comunque riconducibile al corpo elettorale) che & preposto, ai vari livelli di governo del territorio,
alla pianificazione degli interventi infrastrutturali. In questi casi si & soliti fare riferimento a
coalizioni di soggetti “vincenti” e “perdenti” (winner e loser), ivi inclusi i contribuenti chiamati a
finanziare i costi dell’opera. In linea con la migliore prassi internazionale, sarebbe opportuno che
le ripercussioni redistributive delle scelte infrastrutturali venissero pertanto documentate da
analisi trasparenti degli impatti, in grado di distinguere tra beneficiari pubblici e privati, tra
passeggeri e merci, tra modalita di trasporto, tra territori (centro e periferia, per opere di valenza
locale, Nord e Sud, per opere di valenza nazionale), tra percentili di reddito degli utenti e dei
contribuenti.
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4. Selezione delle opere

Sommario

4.1 Inquadramento metodologico e normativo; 4.2 Criteri di selezione delle opere: Indicatori
per le categorie di opere a) e b); Indicatori per le categorie di opere c) e d); Criteri addizionali di
premialita; 4.3 Metodologia per la selezione delle opere: Primo livello: individuazione delle
classi di priorita; Secondo livello: costruzione delle matrici di decisione.

4.1 Inquadramento metodologico e normativo

In questo capitolo sono esplicitati i criteri e la metodologia per pervenire alla selezione delle
opere da ammettere a finanziamento nel rispetto dei vincoli di bilancio (come richiesto al punto
2.12 del Documento Pluriennale di Pianificazione, DPP). L'art. 5 del D.lgs. 228/2011 prevede,
infatti, che, sulla base della valutazione ex-ante dei fabbisogni di infrastrutture e servizi di cui al
Capitolo 2, e della valutazione ex-ante delle singole opere di cui al Capitolo 3, il Ministero
selezioni in via definitiva le opere da includere nel DPP.

Le fasi operative della selezione delle opere si fondano quindi sugli esiti delle analisi del
fabbisogno infrastrutturale (Cap. 2) e dei progetti di fattibilita delle singole opere (Cap. 3)
secondo specifici criteri previsti dal DPCM 3 agosto 2012, ai punti 3.2 e 3.3, tradotti in:

1 indicatori di redditivita sociale, derivanti dall’analisi economica;
indicatori di sostenibilita e fattibilita finanziaria (ed eventualmente di bancabilita del
progetto), derivanti dall’analisi finanziaria;

3 indicatori che esprimono il contributo del progetto ad altri obiettivi strategici di politica
nazionale dei trasporti ed economica.

Dovra inoltre essere valutato, come prescritto dal DPCM al punto 3.3, il grado di soddisfazione
delle opere rispetto ad obiettivi specifici di settore e di area, derivanti dall’analisi dei fabbisogni
infrastrutturali. Cid si applica, in particolare, a quelle opere (ad esempio le opere di
potenziamento o di rinnovo del capitale) che mirano a soddisfare un fabbisogno di capacita
infrastrutturale o altro deficit prestazionale di una specifica infrastruttura (livello di servizio,
sicurezza, ...), per le quali potrebbe non essere necessaria un’analisi economica o di fattibilita
completa, ma é sufficiente un’analisi della domanda, delle prestazioni dell'infrastruttura e dei
costi (analisi costi-efficacia), come ad esempio per i progetti riconducibili alla manutenzione
straordinaria di infrastrutture esistenti.

Oltre all'analisi di tali indicatori, potranno essere considerati alcuni criteri addizionali di
premialita legati alla:

- sostenibilitd gestionale e amministrativa, connessa allo stato di avanzamento del
progetto e dell'iter procedurale di approvazione;

= attivabilita dell'intervento in tempi certi, connessa al grado di maturita e condivisione
del progetto con i territori e le comunita locali, interessati soprattutto dalla fase di
cantiere;
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" promozione dell'innovazione tecnologica ed in particolare dell’utilizzo delle tecnologie
informatiche e telematiche per il controllo ed il potenziamento delle prestazioni e della
sicurezza;

" proposta di piani di gestione, monitoraggio e manutenzione delle opere (in particolare le
infrastrutture stradali) una volta completate.

L'insieme degli indicatori e dei criteri adottati costituira la base per stilare I'ordine di merito degli
interventi o gruppi di interventi da inserire nel DPP, la cosiddetta “graduatoria” di cui al punto
2.10 Allegato Il del DPCM 3 agosto 2012 e punto 3.4 dell’Allegato | del DPCM 3 agosto 2012. Tale
graduatoria sara formulata assicurando la coerenza sostanziale con i singoli ordini di merito,
applicando tecniche di analisi multi-criteri. Ai fini dell'inserimento nel DPP, la selezione delle
opere oggetto di valutazione sara inoltre effettuata operando:

a) un confronto complessivo tra tutte le opere proposte, e
b) un confronto delle stesse opere, articolato per settore di appartenenza (ad esempio:
Strade, Ferrovie, Porti, Aeroporti, ...).

4.2 Criteri di selezione delle opere

La selezione per definire le priorita realizzative da includere nel DPP & effettuata attraverso criteri
e indicatori distinti per categoria di opera (cfr. Tabella 2 Cap.3).

4.2.1 Indicatori per le categorie di opere a) rinnovo capitale e b) opere di costo
inferiore a 10 Min euro prive di introiti tariffari

Per le categorie di opere a) e b) la fase di selezione terra conto delle risultanze dell’analisi della
domanda, dell’analisi delle prestazioni ed in particolare di superamento delle criticita esistenti, e
dell’analisi dei costi. In particolare, nel caso delle opere per le quali é stata realizzata un’analisi
costi-efficacia, il criterio prendera in esame I'indice di risultato per unita di costo, attribuendo un
valore maggiore a quegli interventi che presentano un indice pil basso.

4.2.2 Indicatori per le categorie di opere c) opere di costo superiore a 10 Min euro
prive di introiti tariffari e d) opere di qualunque dimensione con introiti
tariffari

Per le categorie di opere c) e d) la fase di selezione delle opere avviene attraverso indicatori di
redditivita economica, sostenibilita e fattibilita finanziaria, e di perseguimento degli obiettivi della
politica nazionale dei trasporti ed economica, nonché sulla base di criteri addizionali di premialita
dell’'opera.

4.2.2.1 Redditivita economico-sociale (C.1)

Per le opere delle categorie c) e d), per le quali & prevista I'effettuazione dell'analisi economica, il
criterio — mediante gli indicatori di redditivita sociale — sintetizza la capacita dell'intervento di
produrre benefici per la collettivita. Gli indicatori che potranno essere presi in esame per valutare
la solidita finanziaria dei progetti, sono il Valore Attuale Netto Economico (VANE) e il rapporto
Benefici-Costi (B/C).

4.2.2.2 Sostenibilita finanziaria (C.2)

Per i progetti a tariffa di cui alla categoria d), gli indicatori che potranno essere presi in esame per
valutare la solidita finanziaria dei progetti, sono il Debt Service Cover Ratio (DSCR) e il Loan Life
Cover Ratio (LLCR).
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4.2.2.3 Grado di conseguimento degli obiettivi strategici (C.3)

In coerenza con il punto 2.12 dell’Allegato | del DPCM 3 agosto 2012 e con le buone pratiche
internazionali, si dovra valutare la capacita dell’intervento di contribuire al conseguimento degli
obiettivi stabiliti nei documenti programmatici e nelle direttive sugli indirizzi per la
programmazione strategica (si veda il Capitolo 2), quali, ad esempio, l'accessibilita, il
miglioramento dei livelli di sicurezza nei trasporti, lo sviluppo urbano sostenibile, etc.

Gli indicatori che misurano il conseguimento degli obiettivi strategici dovranno essere desunti dai
documenti di pianificazione nazionale e trans-nazionale (si veda, ad esempio, il Documento del
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti allegato al DEF 2017). In Tabella 8 & riportato un
insieme di indicatori di conseguimento degli obiettivi.

Tutti

Tutti

Tutti

(domanda
passeggeri)

Tutti

(domanda merci)

ndicatori di conseguimento degli obiettivi

¥, =

Soddisfazione della domanda di
mobilita:

quanto I'opera soddisfa la domanda
di mobilita prevista; se esistono
quote di domanda attuale non
soddisfatta che I'opera contribuisce a
soddisfare; se esistono quote di
domanda futura che in assenza
dell’opera non risulterebbero
soddisfatte; se l‘'opera ¢
dimensionata adeguatamente
rispetto ai flussi di domanda previsti

Mobilita sostenibile (ambiente):
quanto I'opera contribuisce a ridurre
I'inquinamento ambientale connesso
allo spostamento delle persone e
delle merci

Accessibilita alle reti di trasporto
europee:

quanto I'opera contribuisce a
migliorare I'accessibilita dei territori
e delle popolazioni verso 'Europa

Accessibilita rete nazionale:
quanto 'opera contribuisce a
migliorare I'accessibilita dei territori
e delle popolazioni alle principali
aree produttive del Paese

Intermodalita trasporto merci:
quanto 'opera contribuisce allo
sviluppo del trasporto delle merci su
ferrovia e in combinato (in
particolare ferro-mare)

strategici per settore

. -Rapoo Flssi/Capacit& .

dell’opera nello scenario di
progetto

* Se l'opera risolve una criticita
attuale (indicatore qualitativo:
SI/NQ); in caso positivo,
specificare quale

= Sel'opera risolve una criticita
prevista nello scenario di
riferimento (indicatore
qualitativo: SI/NO); in caso
positivo, specificare quale

= Emissioni di CO2
% modale d’uso dei modi di
trasporto su modalita a basso
impatto ambientale: trasporto
ferroviario per i passeggeri;
modi di trasporto ferroviario e
marittimo per le merci

* Distanza e tempi su rete dal pit
vicino nodo della rete Core:
aeroporto o stazione ferroviaria
internazionale, per i passeggeri;
porto o interporto per le merci

=  Tempo totale di spostamento su
rete ferroviaria e stradale per
raggiungere un’area
metropolitana con almeno un
milione di abitanti

=  Frequenza dei collegamenti
aerei per Roma e Miano

= Selintervento € un
collegamento di ultimo miglio
stradale e ferroviario (indicatore
qualitativo)
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Opere Stradali

Mobilita Urbana

Mobilita sostenibile (sicurezza
stradale):

quanto I'opera contribuisce a ridurre
il numero di incidenti e di morti sulle
strade

Mobilita sostenibile

(coesione sociale delle aree urbane):

quanto |'opera contribuisce a
garantire un livello di accessibilita
minimo alle opportunita di lavoro e
alle pratiche sociali

Mobilita Sostenibile

(qualita urbana, architettonica e
paesaggistica):

quanto l'opera contribuisce a
migliorare il contesto in cui si trova
sotto il profilo della qualita urbana,
architettonica e paesaggistica, anche
nel caso in cui agisca in modo diretto
o indiretto su una infrastruttura

Numero di morti, feriti gravi e
incidenti all’anno per incidenti
stradali

Numero di posti di lavoro e
numero di servizi (sanitari,
istruzione superiore, ...)
raggiungibili entro i 45 minuti
dalla zona di residenza

% modale d’uso di modi di
trasporto collettivo
(metropolitane e bus) e
mobilita dolce (bicicletta,
pedonale)

se l'opera é prowvista di uno
specifico progetto
architettonico-urbanistico-
paesaggistico (indicatore
qualitativo: SI/NO);

Se sono elencati gli elementi di
riqualificazione urbana sia
dell'opera prevista che di quella
che eventualmente sostituisce o
integra (indicatore qualitativo:

esistente. SI/NO).

4.2.3  Criteri addizionali di premialita

Criteri di premialita  Per le opere di cui alla categoria c) e d), costituiscono ulteriore criterio di premialita:

per le opere di

categoria c) e d) = [|'appartenenza dell’'opera alla rete TEN-T (con priorita per interventi della rete Core

rispetto alla Comprehensive);
= [|'avvenuto dibattito pubblico sull'opera o altre forme di Public Engagement, con priorita

in base a:

o pluralita dei punti di vista emersi nel corso del dibattito (esempi di indicatori:
quantita di quaderni degli attori ricevuti, quantita di proposte e richieste di
informazione raccolte via email o con altri strumenti, ecc.);

o capillarita della partecipazione (esempi di indicatori: quantita degli incontri
realizzati; modalita di organizzazione e gestione degli incontri — incontri pubblici,
incontri tematici, tavoli di lavoro, laboratori ecc.);

o capillarita dell’informazione e della comunicazione pubblica (esempi di indicatori:
quantita visitatori unici sito web; quantita di documentazione scaricata dal sito,
numero di email e interlocuzioni on line effettuate, tipologie di materiale cartaceo
prodotte, stampate e distribuite ecc.);

o effetti del dibattito pubblico (esempi di indicatori: numero di proposte considerate;
quantita di elementi e/o valutazioni che hanno consentito migliorie e/o integrazioni
progettuali)

= se |'intervento costituisce un lotto funzionale;
= lo stato dell’avanzamento procedurale pari almeno al progetto definitivo approvato
dalla Stazione Appaltante;
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= se 'intervento costituisce un completamento di progetti gia finanziati e/o avviati e/o
realizzati per una quota significativa del costo totale (ad esempio superiore al 20%);

= |'entrata in esercizio dell'opera entro il triennio di riferimento per il DPP;

= se |'intervento include opere tecnologiche avanzate, ed in particolare I'utilizzo delle
tecnologie informatiche e telematiche per il controllo ed il potenziamento delle
prestazioni e della sicurezza (Sistemi di Trasporto Intelligente, ITS);

= se l'intervento contribuisce a migliorare I'accessibilita ai principali centri turistici e
culturali;

= se |'intervento prevede soluzioni innovative e tecnologicamente avanzate nell’ambito
della produzione di mezzi di trasporto, realizzazione di infrastrutture e sistemi
tecnologici;

= [per le opere in area urbana e metropolitana] inserimento dell’intervento in un progetto
complessivo di qualita urbana-architettonica-paesaggistica con evidenti risultati di
riqualificazione/rigenerazione urbana.

Solo per le opere che prevedono la partecipazione finanziaria dei privati alla realizzazione e alla
gestione dell’intervento, costituisce criterio di premialita la percentuale del capitale privato di
cofinanziamento rispetto al Valore Attuale Netto Finanziario (VANF) stimato.

Costituisce, infine, criterio di premialita 'aver considerato esplicitamente la copertura finanziaria,
per tutta la vita utile dell’opera, della manutenzione ordinaria e straordinaria (in particolare per
le opere stradali), determinata sulla base di prefissati obiettivi (di tutela del patrimonio, di livello
di servizio e di sicurezza) articolati per sub-asset (es. pavimentazione, illuminazione, segnaletica
verticale e orizzontale, altre opere tecnologiche).

4.3 Metodologia per la selezione delle opere

La selezione delle opere é finalizzata all'efficiente allocazione delle risorse coerentemente con
quanto stabilito in sede di bilancio di previsione per ciascun capitolo di spesa.

La metodologia per la selezione delle opere utilizzera un approccio multi-criteriale lessicografico,
basato su un doppio livello di selezione:

e un primo livello, in cui gli interventi verranno raggruppati per classi di priorita;

e un secondo livello, in cui, per ciascuna classe di priorita, verranno costruite le matrici di
decisione che consentiranno di avere un quadro sinottico analitico dell'impatto di
ciascuna opera rispetto ai criteri e agli indicatori definiti sopra (matrice di decisione); tali
matrici potranno essere utilizzate dal decisore per individuare un ordinamento (ranking
o ordering) tra le alternative all'interno di ciascuna classe.

4.3.1  Primo livello : individuazione delle classi di priorita
Per I'individuazione delle classi di priorita si propongono due metodi.

Il primo metodo utilizzera I'indicatore rappresentato dal rapporto Benefici/Costi (B/C), ossia il
rapporto tra il valore attuale dei benefici ed il valore attuale dei costi.
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Il rapporto Benefici/costi & ottenuto dividendo la somma dei benefici
somma dei costi attualizzati, per tutti gli anni di vita utile dell’opera, T:

.
=1 I+P‘)’I
B/C= ’T c

attualizzati per la

. in cui r & il tasso di attualizzazione ed i benefici B, e i costi C, all’anno t sono calcolati in
. termini differenziali rispetto allo scenario assunto come riferimento. Un generico progetto é
| economicamente conveniente se il suo rapporto B/C é maggiore di 1.

Gli interventi con B/C maggiore di 1 sono ammessi alla selezione: per tali interventi le classi di
priorita verranno individuate, stabilendo dei valori predeterminati dei rapporti B/C, ad esempio:

e classe di priorita 1 (molto alta): B/C >= 3:
e classe di prioritarie 2 (alta) : B/C compreso tra 1,5 e 3 opere
e classe di priorita 3 (media): B/C compreso trale 1,5.

Valore Attuale |l secondo metodo utilizzera l'indicatore rappresentato dal Valore Attuale Netto Economico

Netto Economico  (VANE).

(VANE)

Il VANE é ottenuto sommando per tutti gli anni di vita utile dell’opera, T, i valori attualizzati

delle differenze tra benefici e costi:

T it
VANE = Semt

o (1+r)

in cui r ¢ il tasso di attualizzazione ed i benefici B, e i costi C, all'anno t sono calcolati in

termini differenziali rispetto alle scenario assunto come riferimento. Un generico progetto é
. economicamente conveniente se il suo VANE é positivo; tra due progetti é preferibile quello

che ha VANE maggiore.

