,rmwm formulazions EL1 Qummlhtannmmm
persviluppare il scenario OT (vedere Quademo2). iy
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Applicazione della
Démarche Grand Chantier
in Francia

Documento di Ltf presentato all’Osservatorio

il 16 febbraio 2011, dedicato all’applicazione della
Démarche Grand Chantier in Francia, dal Contratto tra lo
Stato e la Regione Rhéne-Alpes per il periodo 2007- 2013
alla Convenzione territoriale di applicazione, con la
conseguente stima dei finanziamenti necessari e del
Ikivello di coinvolgimento di professionalita

e del tessuto economico locale

Cmssrva i Ta v - Lo

CEMARCHE GRAND CHANTIER

CIMTRATIO ATATO ARCMTH E JEET. 1]

Lo Cii WO TERFIFOALALL B AFFLIT AT

CONTRATTO STATO-REGIONE

¥ Il Contratto tra lo Stato francese e la Regione Rhine-Alpes per il pedodo 2007-
2013 prevede il sostegno della “Démarche Grand Chantier” Lione-Toring,
lanciata dal CIADT "Comilé inferministérial daménagemant at de développameant
du (erritoire” del 18 dicembre 2003.

¥ Scopo della Démarche é, sull'intera Linea fra Lione ed il Confine di Stato, "
coordinamento @ [l'anticipaziona delle misure necessane per [(acililare
l'accoglienza di cantien di grande dimensione da parte dei teriton, prendendo in
conto l'impatto df guesti lavon sullo sviluppo locale. Le azioni previste riguardano
Fazione fondlaria, la ricetiivitd, l'implego e la formazione, l'assisienza alle
imprase e 'ambéenta’. |l ruclo dello Stato nella Démarche & quelle di “pilota” e
cofinanziatore.

v E' interessante segnalare che quesla decisions & siala presa molto in anticipo
rispetto alla Dichiarazione di Pubblica Ullith della parte internazionale del
progetto, intervenuta 4 anni dopo (il 18 dicembre 2007)
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Ltf - Applicazione della Démarche Grand Chantier in Francia

CDN"JENIIDHE TERRITORIALE DI APPLICAZIONE

v La Démarche ha condotto una prima serie di studi ed analisi sui bisogni
d'accoglienza dei cantier e sulle differenti tematiche atiraverso le quali si declina
questa accoglienza, assoclando le collettivita territoriali, | Committenti e gli attori
economici, in parficolare la Federazione dei Costrutton

v Questi studl hanno permesso di precisare gli obiettivi fissati dal Contratto Stato-
Regione e gli strumenti da porre in opera per raggiungerl|.

e T — e arir—
v Obletlivi e strumenti sono siati T S——
post alia base d una /
Convenzione Tefritonale di !lj Cg"’r‘
Applicazione stipulata || 22 WO e P SRR TSR
:.rl.l-.. .--'I‘E" s e Al L]
seflembre 2008 tra Stato, i
Regione @ Diparttimenti -
interessab / | ﬂ. A -

CEJH‘JEMEIEJHE TERRITORIALE DI APPLICAZIONE

g

v La Convenzicne & in quesia fase incenifrata principaimenie sul bisogni
d'accoglenza dei cantien, rimandando le lematiche relative aflo sviluppo locale,
ai progettl lerritoriall ed alla valorizzazione del terrilorio ad una successiva fase
di conceriazione & parienariato con le collettivita locali

v Tra le differenti necessita, sono slate identificate quelle che richledono un grado
importante di anticipazione o di accompagnamento differenziato per riunire in
tempo utlle le condizioni tecniche par un'accoglienza soddisfacente del cantieri
sul territorio ;

Q Fondiario GRA“ n

O Impiego / formazione \\f“ﬁ ““ Eﬂ
O Ricettivita

4 Assistenza aliz imprese locall e regionall
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CONVENZIONE TERRITORIALE DI APPLICAZIONE

¥" La Convenzione riguarda tutta la Nuova Linea Torino Lione ricadente in territorio
francese, divisa in 4 setfori geografici

PP [ aa—p—

oLl ]
[y e 2

v La Convenzione si propone di identificare ;

d Le necessita previsionali genarate dalla NLTL
U Le potenzialith e le debolezre dei territon inleressati

U Gli strumenti @ le azioni da porre in opera per soddisfare le necessita nal
rispatio dell’equllibrio dei termriton coinvolti, favarendo [l loro sviluppo

d Le necessita di cofinanziamento di progetti legati alla Torino-Lione e
rispondenti al principl ispiratori della Demarche, per permatiermna |a
realizzazione nel periodo 2007-2013

¥ | fimatari della Convenzione pareciperanno al finanziamenti, e dei
cafinanziamanii dovranno essere ricercali presso allri partner
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Ltf - Applicazione della Démarche Grand Chantier in Francia

STIMA DELLE NECESSITA' DI FINANZIAMENTO

T TR e T TOTAEE
Frwlulunn di ﬁnanzlarmnﬁ publ:llk::i thm iy
peril periodo 2007-2013 =~

Impiego 1 000 000

Formazione 5 500

Fondiario 1 900

Appogglo al tessuto economico locale 300

Ricettivita 10 800 00

Infrastrutture pubbliche 3 000

Ambiente 300

Coordinamento 1 500
TOTALE : . 24 300 000

¥ Le azionl per le quall sono stati idenlificall ded bisognl di finanztamento dovranng
fare ogoetio di una "elicheliatura Grand Chantier

v+ Si tratta di un dispositivo attivato dai Comitato regionale di phctaggio, per
indirizzare e definire le prioritd degll alutl finanziari che potrebbero essere
attribuiti nel quadro dei bilanci dei partners (Stato, Regiona, Dipartimenti) a
beneficio delle azioni rese “eleggibili” e prioritarie nel quadro della Démarche
Grand Chantier.

+ I promolore della singola arziona, a cul spetlta owiamanile una parie del
finanziamento, polra aliora definire i| montaggio finanziario della sua operazione
beneficiando di questi colinanziameantl pubblici "Grand Chantier

¥ E' da sofiolineare che in questa fase il quadro delle necessitd non implica uno
ancora uno stanziamento di risorse, ma rappresenta unicamente una stima delle
prevedibili necessita che il Grande Cantiere polrebbe generare sul territoric
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IMPIEGO / FORMAZIONE - 6.500.000 €

v Uno studio del 2010 ha stimato un picco di oitre 6.500 iImpieghi diretti in fase di
cantiere, tra Lione ed || Confine di Stato

v I ruclo della Démarche & quelio di far fronte allinadeguatezza strutturale
dell'offerta locale delle professionalila necessarie nei setton delle costruzioni @
della ricettivitad, con |l rischio di drenagglo di risorse alle imprese locall e di
difficolta di integrazione di lavoratori provenientl dall'esternc, In seguito alla
crescita della domanda :

J Azioni  dl  anticipgzione
formaziono scolastica (L]
fidalirzarione dal pasoaalo
delle imprese iocali (430,000 €)

Q Azioni di adeguemento @
Aconversione © gestone dedla
domandalofierta, conversione,
formazione continua, slages
(8.070.000 €)

v L'acquisizione dei terreni (stima complessiva di circa 1685 ha) & ovviamente a
canco dei Commitienti

¥ Il ruolo deila Démarche & quelio di prevedere, organizzare e coordinare le azionl
di mitigazione degli impatti delle acquisizion! fondiarie sulle differenti attivita del
territorio, @ di sostenere le politiche e le azioni di nduzione di quest impatt per |
proprietan privati :
O Costituzione di feorve fondlare agricole (5 halanno - 50.000 €)
O Studi di sistemarioni fondiarie agricole (200.000 €)

O Costituziona di offerta di spazi por attlvits
economiche [20 ha - B00.000 €)

O Dispositivi eccezionali di sccompagnamento
quall anticlpazion! finanzlane (450,000 €)

= Impati su fabbrcati Imidrcli m= non
direttamente ntarleny (200,000 €)

U Operazioni urbanistiche (200,000 €)
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Ltf - Applicazione della Démarche Grand Chantier in Francia |

“ || ruolo della Démarche & quello di concretizzare | benefici al tessulo economico
locale e di accogliere ke nuove imprese legate alle atlivitd del cantieri della Lione-

Toring !

d Accompagnaments alla fidelizzazione del personale
dalle improsa locali (50.000 €)

< identitcazione @ adeguaments delle imprese e della
kbro  omanizzazione  tecnico-commerciale  alle
nacessith dol futuro cantiore (compariecipaziona del
50% - 150.000 €)

O Sostegno allessociazionismo nler-imprese  (100.000
€

v Ad oggi, la Démarche ha finanzialo e condollo
uns studio in collaborazione con la Federazione
provinciale del settore della costruzione. per
varificare |a capacitd delle imprese regionall ad
essere operativi per i cantieri, e studiare le piste
di migloramento.

