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Introduzione

1) Rivedere ed aggiornare i risultati di una 
precedente ACB del programma AV 
italiano, pubblicata nel 2011.

Beria, P., & Grimaldi, R. (2011). An early evaluation of Italian
high-speed rail projects. Tema - Journal of Land Use, 
Mobility and Environment, 4(3), 15-28.

2) Discutere se e quale sia il contributo della 
competizione nel determinare la 
(eventuale) fattibilità socio-economica del 
progetto.

Obiettivi

Source: Beria and Grimaldi, 2011
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Introduzione

Il nostro precedente lavoro dava risultati piuttosto netti:

(in termini di domanda al primo anno necessaria per giustificare l’investimento)

L'analisi precedente

Source: Beria and Grimaldi, 2011
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Introduzione

Dopo cinque anni, molte cose sono cambiate:

i. La domanda è cresciuta sostanzialmente…

ii. … grazie sia al contributo che allo stimolo indiretto di NTV.

iii. I dati disponibili sono molti meno.

Ora adottiamo una diversa metodologia, che tra le altre cose permette di tenere conto 
delle discontinuità osservate nella domanda.

Inoltre, ora riusciamo a tenere conto di molti più effetti (e benefici): Morhing effect, 
esernalità ambientali, benefici relativi alla nuova domanda, etc.

Cosa è cambiato?
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Scenari
Base scenario

Il problema della domanda è duplice: dobbiamo ipotizzare un andamento futuro e, 
soprattutto, non conosciamo «come sarebbe andata» senza investimento e 
concorrenza (controfattuale).
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Scenari
Scenari

 dobbiamo ragionare per scenari, composizione di “progetto” e di “riferimento”

1a 1b 1c

3a 3b

2 Intervention Reference

1.a

HS lines built 
Full competition

HS lines not built
No competition

1.b HS lines not built
“Half” competition

1.c HS lines not built
Full competition 

2 HS lines built
No competition

HS lines not built
No competition

3.a HS lines not built
Full competition HS lines not built

No competition
3.b HS lines not built

“Half” competition

1: variants of counterfactual

2: effect of the investment

3: effect of the competition



Beria P., Grimaldi R. (2016)

An ex-post cost benefit analysis of 
Italian High Speed train, five years 

after

9

CONVEGNO: LA LUNGA PERCORRENZA 
PASSEGGERI: MERCATO, PIANIFICAZIONE, 

INNOVAZIONE ||| 28-29 SETTEMBRE 2017

Metodologia

Abbiamo applicato una metodologia ACB standard, utilizzando dati in input riferiti 
all’Italia per esternalità, correzioni, etc.

In effetti, abbiamo fatto sei ACB: 4 per le sezioni nuove (I>0) e 2 per le sezioni non-AV 
(I=0) su cui però passano treni AV e si generano comunque benefici.

VE

TO MI BO FI RM NA 

Abbiamo guardato ai risultati prima separatamente e poi insieme. 
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Risultati
Risultati generali

Lo scenario più realistico – 1.a – risulta marginalmente positivo: l’insieme di competizione e 
velocizzazione è appena efficiente. L’investimento senza competizione sarebbe stato 
estremamente negativo (scenario 2). E’ la nuova domanda a fare la differenza, non i risparmi 
di tempo in sé.

Alternative 1.a 1.b 1.c 2 3.a 3.b
Intervention | HS lines Yes Yes Yes Yes No No
Intervention | competition Full Full Full No Full "Half"
Reference | HS lines No No No No No No
Reference | competition No "Half" Full No No No
Investment -27.976 -27.976 -27.976 -27.976 0 0 M€2010
Residual value 4.256 4.256 4.256 4.256 0 0 M€2010
Travel time benefits 8.730 9.732 10.468 5.451 0 0 M€2010
Waiting time benefits 2.101 1.597 1.261 419 616 -169 M€2010
Reduction in fares (due to competition) 2.635 0 0 0 1.140 601 M€2010

New operating costs of lines and services -11.588 -11.588 -11.588 -8.883 -8.516 -6.536 M€2010
Saved operating costs of lines and services 7.409 9.103 10.176 7.409 7.409 7.409 M€2010
Revenues generated by new rail users 16.309 12.713 10.165 5.639 6.885 3.632 M€2010
Saved external costs (car) 2.787 2.190 1.751 728 1.184 624 M€2010
Saved external costs (air) 1.101 865 691 288 467 247 M€2010