Gli interventi con VANE maggiore di 0 sono ammessi alla selezione: tra questi, fatto pari a 100
I'intervento con VANE pil elevato, tutti gli altri verranno riproporzionati e raggruppati in decili. |
decili potranno essere utilizzati per individuare le classi di priorita; ad esempio:

= classe di priorita 1 (molto alta): I'insieme degli interventi con VANE>0 "“oltre il nono
decile", che rappresentera il 10% degli interventi con i valori di VAN piu alti;

= classe di priorita 2 (alta): l'insieme degli interventi con VANE>0 "tra il quinto e nono
decile", che rappresentera il 40% degli interventi con i valori di VAN intermedi;

= classe di priorita 3 (media): l'insieme degli interventi con VANE>0 "entro il quinto
decile", che rappresentera il 50% degli interventi con i valori di VAN pil bassi.
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4.3.2  Secondo livello: costruzione delle matrici di decisione

Per ogni classe di priorita, verranno costruite le matrici di decisione, che consentiranno di avere
un quadro sinottico analitico dell'impatto di ciascuna opera rispetto ai criteri e agli indicatori
definiti sopra, e saranno uno strumento di supporto del decisore pubblico. Per ogni opera si
procedera a:

= calcolare Vindicatore rappresentativo del criterio di selezione, nello scenario di
riferimento (Cfr. Capitolo 2) e nello scenario di progetto;

= (solo per gli indicatori di tipo quantitativo) normalizzare |'indicatore, cosi da ricondurlo
all'intervallo [0,1], in considerazione delle diverse unita di misura degli indicatori; la
normalizzazione verra effettuata utilizzando i pesi che il Ministro delle Infrastrutture e
dei Trasporti avra definito; la somma dei pesi sara pari all’unita.

Tale operazione verra condotta per tutti gli indicatori che esprimono il contributo del progetto ad
altri obiettivi strategici di politica nazionale dei trasporti ed economica (cfr. Paragrafo 4.1). Per le
opere in PPP si potranno considerare anche gli indicatori di carattere finanziario relativi alla
bancabilita degli interventi. Infine, nel caso in cui si adotti il metodo basato sul VANE per
I'individuazione delle classi di priorita, sara opportuno includere, tra i criteri della matrice di
decisione, anche il rapporto B/C.

Sono sottoposte a comparazione e selezione tutte le opere afferenti ai settori di competenza del
MIT individuati nel Capitolo 1 delle presenti Linee Guida (infrastrutture di trasporto;
infrastrutture ambientali e risorse idriche; infrastrutture del settore energetico; opere e
infrastrutture sociali). La metodologia illustrata, infatti, pud essere applicata, con gli opportuni
adattamenti, a tutti i settori di interesse del MIT. La comparazione tra gli interventi che prescinde
dai settori di appartenenza delle singole opere restituisce il miglior livello di utilita dell’opera,
mentre |'articolazione per sotto-settori e finalizzata all’allocazione delle risorse nel rispetto dei
vincoli di bilancio.

Le figure di seguito riportate si riferiscono, a titolo esemplificativo, ad alcuni sotto-settori del
settore delle infrastrutture di trasporto. La figura 4.1 rappresenta un’esemplificazione dell’esito
dell’analisi multicriteri per quattro opere di categoria c) : la matrice di decisione riporta i valori
degli indicatori di conseguimento degli obiettivi strategici; alle opere di categoria c), infatti, non si
applicano (n.a.) gli indicatori di sostenibilita e fattibilita finanziaria; la matrice di decisione
normalizzata riporta, invece, il valore degli indicatori (quantitativi) normalizzati, Indice,, in
maniera lineare rispetto ai valori minimo e massimo di ciascun criterio “x” considerato:
—=X

min

Indice, =
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Figura 4.1 - Esempio di matrice di decisione e relativa matrice normalizzata, senza distinzione per sotto-settore
MATRICE DI DECISIONE

categoria  geqrore Obiettivi strategici
di opera
Flasso/Capaclii criticita atmale Riduzione Riduzione
g risolta emissioniCO2 incidenti
opera 1 ¢ ferrovia 0.2 na 200 1
opera 1 & strade 0,5 si 4000 15
opera 3 c strade 0,7 si 2000 -
opera 4 c strade 0.8 si 10000 40
valore minimo 0,2 200 1
valore massimo 0.8 10000 10

MATRICE DI DECISIONE NORMALIZZATA

categoria Settore Obiettivi strategici
di opera
3 criticita attuale Riduzione Riduzione
bk echi, s risolta emissioni CO2 incidenti

opera 1 c ferrovia 0,00 na 0,00 0,00
opera 2 c strade 0,50 si 0,39 0.36
opera 3 c strade 0.83 si 0,18 0,10
opera 4 ¢ strade 1.00 si 1.00 1,00

La figura 4.2 riporta la matrice di decisione per singolo sotto-settore (ad es. stradale), estratta
dalla matrice completa (fig. 4.1), e la relativa matrice normalizzata.

Figura 4.2 - Esempio di matrice di decisione e relativa matrice normalizzata per sotto-settore.

MATRICE DI DECISIONE
categoria  gettore Obiettivi strategici
di opera
. Criticita atuale Riduzione Riduzione
Fhusso/Capacita
risolta emissioni CO2 incidenti
opera 2 ¢ strade 0,5 st 4000 15
opera 3 c strade 0.7 si 2000 5
opera 4 c strade 0.8 si 10000 40
valore minimo 0.5 2 5
valore massimo 0.8 10000 40
MATRICE DI DECISIONE NORMALIZZATA
categoria Settore Obiettivi strategici
Wi Rid Rid
e criticita attuale iduzione iduzione
FluigiCopnda risolta emissioni CO2 incidenti
opera 2 ¢ strade 0.00 si 0,25 0,29
opera 3 c strade 067 si 0.00 0,00
opera 4 c strade 1,00 si 1,00 1,00
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5. Valutazione ex-post delle opere

Sommario
5.1 Inquadramento metodologico; 5.2 Le opere da sottoporre a valutazione ex-post; 5.3 Le
attivita di valutazione ed ex-post; 5.4 Gli esiti della valutazione ex-post

5.1 Inquadramento metodologico

La valutazione ex-post rappresenta, ai sensi dell’articolo 2 del DPCM 3 agosto 2012, 'attivita
sistematica finalizzata a misurare gli impatti delle opere realizzate, allo scopo di migliorare
I'efficienza del processo programmatorio e la complessiva efficacia degli investimenti pubblici.

Le attivita di valutazione ex-post, in base a quanto previsto D.lgs. 228/2011 sono realizzate
tenendo conto delle seguenti indicazioni:

= |'oggetto della valutazione é costituito, di norma, da singole opere pubbliche, ovvero,
qualora utile e pertinente, raggruppamenti di opere accomunate da legami funzionali,
settoriali e territoriali;

= |'obiettivo della valutazione & misurare i risultati e l'impatto di opere pubbliche
collaudate funzionanti, nonché I'’economicita della loro realizzazione e |'efficienza della
loro implementazione.

Inoltre, & prevista la possibilita di effettuare una valutazione anche di opere in via di realizzazione
o non entrate ancora in funzione. In tal caso, I'attivita valutativa da svolgere assumera piu i
connotati di valutazione in itinere e sara focalizzata prevalentemente sull’avanzamento dei lavori,
secondo i dati di monitoraggio. Il DPCM 3 agosto 2012, stabilisce che la valutazione ex-post tenga
conto delle informazioni di monitoraggio, incluse quelle contenute nel sistema MIP/CUP e nella
banca dati delle amministrazioni pubbliche (BDAP) istituita con la legge 31 dicembre 2009, n.
196 e realizzata presso il Ministero dell’Economia e delle Finanze — Dipartimento della Ragioneria
Generale dello Stato.

Dal punto di vista metodologico, il tipo di valutazione dipende dal momento in cui interviene (ad
es. se 'opera é stata 0 meno realizzata) e dipende della tipologia di opera in esame. Sono
possibili i seguenti livelli di analisi:

1. verifica della realizzazione: |'oggetto dell’analisi € il grado di conseguimento degli
obiettivi di realizzazione fisica, finanziaria e procedurale;

2. verifica dei risultati: deve essere esaminata I'effettiva funzionalita dell'intervento e il
livello di servizio effettivamente fornito alla collettivita;

3. valutazione degli impatti: deve essere effettuata la comparazione tra gli impatti diretti
e indiretti - riconducibili all’opera realizzata - previsti in fase di valutazione ex-ante e gli
stessi impatti stimati al momento dell’analisi;

4. ripetizione della valutazione ex-ante: tale attivita comporta la realizzazione di una
nuova analisi e la verifica dell’appropriatezza dei processi di analisi, finalizzata ad un
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confronto tra costi e benefici attesi e effettivamente verificatisi, al fine di una possibile
revisione della metodologia di valutazione ex-ante.

Figura 5 - Valutazione ex-post: fasi progettuali, livelli di analisi e indicatori
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. Per la scelta della metodologia di valutazione pit adeguata si rimanda alle sequenti guide
della Commissione Europea: “Evalsed Sourcebook: method and techniques” e “Means.
|

Evaluating socio-economic programmes”.

In base a quanto disposto dal suddetto DPCM , quale che sia la scelta della tecnica di valutazione
ex-post, si dovra comunque procedere a:

= verificare la corrispondenza tra obiettivi e indicatori di domanda a livello di singolo
intervento;

= verificare I'esistenza di domanda non soddisfatta nella misura indicata dagli obiettivi;

= fornire indicazioni relative ai costi previsti e ai costi effettivi degli interventi.

Per quelle opere che sono state sottoposte ad analisi costi-benefici, il DPCM in oggetto prevede
che i benefici economici siano oggetto specifico e dettagliato della valutazione ex-post.

5.2 Le opere da sottoporre a valutazione ex-post

L'oggetto della valutazione ex-post, di norma, & costituito da singoli interventi, sebbene qualora
utile e pertinente, come previsto dal D.Igs. 228/2011, la valutazione ex-post pud riguardare anche
raggruppamenti di opere accomunate da legami funzionali, settoriali o territoriali. In sede di
Documento Pluriennale di Pianificazione dovranno essere indicate le opere da sottoporre a
valutazione ex-post, nonché gli esiti della valutazione ex-post su:
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= opere incluse in precedenti DPP, gia collaudate e fruibili;
= ppere gia collaudate e fruibili, anche non incluse in precedenti DPP;
= opere pubbliche ancora incomplete o in via di realizzazione.

Per le opere ancora incomplete o in corso di realizzazione, considerato che per tali opere la
valutazione ex-post consistera nel monitoraggio dei lavori in corso, e consentira di verificare il
grado di realizzazione degli interventi, nonché altri elementi quali i tempi di realizzazione e
I'evoluzione dei costi (i.e. efficienza del processo di implementazione), si procedera ad effettuare
una selezione tra i soli interventi che hanno rilevanza strategica e una dimensione economica
superiore ai 10 milioni di euro.

5.3 Le attivita di valutazione ex-post

Sempre il DPCM, inoltre, richiede che la valutazione ex-post tenga conto esplicitamente dei
seguenti fattori:

= processi di selezione delle opere e completezza dei progetti, inclusa la sostenibilita
gestionale dell'intervento, la stima dei benefici (valutazione ex-ante) e la presenza ex-
ante dei criteri e degli indicatori su cui basare le valutazioni ex-post;

= processi di attuazione delle opere, compresi i tempi di progettazione e realizzazione,
I'analisi ed evoluzione dei costi (eventuale presenza di varianti, riserve e contenziosi),
I'economicita delle procedure di selezione di forniture, beni e servizi e le procedure di
monitoraggio e controllo;

= completamento delle opere, effettiva entrata in funzione e conseguente gestione;

= conseguimento degli obiettivi a cui le opere sono orientate, con riferimento a
realizzazione, risultati (obiettivi di servizio) ed impatti;

* procedure di monitoraggio periodico e manutenzione delle infrastrutture, con i relativi
costi da porre in relazione ai livelli di servizio raggiunti.

A tale scopo, si rende necessario procedere alla raccolta delle informazioni e dei dati necessari
per la conduzione delle attivita valutative, ad esempio attraverso la banca dati delle
amministrazioni pubbliche (BDAP), ovvero dai sistemi informativi di monitoraggio adottati dal
MIT, quali ad esempio il SIPONREM, il sistema MIP/CUP, la Banca Dati ANAC e i sistemi
informativi del Dipartimento politiche di coesione della Presidenza del Consiglio dei Ministri. In
alcuni casi, tuttavia, potrebbe essere necessaria la richiesta di ulteriori informazioni e
documentazione al soggetto responsabile dell’'esecuzione dell’intervento, laddove non disponibili
nelle repository o nei report dei sistemi informativi di monitoraggio.

In generale, I'identificazione degli strumenti di valutazione pil appropriati dovra essere operata
caso per caso, in relazione alla tipologia di opera e in relazione al livello di analisi richiesto. Gli
strumenti adoperabili, ad esempio, possono essere ad esempio:

a) strumenti per I'analisi dei dati (Analisi di benchmark, ...
b) strumenti per la formulazione di giudizi (gruppo di esperti, ...)

5.3.1  Strumenti per la formulazione di giudizi (gruppo di esperti, ...)

Sara poi necessario motivare la scelta di questo strumento esplicitando ad esempio i punti di
forza e le caratteristiche che lo rendono adatto alla valutazione dell'intervento oggetto di analisi.
Per motivare la scelta, ad esempio, si potra fare riferimento alla disponibilita di risorse
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finanziarie, all’expertise presente o utilizzabile, all’orizzonte temporale previsto per la
conclusione delle attivita valutative ed al set di informazioni presenti sul sistema di monitoraggio
o ricavabili attraverso indagini esterne.

5.4 Gli esiti della valutazione ex-post

Nel caso delle opere ancora in corso di realizzazione il DPP dovra contenere:

= gli indicatori di realizzazione calcolati momento della valutazione;

= la verifica del grado di realizzazione degli effetti indicati nella fase di valutazione ex-
ante;

= la verifica dell'efficienza del processo di attuazione dell'intervento, ad esempio
confrontando e analizzando i tempi di realizzazione effettivi e le risorse adoperate
rispetto a quelli previsti dallo studio di fattibilita;

* |a verifica della validita della valutazione ex-ante condotta.

Per le opere entrate gia in funzione, il DPP dovra riportare:

= gli indicatori di risultato e gli indicatori di impatto;

= [|'analisi e la spiegazione degli scostamenti che si sono verificati rispetto alla
valutazione ex-ante, ponendo particolare attenzione a verificare quali variabili hanno
subito variazioni ed hanno influito sui valori dei costi, dei ricavi e dei benefici;

= il confronto dei risultati ex-post con i benchmark nazionali;

* [|'analisi del processo di attuazione esaminando gli aspetti relativi alle procedure di
attuazione e alle modalita di implementazione dei progetti, rilevando e analizzando
tutti i problemi che hanno influenzato l'iter previsto dei progetti stessi;

= gli esiti derivanti dalla ripetizione dell’analisi costi-benefici o dell’analisi costi-efficacia.

Il Documento Pluriennale di Pianificazione, infine, dovra riportare le conclusioni tratte dalle
valutazioni ex-post degli interventi che possono orientare la redazione dei futuri DPP. Ad
esempio, dalle valutazioni ex-post dovrebbero essere tratte le conclusioni sulla robustezza delle
ipotesi adottate nelle valutazioni ex-ante oppure sugli eventi negativi che hanno inciso sui
risultati. Nel DPP dovrebbero essere poi segnalati i necessari adeguamenti da apportare alle
metodologie relative all’analisi della domanda, all’analisi costi-benefici e all’analisi del rischio.

Al fine di tenere traccia dei percorsi di valutazione, e dei relativi esiti, il DPP dovrebbe riportare,
infine, in un’apposita sezione le opere del precedente DPP che sono state concluse e che escono
dalla programmazione, con i relativi risultati dell’analisi ex-post.
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6. Attivita degli organismi di valutazione

Con Il DPCM. 3 agosto 2012 — di attuazione dell'articolo 8, comma 3, del decreto legislativo 29
dicembre 2011, n. 228, in materia di linee guida per la valutazione nonché del Documento
pluriennale di pianificazione degli investimenti in opere pubbliche, pubblicato in GU n. 273 del
22.11.2012, sono stati definiti:

e il modello di riferimento per la redazione da parte dei Ministeri di Linee Guida
standardizzate relative alla valutazione ex-ante dei fabbisogni infrastrutturali, alla
valutazione ex-ante ed ex-post dei progetti di investimento infrastrutturali e al
coinvolgimento degli organismi di valutazione nelle predette attivita (Allegato 1);

e lo schema-tipo di Documento Pluriennale di Pianificazione (Allegato I1).

In particolare, il Documento Pluriennale di Pianificazione contiene l'intero lavoro tecnico-
valutativo necessario per impostare il piano triennale e I'elenco annuale dei lavori, che a loro
volta hanno lo scopo di coordinare la fase di programmazione con il bilancio dell'ente; inoltre, i
Ministeri sono tenuti a pubblicizzare le proprie linee di valutazione e a diffondere i risultati delle
singole valutazioni ai fini di una diffusione e un perfezionamento delle tecniche valutative.

A tal riguardo, I'art. 7 del suddetto D.Lgs. n. 228/2011 stabilisce che i Ministeri individuano gli
organismi responsabili dell’'intero processo di valutazione - ex-ante dei fabbisogni, ex-ante ed ex-
post delle singole opere - nei Nuclei di Valutazione e Verifica degli Investimenti Pubblici di cui
all'art. 1 della legge n. 144/1999. Al fine di garantire il rigore e l'imparzialita della valutazione,
dovra essere assicurata la separazione fra le attivita di valutazione ex-ante e le attivita di
valutazione ex-post, prevedendo |'attribuzione delle due attivita a componenti distinti all'interno
del nucleo o a soggetti distinti nei casi in cui venga fatto ricorso a professionalita esterne. Tale
esigenza é strettamente connessa alla verifica dell'operativita e della funzionalita del Nucleo, con
particolare riferimento alla presenza al suo interno di professionalita e competenze adeguate
sotto il profilo qualitativo e quantitativo in relazione al numero e alla natura delle attivita
valutative da svolgere.