11

# Ol mludl sugh impleghi direlll hasho avidenzialo uvns provenienzs dal personala del canbien por dua e
ga fuor Regione, e of questi circa un cuano con fameghia

v 1 nmlo delds Dédmarche & quelio di promugvere azsoni por s mobiliarsone delle rsore desponibil, o par
o sviluppe & nuove miziative, cha possano pol repandens &l ule baoged locall o & miglommento
def accoghenza funsSca (vaton relatvi al pedodo 2007-2013, comspondent & T0% del fabbsoono
ttala):

O Riconvarsions @l risoree ssislont o coatnusena dl nuove, o0 uia comgariocipasone osl 40%
(80D undid, di cus 200 nuowe — 9. 100000 €)

O Adeguamants o sirufture albarghiers, con uni compareciparona del 30% (200 comerg -
420,000 €)

0 Prelabbrcatl n campeggl, CON UNE compartecpazions
dol 0% ul 8ol onod| accessor, BoguislD sechuso (400
unlth = 360,000 €)

0 Coprdingmento & gestons cofofferta of noeltvith =
(950000 €) '

Lo etime deol imaatemandl (ndoll grocs o quostafelis & o
circa 28 000 000 €
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AMBIENTE / INFRASTRUTTU

¥ Il ruolo della Démarche & quelio di offrire supporto alle richieste ed al progettl
provenienti dagli atiori locall, in campl estern| alle compealenze dal Commitienti

J Serviz Indipendanti di consulenza @ progettazions in campo ambientale (200,000 €)

- Prestiti per
anficipaziona di
infrastrutture
pubbliche wubll a
canbere & Oreve
{arming, i dli
inlefessse |ocale a
lungo termine
{3, 000.000 €)

¥ Il coordinamanto tacnico della Dédmarche, assicurato da due persona (messa a
disposizione fuon budget dalio Stato e dal Consiglio Generale della Savoia),
prevede uno stanziamento di 150.000 €/anno per il periodo 2008/2009 e di
200.000 €ranno per il perdodo 2010/2013, nei seguenti campi :

A Monitoraggio (100,000 €)
 Comunicazone (150.000 €)

J Assistenra ol 'elabormzione
progaltl termitoriall [150.000 €)

O Fintaggio ed ingegneria
generale  par il pedodo
20082008 (300.000 €)

2 PFioiaggic (i8] ingogneria
gonermlo por Il perodo
20102013 {(800.000 €) -

v Atlualmente |l finanziamento del coordinamento & coperlo a parita dalio Stato e
dal Consiglio Generale della Savola

v o Slato si & reso disponibile ad aumentare la propria quota a 150.000 € anno
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Ltf - Applicazione della Démarche Grand Chantier in Francia |

GOVERNANCE

¥ La Govemance della Démarche avviene attraverso ;

J Un Comitato regionale di pilotagglo, presieduto dal Prefelto, che riunisce gli
Enti finanziater © decide le azioni ¢che martano un soslegno, finanziaro o di
altro tipo, da parte del partners pubblici o privatl

{ Due Comitall dipartimentall dl concertazione, che associano le collettivita
locali e gli attorl socio-economici del lemitori | consentono la conceriazione
daelle azionl promosse a coslilulscono || quadro privilegiato di elaborazione
del progett tesritoriak

d Comitati seftoriali locali, guale quello della Maurienne co-presieduto dal Vice
Prefetio di Saint-Jean de Maurienne ¢ dal Presidenie del Sindacato del
Paesl della Maurenne (corrispondente alla Comunild del/ Comun/ della
Valle)

FINANZIAMENTO

v Le modalita di inanziamento saranno ricercale :

& Nel quadro del Contratto Stato-Regione, sotto forma di  credili
contrattualizzati con i firmatar defta Convenzione

U Nelle linee di bilancio di dintto comune dei differenti pariners della
Demarche

¥ Lo Stato coniribuisce oggi al’animazions, all'ingegneria ed alla comunicazione
con une slanziamento di 1.050.000 Euro (150.000 Euro/anno) per mezzo del
FMNADT (Fondl imterminisieriali per lo sviluppo del lemilor) ; anche le alire tre
Amministrazionl concomono a questo finanziamento

v Polranno essere mobilizzati in funzione dell'eleggibilitd del progetti anche dei
Fondl europel FEDER (Fondi Europel di Sviluppo Regionale) o FSE (Fondi
Sociall Europei)
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Base di discussione del
Workshop di Milano
su aspetti specifici dell’Acb

Documento di Ltf ed Egis presentato al Workshop tenutosi
a Milano il 22 febbraio 2011, come base di discussione sui
temi del Surplus del consumatore e sulle previsioni di
traffico passaggeri

Osservatorio Torino - Lione

Workshop Milan 22 février 2011

Sommaire
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+ Lo taa dy frafc dblounsd en doquillibee patield of ol
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Conaleshan
Anneze : erganivetion du bian saclo-bconamigus

Trafic Voysgeurs

Orpansation du medile Viysgeurs irmemationius
Dumandss do clarfieation lormuldes par lee axpana do I'OT

Y shrwmnr Pass. bilaes

Liess sourcos des donnbes uilisdes dars o modéle

A prrp 458 PO Wi lene-SSasind

A progan e FOD Pada-Tofing

Mlecisilh b csfon dp L dermanips sdraaslily

A propos de oS do s

Prises an compie d'un ot sigiong Gans les hypthdees da Coigaance

[ TR TR A T

Apprn-:ha de Juiaﬂ Dupult an 1H-44 (généralisée par Marshall 1900)

Hypothéses
Fig Bz Lk honalie {=ch - smrphist in fa da-sengihin
= .‘.‘.*...._:.".'.’..'.‘.";.;.“::'.-_" Demande globale et non par mode
e équilibra géndral sur I'onsemble du
ol syaléma
S 5 L'équilibre partiel n'est valable que 5i les
- Supply, 5. marchés sont indépendants, Mais en
P tranapart, il ¥ a substitution enire
modes.

g L La courbe de demande est lindaire et
fixe (indépandammeant des aulres
marches].

Tripi T

{i) Exinting users - (hese gain the benefi of the oot change (G - G1) esch, or ares COAEC1

(i) Now wsari = theao gaki 8 berelt aqual o the axcess of thilr wilingness to pay over lheir cosl of trawal,
or grea ABE,

User banafids ace the sum of (i} and (i) and can be wiitien.

(G0 = C1) TO = WCO=- CINTY = TO)

o
(00 = CIYTR+T1)
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Approche neo-classique (utilité) 1/2

*  Principes
= L& fonction dutliité est utlksde comme mesuere du surplus
— Normalisation de I'uliiité par A, utilté marginale de l'argent (qui peut &tre
interprdlé commae le coaflicken! du codtl dars la fonction d'utiité ou le lagranglen
dans la maximisation da |'utilith générale)
— La fonction d'utilité permet d'intégrer la notion de choix modal

* Romarquo : & la courbe de domando est monomodale, o caloul du
benefice des usagers detoumas ne prend pas en comple FNinformaton
disponible suries colis du mode d'origine.

