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ABSTRACT

Il presente paper indaga in che modo i criteri che reggono la valutazione in termini economici di un progetto di investimento siano applicabili agli ambiti aeroportuali e propone pertanto una metodologia per la quantificazione dei costi e dei benefici economici (per la collettività) correlati all’esistenza di un aeroporto e alle attività ad esso connesse, tenendo conto del fatto che, assolvendo le strutture aeroportuali a funzioni non solamente di trasporto, ma anche commerciali (accogliendo attività di retail), nonché una serie di benefici intangibile per gli utenti del trasporto e per il territorio interessato, progetti dalle prospettive finanziarie negative potrebbero sottendere effetti più favorevoli se analizzati dal punto di vista della collettività di riferimento.
Introduzione
Inquadramento dell’analisi costi benefici nella teoria economica
L’analisi costi-benefici (ACB) è una procedura di supporto decisionale al policy-maker per la scelta dell’allocazione di risorse scarse tra alternative differenti. Questa metodologia origina direttamente dall’economia del benessere (si veda tra gli altri Boeri, 1996), ovvero da quella parte della scienza economica che si occupa dell’allocazione delle risorse con l’obiettivo di massimizzare il benessere complessivo della società. 
L’analisi costi-benefici è in grado di sintetizzare in alcuni valori indice di facile lettura la bontà di progetti che implicano spesso un elevato numero di variabili di difficile interpretazione. L’obiettivo dell’analisi costi-benefici, infatti
, è quello di valutare le risorse coinvolte in un progetto pubblico, vale a dire consumate o preservate, in termini di costo opportunità sociale, ovvero considerando il sacrificio sopportato dalla società in termini di rinuncia all’impiego di quelle stesse risorse in attività di consumo o di produzione alternative. 

In un contesto di economia perfetta il test costi-benefici di un progetto di investimento pubblico richiede che tutte le risorse connesse all’intervento siano valutate ai prezzi di mercato. In condizioni di concorrenza perfetta, pertanto, l’analisi economica e l’analisi finanziaria coincidono e si verifica una totale separazione tra obiettivi di efficienza, colti dall’analisi, e obiettivi di equità. 

In un contesto di economia imperfetta, più aderente alla realtà, i prezzi di mercato non rispecchiano necessariamente l’effettiva scarsità delle risorse. A tal fine sono introdotti nell’analisi costi-benefici dei correttivi dei prezzi di mercato, o fattori di conversione, che consentono di individuare il cosiddetto prezzo ombra o prezzo contabile di un bene, vale a dire il prezzo di mercato che prevarrebbe in assenza di distorsioni e che meglio si approssima all’esito di un meccanismo di mercato perfettamente concorrenziale,  restituendo così l’esatta misura del costo opportunità sociale  della risorsa stessa.

Un secondo tipo di distorsioni di mercato riguarda le esternalità, per le quali si rendono necessarie metodologie di analisi specifiche. Come noto, la presenza di esternalità costituisce uno degli elementi principali di allontanamento da un equilibrio di mercato concorrenziale. Infatti, si verifica un’esternalità ogni qualvolta l’attività di produzione o di consumo di un agente economico influisce sull’attività di produzione o consumo altrui senza il corrispettivo di un giusto prezzo.

La presenze delle distorsioni di mercato appena descritte comporta una netta divergenza tra analisi finanziaria ed analisi economica di progetto. In sostanza, se le ipotesi di concorrenza perfetta non sono verificate, con l’analisi finanziaria si considerano esclusivamente gli effetti del progetto che hanno un impatto monetario (cash-flow), allo scopo di fornire un indice di remuneratività dell’investimento, mentre con l’analisi economica si considerano gli effetti che generano un impatto in termini di risorse economiche allo scopo di fornire un indice di desiderabilità sociale del progetto pubblico.

Coerentemente con quanto appena esposto, la valutazione circa la fattibilità del progetto richiede di assumere diversi punti di vista di analisi che si fondano su prospettive differenti, ma complementari:

•
con l’analisi finanziaria si assume la prospettiva del soggetto investitore e/o gestore del progetto in esame;

•
con l’analisi economica si assume la prospettiva dell’intera collettività di riferimento.