A questo proposito, e utile ricordare che per garantire I'adeguato supporto tecnico alla
programmazione, alla valutazione e al monitoraggio degli interventi pubblici, con Decreto del
Presidente del Consiglio dei Ministri 21 dicembre 2012, n. 262, pubblicato sulla GU Serie
Generale n.45 del 22.02.2013, & stato emanato il Regolamento recante disciplina dei Nuclei
istituiti presso le Amministrazioni centrali dello Stato con il quale sono, tra I'altro, stabilite: (i) le
funzione dei Nuclei di valutazione; (ii) la collocazione nell’ambito dell’assetto organizzativo del
Ministero idonea a garantire i principi di indipendenza ed autonomia dei Nuclei; (iii) i criteri di
selezione, i divieti e le cause di decadenza dei componenti dei Nuclei.

A legislazione vigente, le funzioni del Nucleo di valutazione e verifica degli investimenti pubblici
del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti sono espletate dalla Struttura tecnica di
missione per l'indirizzo strategico, lo sviluppo delle infrastrutture e l'alta sorveglianza, istituita
con DM 9 giugno 2015, n. 194, successivamente modificato con DM 1° luglio 2015, n. 232. In
particolare, il D.Lgs. 18 aprile 2016 n. 50, art. 214, c. 3, stabilisce che, in aggiunta alle proprie
funzioni distintive, “la struttura svolge, altresi, le funzioni del Nucleo di valutazione e verifica degli
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investimenti pubblici, previste dall'articolo 1 della legge 17 maggio 1999, n. 144 e dall'articolo 7
del decreto legislativo 29 dicembre 2011, n. 228",

Le Direzioni Generali del MIT, competenti ratione materiage ai sensi del Regolamento di
organizzazione del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti (DPCM 11 febbraio 2014 n. 72) e
del DM 9 giugno 2015, n. 194, assicurano la traslazione dei contenuti del DPP nei Contratti di
Programma di rispettiva competenza.
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Analisi volta a valutare la sostenibilita e la convenienza finanziaria di un intervento e, se del
caso, la congruita del contributo pubblico.
Meodello matematico per il calcolo dei flussi di traffico sulle reti di trasporto

ANALISI Principaie metodologia per 1a valutazione della convenienza economica di un
intervento, basata sul confronto dei costi e degli impatti economici dell’opera. Il risultato
dell’analisi & costituito dal VANE e dal rapporto benefici/costi (B/C).

RAPPORTO: E il rapporto tra i benefici (B) e i costi (C) dell'intervento adeguatamente monetizzati
ed attualizzati,

D.Lgs. 18 aprile 2016, n. 50, di attuazione delle direttive 2014/23/UE, 2014/24/UE e
2014/25/UE. Tra le principali novita in tema di pianificazione delle opere strategiche: il
superamento di alcuni articoli della L. 443/2001 (cd. Legge Obiettivo) verso un approccio alla
pianificazione basato sul PGTL e sul DPP; 'introduzione del dibatto pubblico e del progetto di
fattibilita.

Indagine finalizzata a costruire una mappatura dei conflitti manifesti e latenti, e a favorire la
partecipazione degli attori interessati a processo di realizzazione di una nuova infrastruttura.
Documento contenente le Strategie per le infrastrutture di trasporto e logistica del Ministero
delle Infrastrutture e dei Trasporti. Costituisce il punto di partenza del nuovo PGTL.

Decreto che introduce la valutazione ex-ante ed ex-post delle opere, e I'obbligo per i Ministeri
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redazione del bilancio annuale.
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diffondere le informazioni, la partecipazione dei cittadini e la condivisione delle scelte.

Numero di spostamenti (di persone o merci) sull'infrastruttura di progetto che prima della sua
realizzazione, utilizzavano altre modalita di trasporto

Numero di spostamenti dovuti alla nuova infrastruttura e che prima non erano effettuati.
Numero di spostamenti che si manifesterebbe negli anni a venire, senza la realizzazione
dell'intervento in esame.
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Approfond'imenti tecnici successivi in cui si articola la progetta:id_ne_ (progetto di fattibilita
tecnica ed economica, progetto definitivo e progetto esecutivo).

Modalita di rappresemazidne della domanda di mobilita mediante aggregazione degli
spostamenti su clascuna delle possibili relazioni origine/destinazione esistenti tra le zone di
traffico.




Monetizzazione

(0]

OGV (obbligazione
giuridicamente
vincolante)

P

PGTL (Piano Generale
Trasporti e Logistica)

Project Review

s
Scenario
demografico

Scenario macro-
economico

Scenario di
riferimento

SIMPT

SNIT {Sistema
Nazionale Integrato
dei Trasporti)

T
Tasso di
attualizzazione

v
Valutazione ex-ante

Valutazione ex-post

VAN (Valore Attuale
Netto)

w

WACC (Weighted
Average Cost of
Capital)

Trasformazione degli effetti di un intervento in unita monetarie (Euro)

Obbligo giuridico assunto dalla stazione appaltante nei confronti dei soggetti terzi, in capo ai
quali viene conseguentemente a determinarsi il diritto all'adempimento dell’'obbligo.

Piano che definisce gli obiettivi strategici della politica nazionale dei trasporti, individua il
sistena nazionale integrato dei trasporti e della logistica, e delinea gli scenari a tendere della
mobilitd nazionale nel quadro europeo e globale

Revisione delle scelte progettuali o della scelta di realizzazione/finanziamento di un'opera, in
funzione delle mutate condizioni di contesto.

Scenario coerente con le ipotesi di evoluzione delle variabili demografiche all'orizzonte
temporale di analisi considerato.

Scenario coerente con le ipotesi di sviluppo macroeconomico all'orizzonte temporale di analisi
considerato.

Scenario che include le infrastrutture di trasporto all’orizzonte di analisi considerato, coerenti
con le ipotesi di sviluppo del sistema dei trasporti nell'area di studio; nen include |'intervento in
esame.,

Modello matematico di simulazione del sistema nazionale dei trasporti del Ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti.

Insieme integrato di infrastrutture sulle quali si effettuano servizi di interesse nazionale ed
internazionale, che costituiscono |a struttura portante del sistema italiano di offerta di mobilita
delle persone e delle merci.

Tasso d'interesse da impiegare per trasferire al tempo attuale un montante economico che si
manifestera negli anni futuri di realizzazione ed esercizio dell'opera.

fabbisogni: attivita finalizzata ad individuare le infrastrutture e i servizi necessari per soddisfare
la domanda prevista a scala nazionale sulle diverse modalita.

opere: attivitd finalizzata a valutare la sostenibilita e la convenienza economica di un’opera,
nonché il grado di rispondenza agli obiettivi strategici, sulla base della valutazione quantitativa e
qualitativa dei relativi impatti

Attivita finalizzata a monitorare I'avanzamento della fase di realizzazione di un’opera
(monitoraggio), e a valutare, una volta terminata, gli impatti effettivi che si realizzano a seguito
della sua entrata in esercizio.

Somma algebrica dei flussi di cassa originati da un progetto, attualizzati ad un fissato tasso di
attualizzazione, per un determinato arco di tempo (vita utile dell’'opera); i flussi di cassa sono
dati dalla differenza Ricavi-Costi nel caso delle analisi finanziarie (VANF); Benefici-Costi
economici nel caso delle analisi Benefici-Costi (VANE)

Media ponderata del costo del capitale per la realizzazione di un'opera, rispetto alla quota
percentuale di capitale privato investito (Equity) e alla quota di debito (Debt)

Glossario



Elenco delle abbreviazioni

Analisi Costi-Benefici

Analisi Costi-Efficacia

Benefici/Costi

Comitato Interministeriale per la Programmazione Economica
Common Procurement Vocabulary

Codice Unico di Progetto

Direzione Generale

Dipartimento per la Programmazione ed il Coordinamento della Politica Economica
Decreto del Presidente del Consiglio dei Ministri

Documento Pluriennale di Pianificazione

Decreto del Presidente della Repubblica

Dipartimento per lo Sviluppo e la Coesione Economica

European Network for Transmission System Operators for Electricity
Fondo per lo Sviluppo e la Coesione

Istituto per I'Innovazione e la Trasparenza degli Appalti e la Compatibilita
Ambientale

Multicriteria Analysis

Ministero dell’Economia e delle Finanze
Monitoraggio Investimenti Pubblici

Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti
Multi-Regional Input Output

Nomenclatura delle Unita Territoriali Statistiche

Nucleo di Valutazione e Verifica degli Investimenti Pubblici

Elenco delle abbreviazioni



Origine/Destinazione

Organisation for Economic Co-operation and Development

Opere Marittime

Opera Pubblica

Presidenza del Consiglio dei Ministri

Piano Operativo Nazionale

Programmi di Riqualificazione Urbana e di Sviluppo Sostenibile del Territorio
Sistema Informativo per il Monitoraggio e la Pianificazione dei Trasporti
Struttura Tecnica di Missione del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti
Twenty-foot Equivalent Unit

Tasso Interno di Rendimento Economico

Tasso Interno di Rendimento Finanziario

Trasporto Pubblico Locale

Trans-Tools

Unita di Valutazione degli Investimenti Pubblici

Valore Attuale Netto Economico

Valore Attuale Netto Finanziario



AIBINTINIISEL U] B1IS}J0,|[3Pp @ EPUEBLIOP B||3P I5]|BUE,| Jad ayansnels nuoy |jedpulld T 3dpuaddy

5103001pU|
E£10Z-0L6T adfassed |p osawinN uad8assed |p oaize ouodses | 2uswWdo|anag PlOM ‘SIEIPUOI edueg
it ajeuoizeN - -
TOZ-E00Z 3 ajeuoiBay 2je|jpuuoL 1243w |p oaiae ouodsel | jeisoing |lenjiodosay
X050 MaIAa)qD],/5340da] 20
um m_____mn- 7] 1CTYUDQPOM YUDGO] Ld1y
£T0T-046T Wwiy-238||auuo] Ip JUolIN 1DJaw |p o3Jae opodsed | S S S \Mn\h&.oh
Juawdojanag pliom ‘jeipuoiy eaueg
ETOZ-BOOZ wy-a3e|jauuo]
3|euoize
'S00Z ‘000Z ‘S66T |euoizen 21e(BUL0L EpPEJIS NS 1DIBW Ip oAlssa|dwod ouodsel | LIND
£10Z-£00Z 'S00T
3|euO|ze| -
‘0007 ‘S66T ‘0661 |EUOIZEN LUX-10313A 1P 1UOIIN 95580U03 3PBIISOINY 3|8 IANE[3J 021 IP LIO[EA LIND
£10Z-5661 iy uelige auuo EPEJIS NS [2J3W 031}4el] [3p apu| - ‘pu oddnyas 1p ayoRijed
osew/sjeuoiday FlEuqe-SERuLaL RERS TR Gyles |9p BURUL = BTT P 8| Jod 1|e1J031143] LIOJRIIpU] 11Ep BIUEg
= aleuci8al- £]ljepolu 3||3p 2|e101 |NS epeJIs NS oddnjias 1p aydaiijod ljepelis 10
Qrer-a6sT oizew fajeucisay (%) Paaw ane|dULOL BJ{25N U| p8 0553J8U) u| 1IBW Ip 318||BUUO) - 9Z0 "Pu| 3| Jad ijeLI0i113] 1JOJRIIPUI 13Ep edueg
E10Z-6661 3jeuozeN rHoWw oJaWwnN I|epeils JUapIaul uj Lo jeysouny
€T10Z-Z00Z 3jeuoizeN wsi-aje|jpuuc EpeJIS NS ajelsodsel) pIiaw 1e3504n3
ET0Z-0L6T B|eUCIZEN wy-ua88assed I1p ol |4s88assed ajeped)s ouodsed | Td1y 'al30
$T0Z-066T ajeuoizen Wwj-a1e|[3Uu0] Ip [UOIIN 12J8W B|EUDIZEUJBIUI 3|EpE.)S ouodsel | JBio .oumnl naﬁw\m 4'an3o
$T0Z-066T S|euoizen Wiy-31E||aUU0] Ip (Ui 1DJ3W FjBUDIZEU 3|epel)s ouodsel |
£10Z-£00Z 'S00T 3jeuoizen enjepow sad Ex-_hommvﬂmﬂuﬂwdwﬂw_ﬁ wiy-ua88assed 1p uow uag8assed Ip ousajul 3|EI0] 0d1jRd ]
, ) ouodsen
£10Z-,00Z 'so0T 3|euUOIZEN ip BI1IEPOLL Jod WH-93L[jBULOY P IO Wi-21E([2UU0} Ip IOl 1DJ3W |p OUJBIUI B|BI0] O3iyjRd) LIND TSI
ET0Z-0661 3|euoizenN wy-ale|jauuo) slepodses) 1243w 3(j2p 3jepow auoiziuediy 1e380in3 1l
ETOT-066T sjeuoizeN w-1ua88assed leyodsesy 1a88assed jap ajepow auoiziuedny 183504Nn3
€10Z-0002 3|euoizeN Jid/uni-liaB8assed  7id |2 ojenoddel jelodses) UaBEassed [p aWnjoA 1835043

£10Z-0002 3jeuoizen Tld/wy-s1e|3uuo L Jid |B 01euoddes sieli0dseS) [2JBW 1P BWN|OA 1eI504N3

©51103s 348§ | auozedasfse e | emswpenun | SEE o._....zn..._!___._

IP oli9An

1P €31un 3uojz13saQ

ouodsesy Ip ainuniiseyu] m__w_u 210395 |1 43d SjEANIINIISEIHU| EPUBLIOP B||3P ISi|eue,| Jad 21uoy ep nep ([edpulid - T TV ejjageL

‘14IAlIS O|2pow [3p 1nd1no ||Fap e211IBA 3 Buoizeiql|ed e Jad 3yduou ‘oj0dse) Ip 34N1INJISEIHUL 3]|3P 310113
|B B1UBWBAIIR[DI B|EINIINIISEIUI B1IDJ10,|[9P @ BPUBLIOP B3P ISl|eue,| Jad 1Jessadau a1uo) ep 11ep aJeAedll 3|iqissod @ ind ep ayaiisiiels 1uoy ijediulid 3| 03n3as 1p ouejuasaid IS

mﬁutaﬁ__wv E] mvnmﬁbu ﬂ_wu _,m__mcm._ »wn o._u_um_umum 1uoj 1jednulid - T 32 1puaddy

VM 13 NLLNHLISYHAN 01Ol




ETOT-S66T

0T0Z-566T

ET0Z-566T

ET0Z-5661

010Z-S65T

¥T0Z-£00Z
v10T-066T

Z107-0861

¥102-£00Z
¥10Z-066T
¥T0Z-066T

Z10Z-086T

TT0Z-E66T

CT0Z-€66T

TT0Z-E661

ET0Z-566T

¥T0Z-£002

£31403S 3159§ | suoizedaisse
1P Ojj=ar

ajeuoifal-
oJdew/s|euoiday

3jeuoifal-
oJdew/ajeuoiday

(13ueqe o1uao Jad aje|3uuol) B1A0LIB)
iad epyosn ul pa ossaJdul Ul PIaW
(21enjuaaiad) aje301

sjeuoidal- |NS BjONIS O OjiSe ‘0J0AB| € |SJeJ3) Jad
oJoBW/Bleuciday 3luaWiEnlIge ouaJ) || ouezziin ayd mid
8 |UUB £ Ip RUSPNIS @ |4Bj0DS ‘|JOIBIOAET
(3jemueaiad) anjo

@ luue pT |p suoizejodod e||ap 2(e303 |ns
OuuR,||3U BIOA BUN OUBLW|E Ouodse)]

|p 02zaW || 03e22}|I1n OUUEY BYD BUOSIad

ajeucidal-
oJoew/ajeuoiday

ajeuoidal-
oJoew/sjeuoiday
ajeuoizen

ajeuozeN

ajeuoizen
ajeuoizen

3jeuojzen

3|euoizen

ajeuoizen

ajeuoizen

ajeuoidal- (nuenge ot Jod osBWNU) B3sRR
oJoew/ajeuoiday  eiaJad pedJequ 3 13BJIEGS LaB8assed
3|eUOIZEN
@ ajeuoiday

| sje0311i2) bl

IP §3uUn suojzpsag

3|BINNINASEIUL BLIBYO,[[2P 8 EpUBLIOp eljap Isleue,| Jad aydnsiiels nuoy |edpulid T aoipuaddy = 7/

(aienjusaiad) 1uas 1ap
auoizezz|jin |p ezuanbaiy

sjuelge-ale|jpuuo ]

{24) 1a883ssed ip osawnn

(2%) LaB8sssed ip cuswnN

12J3W |p 21ejjBULO |

wy-Lia8Sassed 1p WO
wj-uiaBdassed ip 1uolin

wy-aB8assed ip 1uolIN
wy-a3ejjauuy (p 1uoljiN
Unf-33e|[3uuol ip 1uoljin
L3-3ef[auuioy Ip IUCHIN
Wiy-332|j2UU0l Ip IUolIN

EUERTLY

uad8assed Ip ouswny

1|IGOLI0JDE |p CJBWNN

z88assed 1p osawnN

lia88assed 1p cuawnp

eansW [p e3un

(4) ouejnousay
olodseJ) [ap aUoiZezz||n Ip s31pu| - ZTZ 'pu|

BIAQLIBY NS 1243 0313jeJ] 3IIpU|

(z) oueinoLiay
opodses) [Sp 3UOiZezziiAN [p 821pU| - Lp0 "Pul

(1) oueinoLiay
ouodsel) [3p 3U0iZeZzN Ip 321pul - 9¥0 'Pul

21I|EPOLW 3[|3P 3|EJ0) |NS BIAOLI3) Jad
£3125N U1 pa 0s52J9Ul Ul DJBW Ip B1ejj3UUC - 0Z0 ‘PUl

ua88assed p oueir0LIB) OLi0dsEIL
BIAOLIRY NS leliodses] uadfassed

BIADLIB) NS (Jeliodses) uaddassed

[2J3W Ip OUeINC.IBY OUodsel]
BIACLID) NS [2J9W 1P BjEUO(ZEWIBIU) OJ0dsel |

BIAOLIB} NS 12J3W IP 3jeuOiZEeU opodses)