UB = % 1‘ E:r (L)dU, Small and Rosen, 1981

Approche neo-classique (utilité) 2/2

e

*  Un gertain nombre daspects no sont pas traités doms Fapproche utifitaino
- Les extemalitds
= L& surplus du producteur [avec les éventusis problemes de double compte)
- Los problémas do taxplion
= L'approche multimodale et par ODVmaolif
— Elle ne parmet pas d utiliser toutes les informations disponibles

Chenpris
L
Chege i sling m:‘n —
vl y oo il ciEs
- cxac=nalinis
Econsmsz = S - - oy
i bemsits (Erwrmmermnental :
T - (Preduces misi gamian
l:l.‘-_m'r ) Sarplus s ;_I "““ M=
Loty pfiumerss 4
impacii)
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-

Démarche pratique de I'évaluation socio-économique

* La démarche pratique de |'évaluation économique de projets vise & jntégrer

les aspecis mment _mentionn afin _d'évaluer 'l

économigue global en ulilizant des résultats issus d'un modéale de trafic qui
produit les trafics, les colts el les lemps :

Par OD (>100)

Par mode (>=5)

Par motif (3)

Par horizon et par scénario (2 scénarios x 4 horizons)

« La valeur du temps utilisée pour I'évaluation économique n'est pas celle
ssue du modéie de choix modal mais est une valeur lutélaire. Celte option
ralétve d'un souct d'équité sociale et enire territoires

Sommalire

Les diffdrontes spproches
L myithade do Dupul
L e Rl Clases]un pine e fonchome Julling
=  Dirnarcee sralgue pour |'dvalcahon d'un geoal

= e s i trelle clddmornd o bouliten Dot st gkl
+  Cormparsson ot bes mdthocss Enfanne s frangaies pour hwmmmm
= PibGogEiatT Bl v i do Sermg inchdtarisdn [ LT

Con Bislon
Anraxs : organmation cu Blan secio-dconamigua

*  Trafle Yosagous

Organisation du modile Voyoagows Inlematonaix
mﬁﬂiﬁmuﬁrhﬂnm par s exports da FOT
O i (P e Byl

* Lo BOLPTES GE0 GonnEnE uliEsdes dans B mediie

= A propos de 'OD MSsno-RMacsSd

+ A popos e ['OD Pers-Tonne

+«  Modalhd So caloy| g 8 deminds @ oimi e

= b peropos de Poffg de tnins

+  Frigg o compin diun effpl nigional dany ies lypihbees do crolsssnom
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Equivalence entre les approches 1/2

* Comparalson des approches
= Accord général en ca qui concerne les induits © Y du gain des siables Fer

- Les différentes approches donnent exacternent les mémes résuliats lorsgque la
valeur du temps ne dépend pas du mode (VT identigues avant et aprés transfert).
C'osl o cas de |'spproche abanne avoc les VoT par malil,

- Cependant, appliquer |a RoH (Rule of the Hallj sur le mode fer indépendammeant
revient i ignorer MNinformation disponibée sur e mode dorigine (i1 los usagers qui
prenalant "avion)

berms oot ) frempes Pyl i o “"':‘f:_*"i £6 70T 10
e e
- = ET] 1:&' 20 080 a0
T [}l i] i i (]
~ 32 L i ® 1) 1] _
a00 34 BOD 840 6 558 5180
R B S B
_HE_"':" | S 0 800 180 20 aree ' yase
Deomepo Ar 20 G0 i o) & Fi-= 5
e = S I 3300 [ 20 v =
ot 34 i] E [ 1
08 oy o o 1] . i b il #‘_.
e Tramsfurt E 60 3 20 40 = 00
Alrs For i
Tecin Jomgug mos —at 1 a8 | 1 i | dams |
FOOAT & CYBNT S 1 moe o, S0 oo Br o PO OF BT
For I ?;
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* Equilibre partiel
— Courbe de demande par mode
— Suppose que chague mods est indépandant
- Les usagers délournés vers le mode sont considérés comme induits
— Perte d'information liés au mode d'origine

* Equilibre genéral
- Courbe de demande de transpori
—  Modale de choix modal

-~ Le gain des usagers détoumneés est égal a la différence des coits
généralisés antre les deux modes (I'information est connue)

Le cas du trafic détourné en équilibre partiel et général 2/2

h ....+.
BE

«  Probléme avec 'équilibre partial : la courtbe de demande dépend des aulres
marchés car il y a substitutlon

. S -
i o ™ Ta, Ta, Ta T T + T, - 11

+ L'équilibre géndral doit donc étre utilisé en transport
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Cumpamlsnn ﬂntra les rnéthndﬂa italienne et francaise pour le

= La seule différence porte sur les valeurs du temps tutélaires qui sont :
- différentes de celle du modéle de trafic
— différentes enire |la France et |'ltalie

=  Méthode frangaise
— valzur du femps par mode

~ pour les usagers lransférés sur le Fer, deux approches possibles
» Valeur du temps du mode de destination (Fer) [++]
* Moyenna des valeurs du temps des modes d'ongine el de destination [+]

= | La valewr du lemps du mods d'ongne [Axr) donne des resaliats incoharants |

=  Méthode itallenne
- Valeur du temps par motif (indépendamment du mode) [-]

Cumpamlsnn entre les rnéthndaa italienne et frangaise pour le

- On .-=.=I"=r|:ml d-: o bt ot choiissant une valaur o Hmp'ﬂ--_ﬂu..r s ump:h-anﬂu:hd un medE i | i
L' pbifinstaon da 1 saosy sy emgs du mecs & arigine aenrm scesend doe rdsufsln cortradsioivn, Le @l e ol Ve
e SO il Py O Frodin O argiag ot o dest | alion Coeremi wre sl
— L chos: O VET Su masa 08 SESHinahnn penniise Mmoiss [en. pernes o TETEE rETannes o1 8 un Fepact
rsl aliveeri faibie s Bs reporids de B Aoute)
ww i) Fehoms Haul G Brpiun u saers
—— [Cem (€  Tamps (W T":"M""""' "hlﬂ ﬁ""!lh" ] G0 TET Y
|k 200 120 ;| "dELI o] = FE)
i il i Lr ]
. ﬁmhm. ol ﬂ ._l&nﬂ.. : J.:I!I' 2 F 71— %
_ ewoMesmesn | @00 | 8O 1) 11 M| e | e |
] 120 1 30 3 ¥ Z7000 |
L ] i 8 i F 1
gﬂ'lﬂﬂ ﬁ LLLILE 1] 10488 B
; P = 00 [ 1] i1 2 s | mas | 1ag |
| H;ml;lr;lﬂil ;"l'll-lll‘“lllll- | T [ -BOG ] 180 E I IE" | e | L] | 3= I
. * gl Fbar guess ﬂ-ﬁrr s () 7 T givs T e (11
| Sgorpn | Ar [ 1 % I T - g am_ |
mode | Far | 20 1 | 140 1 1
[t AT . [ a ] ﬁ ] [-] _§
D by type of T80 e I i i i1 [ T .
[ Timannd 20 24 2 24 -5 w Fre)
wtal all -
Yol My = Cotel o'l puns 1 2] 1 7 0
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Comparaison entre les méthodes italienne et frangaise pour le

calcwl du a.urplu&i_d?a

«  Approche Frangalso : Impact du choix de la valour du temps pour les usages

transférés
- Biian LTF : différentie! des lemps passdés par catégoria d'usagers
oy, haire (eilel snieme poaltve = 5| L) "M LT 1]
i) For sl 1 > (+] Faer jour 1 163 230 TH1 458 179 154 nTIes
-} For szt 3m - {+] Ber mur 1a Jaae 1088 -] A
] Far nuil 1 @ [+] Far mur 2n ] [1] ] ]
i+] Far st 3 «= [+] Fer jour 20 050 B el 00 T w0 BT B2
i) Pocts = |+) Fer jou 18 11 #10 T8 4T APT 134 537 848
i) Route > (+) Farjowr 2n TEI 1546 THT 509 1380733 I 253874
) avbom L - [+) Fae jour 3a <66 S 71624 B TLg TS 040
i) mviomLE = [+) Far four 10 -40d 87 T 050 -AD Be3 538 081
) mvbon P o |#) Far jour 2a «23b 477 A BN A2 530 D08 T
-} mrhon FS = {+} Far jour 1a 235 654 S iE ARVENS wkBd 314
M jous T it 1% 4 PE 04 Ar3msa AZ8 237
P i 2 mdt A FG 402 X0 ety M LA
Mt fil jot 18 LB L8 B A haz 2a3 | W0 el
ar ol four 2w 1628 607 s 3 2T 18 96
ToT 3 600 526 AnI00 b Ra5as WseaTia
donl fepeesla antre s L TEd 400 a8 Fia e T
waif o M [ 54

nRE B
*  Resultats selon (1) ou (2): H
F1)1 - r ;
(1) Application de fa valeur du temps du mode de ﬂeaﬁnaimn (Fer)
i) Application de ln valeur du (emps moyenneg antm mode avant ol apros rensien

Comparaison entre les m-éthndea italienne et francaise puur le

« Approche Frangaise | Détall des “lauu du 'Ill'l'lpl- par medo selon les 2 rnﬂhn-dn

- M:warma gur Nensambls das hr"m'“'""i;;"' el -3 Ium F o
QD, car valeur du lamps 1+3 Far it 1w - -'-lmwu azd0 n.-:ir HR ll.::
=] Pad nuid P <o [0 ] Fof et T i [T ] Ly
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Récapitulatif sur les gains de temps monétarisés pour LTF

= i y a un consensus entre toutes les méthodes en ce qui conceme le
calcul du surplus pour :

- les usagers stables (les présants en référence sur le fer, et ceux qul
restent sur I'avion ou la route en projet)

- les usagers indults sur le fer (= la moitié du gain des usages stable ler)

= Seule la question des usagers transférés iaisse plusieurs possibilités
- L'approche itallenne, qui utllise des valeurs du temps par motif et non par
maode, résout la guestion. Par aillleurs, elie donne une fourchetie basse
des gains de lemps monétarisés pour les usagers.
— Dans 'approche frangaise, on peut choisir différentes valeurs du temps
pour les usagers qui changent de mode. Pour obtenir une fourchette
haute, on choisit la valeur du temps du mode Fer.