La diversità dei due punti di vista appare evidente se si considera che non tutti i costi ed i benefici finanziari dell’investitore sono costi e benefici economici per la collettività e che, viceversa, ci sono costi economici che la collettività sostiene che non si concretizzano in un costo finanziario per l’investitore. Alcuni esempi serviranno per chiarire tali differenze.

a)
Le imposte che il gestore della infrastruttura paga all’erario sono un costo finanziario, ma non sono un costo economico per la collettività, in quanto si tratta di un trasferimento di ricchezza tra soggetti appartenenti alla stessa società;

b)
I benefici finanziari derivanti dalle tariffe non incamerano totalmente il surplus del consumatore, obiettivo raggiungibile esclusivamente attraverso una perfetta discriminazione della domanda.

c)
In relazione alle esternalità ambientali, raramente i (minori) costi economici effettivamente generati dal progetto, come le emissioni inquinanti o la diminuzione della fruizione visiva del paesaggio, si traducono in costi (benefici) finanziari aggiuntivi per l’investitore.

d)
In molti casi i costi finanziari dell’investitore sono anche costi economici per la collettività: il consumo di materiali da costruzione, ad esempio, è un costo sia economico che finanziario, poiché tali risorse non risulteranno disponibili per utilizzi alternativi. Così la manodopera, che sarà valutata pari al salario di mercato sia in analisi finanziaria che in analisi economica qualora ci si trovi in piena occupazione, mentre tale valore sarà progressivamente ridotto al crescere del tasso di disoccupazione, poiché in tali circostanze la forza lavoro impiegata non solo non avrebbe utilizzi alternativi da offrire, ma addirittura assorbirebbe risorse aggiuntive nella forma di erogazione di sussidi.
Per quanto riguarda le infrastrutture aeroportuali, esiste allo stato attuale una rilevante lacuna di analisi – a livello metodologico ma soprattutto applicativo – dei relativi progetti di investimento. Sebbene, infatti, le principali linee guida per la valutazione in termini economici di un progetto aeroportuale siano comuni ad ogni altra analisi di investimento di natura trasportistica
, i contributi metodologici ed applicativi
 fanno riferimento per lo più a progetti parziali (di miglioramento od espansione di determinate strutture all’interno degli aeroporti) e pertanto si focalizzano sul miglioramento di efficacia delle attività in aeroporto più che sul ruolo dell’infrastruttura stessa nell’assicurare connettività ad un territorio. La natura del trasporto aereo, peraltro, pone un problema metodologico e applicativo nella definizione sia dei soggetti di riferimento dell’analisi che degli effettivi impatti socio-economici su di essi. La motivazione di ciò risiede nel fatto che nel caso degli aeroporti, diversamente che per tratte stradali, ferroviarie o terminal di trasporto terrestre, all’infrastruttura puntuale oggetto dell’analisi non corrisponde fisicamente una infrastruttura di rete che consenta di circoscrivere gli effetti dell’investimento. Se, infatti, nel caso della strada e della ferrovia, la parte maggioritaria dei benefici consiste nei risparmi di tempo e nella riduzione di esternalità derivanti da una nuova soluzione di trasporto per il soddisfacimento della domanda esistente, nel caso di un aeroporto rilevano anche altri effetti non direttamente collegati alle “soluzioni” di trasporto ma alla nascita di opportunità commerciali, di business e più in generale di sviluppo economico
 attraverso il soddisfacimento di una domanda di trasporto disattesa e latente.
Metodologia
Metodologia dell’analisi costi-benefici

Scopo dell’analisi è verificare che la realizzazione dell’investimento pubblico determini un miglioramento del livello di benessere sociale complessivo. Tuttavia, il livello di benessere è funzione diretta delle utilità individuali e dipende pertanto dalle preferenze personali, difficilmente quantificabili in termini assoluti e non confrontabili interpersonalmente. Per queste ragioni, l’analisi economica si giova di alcuni shortcut che, pur preservandone la consistenza teorica, la allontanano dai dettami troppo stringenti della teoria economica, rendendola di fatto maggiormente applicabile alla pratica della realtà quotidiana.

In particolare, in assenza di una funzione di domanda stimata econometricamente che consenta di misurare monetariamente la variazione del surplus del consumatore, il calcolo dei benefici economici individuali può essere effettuato a partire dall'ammontare complessivo dei costi economici sostenuti per la fruizione di un determinato bene, ammontare che al margine dovrà eguagliare i benefici economici. Semplificando, si assume la variazione dell’utilità individuale connessa ad un effetto economico generato dal progetto come la disponibilità a pagare (“willingness to pay” o WTP) in termini monetari da parte dei singoli individui. Tale concetto è particolarmente utile per la valutazione delle esternalità tecnologiche.

Tutte le risorse coinvolte nella relazione di progetto sono valutate ai relativi prezzi-ombra, come sopra definiti.