BIADLI) NS D1euOdsE] (DIapy

081ed 3|eUOIZEU 3 B|EUO|ZBUISIU| DIYjel] - BAUI| |P
UoU 3 EAUI| IP IZIABS - 9|BI2J3WWO 03J3€ oiodsel |
uaddassed

3|euojzeu 3 3|eUOIZBUIBIUL DJIyjel] - BBUY| 1P

uou 3 eau)| Ip 1ZIAIBS - B|EIDI3WI0D 03138 OJodse) |
llgowoise

1p 3jBUOIZEU 3 3|BUOIZEUIBIUI 031jel] - Baul| Ip

UoU 3 BAU|| IP 1ZIAIBS - B]B12J3 IO 03438 0MOTSES |

OaJ3E 014ed) (3P F2IPU|

uaddassed ip oaiae opodsel |

2403E01pU}

oddnjias 1p ayapijod
3] Jad ||e11011112] LO1BIIPUI [1EP BOURE
oddnjias 1p ayanijod
3] Jad jeL011I3] LIOTRIIPU] 1EP BoUe]

oddnjias 1p ayonjjod
9| Jad ljeiol1IB) LOJRIIpUI 1B Boueg
oddnjias ip ayanijod

9} Jad |je1i0y1448] LOIEJIpUl 3Bp BJueg

oddn|ias 1p ayaijod
3| Jad 11812011413} |J01RIIPUY 18P BJUEg

1E3s04n3

‘s103031pu]
Juawdojanag pjaop ‘ajeipuoyy eueg
1e3504n3

X050 mainajqoi/s1i0dal

YUDGP[JoM §UDGDI0E;/-any
5i0302ipuj

JUWdojanag pLioMm "SjRIpuO BIURE
LIND

L1IND

1IND

oddnjias 1p syanijod
3| 4ad 1|e10}14IB) 1JOIEIIPUI 1EP BOURY

Sin0d434 €0

| 2101195-0310§
_“




3|EIMANJISEIJUI BLIBYI0 |[3P @ BPUBLIOP B3P IS|{BUE,) Jad aydnsiie1s nuoj (jedipund 1 aapusddy

£10Z-800T "S00Z (ewmuew auoizediaeu) oi8deioqed

‘0002 ‘S66T ‘0661 F1BALIR DIBIN s1e[j2uuoy Ip ey Ip @ 3|EUOIZEUISIU] 3UDIZESIARU Ul 19J2W Ip oJodsel ] 1IND
. (ewmuew
.mﬂcw-.wc.cw moom iued paggasseqd auoizediaeu) o18ejoqed 1p @ 3jeuUOIZEUIIUI 1IND
000Z "SE6T OG0T auojzeSineu u| 11aF8assed p opodsel]
‘. (ewmpew
.ﬂon..woo« mooN 11ealJe uaBsassed auojzeSineu) oi88ejoqed Ip @ 3jeuUOIZEUIBIUI 1IND
O “SEEL-UEET suozediaeu uy ua88assed |p opodses|
ET0Z-500Z UpPaEIRta). (eusaiul suoizeSiaeu) (218w opodses ) dIND
€102-5002 SigjlputioL (eusaqul auoizeSineu) 12Jaw opodsel] 1IND
(euwszyul
EEQE:S00Z Syeunizenl U SR suoizeSineu) uaddassed p eaul 1p 03)jqgnd ouodses] Lo
(ewsa1uy ljelanji 3 iende|
EHOT-500¢ BjpuiomeN il suoizediaeu) uadassed |p eaul) 1p oayqgnd ouodses | ND ‘Quimen v0
T ajeuoida- 23¢(j9uLi03) a_wumuhﬁm_wn_%:”“,uwmu_“m S e oi88ejoqen ip suojzedineu oddnjias 1p ayonjod
t : ; - 3 d Ep eau
oJdew/sjeuoiday Ul @3i35N Ul pa 05538U1 Ul I ul 1243w 8||9p 021841 [9p 821pU| - 6TT "PU 9| Jad |elojlIa] LIOIEDIpUL [1EP BIUEG
2o sjeuoida.- & W_mm%hgchuhwn_w Mﬂ_ﬁwwm__; >”_._hm.w MMM_” T T . oig8ejoqen 1p suoizedineu ul oddnjias |p ayanijod
. o o g - : d | |3ep BIUR
oJoeWw /fajeuoiBay ul pa 055248U1 Ul 12J3W 1P B1E|[BUUD | B1195N Ul pa 055348U} Ul 12J3W |p 31B||SUUDL - ZZ0 'Pul 3| Jad (|el0l14IB]) [JOIRIIPU| EP g
£10Z-2002 8|euoigay uaB8assed |p osswnN 1a88assed 1p ownluew opodsed) je1s04n3
#10Z-7007 sjeuoiday @1ejjauuo 1p eleydiy 12J3W Ip owyew ouodsel| 1e3504n3
$T0Z-E007 B|euOIZEN ajejjauucy Ip elel @iy SJBW BJA RJBW Ip 0Jodsed | jelsoing
+10Z-£00T S|euoizeN ajejjauuo] Ip el i U IjigeSiAeU BIA NS 31e0dSEL] U3 N 1e3504n3
XOs0 Maina|Go3/51003]
75Maln/010p, D10 yUDGPIOM NUDgoIop//-any
£10Z-000T naL J3ulejuod |p OWINIHEW OJIHES L 5103091pU)
juawdojanag pliop ‘ajeipuoiy eaueg
IEIIRTIEN WA wii-{uaJsy ip erend tiziaalied 1IND
ZT0Z-500T S|BUOIZEN 1343 [US] Ip BUSWIAON F-1uasy ip elelj@iy esaidw |p auoisuawip Jad ayenodses PIB
EUEINOLIDS 1S
Z10Z-5002 sjeuoizEN B1E]|3UUO] BUN IP BIP3W BZUS1I023d wy esaudiuy jp suoisuswp sod syey0dses DIBN
wy- 31ejj2UU03 Ip BlRYSIA eUeIA0LIR
¢T0z-500C SRR 21ej|auuo] esaJdw Ip auoisuawip Jad ajepodsesy 143N LIND
) elIBIAOLIBH esauduw) |p suoisuawip Jad LaBfassed
TT0Z-500T sjeuoizeN Ha#3assed (U] Ip HUSWINOW wii-fuadl 1p elelj8iN U311 1P HUBWIAGW 3 evodses; LagSassed LIND
’ BlIBIADLIBS BSaudw| Ip suoisuswip Jad Lad8assed
ZI0Z-5002 IleuoizeN 04288assed un Ip BIpaW BZUSLIOIS wy {Uan 1p HusWiACW & Reviodsen LaRdasseq 1IND
wy- uadfassed 1p eren SN BlLBIACLISS S3JdW| Ip BuoisuawIp Jad Laddassed
CLaT-S00T AITEN uagBassed UBJ3 Ip NuUaWIAoW 3 |jejodsel) LadBasseq 42
ajeuoidal- (W) oleInDLIBY oddnjias 1p ayd13jod
€10T-3661 ouoew/ajeuoiay ouiodseJ) |ap au0IZezzZ||\N 1P 321pu| - TTZ "pul 8| Jad |je1J011413) LIOIBIIPpU| IEP BIUEY
ajeoyiay . | :

e21401s 93§ | auoizeda.Se A
. it Un SUOIZIIISY
_ Boeny | p el 12149590

BANSIW P BN 2lo3edipul ._ 8103395-0110S

130 VZNILIEND




2T0Z-£007 ‘S00T

Z10Z-£00T "S00T

£10¢C
-800Z "S00Z "0002
€102
-800% ‘5007 ‘0007
€102
-800Z “S00Z ‘0002
€102
-800 ‘5002 ‘0007
€102
-8007 ‘5007 0007
€102
-800¢ 's00Z '0002
€102
-800Z ‘S00Z ‘0002
£102
-8002 ‘S00Z ‘0002
€102
-800Z ‘00T ‘0002
€102
-800Z ‘S00Z '000Z

E10Z-0002

Z10Z-0002

£102-8007 ‘5007
‘000Z ‘S66T ‘0661

E31401S aLag

ajeuoizen
ajeuoizen
ajeuoizeN
ajeuoizey
3jeuoizen
ajeuoizen
ajeuoizey
ajeuoizen
sjeuoizen
ajeuoizeN
ajeuojzeN
ajeuoizen

sjeuni8al-
osdew/sjeuoiday

3jeuoidal-

oJoew/sjeuoiday

| ajenoyIN
|suoizedaif8e
| 1P Ojj2Ar]

S{RINIINASEIUL B1ISJJ0,||2p 8 Epuewop Bjjap I1sl|eue,| 1ad ayansiels nuoy ledipulid ‘1 adipuaddy = b/

un-1a38assed 1p IpeiIN

1a88assed Ip luoliA
wy-addassed
uaffassed
waddassed 1p o
ooo't/

(8334 unj/wni-j021an)

ootT/{usy
-nsod/uwy-uagdassed)

(00T=000T
ouue) essiy aseq e IPUI LBWNN

unj-uaddassed Ip ipieijin

1a88assed |p lUoIIN

000°1/(3384
wi/uwy-ljooian)

00T/ (W
-nisod/wy-uadsassed)

wi-pag8assed 1p ipelin

uaggassed ip juoiin
epuinosd |p o8onjodes

1UNwWwo3 1au ajedo| o31qqnd opodses | e M“Mﬂm

|ep nepodses) uagdassed Ip osawny : i
ajeunwod apysadns 1p bwy 0oT b

Jad epUIA0Jd p 0Fonjodes 1UNWo3 BU S

“1d1 3ueqin 11aJ oJawny

3|e20] 02ljgqnd opodses) Ip Buequn ISy

ayyed D18 ale|jauuoy |p ejeydin

eansiw

IP BHIUN BUOIZLDSE]

(oueginesnxa pa ouequn) oizjasas
1p eifojodiy Jad exeysIppos epuewiog — ssuloINY
(oueginesxs pa ouequn) 01ziAJas
1p ej3ojodyy Jad e1EJSIPPOS BPUBIOG — FBULOINY

olzIAES [Bp EPUBWOQ — BuUny e Buerdw|
01ZiA43S |9p EpUBWIOQ — 3unj & Jueldw)|
31aJ e||2p 0zZ||1N |p opes — eueljjodosls N
Jo30e) peoT - eueyjjodosza |y

e13ey5Ippos epuewog — eueljjodoay

£1184SIppOs epueWO( — auelljodosaN

a1, gjjap
022N Ip OPRIS — BUBGIN-BIIXS PB BULGIN BIAURLL

JOJ28) PEOT — BUBGIN-BJIXS P3 3UBGIN BIAURLL

£11e4sippos
EPUBLIOQ — 3UBGJN-BJIX3 P3 3UBQIN SIAUELL
e31e551ppos

EPUBLLIOQ — BUBGIN-BIIX3 P3 3UBGIN 3lAuel |
epuinosd ip odonjoded

uNWo3 13U 1d . [ep nevodsesy usdlassed - 89z "pul

2112 3jjau 3]e30] 021jggnd oLodses| - BET “Pu

(ewjuew auozedineu) o193ejoqed

Ip @ 3|BUOJZRUIBIUI BUOIZESIARU U] 1043 W Ip OJodsel |

ai03e31pu|

LIND
LIND
LiND
LIND
LIND
LIND
LIND
L1IND
1IND
1IND
1IND
LIND2

oddnjias ip ayanljod
8] Jad |jel01443) 1IOYEIIpU| 11EP BJURg

oddnjias 1p aydnijod
3| 4ad I|elI034IR) 1IOIRDIPUI [1Ep EJUEY

oueqin
oyodses] 50

1IND

| 2101196-03108



/| BRININJSELUI BLISL0 18D @ EpuBLIOp B)|ap Is)|eue,| Jad aypnsiels nuoy ljedinullg T adipuaddy

1ot

6007

600t

900z

6002

600t

6002

200z

6661

1102

1102

ajiqiuodsip
ouue cwiin

aleuoiday

3|BI9UIACd

3[BIDUIADI

3[BI3UIADId

2jeuoiday

ajeuoiday

ajeuoifay

B|BIDUIADIG

3|E12UIAOId

3|euolday

2|euoiday

owissew
e8]
opdeneap
Ip 0j{eAn

000°T 42d uapiul

1p 0J3WNU |1 3 [epes)s uapUl j3au
1S5323p |p 0Jawnu || e} ouoddey
000°T Jad 13uejoID

10313 |p CJ3WNU || 3 l{epeils
1JUSpIDUI Ip oJ3WNU || 8J3 oJoddey
oot

Jad apeJisoine ajj3p wy | @ 315400
811 B 3pRAISOINE |p W) | BJ) Opjoddey

000°T Jad (buwiy ul)
aleyo1LLPY 31214adns e 3 apesisoine
1p L3aWO|IYD | eJ} opoddey

0071 42d (buwy

ui) a|e1o31IB] adiadns e 3 (ljelels
Spedls X8) 3|BUOIZBU BssaIjUl 1P
3peJls 3||3p LIBWO|IYd | el ouoddey

00T 4ad (busy ui) ajeuollay
apiJadns e 3 (1|e1auInC.Id O[OS
700z |e ouly) I{euoi8al 3 Ijeiaulacd
3peJIs |p LIBWOJIY2 | B4 oloddey

0t 4ad (buy u)

3jeliolluiE) aadns gj 8 (1jeuRIA
3 aUeqJNeJIXs ‘aueqin) lleunwod
3PEIIS Ip LIIBWOIYI | B4} opoddey

0}03]e3 Ip eU|ePON

aul|e ‘spesisoine

Ip WBwoyd

U3pPUL 00T

Jad ajepens eyjeuow
Ip ossel - 0zoyLll
1JUBJ0ID 1|0213A

000°T J2d ||lepens
1uapul - ZZoYL
apensone

1p Wy 0QT Jad

815402 8J] E 8pesjsoine
1p LI8WoNY3 - 9TOY L
J|elolls)

3o1uadns 1p buy
000'T 42d apensoine
Ip LI3WO|IYD - STOYWLI
ajeuoIuIB]

apadns 1p buy

00T 42d (1je3els apesis
¥3) 3|euoizeu assaialu|
Ip apedis 8)jsp
13awoiyl - $T0Y Ll
3|e0jLa]

aidipadns ip bwx 00T
Jad (1jeruiaoud ojos
T0OT [e oul) lleuoidal
l|leluinoad @ apesis

IP L3BWONIYD - ETOYLI
3|eloiIe]

aipadns ip by

0T J4ad ||EUNLWIOD BpesIs
Ip U3BWo|IY) - ZTOoN LI
(1nespenb wiawojiyd
o1uaa Jad oulBwo)ya)
ajeuoi8as apiuadns
B||NS 3|EPRIISOINE 319y
(nespenb Lswo|yd
oju=d Jad onawo||ya)
a|euoiBal apiuadns
e||ns 3jeuozey
9553431Ul Ip @ ljeuoiFal
‘lledujaoid apens

S407e31pUl
auoizI%eQg

BUEI|E]Y| B|EPEIIS BUOISUSIST

(«) 2|BPEAS BYU[ELIOW Ip OSSEL

(«) B3RIUSPIAUL Ip OSSE L

215100 3l B BpEIISOINE 3||3p ezzaydum]

speujsoine a||ap ezzaydun

3|BUOIZEU BS5JB1U| |p 3PRAS BJ1je 3||3p ezzaydum

i|leuoidal @ epuircid apens a|jep ezzaydumy

1[EUNWOD 8peuls 3|(ap ezzaydun]

a|epeJisolne 3334 3|jBp ezzaysun 9/7

8jepeuls 213J e||ap 8zzaysunT £LZ

sioiesipu)

Oi0dse] 1P JUNANASELU| I||FP 340035 |1 J2d JRINMINKSLAU] €3340, (1P ISijeUR,| 13d 23uO) BP P l[edidul - Z TV ElIFGeL

11HEH53

10 4 AMNLLMY LSS

1134) OHFLSININ T 314d 10

LIND = LIN

115V — 1€35|

115 — 3815

|15V —18315]

115V —3es|

115V — 1E15]

115y = 183s|

115 —1e1s5|

oddnjias 1p syonjod 1|e110114i3] 1IOIEPUY|

oddnjias |p 3y2131j0d (|21I0}LIB) LIOJE3IPU]

llepelis 10

a10}3135-01105



6002

010z

900z

900z

8002

6002

T10Z

z10z

10z

aligiuodsip

ouue ownn

aleuoiday

ajeuoiday

puodousy
nodosay

3|BJ2UINOIG

3jepuIN0Ig

3|BUIACId

3jeiuIAOLg

sjeuoizen

3jeuoiday

3jeuoizen

ajeuoiday

ouusseiu
ajeloIe]

0l|8e118p

1P ojjaAn

ELIRJO BJIUN J3d BWaISIS |ep N8
11gOWIOITE |P OWISSELU OJBLINN

iuodosse

139p 0JBWNU || @ OULBGIN 043U
|ep tuodosae ||8ap (wy ul) azuelsip
3{|ap ewwos e| 1} opoddey

(busy u) ajeuoiIa)

‘apyuadns ) a (bw w) iuodosae ydap

o188ay3sed |p a3.e 3| e} opoddey
(busy u) sjeuoi=

- 3piJadns ey 3 (bw ul) odosse
1|8ap awipas |p ease,| e} opoddey
(bwiy ui) sjeuoiial

aloydadns e| 3 (bw ui) nuodosse y8ap
3151 3jap aja1edns e| es3 ouoddey

Oj03{EX 1P EHIEPON

S|EANTINJISELJUI BELIBJJO ||2p 3 EPUELLOp B||ap Is|jeue,| jad aydpsnels nuaey jedioulid T adipuaddy = o/