Lost fuel taxes and motorway tolls (car) -4.525 -3.555 -2.842 -1.182 -1.922 -1.014 M€2010
Generated rail services external costs -891 -891 -891 -683 -591 -454 M€2010
Saved rail services external costs 463 569 636 463 463 463 M€2010
NPV (Benefits - Costs) 810 -2.986 -3.893 -14.072 7.134 4.804 M€2010
NBIR (Net Benefits / Investment) 1,03 0,89 0,86 0,50 N.D. N.D.
BCR (Benefits / Costs) 1,02 0,93 0,91 0,64 1,65 1,59
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Risultati
I risultati per tratta (1.a)

Tranne la Mi-Bo, nessuna delle tratte, presa singolarmente, risulta positiva, pur 
generando benefici. Solo il contributo della Ve-Bo e Fi-Rm (senza investimento) 
portano al pareggio  solo con l’effetto rete si ottiene un piccolo beneficio.

1.a: Intervention: HS lines and full competition
Reference: no HS lines, no competition TO - MI MI - BO BO - FI RM - NA

Sections 
with HS 
infrastr.

VE - BO FI – RM Whole HS 
network

Investment -8.299 -7.370 -6.263 -6.043 -27.976 0 0 -27.976 M€2010

Residual value 1.262 1.121 953 919 4.256 0 0 4.256 M€2010

Travel time benefits 799 3.917 1.957 2.057 8.730 0 0 8.730 M€2010

Waiting time benefits 700 357 235 370 1.662 218 221 2.101 M€2010

Reduction in fares (due to competition) 140 608 371 386 1.504 181 950 2.635 M€2010
New operating costs of lines and services -603 -2.452 -1.533 -1.934 -6.522 -715 -4.351 -11.588 M€2010

Saved operating costs of lines and services 149 1.549 1.097 1.062 3.857 463 3.089 7.409 M€2010

Revenues generated by new rail users 854 3.777 2.299 2.393 9.322 1.103 5.884 16.309 M€2010

Saved external costs (car) 146 645 393 409 1.593 189 1.005 2.787 M€2010

Saved external costs (air) 58 255 155 161 629 75 397 1.101 M€2010

Lost fuel taxes and motorway tolls (car) -238 -1.047 -638 -664 -2.586 -307 -1.632 -4.525 M€2010

Generated rail services external costs -46 -189 -118 -149 -502 -55 -335 -891 M€2010

Saved rail services external costs 9 97 69 66 241 29 193 463 M€2010
NPV (Benefits - Costs) -5.070 1.268 -1.024 -966 -5.792 1.182 5.421 810 M€2010

NBIR (Net Benefits / Investment) 0,39 1,17 0,84 0,84 0,79 N.D. N.D. 1,03
BCR (Benefits / Costs) 0,45 1,11 0,88 0,89 0,85 2,10 1,86 1,02
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Conclusioni & indicazioni di policy

Il dibattito sui megaprogetti è spesso dominato dall’ideologia. Il ruolo della
valutazione, e dell’ACB in particolare, serve a chiarire gli effetti e i loro pesi
relativi, aiutando i decisori a prendere decisioni informate e l’opinione pubblica ad
avere un’idea fondata di come vengono spesi i suoi soldi.

La nostra ACB mostra che:

1. I benefici iniziali, sia di frequenza che di velocizzazione, non sarebbero stati
sufficienti a controbilanciare i costi di investimento.

2. Solo la domanda aggiuntiva portata dalla competizione ha permesso di
raggiungere un bilancio tra costi e benefici almeno marginalmente positivo.

3. Il risultato non dovrebbe farci gioire, perché sconta il «peccato originale»
dell’enorme costo di investimento, dovuti in parte non piccola a fenomeni di
overdesign.

4. Più estendiamo la rete, più i benefici aggiuntivi saranno marginali, data la
dimensione dei centri connessi (es. Genova, Bari), pur contribuendo a loro volta
all’effetto rete.
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Grazie per l’attenzione!!!

paolo.beria@polimi.it

Please quote as follows / Per favore, citare come segue:

Beria P., Grimaldi R. (2016). An ex-post cost benefit analysis of Italian High Speed train, five years after. XVIIIth scientific
meeting SIET, Genova, 4-5 July 2016.
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