In sintesi, nelle analisi costi benefici sono necessarie le fasi riassunte dal seguente elenco:

a) elencare tutte le voci economiche di costo e di beneficio rilevanti, includendo le esternalità intangibles
, ed eliminando eventuali doppi conteggi;

b) valutare i benefici ed i costi economici, misurandoli e assegnando loro un prezzo, sulla base degli strumenti descritti precedentemente (prezzi ombra, WTP)
;

c) scontare il flusso futuro di benefici e costi economici al fine di determinare gli indici di convenienza economica e sociale del progetto: tale operazione richiede la determinazione di un tasso e di una funzione di sconto in grado di approssimare il saggio di preferenza intertemporale della collettività;

d) valutare il progetto, confrontando i benefici aggregati con i costi aggregati attraverso gli indici sintetici selezionati ed implementando un’analisi di sensitività dei parametri fondamentali per il rischio connesso alle scelte metodologiche di stima.

Benefici e costi si configurano come flussi distinti che si evolvono nel tempo secondo ritmi diversi: nel caso di un investimento infrastrutturale i costi tipicamente eccedono i benefici nella fase di cantiere, mentre nella fase di esercizio i benefici eccedono i costi e la differenza fra i due dà luogo ad un beneficio netto positivo.

Il confronto fra costi di investimento e flussi economici avviene utilizzando la stessa tipologia di indicatori tipici dell’analisi finanziaria.

Il metodo del valore attuale netto (VAN) si fonda sulla formulazione seguente:
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dove un pedice E indica che si tratta del VAN economico e dove Bt sono i benefici economici che si manifestano nel periodo t, Ct sono i costi economici che si manifestano nel periodo t, K sono i costi di investimento iniziali che si manifestano nel periodo zero e, infine, it è il tasso di sconto applicato variabile nel tempo, oppure semplicemente pari a i nel caso di tasso fisso lungo tutta la durata del progetto.

Il metodo del saggio interno di rendimento (SIR) individua il tasso di sconto tale per cui il valore attualizzato dei benefici eguaglia il valore attualizzato dei costi, individuando così un limite superiore per l’effettivo saggio di preferenza intertemporale oltre il quale il progetto non è più conveniente sul piano economico. Come nell’analisi finanziaria, analiticamente il SIR ha una formulazione che deriva direttamente da quella del VAN, infatti:
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dove le variabili presenti hanno lo stesso significato visto precedentemente. Naturalmente, se il VANE è maggiore di zero, allora il tasso di sconto utilizzato per il suo calcolo sarà certamente inferiore al SIRE e viceversa, mentre, per definizione, tasso di sconto e SIRE coincidono solo quando il VANE è nullo. Anche per il SIRE valgono le considerazioni già svolte sui pregi ed i difetti, mentre si sottolinea che qualora si adottasse una funzione di sconto diversa da quella esponenziale per il calcolo del VANE, anche la formulazione del SIRE ne risulterebbe conseguentemente modificata.
Definizione della metodologia per un progetto aeroportuale

Il fondamento logico del processo di valutazione economica di un progetto di un aeroporto dato uno specifico vincolo di budget richiede l’identificazione e la misurazione dei benefici e dei costi connessi alla vita dell’opera ed il calcolo del valore attuale netto dei relativi flussi.

A tale proposito, un primo punto chiave è rappresentato dalla definizione delle alternative di progetto e, in particolare, del cosiddetto “scenario zero”, con identificazione di due elementi:

· il destino delle infrastrutture esistenti. In effetti, nel caso in cui l’intervento riguardi la riparazione della dotazione storica nell’ottica di un ripristino delle normali condizioni operative, lo scenario zero corrisponde all’assenza di investimenti e, dunque, alla prospettiva che l’aeroporto venga progressivamente abbandonato ad una situazione di degrado ed inattività. Nel caso in cui, invece, l’intervento sia incentrato su un’estensione della capacità infrastrutturale, lo scenario zero deve includere tutti gli investimenti necessari per la conservazione dell’attuale livello di offerta.

· le limitazioni istituzionali presenti nel mercato, di natura governativa o connesse a specifiche politiche aeroportuali o di compagnie aeree, che rappresentano ulteriori vincoli alla definizione degli scenari con e senza progetto. Ad esempio, in presenza di  limiti di pista il vettore di bandiera di uno scalo potrebbe scegliere di privilegiare un aumento degli yield piuttosto che una crescita della dimensione dei velivoli; analogamente, le costrizioni possono riguardare l’ambiente e prevedere un tetto sui movimenti aerei al di sotto della capacità effettiva della pista di decollo/atterraggio.

Consideriamo ora, nel dettaglio, i benefici ed i costi economici generati da un investimento in ambito aeroportuale.