1UOIIS30 B UOISSBIUOD
‘olels ojj=p

3|A0LIa4 1p BIEIUNR[E
BlIBIADLID) 313Y

(bwy oot 42d wy)
s|euoi8al apipadns
B||NS |jelessiwwod
1UORS3D 3 1UOISSBIU0D
‘03835 0||3p AlnoLI4
IP BLIBIACLIB) B13Y
eJo/IIuaWInow
oJ3WNN
ouue/uagiassed
ouegun

0J3us3 [ep jpodosae
1|33p (wy) eipaw
‘eZURISI] - ZEOYLI
3|BUOIR) B1d1adNS
1p busy Jad uodosse
113ap (bw) 0188ayo.ed
Ip 384Y - 9EQH LI
8[eLoILIB) 3padns
1p busj Jad 1uodosse
1|83p (bwi) awipas

1p B3JY - SEQYLI
s|elOLIRY 31DIadNs
1p bwsy Jad 1uodoJae
l|8ap 3s1d ajfep (bw)
apyadng - pEOYLI

%

ainyaAcine
000°0T u80 wy
(epiew

Ip osuas Jad 3isi0d ¢

‘E ) eYjepOW BUNJSED
Jad epesisojne 1p wy
B[3UIA0.g Ip oFonjode)
IUNWO?Y) 13U j|eunwos
BPEIS 3|3p IUCISUBIST
HES R

3 jeuoigay ‘sjeucizeu

Si03e31pU
SuoIzZLIsSaQ

25531931 |p 3pens

21834J14133[3 eURINOLIB} 313Y TLT

ELIBIAOLIB} 1Y 0L

(«) 335id 3jjap euelo eydede)
(.) peddassed eyeded

(+) B30 e)jEP 1OdoJe ||83p Ezuelsiq

1uodoJae ((8au 0188aydied 1p ealy

1uodosae (|3au Bwipas Ip ealy

1uodosae (|3ap 33sid 3)|9p syadng

(s)
BlUBUIP Ojeyse ep euadod a3al Ip ajenjuadiad

(+) @121 1p e3ISUBQ

() BUBI|E}I 3PEASOINE 3||3U 3502 Ip CJBWINN

euUE|je]| 3|EPEIIS BUOISUSIST

S103e51pu|

‘oddnjiAs Ip 3yd13ijod 1[e1403(413} LojedIpU|

oddnjias |p ayo13jod 1je1031a] LIo1edIpU|

1uv
Luv

ILSY —1e3s]

115V —1e35|

1SV —1e3s)

ILSY —1e1s]

18v

EI[E}],P gN|D 3|iqiuoiny — [IN — 14V

V2SIV - LdY

LIND = LI

2IN0LIa4 £0

llenuodoiay Z0

2103)95-01105



L 2|BIN1INJISEIJUL R1BYJ0,||2P 3 BPUBLIOP Bj|ap 151|BUR,| Jad ayisiiels nuoy ediauig 1 aopuaddy

6007

800T

8007

B0OT

6002

8002

ajiqiuedsip

ouue owlIn

B|EIDUIADLY

ajeuoiday

ajeuoiday

ajeuoiday

3jeuoiday

ajeuoiday

ajeuoiday

oulssew
2[Rl 1)

o1|ellsp

1P Ojj2Ar]

3|eLo3Ia] 31yadns 8] 3 SUBRIACLID)
1uoizels |p osawnu || esy opoddey
0001

Jad (bwy ut) ajeli0yluuB) apsadns
B[ ® (SUOISSBIUOI Ul 3 012124355 UI)
201|dwas oueulq e eIeI|LLIS|E Uou
BLIBIADLIB) 9134 |P WY | B4} oJoddey

000°'T

Jad (bwsy u) ajeuollnla) aduadns
| @ (3U0ISS3IUO Ul 3 012121958

u) oiddop oueulq e ejealylla]s uou
BLIBINGLIB) 3194 |p Wy | 1) oloddey

) 000'T
Jad (buwy uy) ajenoyle) 3padNs
| 3 (3U0ISS3IUOD U| B 012|24358

ul) 321jdwas olieuiq e BIEIYLNSD

BLIBIADLIB) 3134 Ip W | BJ} OJoddey

0001
Jad (bwy ul) ajeiojlIE] BdIUsdNs

| @ {9U015530U02 U| B 012124958

ur) orddop oueulq e e3eayLInsR
BLIBIAOLIZ) 8124 |P W | e4) OModdey

000°T 42d (b ui) ajeuolay

a1iadns e @ (uou 3 eayuIs|e
oiddop oueUIg B BUOISSIDUOD

Ul 9 012124353 U] ‘UOU B e3eLN3IR
221|dwas OLBUIG B BUOISS32U0D

Ul @ 0[2/24859 Ul) BUBIADLIS) 313)

1P W 12p BWLWOS | e4] ouoddey

0]03(E3 Ip E1|EPOIN

VU130 3 30
AH2MEENd 3

000°T 4ad aueInOLIB)
uOizeIS - SLOML
3|eu03IIB)
31o14adns 1p buy
0007 4ad a2)jdwas

oLBUIq € BIET[P

Uou BUEIADLIBY 813
1P HI3WOoIYD - SO0MLI
3jeloluIz)

apyJadns ip

bws 0o0'T J2d oiddop
Olieulq B BIEJYUNBIS
UOU BLIEIACLIDY 2134

1P 33woqiy3d - y0oH LI
B|euolIa)

3a1adns Ip by
000'T Jad adwsas
oueulq e eleau8|3
BlIE|ADLIB) B3

1p L3awoyd - E00YLI
3|euolR]

aiipadns |p

buiy 000’1 J3d oiddop
OlEBUIg B BIEDYLIIS|E
elIBINDLID) )3

1P 3swoliyl - Zoow Ll

EIEIIIEN
ayadns 1p buy 0O0°T
Jad BUEIAOLIB) 3134

Ip 13Wopy3 - T00Y L

(8jemuaniad) ajeio}
313l e|jep ezzaydun|
B(|NS ||BLIESSILILWOD
1UONS3Y 3 [UOISS3OU0D
‘o3e1S 0]|3p BA0LIR
1p oueulg oiddop

€ BLIBINDLIBY B13Y
(|jenjuadiad) ajelon
2134 ejjap ezzaydun|
BJ|NS ||BLBSSILIWO

aiojesipul
au0izZIsaq

BUEIADLIB) IUDIZEYS

(sS4 a112p 2124 e||2p 0}|Fenap uoa)
oleayLBfE
uou 321 dWas OLBUIG B 012124353 Ul 313y

(sS4 a112p 8124 e||3p 0j|denap uod)
01E2111133]@ uou 0jddop OueUIg B 0IZID4BS3 Ul 333y

(s4 31/3p 2391 &|j2p 01j8eNBP UOD)
01B91J14119] 821jdWas OLeUIq € 012124353 Ul 318y

(54 ajjap 8181 e||ap oijfenap uod)
o3}eayl3ie|e oiddop oLEUIq B 012124353 Ul 23y

(s4 afjep @134 g)|3p 01|Fe133p U0D)

0[z|21353 Ul 3)3. 3|€I0}

oueuiq oiddop B BLIBIADLIB) B18Y TLT

8103€31pU)

1LSV = 1€35|

1SV —1835|

11SV —1e1s|

118Y — 1815

115V —1383s5|

115V — 3815

oddn|ias 1p ay3131j0d 1|eroj1i3] LoleIpU|

3101135-0110%



6002

6002

6007

1ot

1ot

(41474

ziot

fadir4
1oz
1oz
fara

10z

S00Z

ajigiuodsip

ouue owin

320U

B[RDUIADd

3jeIDUINId

ajeuoizeN

ajeuoizeN

ajeuoizeN

3|euojzeN

3jeuoizeN
ajeuoizen
ajeuoizen
ajeuoizep

ajeuoizeN

B[EIDUIAOI

oLisseLl

| BjeuoluR]

ol|ge1ap
1P Of2AL

o1 J4ad (w uj) 3sodde
(8ap ezzay8un e 2 (bw ui) yiod (ap
ezzeyd 13p a12y1adns e) e1) opoddey

(buiy

ut) 1UBJO3| IUNWOD 18P 3[BlI03LIF}
apiadns e) 3 (bw ul) uod 1ep
l|lezzeid 13p 3121j4adns g eJ3 opoddey

00T 42d (w u1) 33500 3)jap
ezzaydunj e| 3 (w ul) puod 1ap nsodde
1|8ap ezzayBun| e| eJ) opoddey

cnawofiy3

un |p 0sJo2Jad un ns ousJ)

un |p oluaweIsods of eyuasalddes
3Y2 PJBW 1p 0liejA0LIS) OLI0dse)]
Ip 8343440 [[3p BJNSIW Ip BYUN
0418Wojiy>

un [p osiodsad uUn NS oULY

un Ip ojuswelsods o} eyuasaiddel
3y2 opeINOLID) OLIodsE.

1P B14340,||5p BJNSIW Ip B3UN

000'T
Jad (busy ur) sjewoluIs) S1adns

e| @ @je1zussaid aueInoLIB)

1UOIZe)S Ip 0JaLNU || ) ouoddey

000°T 43d (buwsy ui)

0103|183 1P Bl|EPOA

S{eININASEIUI LSO ||SP @ BpUBWOP B||2p ISI|Eue,| Jad ayans11e1s 1nuey ljedpulld *T adipuaddy | g/

Ip W32wW QT 4ad

1iod ap (bw) ijezzeid
13p 8j218dns - SZOYL
13ueioy)

1UNWO? 3P 3|1I03|113)
ap1yadns |p by Jad
1sod iap (bw) jjezzeid
13p 312Y4adns - FZOYLI
21500 3||2p

ezzaysun Ip LIswW 00T
Jad nJod |ap nsolze

1P LI - EZOYLI
nuspiu

ip onmu Jad u m_...ﬁ.bw»
HBuspidul Ip clawny
(+) OpiE3 1P ST B

0 B4 eAlIR U 1P %

() 1249w wiy-luas]

(o) W-1UBLL

oJ1jewWolne 0330|q
u0d 2334 Ip LIBWoIYD
oleuiq oiddop

€ 3131 Ip L3BWOIYD
oueuig aodwas

€ 313 Ip IBWO|IY)
STRTITRRRETES

uou 9131 Ip LIBWO|IYY
ST T

3124 Ip HIBWONYD
2jel0OILI BPYIBdNS
ip bury goo'T sad
sjejzuasaid sUBIACLID)
1UoZES - 904 L
8jeuonLa]

2.101E01pUI
suoziIssqg

3piadns ip bunt

(o) lwmuew
1uod 3u piaw aj sad ijezzeid jop apiuadng

lwlew
1yod 13u 12J8W 3] Jed ljezzeid 19p adadns

wmew piod 1sp nsodde (j8ap ezzaysun

() UBIADLIB} HIOdSEI) 19U BY|RIUIPIIU|

(«) OB 1P ST 3 0 B3 BALLIE 1UBL 1P %

(&) DIW URy-1UBIL

() Wiy-tuay

(54 0jos) oanewoine 0320(q Uod 333y
(s4 ojos) oueulq oiddop e 833y

(s4 0jos) oueulq aydwas e 813y

(s4 ojos) e3e2j11333|3 UOU 33BY

(54 0jos} e3eaylinia|a 313y

500z 9Ie1zZUasad BUBINCIIB) UOIZEIS

2J03B31pu|

LSV —1e1s|

1LSY — 1835

ILSY = 1e15]

LIND = LIN

LIND = LIN

LIND = LIN

LIND = 1IN

LIND—LIN

LIND = LIN

LINJ = LIN

LIND = LI

LIND - 1IN

ILSV —1e35)

l|eiany a Jjenoe,
swimen v0

2103195-0130%



6i 9|BINIINIISEIIUI BLIBL0,||3p @ BpUBLIOP B3P ISIEUR,| Jad 3Up1siIels U ediaulld ' aaipuaddy

ziot

£10Z

Z10t

ET0T

ET0Z

ET0C

£10Z

€102

ET0C

€107

6002

600t

ajlquodsip
guue cwin

ouod

sjeucizeN

ajeuo|8al
3 2|euoizEN
E]
|euoidaloiew
@ 3|euojZEN
E]
|euoi8alonew
3 ajeuoizen
E]
|euoiFasoinew
3 9jeuoizeN
a
|euoiBaioiew
3 3jeuoizen
&
|euoidziosnew
2 a|euoizen
8
|euoidaionew
a8 ajeuoizeN
a
|euoidaiossew
3 BjeuozEN

a|_PUINIG

3|eIDUIADLg

ounssetu
JjeL0)IIB)
. oyBensp
| ipojpan

l|enjiod ejuoiny

3| @ oMog Ip auaueyde] 3| ossaid
£1EN1I3443 B|ENUUE JUOIZBAZ|IY
l[enyog gjuoiny

3] 3 ouod |p susuelide) 3| ossaid
£1EN1I343 {ENUUER BUOIZBAB|IY
l[enyiogd gluoIny

9] 8 0UOd |p susueyde) 8| ossaud
£1BN113443 J|ENUUE JUDIZEAD|IY
l[enliog gioiny

3| 3 oLio4 Ip auBuelde) 8| ossald
B1EN113}J2 3|EnUUE auoizeas|ly
l[enliod gluoIny

3| @ oLod Ip susuelde) 3| ossasd
£1eN113)3 3|enuUUE 3uoizeAa|ly
l|enjiod gjuoIny

a| 8 ouod 1p auaueyde) a) ossasd
21BeN11a43 3|ENUUR JUOIZEAI|IY
I[EnJOd gjuony

3| 2 oL04 1p auauende) 3| ossa.d
21eN113442 3[eNUUE 3UDIZRAI|IY

0T

Jad (w ui) 3soaoe ||8ap ezzaydun| e|
3 (ow u1) puod 19p sojis @ lujzzedew
Ip elpaw gydeded e e} opoddey

(buny
Ul) 12UBIDY| {UNLWIOT 13p 3|BLIOYLIRY
aniuadns 3 (ow ui) Jod (3p sojis @

jujzzedew |p eyoeded ej es) ouoddey

003(82 Ip BH|EPON

N3l uf eaoeded/z107
|8u RejuBWIAOW
N3LIp oJjawnnN

ouod udo

Jad 12iaias |p olpaw
oJawnp / oisod2e |udo

1ad 1Zinas

1P OIpaW OJ3WNN

1gn2
32w ul so|is eyoede)

1gn2 LW
ur juizzedew eyoede)

1gno LBW
ul luizzesew eyoede)

jespenb L3BW Ul
\[ezzeid 19p 31IadNg

uiaw Ui ezzaysum

(«) nsooe ||83p
ezzaysdun| |p LIBW

07 J4ad iuod jap (ow)
so|is 19p @ Iuzzedew
19p gadeded - £Z0¥LI
13uesol

1UNLWED 3P B[BLOILIY
apipadns |p

buwy iad 1uod 13p (dw)
so|is |ap @ juizzeBew
1ap eyoeded - 9ZOYLI
13so23e ||3ap ezzaydun|

aJoyeaipul
auoIZ|9SSa

(«) N3L 2UOIZRIUBWIAOW
1p eoeded e||ap auUo|ZeZzZIN 1p OSSE]

{«) 35032 ||Sau edosa 1ZIMGS 19 suoizedly

E31eq 3504

so|is exdede)

lujzzedew e gypede)

149081y wuizzeSew gyoede)

uew 3| Jad ljezzeid 1ap apiadng

1150278 eAlssajdod ezzaysun

1150008 |p oJBWNN

1Jod 1p odawnp

jwyLew uod jau sojis @ juzzedew |p eydede)

nwiew 1pod 19u sopis @ luizzedew (p eyoede)

2J03e21pu|

14v

LIND = LI

LIND = LI

LIND = LI

LIND - LI

LIND = LI

LIND = LI

LIND = LI

LIND = LIW

LIND - LIW

115V — 1815

|18V —3E35|

310119%-03105



£10C
£10T
LEET

L66T

666T

6661
€102

ETO0T

ETOZ

ET0Z

[ 1474

1oz

3jigiuodsip
ouue cwin

3jeuoizeN
ajeuoizen

3jepulAOlg

S[BIDUIAOI

3|BIRUIACIY

3[eUIA0Lg
sjeuoizen

3|euoizen

sjeuoizen

B|EUDIZEN

ajeuoiday

sjeuoisay

OLLISSRW
3[B1ID11143)
oljdeysp
Ip ofj@AT]

oeo..._”zﬂm._ Wi/ wy-1jo3fzA)]

000" T{(3131 wiy/uni-1[0312A)]
ljepowuaiul

Hjus0 Ip oJsLunu | 3 Bjij BUN Ip NS
1150dSIp 1|IQOW-35SEI ‘|Y2JOWLILSS
‘Jaujeluod |p osswinu || )] oloddey
1|EpowW 1Y} [uad

Ip oJswnu |1 | @ ||EpOWISIU| 113U
19p Leuiq |p oJ3Wwnu || es} opoddey
llepouLialul uad

Ip 0JBWNU || 3 1|EPOWLISIU] 111USD

19p (bw i) s1d1adns e es3 opoddey

000°0T 4ad (bwy uf) 3j211031453)
3[2142dns e] 3 I[epowURIUI
143U |p oJalinu || eJ) ouoddey

0j02]e3 1P EY[EPOIN

BIRINTINIISEIJUL B1IDY0 ||2P @ BPURLIOP B3R Isljeue,| Jad 3yoisiiels nuoy edpullg ‘1 adipuaddy = 03

l|epowRlYl LIUad
19p ajezzeid |ap ejpaw
eyoeded - 0TOYL

l(epousizul Lijuad

19p lJeu(q Ip ojpaw
J3WNN - 600411

(bw) ijepousiaiul
13usd 19p elpaul
aiHadns - 300Y LI
9jeuolIR]

apipadns Ip buny
000°0T 42d ljepow.aiu
Hjuad - 2004l
(os38wopyd Jad woyw
‘liejodiuny) sjedo
o21jqqnd ouodses |
|BP 113440 Wnj-Nsod
(on3wojy2

Jad epelSiw
‘aueyjodonai) ajedo|
o311qqnd ouodses |
|EP 113440 Wij-11504
(o3wopyd