= Au final, les gaing de temps monétarisée sont encadrés par des valeurs haule
(Fr) el bassae (it).

Sommaire
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Conclusions

« La theorie du surplus du consommateur et plus tard sa géneralisation en
termes d'uliiité onl posd les bases du calkoul économigue el ne soni pes
mmises an question dans le cadre de |'&lude

« Les approches francaise el italienne suivent una généralisation de |a théorie
du surplus qui vise
~ & inclure d'autres aspects dans I'évaluation giobale du projet

- # permeéttre le traitement des données issues d'un modéle de trafic
muttimodal.

+ La définition de la valaur du temps luldlaire pose des difficullés praliques,
surtout en lermes de comparaison des résullats mais vise Introduire des
criteres d'equitd, Plusieurs analyses theoriques ont été menes sur ce sujel
(voir notamment Jara-Diaz 1889) sans conclure de l'avaniage d'une approche
par rapport & une autre,

Intmmationds .
' — »  Oulllcoles extomes
S B b Sl Y
- . —— - Gl
b — = s
T_w 'h y " L —_— II " le"“ﬂ“-ﬂ_
{RFF) J
I| III
Mocide simpi®s Trafio |
hemonal Iae (Ega)
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Etudos du trafic voyageurs
Projet ferroviaire Lyon - Turin
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Bomargus : Sulla diratirice Mi-Pangi, i datl ENAC per il 2006 indicana in 1.618.000 Il
numero ded pax, (MXP-CDG: 798, LIN-CDG: 386, LIN-ORY:204 ¢ BGY- Boauvals
230). Pur depurando i dati dei passeggeri in transito nello scalo parigino di CDG
{stimabil: nel 15% del totale, arrivendo cosi a 1,375.000 circa), Il totale del soll
passoggort aerol risulta sssere superiore alla stima della domanda per I'inslema
delle modalita utilizzata come dati di partenza dal modedio.

* Réponsa

- Concemant ke [rafic 2érien entre Paris et Milan, les données présenides sont
compatibles avec calles utiisées pour I'dlaboration du modble (GCACENAC)
poit 1.6 M en 20006

- Caependant, les compiages réalises par ABALUS au cours de Fannee 2002, sous
maitrisa douvrage 1515 & la demande da LTF. indiquent gue seulamant 50% du
trafic sur les vola Milan-Paris soni una OD atricta Milan-Paris

Demandes de clarification formulées par les experts de I'OT (2)
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Ltf ed Egis - Base di discussione del Workshop di Milano su aspetti specifici dell’Acb |

Demandes de clarification formulées par les experts de I'OT (3)

* Les sources des donndes utilisées dans le modéle

Bomargus : Qual sono ke fonti ded dali insent nel modelloT Come sono stat stimati i
dati ralativi alla modalith stradale (auto private o autobus) o feroviada?

Réponse :
Piusiaurs sources ant élé utlisdes, a partir de comptages et de donndas

sialistiques, La méthodologie ost décrite dans lo mpport mdthodologiqua ol les
annexes.

Demandes de clarification formulées par les experts de I'OT (4)

A propos de I'OD Milane-Madrid

Bomargus: Fra s 14 OD non appans la Milano = Madrid [al contraso dalls Roma =Madsd ), tralta su
cul nel 2008 i muovewano 940 mila in asres. Cho quoala direlirics perchd su una diretince analoga
per nlevanza (circa 1 milione di pax annul) e per possibile dursta del vieggio (7 ore complessive) come
i Madrid =Parigi lo ferrovie spagnole hanno scquistalo diech trenl compieti por potor altvare 8-10
copphe di trend al giormo dal 2013 (fonie IRJ dol settembre 2010). Questa dinelirics insplegablimanie
non viene considerata fra o possiil oferia diuma.

A propos de I'OD Paris-Turin
remargue - Quall 30no | molivi che portano ad eschedare fra le prime 14 OD Toring — Parig (2" possible
che abbig un numaoo & pax inferore ala Parig-Napoli)?

REponses © Sur DD Madnid-Mian, b demands prise an compte dans o mosss &'esl que da 400 000
vnrﬂgmfrs en 2006 don! la moild esl en mode adnon. Madrid-Milan me fal pay parse des 14 0D
prncaplom,

La demande suf I'O0 Pans-Turn (376 000 woy) ot infénaum & callo do Para-Naples (481 000 voy),
diflérance liba & [a lalie dos zones. Plus de motl professionnal su Fars-Turn mais moins e Agrément
el Organlsis

Los donndas sont indees doa statisiguos ot complaged on 1908, aciuatsdss on 2000 of 2003, Dos
nouveles anguites sont en cours afin de recaler le modéle e la base des trafics actuels.

Analisi Costi-Benefici Analisi globale e ricadute sul territorio
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ﬂernand&s de f:larrfmatinn fnnﬂuiéaﬁ par les uxpartﬂ de I'OT (5)

Remargue : Come wiene calcolata la domanda ammissibile?

Riponse | (Extaall ou Repport Foad 0002 B ou 201520100 )
"Lors das dludes de Phase 2. b dorndes ciEsied pour i Sdweiappamant des modiies de paoiection de &
derranda de Fafic voyageurs risufient d'engodiss exindmaman| détnilldens diabllas powr e GEIE Alpatunned en
1#98. Con donndan avaien! did sctuaisdos pow Fannds 2000, en mafiani & profll, antro autron. fes sAouvolies
anguiibes airkennes riatsdes on 2000 parla sechbbbe ABADUS paor b comple cEGIE.
Dans io codre de 18 reprise actueels das divdes. an reson de [ancsannetd des bases de donndes Pragma (1850),
Il corrvanall daciualiver fos malticoss dos divties de Prase 2 6 (anmde (o phoe riconie posasibie, en fonclion de ln
dinponibilitd ces donnies
Ao Caciuaiesion & L0000 3 es) BESs o 88 rlerant oreguaman & 085 SOMNEes AQrigees. £n Bt l03 domrses
agourd hui despanibbes of qui ant été coBechies sont sgndgdes  loote actualsation des donnies au nivedy des
O murnil nécesald di rémsar da nouyvelips engqudlies, oo qui nSLat pas privu dans e cadre oe & prisents
s
La demande 2206 a donc &ld reconsfilude en appleguant des méthodes spécfiquas par mode, rappeiées o
dessouE.
Ruppalons iout da e il o mitea de oot esarcics. En affat. lea donndes collochées sont helérogdnas
+ o sources da donndes soni ofdrenian |
- Futund donnds n et Sepombie par UL, sles 8 900
* DAl DoeT o8 pESSach, §80S possihie disolar == vafics par 00 (cas dela route), dens o5 cas 1a shruoiune
par U0 sbsareda an 2000 & & conmnia |
« puikf relaSnaa SEre-Gurd o Seono -l (o du ler ot da "0den ), dind o cail dad Rypalhdhe Sal
abé prses pour echuslizer es refics par 0D, »

Demandes de clarification formulées par les experts de I'OT (6)

A propos de I'offre de trains 1/2

Bemargus - Fra le 30 princigall 0D risulta poco credibile I'assenza di origini ¢ destinazioni
che colnvolgono Milano con MadridLondraBrussols

(tratis chis polrabbede artane copote A max-8-7 of) quands nells Bt appalans OD cama
Parigiepod (di otre 9 ore se non i prevedono cambi) o Annecy - Aosla (iratia che & assal
imprababide venga fata in ireno o non & auicbus via Monte Bianca).