La definizione dei costi è quella che pone le difficoltà minori, sia perché le voci non differiscono, se non per il modo di computazione, da quelle delle analisi finanziaria, sia perché gli aspetti di attenzione relativi alla natura aeroportuale del progetto sono tali per quel che concerne gli effetti di beneficio. Si possono pertanto considerare come costi per la collettività i seguenti:
· Costi di investimento iniziali

· Costi di manutenzione straordinaria

· Il valore residuo delle opere

Per quanto riguarda il valore residuo, la loro inclusione è dovuta al fatto che l’ottica di analisi assunta coincide con quella della collettività: tali voci corrispondono infatti ad entrate patrimoniali di pertinenza dell’intera società.
In linea con l’ottica prettamente sociale che caratterizza l’analisi costi-benefici, non si considerano i contributi pubblici a fondo perduto; invece sia i costi di investimento iniziali, sia le manutenzioni straordinarie connessi alla realizzazione del progetto vanno depurati dei trasferimenti, degli oneri e dei sussidi interni alla collettività; a tale fine ad ognuno di tali valori si usa applicare un coefficiente, di natura correttiva, deputato alla trasformazione delle voci di uscita finanziarie in valori economici. 
Non si definiscono ulteriori voci di costo da quantificare per computarne nelle analisi; tuttavia c’è da sottolineare che la comunità scientifica, e più estesamente umana, spesso associa all’idea di ampliamento di un aeroporto alcune conseguenze di natura ambientale e segno negativo: un aumento delle emissioni inquinanti, acustiche e gassose, in primis. Altri aspetti che potrebbero disincentivare la scelta di costruire o potenziare uno scalo aereo sono rappresentati dal tendenziale aumento del traffico veicolare e ferroviario, connesso agli spostamenti da/per l’aeroporto, dai mutamenti dei valori immobiliari in prossimità dell’infrastruttura e dalle decisioni di rilocalizzare le funzioni urbane circostanti a seguito dell’acquisizione di nuovi terreni nel sedime aeroportuale. Per quanto concerne l’effetto generato dalla prossimità di uno scalo aereo sui valori immobiliari, le conclusioni sono in realtà divergenti a seconda della destinazione d’uso degli immobili stessi. Seconda una prima ottica, infatti, tra le due variabili sussiste una relazione di proporzionalità inversa: il posizionamento di uno scalo in una data area conduce ad una contrazione dei valori di mercato delle abitazioni circostanti. D’altro canto, l’osservazione del settore logistico sottolinea come i valori immobiliari siano soggetti ad un’ondata di benefici, e dunque si accrescano, a seguito dello sviluppo indotto nell’area dal potenziamento dell’aeroporto. Entrambe le evidenze risultano piene e convincenti; l’osservazione empirica, in particolare, dimostra che la vicinanza ad uno scalo non rappresenta un deterrente allo sviluppo locale, sia esso di natura residenziale o industriale. Nonostante alcune delle voci indicate, in particolare il livello di emissioni gassose, siano state giudicate trascurabili all’interno dell’Integrated Noise Modeling Program redatto dalle FAA, l’insieme delle esternalità negative costituisce innegabilmente un limite al livello della qualità della vita per i residenti dell’area e dunque, per l’appunto, un costo socio-economico. La metodologia prescelta per l’inclusione di questi costi intangibile è quella dei costi di tutela
 per cui si considerano come proxy degli effetti negativi i relativi costi di prevenzione e mitigazione, e tali costi sono compresi – come avviene generalmente nella prassi dei progetti infrastrutturali – nei costi di investimento.
Per quel che concerne i benefici economici derivanti dall’attuazione di un progetto di investimento in ambito aeroportuale, il principio alla base della definizione e della quantificazione è che interventi di miglioramento infrastrutturale consentano l’ampliamento della capacità dell’aeroporto e che pertanto lo scalo interessato sia in grado, man mano che gli interventi vengono attuati e resi operativi, di accogliere flussi di traffico aggiuntivi che non sarebbe stato possibile servire in mancanza di tali realizzazioni. Sono proprio tali flussi aggiuntivi che vengono considerati come riferimento per la monetizzazione dei benefici. I benefici possono essere illustrati seguendo una prima, fondamentale distinzione tra traffico incoming, traffico outgoing e traffico in transito.

Incoming sono i passeggeri, residenti in territori esterni, che – a prescindere dal motivo del viaggio e dalla direzione del singolo movimento (in decollo o in arrivo) – si recano nell’area afferente all’aeroporto in esame (si considerano pertanto incoming sia che atterrino sia che decollino per tornare verso la propria origine); al contrario, i passeggeri outgoing sono (sia quando decollano sia quando atterrano) i residenti del bacino locale che utilizzano l’aeroporto come scalo per viaggi all’estero. I passeggeri in transito sono quelli che utilizzano l’aeroporto come hub; essi provengono e sono diretti verso aree esterne, ma fanno scalo nell’aeroporto interessato. 