Jad eey@iw

‘BAuRs) OUBgINEIIXS
pa ouegun ajedo)
ooliqgnd oyodses |

[EP a0 WH-1150d
(s1uenge

iad eie|8iw) epuIADLg
1p 1ySonjoden 15U 3|e30]
o2ijqqnd ouodses |
[EP 1L310 Wy-1150d
3|EUNLWIOI BIIUadNS Ip
bwy ppT 42d eouacsd
ip o8onjoded unwod
19U 021jggnd owodsesy
Ip sueqsn 19y

inuue

2101E2(DUl
auoIzLISEg

{.) (3ueyjodosiaw) a3aJ ejjap 0zzyIn Ip opeIn
() (31nue13) 3331 B)j3p OZZ||AN |p OpPRID

()

Ilepousiaiul LU (3p 3|ezzeld [ap elpaw gldede)

() |epOWLIZI) L3UD (3P HeUlq Ip OIPaL DJBWNN

(¢) llEPOULBIUL 1IJUBD 13P BIP3W BDDIIBANS

'S’4 1[EPOULIBIUY] L13UBD

(Hejoo1uny) orzinas uy pueidw)

(uejodiuny) 1340 Wi nsod

(sueyIjodoBW) RIBKO WY NSO

(a1auesy) 1uajjo Wy nsod

eIUINOIG
1P 1y8onjoded 19U Td L [ep 34O Wi-150d 692

B1I2 3|jau 3|30 031jggnd ouodses| BET

3101821pu|

LIND - LIW
LIND - LIW

115V —1e15

11SY — 1€

1SV —3€3s|

1SV —3e3s|

LIND — LHN

LIND = LIN

LIND = LIN

LIND = LIN

oddn|ias |p ayaiyijod 1jeLo)LLB) LIoledIpu|

oddnjias ip 3yaiyjod |jelI03118) LoledIpuY|

Blijepow aijje
? ||lepowiyn
odses] gp

oueqin
ouodsel] 50

3101135-0110§



Appendice 2 - SIMPT e TRANS-Tools

Il Sistema Informativo per il Monitoraggio e la Pianificazione dei Trasporti (SIMPT) € il modello matematico di
simulazione del sistema nazionale dei trasporti in dotazione al Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti. Messo a
punto dall’allora Ministero dei Trasporti e della Navigazione, il SIMPT ha rappresentato lo strumento analitico alla
base del Piano Generale dei Trasporti e della Logistica, approvato nel 2001. Al momento della stesura del presente
documento il SIMPT & sottoposto ad aggiornamento dei dati e calibrazione dei modelli di simulazione che lo
renderanno, a regime, lo strumento da utilizzarsi per tutte le analisi valutative effettuate ai sensi del D.lgs. 228/2011 e
finalizzate alla redazione del DPP.

La presente appendice fornisce una sintetica descrizione delle principali caratteristiche e funzioni del SIMPT.

1 |1l SIMPT

1.1. La scala territoriale di analisi

Il SIMPT si propone, nella sua versione iniziale, di simulare gli elementi di domanda ed offerta a scala interprovinciale,
adottando una zonizzazione sub-provinciale e, solo per le grandi citta, sub-comunale. La zonizzazione di dettaglio sub-
comunale consente, in particolare, una rappresentazione dell’accessibilita ai terminali della rete dei servizi passeggeri,
dando conto, pertanto, non solo dell’esistenza dell’infrastruttura ma anche dell’effettiva utilizzabilita della stessa da
parte degli utenti.

Per quanto riguarda i modelli di domanda, il territorio nazionale & suddiviso in 274 zone (151 appartenenti ad aree
sub-provinciali, 99 a capoluoghi di provincia e 24 a grandi aree urbane).

| Paesi esteri sono stati suddivisi in 71 zone (di cui 56 Paesi europei e 15 per il resto del mondo), progressivamente pil
aggregate al crescere della distanza dall’ltalia.

1.2. l’architettura funzionale del SIMPT

Il SIMPT, modello di simulazione multimodale che prende in considerazione sia il sistema passeggeri che quello merci,
presenta un’architettura funzionale, che include i seguenti modelli/moduli:

= modelli di domanda (passeggeri e merci), che permettono la simulazione delle principali caratteristiche
della domanda di mobilita;

= modelli di offerta (passeggeri e merci), che supportano la rappresentazione delle principali caratteristiche
delle infrastrutture e dei servizi del sistema dei trasporti (multimodale);

= modelli di assegnazione che simulano l'interazione domanda-offerta, consentendo di stimare I'impiego
delle infrastrutture e dei servizi, sia dei passeggeri che delle merci;

= modelli per I'analisi dell'impatto e delle prestazioni;

* modelli per la generazione di scenari socio-economici di lungo periodo.
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Figura A2_1 - Architettura funzionale del SIMPT
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| modelli per la stima della domanda di trasporto passeggeri simulano i flussi di spostamenti extra-provinciali tra
zone di traffico, considerando i diversi modi di trasporto, nei diversi periodi dell’anno (giorni medi), ed in funzione
delle caratteristiche delle attivita insediate sul territorio e dei servizi di trasporto disponibili per lo scenario di
simulazione considerato.

La simulazione della domanda (interprovinciale) di trasporto nazionale & basata su una serie di modelli
comportamentali relativi alle scelte di mobilita e alla domanda di spostamento™, che tengono conto delle variabili
socio-economiche che caratterizzano il soggetto decisore e la sua famiglia (eta, reddito, condizione professionale,
etc.), nonché le caratteristiche della zona di residenza. | modelli relativi alle scelte di mobilita si riferiscono al possesso
della patente e al numero di automobili in famiglia.

I modelli di domanda consentono di stimare:

* |astruttura della domanda attuale di trasporto;
= le variazioni della domanda conseguenti a scenari ipotetici delle variabili di ingresso.

Nella previsione di domanda, il SIMPT consente di seguire una doppia opzione di previsione dei flussi di domanda su
rete (Fig.2):

* a domanda origine-destinazione (O/D) rigida, in cui la struttura della domanda nello scenario di
simulazione (matrici O/D per motivo) viene assunta invariante rispetto allo scenario base, in questo caso si
stimano solo le variazioni di ripartizione modale (attraverso i modelli di scelta modale);

* adomanda origine-destinazione elastica, in cui si simulano gli effetti degli interventi (sulle reti di trasporto
e dell’evoluzione del quadro socio-demografico e macroeconomico) sulla struttura e sul livello di domanda.

Per la domanda di spostamenti internazionali, in virtu delle minori informazioni disponibili sui valichi e per la
maggiore ampiezza delle zone considerate, il sistema dei modelli & semplificato rispetto a quello nazionale.

¥ Sono stati considerati i seguenti motivi di spostamento: posto di lavoro, istruzione, affari professionali, tempo libero e turismo, altri motivi.
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Figura A2_2 - Rappresentazione schematica dei modelli di domanda
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Il sistema di modelli per I'analisi e la simulazione della domanda di trasporto merci integrato nel SIMPT & costituito
da:

= per le regioni italiane per ciascun settore economico: da alcuni modelli di collegamento tra la componente
economica e quella trasportistica, che hanno il compito di trasformare in quantita gli scambi in valore inter-
regionali; e infine da una componente trasportistica, che simula la scelta modale e i carichi sulla rete
multimodale rappresentativa dell’offerta di trasporto;

= per gli scambi internazionali: si assumono come dati di input osservati da fonte gli scambi tra ciascuna delle
regioni italiane e gli stati esteri (o loro aggregazioni). Tali flussi sono provincializzati lato interno, da regioni a
zone, e lato estero, e successivamente ripartiti tra modi di trasporto.

Prima di procedere all’assegnazione i flussi OD in tonnellate/anno sono trasformati in numero di veicoli per ciascun
giorno tipo, tenendo conto anche dell’incidenza dei vuoti.

Nel complesso, I'approccio modellistico consente di riprodurre flussi merce corrispondenti a percorrenze superiori ai
50 km e con veicoli stradali di portata superiore a 3.5 tonnellate, escludendo quindi la simulazione dell’'ultimo miglio
della distribuzione e la componente urbana del trasporto merci. Inoltre, per la componente estera, non sono
riprodotti i flussi di attraversamento estero su estero che attraversano I'ltalia.

I modelli di offerta (passeggeri e merci) offrono una rappresentazione della rete multimodale delle infrastrutture
passeggeri e merci e delle reti di servizio passeggeri. In particolare, nel modello di offerta merci i costi inter-zonali sui
diversi modi fanno riferimento ad una stessa unita di trasporto: |a tonnellata.

| modelli di assegnazione alle reti di trasporto simulano l'interazione tra domanda e offerta, e consentono di calcolare
i flussi di passeggeri e merci e le prestazioni per ciascun elemento del sistema di offerta come risultato dei flussi di
domanda 0/D, dei comportamenti di scelta del percorso e delle reciproche interazioni tra domanda ed offerta.

| modelli per 'analisi dell'impatto e delle prestazioni consentono di calcolare indicatori di prestazione del sistema di
trasporto, tra cui:
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= gli impatti sugli utenti del sistema di trasporto in termini di tempi, costi, accessibilita; il livello di utilizzo
delle infrastrutture e dei servizi (flussi e livelli di saturazione);
= gliimpatti per gli operatori in termini di costi di gestione ed investimento e di ricavi del traffico;
= gli impatti esterni in termini di consumi, emissioni inquinanti, incidentalita.
I modelli per la generazione di scenari socio-economici di lungo periodo consentono di formulare ipotesi sugli scenari
di evoluzione delle variabili socio-economiche con impatto sulla domanda e sull’offerta di trasporto. | modelli sono
disaggregati per regione e per un insieme di anni dell’orizzonte di previsione.

1.3. | dati della domanda di mobilita nel SIMPT
Il SIMPT utilizza dati di input sia derivanti da fonti ufficiali sia rilevati mediante indagine.

Con riferimento ai dati da fonte ufficiale, sono utilizzati dati di tipo demografico, che sono elaborati e oggetto di
previsione mediante un modello demografico multiregionale, integrato con le migrazioni interne. Le previsioni a
livello regionale sono ottenute con il metodo delle coorti, che permette di stimare la distribuzione per sesso e per eta
della popolazione in un certo anno, partendo dal dato all'anno precedente e formulando ipotesi sui tassi di
fertilita/mortalita. Le previsioni di crescita della popolazione sono utilizzate per stimare I'evoluzione della forza lavoro
e, tramite quest’ultima, la disoccupazione per regione, data la domanda di occupazione ottenuta dal modello
economico.

E in corso presso il MIT I'aggiornamento delle matrici O/D modali passeggeri e le matrici O/D totali merci (in
. tonnellate) con riferimento al pil recente orizzonte temporale disponibile.

1.4. l'offerta di trasporto, il quadro programmatico di riferimento e lo scenario trasportistico di
simulazione

L'offerta di trasporto nel SIMPT é rappresentata dalla:

* rete multimodale delle infrastrutture di trasporto, articolata in archi e nodi con associati i relativi costi
generalizzati di trasporto;
= rete dei servizi associati alle infrastrutture.

La rete multimodale delle infrastrutture di trasporto presente nel SIMPT comprende, con riferimento al territorio
nazionale:

* la rete stradale con autostrade e le principali strade extraurbane, stazioni ferroviarie, aeroporti, porti e
interporti. Essa & composta da oltre 100 mila nodi e oltre 200 mila archi; la base dati contiene informazioni
sui parametri fisici e funzionali di ogni arco con riferimento, tra gli altri, a tipologia di strada, lunghezza,
numero di corsie, velocita, etc;

* la rete ferroviaria, che include le principali stazioni e linee ferroviarie statali (FS) e locali, ha quasi 5 mila
nodi e oltre 10 mila archi, per i quali sono disponibili informazioni su parametri tecnici, funzionali ed
operativi;

* i terminali di servizio, ovvero tutte le principali stazioni ferroviarie, aeroporti, porti e interporti che sono
rappresentati con caratteristiche fisiche e funzionali.

Per ogni arco e nodo é disponibile la capacita di trasporto in termini di numero massimo di utenti (veicoli o
passeggeri) atteso nell’'unita di tempo. Le funzioni di costo di arco per utente medio mettono in relazione i tempi di
spostamento ed i costi monetari variabili con i flussi di arco e simulano gli effetti di congestione, in particolare, sulla
rete stradale.

Con riferimento alla rete dei servizi i servizi passeggeri programmati (nazionali e internazionali) sui differenti modi
(ferroviario, stradale, aereo, marittimo) seguono una rappresentazione della rete per linee, comprendenti:

® uninsieme di corse;
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= stazioni terminali e fermate intermedie.

Le linee sono rappresentate come sotto-grafi, dove i nodi corrispondono alle stazioni di fermata e gli archi collegano
alle stazioni successive.

La base dati include percorso, frequenza giornaliera per ogni linea di servizio e il tempo medio di spostamento per
ogni arco della linea.

. E in corso presso il MIT I'aggiornamento delle reti infrastrutturali e dei servizi ferroviari e aerei passeggeri con
. riferimento al piti recente orizzonte temporale disponibile.

2 U TRANS-Tools

Il modello Trans-TOOLS & un modello multimodale di trasporto di merci e passeggeri a scala europea concepito per
I'analisi dell'impatto di progetti e politiche di trasporto. Esso & composto da pil moduli che interagiscono tra loro: un
modello di rete, un modello di trasporto merci e uno passeggeri, un modello delle esternalita e un modello macro-
economico. La presente Appendice fornisce una sintetica descrizione delle principali caratteristiche e funzioni del
Trans-TOOLS.

2.1. La scala territoriale di analisi, delimitazione e zonizzazione dell’area di studio

La versione attualmente in uso del TT (vs 2.5 in corso di aggiornamento) copre anche i paesi confinanti con I'Unione
Europea, estende la copertura a livello NUTS I, pari ai confini amministrativi delle province italiane, e prevede un
ampliamento complessivo delle zone coperte dal modello, per un totale di 42 paesi e 1.441 zone rispetto alle 1.235
coperte dalla versione precedente, tanto per i modelli passeggeri quanto per quelli merci.

2.2. l'architettura funzionale del TRANS-TOOLS
Il TT, la cui architettura funzionale é rappresentata nella Figura seguente, é composto dai seguenti moduli:

= il modello di rete;

= il modello di domanda passeggeri;

= il modello di calcolo delle esternalita;

* il modello dell'impatto sul commercio;

= il modello di trasporto merci.
Dal punto di vista metodologico, il TT segue lo schema a 4 stadi: generazione, distribuzione, ripartizione modale e
assegnazione.
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Figura A2_3 - Modello TRANS-TOOLS v. 2.5
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Fonte: efaborazione da JRC

Il modello di rete comprende: rete stradale, rete ferroviaria per i passeggeri, rete aerea, incluse le connessioni tra gli
aeroporti e le reti stradale e ferroviaria, rete ferroviaria per le merci, vie navigabili interne.

La rete di trasporto multimodale del TT & composta da:

* Rete stradale (comprensiva dei pre-carichi a seconda dei periodi temporali) formata da 37.000 archi e
23.000 nodi;
= Rete ferroviaria passeggeri (6.000 archi e 5.000 nodi);
* Rete ferroviaria merci (5.500 archi e 4.500 nodi);
* Rete dei canali navigabili (1.000 archi e 1.000 nodi);
* Rete del trasporto aereo con 450 aeroporti, 3.100 connessioni e 8.000 collegamenti della rete con gli
aeroporti.
Il modello di rete cura anche la parte di assegnazione sulla base della domanda stimata, determina i flussi sugli archi,
e le matrici dei costi generalizzati e dei tempi di trasporto sulla rete. Mezzi pesanti e auto sono assegnati
contestualmente alla rete stradale con una procedura Stochastic User Equilibrium nella quale viene considerato un
Logarithmic Normal Distributed Value of Time, ovvero una distribuzione normale del valore del tempo differenziato
per motivo dello spostamento.

L’assegnazione degli spostamenti ferroviari, separatamente per merci e passeggeri, non & fatta in base all’orario, ma
con una procedura stocastica che tiene conto del tempo di spostamento e della lunghezza del percorso. Il treno ad
alta velocita non @ trattato come un modo a sé, ma é gestito all'interno del modo ferroviario passeggeri ed utilizza
archi pil veloci. Nel caso dell’assegnazione dei carichi sui canali navigabili, la procedura é del tipo “tutto o niente”.
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Il modello di domanda passeggeri comprende due sotto-modelli distinti: “Short distance” (meno di 100 km) e “Long
distance” (pit di 100 km). Nel primo caso i dati, in assenza di un dataset europeo, sono ricavati da sondaggi
somministrati alla popolazione della Danimarca, che sono successivamente estesi a livello europeo sulla base delle
differenze osservate di reddito. Nel caso delle lunghe percorrenze, |'origine dei dati e rappresentata da DATELINE,
usata per la stima dei parametri, e le matrici ETIS, usata per la calibrazione del modello. La domanda passeggeri nel
modello & rappresentata da matrici origine-destinazione a livello NUTS3; I'entita degli spostamenti per le diverse
relazioni dipende da fattori che descrivono le caratteristiche delle singole regioni quali: il reddito (PIL), la consistenza
demografica, il numero di posti di lavoro, il tasso di motorizzazione. Il modello & inoltre sensibile a input che possono
interpretare cambiamenti nelle politiche di trasporti e infrastrutture, nella tassazione dei trasporti e nel costo dei
carburanti.