Nel modello sono consideratl | migliorement! dell'Intera rele AV della Spagna e la
possibilita di by-pass di Parigl verso Londra @ Brusseis?

Tecnologie dol materdall rotabili 0 modalll organizzativi sono eMettlvaments nulll
prevedibili al 20237

Rt /A7 Y /2{ ‘/ SIS A

AVE : Una grancd ronos of Eapagne

{Medric) et dewx petites (Barcelona el ——
Valarce) al & reste dy néseau n'esl pas 1 -
micciies. Une dwniusie pislo . .

o' emdifaration pour lo nouvesu moséle T I )

= Bruselog-Mias wa Mome-la.Valde of
GDG ast pris sn compte
= Pas da irain d@ecl pour Londnasz 1|:IZ:‘ESI‘=:IIH&

do changament 3 Marme-ta-Valléa oy
cnﬁr B e T e e
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Ltf ed Egis - Base di discussione del Workshop di Milano su aspetti specifici dell’Acb |

A propos de ['offre de trains 2/2

Remargue : Gli schemi di pag 71 e 73 riprendono schemi ferroviarl fortemente
ancoratl alla situazions attuale @ non valutano ipotesi molto credibill con mercati
di riferimento molto rilevantl, come Madrid (vie Barcellona), Londra, Amsterdam (via
Brussels). In paricolare, Londra dista solo 257 km di treno da Parigi e gli attuali servizi
permotiono di connattens ko duo cittd in 2 ore o 10 minuti, L' assenza di un sorvizio da

Londra & Milano via staziona TGV di CDG appars inspiegabile vista la poasibilila di
svolgerio in meno 6 ore.

Héponae

Les hypolhéses sont peut-Slre conservatricas. Elles pourront &lre revussiors da s
mionie du moddle.

Demandes de clarification formulées par

* Prise en compte d’'un effel régional dans les hypthéses de croissance 13

Eemargue ; i magQior grado omogeneitd, in termini & crescita economica, delfle Regioni coinvolte cal
progetio, seppur apparienanti & Passi diversi, rspetio &l gradoe & omogeneita risconirato re Regioni
dolo sinase Peeso, sloune dolle quall boa psd porifenscho repetio nl progeso NLTL, dovrebbe indurme o
wElutare "cpportunith di utllizesrs tassl dl crascite plo specifiel ¢ omogandsd negli studl
econcmici e socioeconomici di input &l progetto.

Bepomg | Cromsanoe Mglonae | un facteys do modulalon de & cromsance nutaale (FIB) edl pra en
gomplo pour chagquo nigion on fonction de sa dynamgua Soormigua

Analisi Costi-Benefici Analisi globale e ricadute sul territorio 321



| DOCUMENTI DI LAVORO
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Demandes de clarification formulées par les experts de I'OT (10)

:

= Modulefion Celakgne +0.25%
+  Modulstion Acsia 0.3
. Elualicnd profloasonngl 1.3168

P ey jld -l‘ﬂ. l.‘.!&-'ll = 2 A5 ]

«  Crolsance do ta rdgion Aosts antte 2000 of 2020 (14 ansl

* Crolasence du trafic powr molil profesgionned sur I'OD Acsta-Catalona enire 2008 el 2020 =
(1.816+1.602) 2 = 1.609

Thun S Crolisaes ohnuslies dos moifs profosiesetsls (appication de FSasichs e B MR modus) 2 65% °
1376 = 3 45%: anwral

T o crobssnca sur 20082020 (F=0, 03480 12=1 616

P bl 2EN=0 0% = 2 A0,

T de crobsancs Ernssle das moils pofessornels (pef apolication e Milasiend sur b PR modiily)
TN T 136 kY el

Tiin e criotissncs fur J008-20680  [1=0,0047)" ta=1 003
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Ltf ed Egis - Base di discussione del Workshop di Milano su aspetti specifici dell’Acb |

Demandes de clarification formulées par les experts de I'OT (10)

— =y ¥

i

« Zonage plus fin

* Enquéles plus fines concernant la demande éligible
+ Recalage du modéle de cholx modal

* Hypothése de référence sur les réseaux
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Sintesi del Workshop

di Milano

Documento di Ltf e Fabio Pasquali presentato
all’Osservatorio il 2 marzo 2011, che sintetizza

lo svolgimento dei lavori e i risultati ottenuti

nel Workshop dedicato ai temi del Surplus del
consumatore e alle previsioni di traffico passaggeri

Dl wnrs miveda Tarina - Lines

GFuggs @ Livero &nalal Coall-Bassliol

SINTESI DEL WORKSMDP
DEL 23 FEBERAID 3011

ITTETTE -

5

&- Wodalla

1
W maEis

t - Barpius del Conasmasiomn
2 Investi=ert oontyendn progartio

1 - Besinpoansond tal Bilanea
& - Exlwmalea

B- Previeion) &i traflico pessegger

oo 0 F s e 1 e T T "
e S

Irmin-ns !

Tiggis By

¥ E stata illustrata la teoria del
Surplus del Consumatores

P - [e—— I:‘rﬂ P ey Rl
Fiem. R e
— B ———— - e
|| T = S R L 3G
i . L I ... — .
I S ._-I_".l'"._ — = | - = ¥ . : k- i i
17:_' AR b - l - — i -
- |
= - - - -
B T L e
e — - — I — I T
| o r_-_':' - ] W - - -
- V-
I H ey o L= I 4]
[ = L] X u
e T - T . Ty [}
¥ LA e

& Presentsrione di un esempio semplificato

s Provare diversi matedi di computo del SoC
o Incidenza del valore del tempo
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Ltf e Fabio Pasquali - Sintesi del Workshop di Milano

1- SURPLUS DEL CONSUMATORE (SoC)

—— 1
1 |

# La teora del surplus non é messa in discussione nell'analisi presentata

¥ Entrambi | metodi llalianc @ Francese generalizzano tale teora per :
= |ntrodurre altri aspetti nella valutazione globale del progetio
= Consentire di utilizzare dati di modelli di traffico multimodali

Changs s
: wwiemm
Chasgp in I hdl'. "
Drvidmll - e aid e [ )
Boonommis =| o a. |+ mvmes < “-.:I"'I' 'mﬂiu . zl-lﬂl-lll
7 f1e-— =~ e il m"
Sepini) Gesvemumes scrhdems, ¢i0}
et

» Peril calcolo del surplus, esiste una convergenza fra tutli | metodi, tranne che
per gil utenti trasferit da un modo all’ altro, per | quall si pud ulilizzare .

= i valore del tempo per motive (approccio itallanc)
= I valore del tempo di uno dei modi (approceio francesea). Si & utilizzato il
valore del lempo del modo ferroviario

In fine, i guadagni di tempo sono inquadrali fra | valori besso (it) ed alto {Fr)

¥ Investiment| [
del progetto it

labelia paq,

G dells nola

n. EM‘ o R - Bl - - rm - - - - - -— =
eoimlnicata g e T

all'oT i 24 E:f‘.;".. == = = =
dicembre I —— = T =

£010) . g s [ | M) W B

# Investimenti extra progetto
= Sono gl atessd in slluazions di ardmento a di progetio = differenze nulle
= [ consequenza, non sono stall stimati par questo studio
= L'approcclo & omogenac fra ltaia e Francia
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=1 F
:_ff—j . EEARRERE # Per uno del casi studiati, & stata presentata
in —_—:—i la scomposizione del bilancio :
-=~—~m = Peranno fino al 2072
« Par atiore

* Per ogni attore, con un sotto-detiagho che
consenta di individuare anche i pedaggi

4 - ESTERNALITA

b ’i I — | Richiesta di precisazioni del Gruppo di Lavore
sull'oMetio del coaflicients dl maggloraziona
- del costo della vita per gll Incidentl nei tunnel

Simulazione effettuata da I1SIS subito dopo il Workshop :

» Applicando | cooficlenta 25 utliizzato nelle analisi, | peso relativo deghl incident
nel tunnel - in terminl monetarl - @ di circa 36% nel breve periodo. par pol
progressivameante decrescene fino ad un valore di circa 14% nel 2053.