In riferimento a questa categorizzazione è possibile individuare le voci da quantificare rispondendo alla domanda: quali sono i benefici che i traffici aggiuntivi apportano al territorio in esame?
Per quanto riguarda il traffico incoming, come anticipato, esistono una serie di benefici molto rilevanti, che però non è possibile quantificare con ragionevole esattezza e pertanto non sono inclusi nell’analisi quantitativa. Tali benefici sono quelli derivanti dalla maggiore accessibilità dell’area interessata e delle aree circostanti, e dalle conseguenza in termini di business, di localizzazioni, di immagine turistica. È certamente possibile, infatti, affermare che all’aumentare del traffico di un hub possano aumentare – per limitarsi a una variabile esemplificativa – gli Investimenti Diretti Esteri nell’area, ma non esistono allo stato dell’arte metodologie di stima di questa relazione. A titolo qualitativo, si consideri che, secondo un recente studio
, un incremento del 10% dell’offerta di voli intercontinentali determina un aumento del 4% del numero di headquarters di grosse multinazionali nell’area urbana interessata, specialmente per le aziende dei settori ad alta intensità di conoscenza, caratterizzate da una propensione al viaggio maggiore.

I benefici oggetto di quantificazione nell’analisi comprendono invece la spesa che i passeggeri aggiuntivi incoming effettuano sul territorio: l’insieme delle spese che i passeggeri incoming sostengono una volta giunti nell’area oggetto dell’analisi, comprendente quindi le spese per i trasporti interni, per l’alloggio, per i pasti etc. Si tratta infatti di introiti monetari che gli operatori locali non registrerebbero nel caso in cui i passeggeri non fossero in grado di raggiungere il territorio.

È importante notare che il numero di passeggeri incoming aggiuntivi che in assenza degli interventi sull’aeroporto non giungerebbero sul territorio non corrispondono alla totalità dei passeggeri aggiuntivi, in quanto:

· una quota di essi, si assume, raggiungerebbero la propria destinazione anche se lo scalo non avesse capacità aggiuntiva, tramite altre modalità (ad esempio volando su un aeroporto contiguo e recandosi nell’area interessata in treno); pertanto la loro spesa avverrebbe comunque, indipendentemente dalla realizzazione del progetto in esame. Tale quota va stimata caso per caso; una possibile base di stima è il valore corrispondente alle percentuali di domanda che tradizionalmente si possono considerare “indotte” dall’esistenza di un volo diretto rispetto a quella servita da un volo indiretto;

· un’ulteriore quota di tale traffico passeggeri ha come destinazione finale località che non sono comprese nell’area presa a riferimento per individuare la collettività cui imputare costi e benefici del progetto. La spesa effettuata da tali passeggeri non costituisce quindi un beneficio da includere nell’analisi.

Un secondo elemento è dato dalle tasse aeroportuali pagate dai passeggeri aggiuntivi incoming. Tra i corrispettivi dovuti nell’ambito del rapporto compagnia-aeroporto, infatti, i cosiddetti “passenger charge” (denominazione IATA) costituiscono un esborso aggiuntivo per i passeggeri sul prezzo del biglietto, che il vettore versa alla società aeroportuale insieme agli altri corrispettivi. Questi sono dunque trasferimenti monetari da soggetti esterni alla collettività (i passeggeri aggiuntivi incoming) a un soggetto interno (la società aeroportuale) e dunque da computare tra i benefici economici. A tale elemento va aggiunto un altro beneficio, dato dall’incremento dell’introito medio da tasse percepito dalla società aeroportuale per ogni passeggero (non solo da quelli aggiuntivi); questo incremento è conseguenza dal mutamento del mix di traffico che deriva dal miglioramento infrastrutturale e che potenzialmente determina un corrispettivo medio per passeggero più elevato. 
Per quanto riguarda il traffico outgoing, invece, le voci appena menzionate non sono rilevanti ai fini dell’analisi costi-benefici, in quanto sia la spesa sul territorio sia le tasse aeroportuali pagate costituiscono un trasferimento monetario tra soggetti interni alla comunità di riferimento (i passeggeri outgoing – in quanto tali residenti nell’area in esame – e gli operatori locali, compresa la società di gestione dello scalo). Tuttavia ai passeggeri outgoing, proprio in quanto parte della collettività di riferimento, è possibile attribuire un beneficio economico rilevante: quello costituito dal valore del viaggio che la nuova infrastruttura consente loro di effettuare. In altri termini, il miglioramento dei servizi dello scalo crea per la popolazione residente un vantaggio in termini di connettività che è possibile quantificare individuando per ogni passeggero interessato un valore medio che egli attribuisce alla possibilità di raggiungere una località esterna e al relativo soggiorno. Allo scopo di esprimere in termini economici questo valore (positivo per il viaggiatore), lo si considera almeno pari all’esborso monetario che egli mediamente sostiene per il biglietto aereo, per il soggiorno (al netto della spesa per i pasti, che verrebbe sostenuta comunque anche nell’area di residenza), incluso il valore economico del tempo che il passeggero impiega per esso e sottrae dunque ad altre attività.