Il modello di calcolo delle esternalita, illustrato nella Figura seguente, stima i costi sociali derivanti dalle emissioni
inquinanti e dall'incidentalita e fornisce, per ciascun paese, i consumi unitari di energia, le emissioni di CO2, NOx,
NMVOC, SO2, PM10 e i relativi costi esterni, e l'incidentalita,

Figura A2_4 - Modello di calcolo delle esternalita
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Fonte: elaborazione da JRC

Il modello di trasporto merci, che nella versione attuale di TT & gestito in maniera esogena, opera a livello NUTS Il ed |
risultati sono ripartiti per le aree NUTS Ill usando un semplice modello gravitazionale. La matrice dell’anno base 2005
é fornita come un dato esogeno del modello merci cosi come una matrice per 'anno 2030 stimata sulla base di uno
scenario di riferimento. E possibile stimare nel modello matrici alternative applicando dei fattori di crescita o dei
coefficienti di elasticita alla matrice di base. E anche teoricamente possibile utilizzare un modello esterno e utilizzarne
i risultati. Pur essendo un modello esogeno, & possibile utilizzare i costi generati dal modello di assegnazione per
influenzare la stima della domanda.

2.3. | dati della domanda di mobilita nel TRANSTOOLS
La calibrazione del TT ha utilizzato dati di input derivanti dalle seguenti fonti:
= Peril trasporto passeggeri:

- sondaggi somministrati alla popolazione della Danimarca, che sono successivamente estesi a livello
europeo sulla base delle differenze osservate di reddito;

- i dati forniti da DATELINE (Design and Application of a Travel Survey for European Long-Distance Trips
Based on an International Network of Expertise), progetto finanziato nell'ambito del V Programma
Quadro per la definizione e I'implementazione di un’indagine omogenea a livello europeo sulla mobilita
di lunga percorrenza in tutti gli Stati Membri dell’Unione. L'indagine ha consentito di creare una banca
dati in grado di fornire input per I'analisi e risposte ai problemi della pianificazione.

= Per il trasporto merci:

- le Matrici ETIS, implementate nell'aggiornamento del database ETIS (European Transport policy

Information System), sviluppato per la prima volta nellambito del V Programma Quadro della
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Commissione Europea per il raggiungimento dell’'Obiettivo 2.1 “Scenari macroeconomici per la mobilita
di persone e merci” e quindi aggiornato nel sistema ETISplus, finanziato nell’ambito del VIl Programma
Quadro con lo scopo di attualizzare agli anni 2005 e 2008 le matrici O/D dei flussi passeggeri e del
traffico merci. L’aggiornamento prevede I'estensione e la disaggregazione dell'area geografica di
riferimento al livello NUTS Ill. Lo studio considera i trasferimenti modali non solo nei porti, ma anche nei
centri di distribuzione terrestri, trascurati dal sistema precedente.

Tra i driver per la stima della domanda futura vengono considerati i seguenti dati regionali (NUTS 3):

variazione del reddito prodotto (PIL);

variazione della popolazione;

variazione del numero di addetti;

variazione del tasso di motorizzazione;

i cambiamenti nelle politiche di trasporti e infrastrutture;

i cambiamenti nella tassazione dei trasporti e nel costo dei carburanti.

TRANS-TOOLS & progettato per produrre come risultati trasportistici la ripartizione modale della domanda passeggeri
e merci nonché la stima dei carichi degli archi della rete. Tramite il modulo delle esternalita produce indicatori anche
riguardo al consumo di energia, alle emissioni e all'incidentalita.
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Appendice 3 - L’analisi del conflitto (Conflict Assessment)

L’analisi del conflitto (Conflict Assessment) & il principale strumento metodologico da adottare per affrontare e gestire
un processo di risoluzione e mediazione dei conflitti pubblici locali tra interessi e posizioni divergenti. Il principale
obiettivo del Conflict Assessment & quello di analizzare, in una fase anticipata della progettazione di un’opera:

la natura, le ragioni e le caratteristiche del conflitto (sia potenziale che in essere);

le posizioni e gli interessi in gioco, ossia i vantaggi da ottenere o le perdite da evitare, da parte di ciascun
portatore di interesse che prende parte al processo decisionale;

gli elementi, i temi, le posizioni che consentono di awviare un dialogo negoziale a somma positiva (mutual
gain approach) e per contro, le posizioni divergenti difficilmente ricomponibili;

le risorse a disposizione degli attori (risorse politiche, giuridiche, economiche e relazionali) che possono
influenzare positivamente o negativamente il processo negoziale;

le dinamiche relazioni e le modalita di azione dei diversi portatori di interesse e la loro capacita di interazione
e dialogo.

L’analisi del conflitto deve essere realizzata attraverso due principali strumenti metodologici di ricerca, uno indiretto e

uno diretto:

I'analisi della documentazione di progetto, della rassegna stampa e della letteratura specifica relativa
all'oggetto del contendere, che consente di ricostruire un primo quadro del contesto territoriale e del
potenziale conflitto generato dalla realizzazione dell’opera;

I'interazione diretta, attraverso interviste in profondita, con i principali attori interessati dalla decisione - o0
perché danneggiati o perché beneficiari dei suoi potenziali impatti. Le interviste con i portatori di interesse
attori locali devono essere accompagnate da attivita propedeutiche: la costruzione della mappa degli attori in
formai incrementale, vale a dire l'individuazione dei soggetti da ascoltare (attori istituzionali, associazioni di
interessi, comitati di cittadini ecc.) con un metodo a “palla di neve”, a partire dalle indicazioni degli attori
stessi; I'adattamento della traccia di intervista da realizzare a seconda degli interessi e della natura dei diversi
interlocutori via via contattati. Un elemento fondamentale del metodo consiste nell’esplicitazione, da parte
del meditatore che effettua le interviste, di un vincolo di riservatezza rispetto agli esiti del colloquio, che
verra restituito nel rapporto di anali per temi critici, senza attribuzioni. Questa condizione favorisce
I'espressione delle posizioni degli attori coinvolti senza i bias determinati dal confronto con la sfera pubblica
o mediatica.

L'esito dell’attivita € un documento di Analisi del conflitto contenente:

la sintesi dei risultati (descrizione degli obiettivi specifici, metodologia utilizzata, attori coinvolti in ragione
del rispettivo ruolo);

la descrizione delle caratteristiche del conflitto in atto o potenziale, attraverso la costruzione di una matrice
attori/interessi che consente di evidenziare le principali aree di possibile convergenza o divergenza (interessi
in gioco e posizioni assunte dai diversi interlocutori, ambiti negoziali realmente praticabili, temi di maggiore
interesse da parte degli attori in gioco ecc.);

I'analisi SWOT di progetto (punti di forza, debolezza, opportunita, minaccia) in relazione alle caratteristiche
tecniche e realizzative dell'opera;

I'analisi SWOT di processo (punti di forza, debolezza, opportunita, minaccia) rispetto alle modalita e alle
procedure di elaborazione del progetto, compresa I'opportunita di procedere con il Dibattito pubblico o altre
forme di consultazione ed eventuale realizzazione dell’opera.
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Appendice 4 - Parametri per la stima economica degli impatti

Un’attenta e rigorosa valutazione ex-ante della fattibilita economico-finanziaria di un’opera richiede di svolgere
analisi serie e approfondite che entrino nel merito delle alternative progettuali, della stima dei loro costi ma
soprattutto dei loro effetti. Specialmente nel caso delle grandi opere infrastrutturali, I'analisi economica non pud
essere banalizzata a uno schema di calcolo che applichi parametri predefiniti, che possono a volte risultare lontani
dalla specifica realta nel quale quel particolare intervento si inserisce. Daltra parte & pur vero che per ottenere una
classifica (ranking) “oggettiva” delle opere & necessario garantire I'uniformita degli schemi di calcolo e dei parametri.

L'approccio seguito da queste linee guida cerca di conciliare tali opposte esigenze, suggerendo un insieme di effetti da
considerare nell'analisi (cfr. par. 3.7.2) in linea con gli studi internazionali e le linee guida europee, e lasciando il
valutatore libero di integrare tale insieme con altri effetti che si ritengano rilevanti (cfr. par. 3.10). Si introduce, altresi,
un livello di flessibilita nell’utilizzo dei parametri da adottare per la monetizzazione di tali effetti. A tale scopo, questa
appendice indica, per quegli effetti che tipicamente risultano rilevanti nelle analisi costi-benefici di infrastrutture di
trasporto, gli intervalli dei parametri di monetizzazione da adottare. | valutatori potranno utilizzare parametri diversi
laddove lo ritengano necessario, ad esempio per la specificita del contesto in cui I'opera si colloca. In questo secondo
caso, il valutatore dovra illustrare in modo esaustivo i motivi che hanno portato a tale scelta (attraverso i risultati di
indagini e/o approfondimenti specifici sul campo) e, se possibile, dovra quantificare I'impatto sulle analisi
economiche, confrontando i risultati ottenuti con quelli che si avrebbero utilizzando i parametri suggeriti da queste
linee guida.

1 Valore del tempo

In letteratura esistono due metodologie per la monetizzazione del valore del tempo, con una distinzione tra la stima
del tempo lavorativo e la stima del tempo non lavorativo (incluso il pendolarismo).

Il primo metodo lega il valore del tempo al costo orario della forza lavoro, nell’ipotesi che il tempo impiegato per
viaggi connessi all’attivita lavorativa potrebbe essere impiegato in un’attivita remunerativa alternativa e, pertanto,
rappresenta un costo per il datore di lavoro. Il secondo metodo stima il valore del tempo di viaggio per motivi non solo
lavorativi, tipicamente attraverso I'elaborazione di un modello di scelta discreta, utilizzando le preferenze espresse
dai viaggiatori rispetto a diverse alternative di viaggio (caratterizzate da diversi tempi e costi, ad esempio percorsi o
modi di trasporto alternativi).Pertanto, il primo approccio risulta utile per stimare il valore del tempo degli
spostamenti connessi all'attivita lavorativa, mentre per la stima del valore del tempo impiegato in spostamenti non
connessi al lavoro sara pitt opportuno adoperare il secondo approccio descritto.

Le tabella seguente indica dei range dei parametri del valore tempo di viaggio, per il trasporto dei passeggeri,
segmentando laddove opportuno i valori per motivo dello spostamento e classe di distanza del viaggio.

Tabella A4_1 - Valore dei risparmi di tempo di viaggio per motivo dello spostamento e classe di distanza (passeggeri)

Business Pendolarismo

12-20 5-10 5-15

20-35 10-15 10-25
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Per il trasporto delle merci, un criterio per la monetizzazione del risparmio di tempo e legato al calcolo analitico del
costo di immobilizzo delle merci. Quest’'ultimo dovrebbe essere sviluppato calcolando il costo del capitale
immobilizzato, ottenuto considerando il valore medio delle merci trasportate e il costo del capitale dato dal tasso di
sconto. Si pud poi aggiungere una % di valore per l'urgenza o la deperibilita, elementi la cui esistenza va
adeguatamente motivata.

Il valore del risparmio unitario di una tonnellata-ora & molto variabile (in un range da 0,5 a 4,0 €2016 per tonn-h) in
funzione della merce trasportata: con bassi valori del tempo per merci rinfuse (ad esempio materiali da costruzione,
derrate alimentari) e valori maggiori per prodotti ad alto valore aggiunto (ad es. prodotti di alta tecnologia). Pertanto,
il valutatore dovra motivare con attenzione la scelta del valore del tempo utilizzato, in funzione della merce
trasportata e di altre caratteristiche legate alla spedizione (ad es. I'urgenza).

2 Impatti esterni

Per la stima degli impatti esterni si puo fare riferimento all’Handbook on External Costs of Transport (2014) della DG
MOVE della Commissione Europea, di cui nel seguito si riportano le tabelle dei costi marginali, dovuti a:

= (Congestione stradale;

* Incidentalita;

=  Emissioni inquinanti;

= |nquinamento acustico;
*  Riscaldamento globale.

Per analisi di maggior dettaglio si suggerisce di far riferimento direttamente alle fonti citate, al fine di poter
esplicitamente tenere in conto (soprattutto per opere per le quali si prevedono impatti sul trasporto stradale): i) della
composizione del parco veicolare (es. per cilindrata e classe EURO di emissioni); ii) delle percorrenze medie annue per
area territoriale e classe EURO di emissione; iii) del trend nel tempo della composizione del parco veicolare e delle
percorrenze medie.

Si precisa inoltre che i costi marginali riportati di seguito sono espressi in Euro2010 e quindi vanno opportunamente
attualizzati all’anno di riferimento delle analisi.

2.1. Congestione stradale

Gli impatti sulla congestione vanno intesi come “disutilita da traffico” secondo I'accezione della DG MOVE (2014).

Tabella A4_2 - Costi marginali della congestione stradale (€2010/vkm)

Autostrada 0,0 26,8 61,5

Metropolitana Extraurbane principali 0,9 1413 181,3
Altre strade 2,5 159,5 242,6
Urbane principali 0,6 48,7 75,8
Autovetture Urbana
Altre strade 2,5 139,4 230,5
Autostrada 0,0 13,4 30,8
Rurale Extraurbane principali 0,4 18,3 60,7
Altre strade 0,2 42,0 139,2
Autostrada 0,0 50,9 116,9
Veicolimerd Metropolitana Extraurbane principali 1,8 268,5 344.,4
Altre strade 4,7 303,0 460,9
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Area Tipologia di
territoriale strada

vie'<0,5 0,75 <vfc<l vic>1

Veicolo

(Ecent/vkm) | (Ecent/vkm) {€cem;lvkm)

Urbane principali 12 92,5 1441
ke hmen a7 | 2649 4380
Autostrada 0,0 | 25,4 58,4
Rurale Extraurbane principali 0,8 34,8 1153
Altre strade 04 79,8 264,5
Autostrada 0,0 77,6 1784
Metropolitana  Extraurbane principali 2,7 409,8 525,6
Altre strade 7,2 462,5 703,5
Veicoli merci Urbane principali 18 1411 2199
articolati i T = 72 404,4 668,6
Autostrada 0,0 38,8 89,2
Rurale Extraurbane principali 1,2 531 | 176,0
Altrestrade 0,6 121,9 ' 403,8
| Autostrada 0,0 66,9 153,8
Metropolitana  Extraurbane principali 23 ' 3533 453,1
Altrestrade = 62 398,7 606,4
e —_ Urbane principali | & 7] 121,7 189,6-_
Altre strade 6,2 3486 576,3
Autostrada | &gt 335 76,9
Rurale Extraurbane principali 1,0 45,8 151,7
Altre strade 0,5 105,0 348,1

i gra&e di saturazione v/c va individuato sulla base del rapporto tra volume (flusso di traffico equivalente) e capacitd (flusso di traffico massimo)
Fonte: Estratto da DG MOVE, Update of the Handbook on External Costs of Transport, 2014

2.2. Incidentalita

L'effetto sull'incidentalita di un’opera, pud essere stimato attraverso metodologie disaggregate che consentono di
stimare, attraverso la simulazione, il numero medio di incidenti (e la loro gravita). Tali valori possono successivamente
essere monetizzati attraverso i parametri riportati in Tabella A4_3.

Tabella A4_3 - Costi marginali medi dell'incidentalita a prezzi di mercato (€2010 per incidente, distinto in funzione della gravita)
Ferito grave Ferito lieve

1.916.000 246.200 18.800
Fonte: DG MOVE, Update of the Handbook on External Costs of Transport, 2014

In alternativa, per l'incidentalita stradale, si pud procedere attraverso stime aggregate in funzione delle percorrenze
chilometriche (veicoli-km) distinte per modo di trasporto e tipologia di infrastruttura. Di seguito si riportano alcuni
valori dei costi marginali proposti dalla DG MOVE (2014) utilizzabili per stimare questi effetti.

Tabella A4_4 - Costi marginali dell’incidentalita (€2010 per vkm,)

Autovetture g Veicoli merci pesanti Motocicli

Al ' j t  strada | Stra
| Al stradanon | Strada R Altra strada Strada bt Altra str.ada Strada
: urbana _urbana | nan urbana urbana non urbana | wrbana

01 0,2 0,6 21 1,0 40 0,1 0,2 1,5
Fonte: DG MOVE, Update of the Handbook on External Costs of Transport, 2014

Autostrada
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2.3, Emissioni inquinanti

Per la stima delle emissioni inquinanti dannose per la salute umana (es. SO, NO,, PMyo, PM,s, NMVOC) possono
essere applicate metodologie disaggregate e aggregate. In genere, indipendentemente dall’approccio seguito, i costi
marginali sono funzione del contesto territoriale in cui avvengono le emissioni. Di seguito si riportano alcuni valori dei
costi marginali proposti dalla DG MOVE (2014).