¥ 5o invoos gl incidentl ned tunnel fossero valutetl come incidentl “normal®
(cooflicionte = 1), i valore monetaro degh Incldendl nel tunnel diventerebba
trascurabile rspetio &l tolale dellincdentalita, ed Il valore assolulo del benefic
gervantt dal mingr numano di ncidentl stradall dminuirebbe di crca 13 (Un eeo]
rnl 2023 o di clrea 17 (un seitimo) nel 2063

Con un vaiors intermadio {coefficlente = 10) il peso & di circa 185 nel breve
pafiodo, @ di ciron 6% nael 2053,

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 08

W




Ltf e Fabio Pasquali - Sintesi del Workshop di Milano |

B- PREVISIONI DI TRAFFICO PASSEGGERI

» E slata messa in discussione la banca dati utilizzata per gli input di
base delle previsioni ed alcuni di guesti parametri di input; la
metodologia utilizzata per stimare I'evoluzione deila domanda nel
lempo & invece condivisa

» La banca dati;
» lopportunita di aggiomare i dali e condivisa anche dalla CIG,
che ha autorizzato una nuova indagine di mercato, attuaimente
in corso con tre campagne di indagini che saranno ultimata a
fine anno 2011
» Altre OD (Milano-Madrnd, Mitano-Londra...) potranno essere
aggiunte nel modello a medioflungo termine

» Parametrl in discussione:

o Tempi di percomenza: se il materiale rotabile nel fuluro avra una
velocita piu elevata, & tuttavia necessario mantenere la coerenza
globale del medello di esercizio (ovvero la maggiore velocita non
pud limitare la capacita, in particolare sulle tratte miste)

o Potenziale dell’OD modo ferrovia Milano-Parigi: posto che & una
delle relazioni OD nel modo aereo pit imporanti del progetio, se
stimiamo che sussisle attualmente un sotto-dimensionamento
del 50% della domanda potenziale per quesio collegamento, |2
correzione avrebbe un impatto inferiore all'1% del VAN tolale di

progetto
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Acb semplificata del
Servizio ferroviario
metropolitano di Torino

Sintesi del documento dell’Agenzia per la mobilita
metropolitana di Torino presentato all'Osservatorio il 2 marzo
2011, con i risultati delle valutazioni Costi-Benefici effettuate
sull’introduzione del Sistema ferroviario metropolitano (Sfm)
nel sistema dei trasporti dell’area torinese

328

Presentazione

Il presente documento sintetizza gli elementi salienti ed i risultati delle valutazioni Benefici-
Costi effettuate sull'introduzione del Sistema Ferroviario Metropolitano nel sistema dei
trasporti dell'area torinese.

L'esigenza di effettuare queste valutazioni é stata esplicitata nell’ambito dei lavori
dell’Osservatorio per la Nuova Linea ferroviaria Torino Lione (NLTL); in particolare nel
Gruppo di Lavoro “Analisi Costi Benefici e Démarche Grand Chantier” (GdL-ACB), &
emersa la necessita di effettuare alcune attivita complementari all’analisi Costi-Benefici
della NLTL per evidenziare con maggiore approfondimento gli effetti territoriali a scala
locale dell'opera. Si vuole sottolineare come I'opera debba risultare sostenibile non solo
a livello generale ma anche nei territori da essa attraversati, e quindi maggiormente
coinvolti nella sua realizzazione.

Per approfondire questi temi, & stato deciso di affiancare alla analisi Costi-Benefici del-
la linea Torino-Lione anche una analoga valutazione Costi-Benefici, ad essa assimilabi-
le per metodologia applicata, del progetto del Sistema Ferroviario Metropolitano.
L'Osservatorio ha quindi richiesto all’Agenzia di predisporre uno specifico studio sul tema
considerando che le competenze dell’Agenzia possono fornire un valido supporto per
definire costi e benefici territoriali non altrimenti evidenziabili con I'analisi riferibile al-
I'intero progetto.

Indipendentemente da questa esigenza contingente era comunque intenzione
dell’Agenzia pervenire ad una valutazione Benefici-Costi dell'introduzione del Sistema
Ferroviario Metropolitano da prevedere nel contesto dello sviluppo del sistema dei tra-
sporti previsto dai propri documenti di pianificazione e programmazione e dagli stru-
menti di pianificazione e programmazione dei propri consorziati.

Le valutazioni sono state quindi effettuate in coerenza ed in continuita con gli studi pre-
gressi sullo sviluppo del sistema dei trasporti in area torinese a partire da quelli conte-
nuti nel documento “La Linea 2 di Metropolitana nel quadro dello sviluppo del Sistema
di Trasporto Pubblico di Torino” del marzo 2006 evoluti nei successivi aggiornamenti
“La Linea 2 di Metropolitana nel quadro dello sviluppo del Sistema di Trasporto Pubblico
di Torino — Aggiornamento 2009 dell’Agosto 2009 e “La Linea 2 di Metropolitana nel
quadro dello sviluppo del Sistema di Trasporto Pubblico di Torino — Aggiornamento
2010" dell’Aprile 2010.

Nello specifico lo studio del 2006 contiene la piu recente proiezione in orizzonte 2020-
2025 dello scenario di domanda di mobilita nell’area metropolitana torinese, scenario
poi mantenuto nei successivi aggiornamenti, mentre lo studio del 2010 contiene la de-
finizione dello scenario di offerta di trasporto pubblico a medio e lungo termine che re-
cepisce le pit recenti ipotesi di configurazione della rete di metropolitana automatica.
In tutti gli studi citati € prevista la presenza del Sistema Ferroviario Metropolitano anche
se descritto con un grado di definizione inferiore a quello consentito dagli elementi ac-
quisiti nel corso degli approfondimenti nel frattempo effettuati.
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Amm - Acb semplificata del Servizio ferroviario metropolitano di Torino

Nelle presenti valutazioni e stato pertanto mantenuto invariato rispetto allo studio del
2006 (e successivi aggiornamenti 2009 e 2010) lo scenario di mobilita motorizzata fu-
tura mentre e stato mantenuto invariato rispetto allo studio del 2010 lo scenario di
offerta di trasporto pubblico nonché quello di offerta stradale, apportando le sole
modifiche alla descrizione del sistema ferroviario conseguenti alla miglior definizione
dell'offerta futura intervenuta tra il 2006 ed oggi.

Tale scelta ha consentito di acquisire i risultati ottenuti nello studio del 2010 in termini
di diversione modale (nello Scenario di Intervento, vedi oltre) e, per le valutazioni delle
prestazioni del sistema di trasporto privato (uso dell’auto), ha permesso I'adozione di
un modello descrittivo deterministico in luogo di modelli comportamentali simulativi.
Entrambe le cose hanno semplificato e velocizzando il percorso di valutazione; d‘altro
canto hanno giocoforza escluso I'eventuale presa in carico di alcuni elementi non
contemplati negli studi pregressi tra i quali le variazioni socioeconomiche e insediative
connesse all’approvazione della variante 200 al PRG della Citta di Torino e possibili in-
terventi sul sistema della viabilita quali la realizzazione della quarta corsia delle Tangenziali
Nord e Sud, la realizzazione della Tangenziale Est e la realizzazione di una bretella di col-
legamento da Abbadia di Stura/Pescarito (sulla tangenziale) a Sassi (via Agudio).

Va precisato che, comunque, la presa in carico degli elementi citati avrebbe effetti del-
lo stesso segno (e, verosimilmente, di entita comparabile) sia sulle variabili di stato del-
lo Scenario di Intervento che su quelle dello Scenario Zero di confronto (vedi oltre), con
effetti limitati sulle variazioni delle stesse tra uno scenario e I'altro; variazioni sulle qua-
li, come € noto, & basata la valutazione Benefici-Costi.

1. Inquadramento generale L L ——

Lintervento sottoposto a valutazione & I'introduzione del Sistema
Ferroviario Metropolitano (SFM), posto ad operare in uno scenario
(orizzonte 2023) nel quale il sistema di trasporto pubblico sara ca-
ratterizzato dalla presenza di altre importanti componenti di po-
tenziamento (Scenario di Intervento).