La somma di questi fattori determina un valore medio del viaggio, che non è tuttavia quello da utilizzare come base per la stima. Laddove, infatti, si considera un beneficio il fatto che per un individuo il miglioramento infrastrutturale dell’aeroporto consente un viaggio altrimenti non possibile, va considerato anche che in assenza del viaggio desiderato l’individuo può effettuare un viaggio alternativo (con altra modalità di trasporto o con una combinazione diversa di modalità) che avrebbe comunque per l’individuo stesso un valore positivo:  di conseguenza, il valore del viaggio alternativo va sottratto al beneficio unitario in esame.
Per quel che concerne il traffico in transito
, si tratta di passeggeri che non hanno origine né destinazione finale nell’area in esame; pertanto i benefici derivanti si limitano alle tasse che i passeggeri in transito pagano alla compagnia (e che costituiscono poi un introito per la società aeroportuale) e alle spese in aeroporto sostenuti da tali passeggeri (presso cioè gli esercizi commerciali dello scalo). 
Un’ultima voce rilevante per la stima dei benefici è quella costituita dagli introiti monetari portati dai movimenti aerei aggiuntivi, e quindi da tutti i corrispettivi pagati alla società aeroportuale dalle compagnie aeree, compresi quelli legati al trasporto delle merci, ma al netto di quelli dovuti per passeggero – che sono già stati inclusi nell’analisi in sede di quantificazione dei benefici del traffico passeggeri. Tali benefici sono da considerare in quanto costituiscono, analogamente a quelli connessi ai passeggeri incoming, trasferimenti da soggetti esterni all’area in esame (i vettori aerei) a un soggetto che invece appartiene alla collettività di riferimento (la società di gestione dell’aeroporto). 
La tabella di seguito sintetizza le voci di costo e beneficio che si propone di considerare, con una loro espressione formale.

	
	Item
	Descrizione
	Formula

	A
	Costo
	Costo d’investimento totale: somma delle diverse voci d’investimento
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	B
	Costo
	Costi di manutenzione straordinaria: somma delle diverse voci di manutenzione
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	C
	Costo
	Valore residuo di investimento e manutenzioni
	RV = RVI + RVM

	D = A+B+C
	Costo 
	Costi totali per anno, a prezzi ombra 
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Dove:

CF = fattori di conversione specifici per ciascuna voce di costo.

	E
	Beneficio
	Spesa dei passeggeri sul territorio
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Dove:

AE = Spesa media pro-capite sul territorio

AIP = Passeggeri incoming aggiuntivi rispetto allo scenario zero

ip = Quota di passeggeri che raggiungerebbero comunque il territorio anche in situazione di saturazione della capacità aeroportuale

fp = Quota di passeggeri la cui destinazione finale è al di fuori del territorio di riferimento

	F 
	Beneficio
	Corrispettivi aeroportuali pagati dai passeggeri incoming
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Dove:

APC1 = Corrispettivo medio per passeggero dopo gli investimenti

APC0 = Corrispettivo medio per passeggero nello scenario zero

AIP = Passeggeri incoming aggiuntivi rispetto allo scenario zero

IP = Passeggeri incoming

	G
	Beneficio
	Valore del viaggio per i passeggeri outgoing
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Dove:

AP = Prezzo medio del biglietto

AS = Costo medio del soggiorno

TV = Valore unitario del tempo

AT = Tempo medio di soggiorno

AOP = Passeggeri outgoing aggiuntivi

jv0 = Quota del valore del viaggio alternativo rispetto a quello originario

	H
	Beneficio
	Corrispettivi legati ai movimenti aerei
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Dove:

AMC1 = Corrispettivo medio per movimento dopo gli investimenti

AMC0 = Corrispettivo medio per movimento nello scenario zero

AM = Movimenti aerei aggiuntivi rispetto allo scenario zero

M = Movimenti aerei 

	I
	Benefici
	Corrispettivi aeroportuali pagati dai passeggeri in transito
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Dove:

ATP = Passeggeri in transito aggiuntivi rispetto allo scenario zero

TP = Passeggeri in transito

	J
	Benefici
	Spesa in aeroporto dei passeggeri in transito
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Dove:

ATPE1 = Spesa media in aeroporto dei passeggeri in transito dopo gli investimenti
ATPE0 = Spesa media in aeroporto dei passeggeri in transito nello scenario zero
ATP = Passeggeri in transito aggiuntivi rispetto allo scenario zero

TP = Passeggeri in transito

	K = E + F + G + H + I + J
	Benefici
	Benefici totali per anno, a prezzi ombra
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	L
	-
	VAN del progetto lungo i t anni dell’orizzonte temporale
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Vale certamente la pena di specificare il motivo dell’inclusione tra i benefici di alcuni item che tipicamente vengono esclusi dalle analisi costi-benefici:

· ricavi tariffari quali quelli legati al prezzo dei biglietti aerei: i ricavi tariffari – in accordo con la teoria economica sottostante l’analisi costi-benefici – si considerano in quanto proxy del beneficio derivante dalla variazione del tempo del trasporto; inoltre, l’ulteriore inclusione del valore del tempo medio di soggiorno non costituisce una duplicazione in quanto non compreso nel tempo di viaggio.
· voci chiamate “tasse”: in questo caso va specificato che la maggior parte delle cosiddette tasse aeroportuali sono in realtà corrispettivi pagati dagli utenti dei servizi aeroportuali (tipicamente le compagnie) alle società di gestione aeroportuale, e ricadono dunque nella tipologia dei ricavi tariffari. 
Applicazione e risultati
Il progetto di ampliamento di un aeroporto

A fini puramente esemplificativi, si presenta un’applicazione della metodologia presentata, con valori teorici relativi a un ideale progetto di ampliamento di un teorico aeroporto dell’ordine di grandezza, in termini di traffico, del milione di passeggeri.
La valutazione dell’investimento è stata effettuata al 2007, con un orizzonte di osservazione incluso tra il 2008 ed il 2052, con un tasso di sconto intertemporale del 3,8%.
I fattori di conversione utilizzati sono stati desunti dalla Guida NUVV
 e corrispondono a:

1. Costi d’investimento iniziali: 

• Aeroporto e aerostazione: 88,28%

• Opere stradali: 87,27%

• Mitigazione ambientale e monitoraggio: 90,04%

Tali valori nascono come media ponderata dei coefficienti NUVV relativi agli investimenti in materiale per opere civili (93,3%), materiale per opere impiantistiche (88,5%), manodopera (74,0%) ed altro (88,2%) in base al peso rivestito da ciascuna di tali componenti nella realizzazione degli interventi previsti dal progetto. 

2. Costi di manutenzione straordinaria: 101,8%

Il costo economico complessivo degli investimenti ipotizzati assomma a 2.338 MEuro; in termini di Valore Attuale Netto esso corrisponde a 936 milioni. Il valore totale delle manutenzioni straordinarie equivale a 520 MEuro, con un VAN di 163 milioni.

Il valore residuo degli investimenti iniziali e dei successivi interventi manutentori ammonta, in termini assoluti, a 1.124 e 209 MEuro; i relativi VAN corrispondono a 423 e 79 MEuro. Il complesso dei costi economici di investimento (iniziali e manutentivi) connessi al progetto corrisponde, in definitiva, a 1.310 MEuro, con un VAN di 1.625 milioni.
I costi di gestione ammontano invece a un VAN totale di 287 MEuro. Per quanto concerne, infine, le esternalità negative prodotte dal progetto, esse sono state valutate ed incluse nell’analisi nella misura dei costi d’investimento iniziali di mitigazione e monitoraggio.
Tra i benefici, il più rilevante per il territorio è quello relativo alla spesa che i passeggeri aggiuntivi incoming effettuano sul territorio: esso ammonta a 30 MEuro nel 2020, anno in cui gli interventi infrastrutturali sono completati e consentono di iniziare a servire traffico aggiuntivo rispetto allo status quo, per raggiungere a regime i 148 MEuro nel 2052. Il Valore Attuale Netto del flusso corrispondente a tali benefici fino al 2052 è pari a un totale di 825 MEuro. Molto ridotta l’incidenza del beneficio relativo ai corrispettivi aeroportuali (9 MEuro), in quanto il beneficio unitario (il corrispettivo aeroportuale medio) è sensibilmente inferiore rispetto alla spesa unitaria dei passeggeri sul territorio. Il beneficio relativo al valore del viaggio dei passeggeri outgoing ammonta a 1.217 MEuro, mentre quello connesso ai movimenti aerei ammonta a 238 MEuro. In totale i benefici ammontano, in Valore Attuale Netto, a 2.287 MEuro.
Il confronto tra i costi e i benefici così definiti restituisce un VAN di progetto positivo e pari a 374 MEuro, con un Saggio Interno di Rendimento pari a 4,6%.

Ciò che conta rilevare presentando questo esercizio di applicazione, più che i valori assoluti di costi e benefici e il risultato finale in termini di VAN, è l’utilizzo di alcuni parametri chiave per l’analisi, funzionali all’applicazione della metodologia proposta. La tabella che segue dà conto di tali parametri.
	Parametro
	Valore assunto
	Note

	Fattori di conversione per i costi di investimento


	• Aeroporto e aerostazione: 88,28%

• Opere stradali: 87,27%

• Mitigazione ambientale e monitoraggio: 90,04%


	Tali valori nascono come media ponderata dei coefficienti NUVV relativi agli investimenti in materiale per opere civili (93,3%), materiale per opere impiantistiche (88,5%), manodopera (74,0%) ed altro (88,2%) in base al peso rivestito da ciascuna di tali componenti nella realizzazione degli interventi previsti dal progetto. 



	Spesa pro-capite dei passeggeri incoming durante l’intero soggiorno
	Euro 258,5
	Stima su dati UIC.

	Quota di passeggeri che raggiungono la destinazione con altre modalità
	• Traffico intercontinentale: 75%

• Traffico continentale: 67%


	Stima sulla base delle percentuali di domanda mediamente “indotte” dall’esistenza di un volo diretto rispetto a quella servita da un volo indiretto.

	Quota di passeggeri la cui destinazione finale è esterna allo scalo usato
	0%
	Si tratta infatti di uno scalo minore, che non serve bacini esterni a quello di riferimento.

	Prezzo medio del biglietto aereo
	Euro 169,4
	Stima su dati UVET-American Express.

	Spesa per soggiorno passeggeri outgoing (al netto della spesa per i pasti)
	Euro 243,1
	Dati UIC.

	Valore del tempo medio (passeggeri outgoing)
	Euro 15,7
	Indicazione tratta da una review dei principali documenti relativi alla valorizzazione del tempo per motivo del viaggio.

	Ore medie di soggiorno (passeggeri outgoing)
	72
	Ipotesi


COnclusioni
La metodologia proposta si inserisce nei contributi relativi alla valutazione dei progetti infrastrutturale ed in particolare tra quelli che tentano di rispondere alla necessità di una valutazione puntuale delle voci intangibile connesse al miglioramento di accessibilità di un territorio. A tal fine si è adottato uno schema metodologico che individua i benefici in relazione alle diverse categorie di traffico (passeggeri incoming, passeggeri outgoing, passeggeri in transito e merci) in modo tale da definire i diversi effetti ad essi connessi con puntualità, esaustività ed evitando duplicazioni. La simulazione effettuata ha consentito, a fronte dell’utilizzo di valori di investimento realistici e sulla base di uno sviluppo di traffico in linea con quelli storici di un aeroporto italiano medio-piccolo, di testare con risultati verosimili l’utilizzo di alcuni parametri chiave per la stima dei benefici secondo la metodologia proposta. Naturalmente, l’applicazione della metodologia per casi effettivi può essere più accurata nella selezione di valori medi (quali quelle della spesa dei passeggeri incoming sul territorio, o del prezzo del biglietto aereo) che possono essere riferiti a realtà territoriali specifiche – mentre nella simulazione effettuata si sono utilizzati valori medi italiani.
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� Si veda tra gli altri Dasgupta e Pearce, 1972.


� In effetti, le formule di comparazione tra benefici e costi sociali, così come i criteri per annullare il rischio di errori e di distorsioni non sono molto differenti: in ciascun caso risultano fondamentali, come si dirà in dettaglio in seguito, la definizione dell’orizzonte base (il cosiddetto “scenario zero”), l’identificazione e la misurazione degli effetti rilevanti, l’uso di opportuni parametri di valutazione e la prevenzione di doppi o tripli conteggi (Adler, 1987; Mackie e Preston, 1998; Gramlich, 1990).


� Ad esempio Hawley, 2005 e Jorge e Da Rus, 2004;


� Si veda tra gli altri Banister e Berechman, 2000.


� Si veda per un approfondimento Nash e Pearce, 1981.


� Si veda Boeri, 1990.


� Per una rassegna delle metodologie si veda Senn e Ravasio, 2001.


� InterVISTAS-ga, The Economic Impact of Air Traffic Liberalization, 2006


� Si fa riferimento qui in particolare ai transiti indiretti (o “transfer”), mentre i transiti diretti (o “transit”) sono esclusi a priori dall’analisi perché – in quanto costituiti da passeggeri in connessione diretta – non hanno impatto alcuno sul territorio né sull’aeroporto.


� 
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