Lo scenario di confronto, o “Scenario Zero", rispetto al quale ven- B e n A
gono valutate de variazioni di costo e di beneficio, si differenzia da
quello di intervento per un diverso modello di esercizio del traspor-
to ferroviario locale, mentre mantiene invariati tutti gli altri elemen-
ti infrastrutturali e di esercizio.

2. Percorso di valutazione

Come gia detto, I'analisi effettuata ha acquisito i risultati delle va-
lutazioni pregresse, in particolare quelli dello studio “La linea 2 di
metropolitana nel quadro di sviluppo del sistema di trasporto pubblico di Torino” del
Marzo 2006 e del successivo aggiornamento “La linea 2 di metropolitana nel quadro
di sviluppo del sistema di trasporto pubblico di Torino. Aggiornamento 2010 dell’Aprile
2010. Questo studio contiene I'ultima estensiva proiezione della mobilita in orizzonte
2020-2025 nell'area metropolitana torinese (vedi http:/Avww.mtm.torino.it/it/piani-
progetti/linea-2-metro). E’ stato seguito il percorso di valutazione di sequito descritto.
La quantificazione dei “volumi” delle grandezze di comando (“drivers”) per il calcolo
dei costi e dei benefici e stata effettuata mediante I'applicazione dei modelli di traspor-
to del sistema ISTMO (modelli di assegnazione ISTMO_PUB e ISTMO_PRIV e modello di
ripartizione modale ISTMO_MOST) e mediante I'inferenza di modelli deterministici
descrittivi ricavati da risultati pregressi dell’applicazione di tali modelli.

Per quanto riguarda I'area di riferimento, la sua zonizzazione, il quadro di domanda di
mobilita motorizzata futura e le domande di mobilita modale “inerziali” (quelle che si
avrebbero in assenza di interventi rispetto alla situazione “attuale”) si sono acquisiti
gli elementi risultanti dagli studi citati.
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E’ stata operata una disaggregazione territoriale della direttrice della Valle di Susa con
conseguente disaggregazione dei dati di mobilita con origine o destinazione nella diret-
trice.

Per quanto riguarda |'offerta di trasporto nello “Scenario di Intervento”, & stato ac-
quisito, sia per il sistema di trasporto pubblico sia per il sistema di trasporto privato (auto)
lo scenario configurato nell’” Aggiornamento 2010" del citato studio sulla linea 2 di
metropolitana. E’ stata operata una maggior definizione ed un maggior dettaglio nel-
la schematizzazione del sistema di trasporto ferroviario recependo le pitl recenti ipote-
si sul modello di esercizio del Sistema Ferroviario Metropolitano e dei Servizi Regionali
Coordinati.

Conseguentemente sono stati acquisiti i quadri di domanda di mobilita modale risul-
tanti nell’ “Aggiornamento 2010" del citato studio sulla linea 2 di metropolitana ot-
tenuti mediante I'applicazione del modello ISTMO_MOST.

L'offerta di trasporto pubblico nello “Scenario Zero” & stata costruita, a partire dallo
Scenario di Intervento, per sottrazione sostituendo al modello di esercizio del sistema
ferroviario di progetto un altro modello di esercizio basato su una contenuta evoluzio-
ne del modello in funzione nel 2010.

La ripartizione modale nello Scenario Zero é stata inferita riproporzionando, per ogni
relazione origine/destinazione, |'entita del trasferimento modale (da ripartizione iner-
ziale a ripartizione di scenario) all'entita degli aumenti di velocita di spostamento rea-
lizzabili nello Scenario Zero rispetto a quelli realizzabili nello Scenario di Intervento.

Le prestazioni del sistema di Trasporto Pubblico sono state valutate mediante I'appli-
cazione del modello di assegnazione ISTMO_PUB. Le prestazioni del sistema di mobili-
ta con uso dell’auto all'interno dell’area metropolitana (tempo medio di viaggio, per-
correnze totali) sono state calcolate mediante un modello deterministico descrittivo: i
valori dei tempi medi di viaggio e delle percorrenze totali su auto (con scenario di offer-
ta invariato) ottenuti mediante |'applicazione del modello di assegnazione ISTMO_PRIV
nell” “Aggiornamento 2010 del citato studio sulla linea 2 di metropolitana sono sta-
ti utilizzati per inferire la dipendenza funzionale delle grandezze dalla numerosita del-
la domanda di mobilita su auto.

Tutte le quantificazioni dei volumi “drivers” effettuate tramite |'uso di tali modelli sono
riferite all'ora di punta 7.36-8.35; il riporto al giorno feriale medio e all'anno é stato ef-
fettuato tramite coefficienti di espansione.

L'elenco delle infrastrutture necessarie per il funzionamento del Sistema Ferroviario
Metropolitano e la quantificazione dei relativi costi di investimento sono tratti dai do-
cumenti “Il Sistema Ferroviario Metropolitano dell’area Torinese” del Giugno 2008 e
“Primo Atto Aggiuntivo alla Intesa Generale Quadro tra il Governo e la Regione Piemonte”
del Gennaio 2009. La quantificazione dei costi unitari del TP ¢ stato effettuato sulla base
delle informazioni di dettaglio in possesso dell’Agenzia; la quantificazione dei costi uni-
tari dell’'uso dell’auto, & avvenuta sulla base di informazioni reperite nel sito web
dell’ Automobile Club d'ltalia.

La quantificazione del valore del tempo € avvenuta facendo riferimento alle informa-
zioni reperite nel documento “Linee guida per la misura dei costi esterni nell'ambito del
PON Trasporti 2000-2006" del Gennaio 2008.

Per quanto riguarda le esternalita, le quantificazioni degli impatti e le loro valorizza-
zioni economiche sono state effettuate mediante |'utilizzo di valori dei coefficienti di
impatto e dei costi unitari reperiti nei documenti “Linee guida per la misura dei costi
esterni nell’ambito del PON Trasporti 2000-2006" del Gennaio 2008 e “CORINAIR —
EMEP / EEA emission inventory guidebook 2009".

La valutazione benefici-costi e stata effettuata in una prima fase in modo semplifica-
to, considerando un anno a regime e senza attualizzazione dei costi e dei benefici; nel-
I'ambito di questa fase sono state effettuate le analisi di sensitivita alle variazioni dei pa-
rametri per la valorizzazione dei benefici.

In una seconda fase e stato definito lo sviluppo temporale degli investimenti, del servi-
zio e del traffico.
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Si e quindi provveduto al calcolo del Valore Attualizzato Netto e del Tasso interno di
Redimento considerando un periodo di 60 anni; nel calcolo ¢ stato introdotto un va-
lore residuo al 60° anno e sono stati introdotti i costi per la manutenzione straordina-
ria delle infrastrutture.

Nell’ambito di questa fase sono state effettuate le analisi di sensitivita ai possibili incre-
menti dei costi (di investimento e di gestione) e quelle di sensitivita alle variazioni del
tasso di attualizzazione. Contestualmente a queste ultime e stata effettuata la riconci-
liazione con i risultati ottenuti nell’analisi semplificata.

3. Area di riferimento e zonizzazione
E’ stata adottata la zonizzazione utilizzata di prassi nelle analisi di mobilita e nelle va-

lutazioni quantitative dei sistemi di trasporto nell'area torinese. Tale zonizzazione, gia
utilizzata nei citati studi sulla linea 2 di metropolitana, suddivide il territorio in:

prpp— i SR .-J.'? T Citta di Torino (170 zone di ori-

; %L.,—.H— gine/destinazione di mobilita);
«:"-‘"':_-x e Cintura metropolitana, costitui-
e L_*-m ﬂt \ - - ppe— ta dai 31 comuni di competenza
'a.:l.',-'— Tty i dell’Agenzia (suddivisi in 93 zone
"F' - A di origine/destinazione di mobi-
; ._._-,«.,J.F._ s lita) e dai comuni di Castiglione e
nise ptemb ) Gassino (corrispondenti a due
1 "“di.'fh J zone di origine/destinazione di
; b-ﬁ"" mobilita), inclusi per rendere piu
: - convessa |'area interna di studio;
s w-,_«. e 11 direttrici di accesso all'area
1 interna (corrispondenti ad altret-

L L ] . . . . .
Fr— tante zone di origine/destinazio-

ne di mobilita).

Per garantire la possibilita di effettuare eventuali valutazioni focalizzate sulla Valle di
Susa, la corrispondente direttrice ¢ stata disaggregata territorialmente nelle 5 zone
campionarie definite per le Indagini sulla Mobilita delle persone e la Qualita dei traspor-
ti in Area Metropolitana e Provincia di Torino:

e Alta Valle di Susa (con centroide in Oulx);

Bussoleno-Susa (con centroide in Bussoleno);

Bassa Valle di Susa (con centroide in Condove);

Avigliana-Buttigliera-Rosta (con centroide in Avigliana);

Val Ceronda (con centroide in Caselette).

Analisi Costi-Benefici Analisi globale e ricadute sul territorio 331



DOCUMENTI DI LAVORO

4. Quadro di mobilita motorizzata futura

E’ stato recepito e assunto a riferimento il quadro di domanda motorizzata complessi-
va previsto al completamento del sistema (orizzonte 2020-2025) nello studio studio “La
linea 2 di metropolitana nel quadro di sviluppo del sistema di trasporto pubblico di
Torino”, opportunamente integrato per tenere conto della disaggregazione territoria-
le operata sulla direttrice della Valle di Susa. Secondo queste previsioni la domanda di
e stimata passare dal valore attuale (2004) di 336 mila a 359 mila spostamenti in ora di
punta (+7%), con una ripartizione modale “inerziale” (in assenza di interventi) di 112
mila spostamenti con trasporto pubblico e 247 mila spostamenti con I'uso dell'auto.
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5. L'offerta di trasporto ferroviario

Lo Scenario di Intervento da valutare (orizzonte 2023) é caratterizzato dalla presenza di

importanti elementi di innovazione:
¢ nodo ferroviario potenziato;
Sistema Ferroviario Metropolitano;

rete di metropolitana automatica costituita da 2 linee;
rete tranviaria ampliata e potenziata;
rete stradale completata con nuovi collegamenti e nuove infrastrutture.
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Lo scenario di confronto, denominato “Scenario Zero” si differenzia da quello di in-
tervento per un diverso modello di esercizio del trasporto ferroviario locale, mentre man-
tiene invariati tutti gli altri elementi di innovazione.
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Infrastrutture specifiche

Le preminenti infrastrutture specifiche da realizzare per il funzionamento del Sistema
Ferroviario Metropolitano considerate nella valutazione sono le seguenti:

* interconnessione della linea Torino-Ceres con il Passante alla stazione Rebaudengo
con realizzazione del tunnel sotto corso Grosseto e della fermata sotterranea Grosseto;
raddoppio della linea Sangone-Pinerolo ed interramento della stazione di Nichelino;
allestimento delle fermate Dora e Zappata sul Passante;

raddoppio del tratto Settimo-Volpiano sulla linea Settimo-Rivarolo;

stazione di Madonna della Scala, nuovo punto di incrocio sulla linea Trofarello-Chieri;
e rifunzionalizzazione dello scalo di Orbassano, con la nuova fermata San Luigi.

A queste si aggiungono opere minori funzionali alla realizzazione delle nuove fermate
e degli attestamenti per le linee del SFM.

Produzione chilometrica
I modello di esercizio SFM + Servizio Regionale Coordinato comporta la produzione ag-
giuntiva di 621 treni-km e di 560 mila posti-km in ora di punta.
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Nell'evoluzione dell'offerta complessiva del sistema di trasporto pubblico si osserva che
tra lo Scenario Attuale e lo Scenario Zero gli incrementi di offerta sono dovuti essenzial-
mente al sistema di metropolitana automatica, mentre tra lo Scenario Zero e lo Scenario
di Intervento gli incrementi di offerta sono dovuti solo al servizio ferroviario.

Fabbisogno di materiale rotabile

I modello di esercizio SFM + Servizio Regionale Coordinato adottato nello Scenario di
Intervento richiede un impegno massimo in ora di punta pari a 11 convogli in pit ed
un parco di 14 convogli in piu rispetto alla Scenario Zero..

6. Previsioni di traffico

Nello Scenario Zero, in una configurazione del trasporto pubblico molto pit potente di
quella attuale, la domanda pubblica & pari a 170 mila spostamenti e quella privata &
pari a 189 mila spostamenti in ora di punta.

Nello Scenario di Intervento I'introduzione del SFM e stimata produrre una diversione
dall’'uso dell'auto a quello del trasporto pubblico di 11 mila spostamenti in ora di pun-
ta, portando la domanda pubblica a 181 mila e quella privata a 178 mila spostamenti
in ora di punta.
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La diminuzione di domanda di mobilita con uso dell’auto comporta una diminuzione
delle percorrenze pari a 84 mila veicoli-km in ora di punta.

7. Tempi di percorrenza

Il decongestionamento della rete stradale comporta una diminuzione del tempo me-
dio di viaggio in ora di punta pari a 1,2 minuti.

Il potenziamento del trasporto pubblico comporta una diminuzione del tempo medio
di viaggio in ora di punta pari a circa 0,5 minuti per i 170 mila spostamenti degli uten-
ti che gia usavano il trasporto pubblico.

Per gran parte di questi spostamenti si registrano variazioni del tempo di percorrenza
nulle o minime (inferiori al minuto). Adottando per le variazioni una soglia di “indiffe-
renza” paria 1 minuto in valore assoluto, la quota di spostamenti “sensibili” risulta
pari al 20% del totale; per questi spostamenti il risparmio medio di tempo risulta pari
a 2,63 minutiin ora di punta.
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Assumendo una mobilita individuale di due spostamenti/giorno per 200 giorni

lavorativi/anno risulta che:

* per la quota di mobilita che continua ad usare I'auto privata si realizza un risparmio di
tempo medio di viaggio in area metropolitana pari a 8 ore all'anno pro capite;

e per la quota di mobilita che gia utilizzava il trasporto pubblico si realizza un risparmio
di tempo medio di viaggio pari a 3 ore e un quarto all'anno pro capite;

e perla quota di mobilita “sensibile” che gia utilizzava il trasporto pubblico si realizza un
risparmio di tempo medio di viaggio pari a 17 ore e mezza all'anno pro capite.

Per gli 11 mila viaggiatori in ora di punta che passano dall'uso dell'auto a quello del tra-
sporto pubblico, & attribuito un risparmio del tempo medio di viaggio pari a meta di
quello che si realizza per i viaggi che gia utilizzavano il Trasporto Pubblico.
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Focalizzazione sui tempi di viaggio da e/o per la Valle di Susa

Per ottenere una stima dei benefici di tempo per la mobilita con uso del trasporto pub-
blico che interessa la Valle di Susa € stata effettuata una ponderazione dei tempi di viag-
gio per O/D, risultanti dalla simulazione, con la domanda di mobilita con uso del TP con
origine e/o destinazione in Valle di Susa.

Il risparmio sul tempo medio di viaggio in ora di punta, per gli spostamenti con origi-
ne o destinazione nella Valle di Susa che gia venivano effettuati con uso del trasporto
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pubblico, risulta pari a 2,4 minuti, quasi cinque volte il valore medio relativo alla tota-
lita degli spostamenti considerati nelle valutazioni.

Per una parte di questi spostamenti si registrano variazioni del tempo di percorrenza
nulle o minime (inferiori al minuto).

Adottando per le variazioni una soglia di “indifferenza” di 1 minuto in valore assolu-
to, la quota di spostamenti “sensibili” risulta pari al 56% del totale; per questi sposta-
menti il risparmio medio di tempo di viaggio in ora di punta risulta pari a 4,36 minuti.
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Assumendo una mobilita individuale di due spostamenti/giorno per 200 giorni

lavorativi/anno risulta che:

e per gli spostamenti che gia venivano effettuati con uso del trasporto pubblico il ri-
sparmio di tempo medio di viaggio € pari a 16 ore all'anno pro capite;

e considerando solo la quota di mobilita “sensibile” il risparmio del tempo medio di
viaggio sale a 29 ore all’anno pro capite.
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Per quanto riguarda I'uso dell’auto, I'utilizzo di un modello descrittivo del tempo me-
dio di viaggio in area metropolitana in funzione della domanda complessiva, non per-
mette una valutazione separata delle percorrenze e dei tempi di viaggio per la mobili-
ta che interessa la Valle di Susa.
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8. Costi e benefici considerati nell’analisi

Le categorie di Costo considerate sono:

e ammortamento delle infrastrutture specifiche,

e ammortamento del materiale rotabile,

e costi di gestione del Trasporto Pubblico

e costi di m