Tabella A4_5 - Costi marginali delle emissioni inquinanti (€2010 per tonnellata emessa,
al costo dei fattori aggiustati secondo la parita di potere d’acquisto,)

50, 9.875

NOy 10.824
NMVOC 1.242
PM;; (aree extraurbane) 50.121
PM; s (aree urbane) 197.361
PM, 5 (aree interurbane e autostrade) 24.562

Fonte: DG MOVE, Update of the Handbook on External Costs of Transport, 2014

Tabella A4_6 - Costi marginali delle emissioni inquinanti per il trasporto stradale (€cent 2010 per vkm,)

L Classe Urbano | Suburbano Rurale | Autostrada
Veicolo

| EURO [ (€cent/vkm)
0 35 62 103 31 33 35 09 20 28 D09 24 35
Autovetture 1-4 0,4 1,6 3,7 02 0,8 15 01 04 08 01 0,5 0,9
5-6 o4 06 ©03 O01 03 06 01 02 04 01 02 04
Veicoli merci 14 o6 28 59 03 13 25 01 07 14 01 07 13
leggeri 5-6 06 09 14 02 04 08 01 03 06 01 03 06

0 30,2 374 464 155 21,9 285 104 152 198 95 129 163

Autobus urbani 14 6,7 156 27,3 51 108 172 3,7 78 120 30 6,4 9,8
5-6 1,8 4,2 70 07 27 50 03 16 30 93 | 12 23
0 288 31,9 349 174 195 21,5 119 133 147 104 115 125
1-4 90 /181 269 70 123 163 51 85 112 45 72 95
5-6 24 64 106 13 47 84 06 26 46 04 16 27
0 15,4 288 392 77 178 251 56 128 177 59 114 149
Autocarri 1-4 3,8 145 298 25 97 181 21 ;2 125 | 21 6,4 10,6
5-6 1,7 4,5 85 06 30 63 03 15 34 02 10 23
0 285 399 6566 176 257 372 125 179 259 110 147 202
Autoarticolati 1-4 7,2 209 431 55 144 266 42 102 179 37 84 141
5-6 2,0 54 94 09 34 67 04 189 41 03 13 30

Fonte: Estratto da DG MOVE, Update of the Handbook on External Costs of Transport, 2014

Autobus
extraurbani
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Suburbano

1 ] : Costi unitari : Flaﬂofrs Costi unitari i enile Costi unitari [ }ian‘a.re
Alimenta Tipo di | dicarico SOMERNINS 1.L E | di carico
% | €cent |
rone reno | 1
e £cent/pkm €cent/ | Paxo. |/pkm  €cent/ Pax o Ecent/pkm €cent/ Pax o
€cent/tkm treno*km | tonn | Ecent | treno*km tonn €cent/tkm | treno®km tonn
| | ftkm T
Locomotori 2,8 348,7 125 14 174,2 125 0,9 149,7 159
diesel i | »
Feymehic 2,5 294,3 120 | 11 | 1387 120 0,9 106,8 120
- tradizionali ; | _
® Locomotori 08 162,1 195 02 42,2 195 0,09 16,9 195
W |
4 Elettromotrici
m
8 uiittics sradizlonsli 1,4 162,1 120 0,4 42,2 120 0,14 16,9 120
Elettromotrici 0,18 28,1 154
AV
B diesel Locomotori 0,6 3125 500
a
B elettrica Locomotori 0,08 42,2 500

Fonte: DG MOVE, Update of the Handbook on Extemm"Cos_ts uf Transport, 2014

Tabella A4_8 - Costi marginali delle emissioni inquinanti per il trasporto aereo di passeggeri
Numero Capacita di Costi marginali

Classe di distanza medio di utilizzazione | €/atterraggioe | €cent/pkm
posti media |  decollo
'Acortoraggio (<1.000km) 85 6% 75 0,27
A medio raggio (1.000-3.700 km) 150 70% 134 0,05
A lungo raggio (> 3.700 km) 416 80% 648 0,03

Fonte: DG MOVE, Update of the Handbook on External Costs of Transport, 2014

Tabella A4_9 - Costi marginali delle emissioni inquinanti per il trasporto marittimo
Capacita di | Costi marginali | Costi marginali

Tipo di Nave carico medio : (€/1000 tkm) | (€/nave*km)
(tonn) | Mar Mediterraneo
Crude oil tanker (0-10 kt) 1.761 3:02 5,33
Crude oil tanker (10-60 kt) 18.413 0,91 16,83
Crude oil tanker (80-120 kt) 49.633 0,59 29,38
Producents tanker (0-5 kt) 810 4,09 331
Producents tanker (5-10 kt) 3.150 2,65 8,35
General Cargo (0-5 kt) 1.527 159 2,43
General Cargo (5-10 kt) 4.174 1,81 7,55
Bulk carrier (feeder) 1.440 2,93 4,22
Bulk carrier (handysize) 14.300 0,87 12,44
Bulk carrier (handymax) 24.750 0,63 15,71

Fonte: DG MOVE', Update of the Handbook on External Costs of Transport, 2014

2.4. Inquinamento acustico

Le emissioni sonore determinano impatti sociali in funzione del luogo e della durata delle emissioni, del tipo di veicolo
e delle sue caratteristiche. Anche per la stima di questi impatti possono essere applicate metodologie pili 0 meno
disaggregate. Di seguito si riportano alcuni valori dei costi marginali proposti dalla DG MOVE (2014).
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Tabella A4_10 - Costi marginali dell'inquinamento acustico per il trasporto stradale (€2010 per 1000 vkm,)

| ; | Densita
S | Periodo del < Area Area Area
Tipologia di veicolo | . | media del
|  giorno Urbana Suburbano Rurale
| traffico
Alta 8,8 0,5 0,1
Giorno
Bassa 214 1,4 0,2
Autovetture
Alta 16,1 0,9 0,1
Notte
Bassa 38,9 2,5 04
Alta 17,7 1,1 0,1
Giorno
Bassa 42,7 257 0,4
Motocicli
Alta 32,1 1,9 0,2
Notte
Bassa 77,9 51 0,6
Alta 44,0 2,4 0,4
Giorno
Bassa 107,0 6,8 0,8
Autobus
Alta 80,3 45 0,7
Notte
Bassa 194,7 12,7 1,5
Alta 44,0 2,4 04
Giagrno
_ Bassa 107,0 6,8 0,8
Veicoli merci leggeri
Alta 80,3 45 0,7
Notte
Bassa 194,7 12,7 15
Alta 81,0 4,5 0,7
Giorno
; s Bassa 196,6 12,7 1,5
Veicoli merci pesanti
Alta 147.8 83 1.3
REEIR Bassa 358,2 23,1 26

Fonte: DG MOVE, Update of the Handbook on External Costs of Transport, 2014

Tabella A4_11 - Costi marginali dell'inquinamento acustico per il trasporto ferroviario (Euro 2010 per 1000 vkm)

' ; . Densita |
; Periodo del | : Area - Area Area
Veicalo ' 2 | media del
giomo | . Hico Urbana | Suburbano Rurale
Alta 273,4 12,1 15,0
Giorno
Treni passeggeri Bassa 540,2 23,8 29,7
Notte 901,6 39,8 49,6
Alta 484,8 23,9 29,9
Giorno
Treni merci Bassa 1.169,6 46,3 57,8
Notte 1.977,6 78,3 97,7

Fonte: DG MOVE, Update of the Handbook on External Costs of Transport, 2014

2.5. Riscaldamento globale

Le emissioni di gas serra (gas climalteranti) producono effetti negativi sul riscaldamento del pianeta, che possono
essere stimati attraverso metodologie disaggregate che stimano la variazione di emissione di CO2 nell’aria
successivamente monetizzati con i valori riportati in Tabella A4_12, o in maniera aggregata in funzione delle
percorrenze chilometriche (ad es. veicoli-km), utilizzando i costi marginali proposti dalla DG MOVE riportati nelle
Tabella A4_13, A4_14, A4_15 e A4_16 per le diverse modalita di trasporto.

Tabella A4_12 - Valore delle emissioni di CO; per il calcolo dei costi del riscaldamento globale (€2010 per tonnellata,)

Valore r_nln%mau' i l Valore centrale |
co, 48 - 168 90

Fonte: DG MOVE, Update of the Handbook on External Costs of Transport, 2014
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Ambito
Ambito urbano | Ambito Rurale
Veicolo Shassa ' __|__Autostradale |

i EURC (é'c-e;t;’:fl-(;:; i {f‘c-é;.'t/vkm) (€cent/vikm)

min med  max | min | med | max min | med | maox
24 EHo 3 T 57 T ae-| 228 21 |
AUtETEE 1.4 36 (27 (8@ | x| 47 | L3 42 | 18 | 24 | 13 | 30 | 28
5.6 ¥ |26 |35 [ L1136 | 45 | L3 L6 | 2% | 13 | 19 | 24
o | %8 [ 35 [%0 | 2033 | 25 | 28 | 29 | 20 | 24 | 36 | 47
Veicoli merci 14 | 2B |32 |37 | 57 |20 | %3 |28 | 25 | 26 | %% | 23 | 15

leggeri J | L
56 28 |33 |34 |47 A% (20 |23 | 28 | 28 |23 | 22 | 22

14 | A | 4B |77 |RE | S5 |58 | 45 | 50 | &3 |58 | 61 | 63

5.6 74 | 74 748 [ 52 |51 [ 51 | 46 | 46 | 46 | 58 | 58 | 58

0 38 85 132 32 | 68 104 34 | 62 | 90 34 | 70 104

Veicoli merci 4 | &7 | 74 [ 2358 |96 |25 | 52 | 8% | 25 | 80 | o5

i 56 | 27 |70 RN I | 52 | 80 | 25 | 46 | BT | 25 | 56 | 63
Fonte: DG MOVE, Update of the Handbaok on External Costs of Transport, 2014

Autobus

Tabella A4_14 - Costi marginali del riscaldamento globale per il trasporto ferroviario passeggeri e merci
: Ambito Urbano ; Ambito non urbano

Tipologia . ST
di Tipologia di Costi unitari iane Costi unitar] ::'T:::i
treno = o

trasporto "'é‘cenr/pkm €ce_r;f/ Fax o :“ fcehlz?b}tm

_ Ecent/thm | treno*km tonn | Ecent/thm 10" !
tocomotorl 0,45 56,30 125 0,39 62,08 159
it e 033 39,88 120 0,35 42,03 120
Merci Locomotori 0,26 12631 500 0,26 12631 500

Fonte: DG MOVE, Update of the Handbook on External Costs of Transport, 2014

Tabella A4_15 - Costi marginali del riscaldamento globale per il trasporto aereo passeggeri

Classe di Costi marginali Fatto‘re 5
2 carico
gty  €2010/pkm | €010/vole | pax
<500 km I 465 80
500-1.000 km ' 1,66 996 80
1.000-1.500 km ! 1,25 T < e 120
1.500-2.000 km 1,20 2.894 140
>2.000 km 1,25 ~ 13.308 220

Fonte: DG MOVE, Update of the Handbook on External Costs of Transport, 2014

Tabella A4_16 - Costi marginali del riscaldamento globale per il trasporto marittimo
Capacita di Costi marginali

Tipo di Nave carico medio ' (€2010/1000 tkm)
(tonn)

Mar Mediterraneo

| Crude oil tanker (0-10kt) ~ 1.761 3.1
Crude oil tanker (10-60kt)  18.413 08
Crude oil tanker (80-120 kt) 49.633 0,5
Producents tanker (0-5 kt) 810 4,1
Producents tanker (5-10 kt) 3.150 2,7
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Capacitadi | Costi marginali
Tipo di Nave carico medio _ (€2010/1000 tkm)

{tonn) Mar Mediterraneo
General Cargo (0-5 kt) 1.527 1,4
General Cargo (5-10 kt) 4.174 15
Bulk carrier (feeder) 1.440 2,7
Bulk carrier (handysize) 14.300 0,7
Bulk carrier (handymax) 24.750 0,5

Fonte: DG MOVE, Update of the Handbook on External Costs of Transport, 2014
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La gestione della fase transitoria

1. Premessa

Il nuovo Codice degli Appalti prevede che, entro un anno dall’entrata in vigore, sia approvato il primo Documento
Pluriennale di Pianificazione (DPP), ai sensi dell’art. 201, comma 7. Pur costituendo I'adempimento ad un obbligo
normativo, la redazione del primo DPP rappresentera il segno tangibile della nuova fase di pianificazione e
programmazione delle opere pubbliche, avviata dal Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (MIT).

Per la redazione del primo DPP, il MIT dovra far fronte ad alcuni elementi di criticita:

1. la mole di proposte di realizzazione di nuove opere, provenienti da soggetti di natura diversa (Regioni,
Citta metropolitane, Comuni, concessionari, ecc.) accumulatesi in oltre un decennio di assenza di una
pianificazione unitaria;

2. l'impossibilita pratica di applicare le procedure descritte nelle presenti Linee Guida in un periodo di
tempo limitato;

3. la necessita di garantire continuita rispetto agli impegni assunti in passato, ove tali impegni abbiano
dato origine ad “obbligazioni giuridicamente vincolanti” (OGV), ovvero, a maggior ragione, ove si tratti
di completamenti di opere gia in corso di realizzazione.

Pertanto, il MIT, accanto alle procedura di valutazione ex-ante, rigorosa, da applicarsi a regime a tutte le opere
candidate al DPP, ha inteso altresi sviluppare una procedura semplificata (di prima attuazione), espressamente
mirata alla redazione del primo DPP. Le modalita di tale procedura sono descritte nel presente allegato.

2. Contenuti del primo DPP

Le opere che rientreranno nel primo DPP potranno essere classificate in due insiemi:

= opere “mature”, di cuisi finanzia la realizzazione;
= opere “non mature”, opere di cui finanziare non la realizzazione ma la progettazione di fattibilita o la project
review.

Rientrano nel primo insieme:

* i |otti delle opere con OGV, ovvero le opere in relazione alle quali sia gia intervenuta |'approvazione del
contratto all'esito della procedura di affidamento della realizzazione dell'opera stessa, nonché quelle che
costituiscono oggetto di accordi internazionali sottoscritti dall'ltalia;

=  QOpere con prioritd programmatica, ivi comprese le “opere prioritarie” incluse nell’Allegato Infrastrutture al
DEF di Aprile 2017 e le opere del Fondo di Sviluppo e coesione (FSC).

Rientrano nel secondo insieme:

= i |otti delle opere con OGV e/o con priorita programmatica, per i quali & possibile individuare margini di
miglioramento del progetto iniziale (project review);
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*  opere senza OGV né priorita programmatica per le quali il MIT reputa meritevole di finanziamento la relativa
progettazione di fattibilita.

3. Approccio metodologico per la valutazione ex-ante

L'individuazione delle priorita, avviene attraverso un doppio livello di valutazione ex-ante:

e un primo livello consente di individuare le opere “mature” e le opere “non mature”, ovvero quelle di cui il
primo DPP finanziera la realizzazione ovvero la progettazione/project review;

e un secondo livello consente di stabilire un ordine di priorita tra le opere, sia quelle di cui finanziare la
realizzazione che quelle di cui finanziare la progettazione.

La valutazione di primo livello si basa su indicatori che riguardano:

= la maturita progettuale (cioé I'appaltabilita dei lavori nel breve periodo, ad esempio entro il 2018), da
valutarsi in base ai seguenti elementi:
- livello di progettazione (definitivo o esecutivo)
- esistenza di una valutazione di impatto ambientale (VIA)
- stato di avanzamento delle richieste di autorizzazioni e/o espropri
* [|'attualita delle analisi incluse nelle proposte progettuali;
* |a percentuale di completamento (per opere in corso di realizzazione);
= la quota di finanziamento acquisita (o acquisibile con certezza), in qualsiasi forma.

La valutazione di secondo livello potra essere effettuata sulla base di indicatori coerenti con gli obiettivi e le strategie
della politica nazionale dei trasporti, gia individuate nell’Allegato al DEF di Aprile 2017, Un esempio di tali indicatori &
riportato nella tabella che segue.

Tabella All_1 - Indicatori per la valutazione delle opere candidate all'inserimento nel primo DPP

Indicatori

= Riduzione del costo generalizzato dello spostamento
(miglioramento del livello di servizio: tempi, costi,

affidabilita, ...)
= Flussi che utilizzano I'infrastruttura (ad es. TGM
previsto)

= Costo dell'infrastruttura a ciclo di vita intero
® Costo unitario di realizzazione dell'infrastruttura:
Infrastrutture utili snelle e condivise quanto costa rispetto ad opere simili realizzate in

contesti simili.

* Grado di condivisione con i territori: & stata
effettuata una conferenza servizi, un Conflict
Assessment, un dibattito pubblico,...

= |mpatto sulla sicurezza stradale

= |mpatto sulle emissioni inquinanti /o sul
riscaldamento globale (CO2)

* Impatto dell’opera sulla capacita e sul grado di
Valorizzazione del patrimonio infrastrutturale saturazione
esistente * Tipologie di interventi:
- di manutenzione straordinaria
- di protezione del territorio
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- dimiglioramento tecnologico

* Impatti sulla ripartizione modale a favore del
trasporto si ferro e marittimo (soprattutto per le
merci)

= Tipologia:

- intervento su reti Core e Comprehensive

Integrazione modale e intermodalita - intervento di ultimo miglio e di accessibilita a

porti ed aeroporti

- intervento nei nodi intermodali

- intervento che migliorano I'accessibilita ai poli
manifatturieri e ai poli turistici

= Tipologia:
- intervento in aree metropolitane

Sviluppo urbano sostenibile - intervento sul trasporta Pubblico Locale (Tram

e Metropolitane)

Indicatori di qualita della progettazione

Impatto energetico

Elementi di innovazione tecnologica

Valore estetico del progetto

4. Lo strumento di raccolta dati: la scheda progetto

Il MIT procedera ad una ricognizione delle opere contenute nei precedenti programmi di investimento e quelle
proposte ex novo.

Si procedera al reperimento delle informazioni necessarie alla stima degli indicatori di valutazione (di primo e secondo
livello) sulla base di informazioni omogenee, attraverso la compilazione di una “Scheda Progetto”, che potra
contenere le seguenti informazioni:

CUP (Codice Unico di Progetto di investimento pubblico): codice che indentifica in modo univoco I'opera
e consente di monitorarne I'avanzamento finanziario, fisico e procedurale;

Inquadramento generale dell’intervento

Descrizione dell'intervento: Descrizione generale dell'intervento; Ubicazione dellintervento e
connessioni/interazioni con la rete nazionale;

Descrizione dei singoli lotti costruttivi/funzionali: descrizione generale; descrizione dei singoli lotti;

Stato di avanzamento procedurale dell'intervento: Stato della progettazione; Stato di avanzamento
lavori, Appalto, Concessione, Gare e Contratti; Public engagement; Eventuali contenziosi in corso e altre
questioni legali;

Principali motivazioni e impatti attesi dell’intervento: Risoluzione di criticita (congestione, sicurezza dei
trasporti, qualitd dei servizi, ..); Impatti sul sistema dei trasporti; Contributo dell'intervento al
perseguimento degli obiettivi nazionali ed europei della politica dei trasporti; Altri impatti;

Costi dell'intervento: Descrizione generale; Strumenti finanziari; Quadro sintetico delle fonti di
finanziamento dell'intervento;
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5. La Valutazione ex-post nel primo DPP

Per quanto riguarda la valutazione ex-post, trattandosi di una prima attuazione ovvero non essendo disponibili elenchi
di opere da precedenti DPP, il primo Documento potra effettuare una ricognizione delle principali opere concluse nel
settennio 2007-13, gia incluse, ad esempio, nel Programma delle Infrastrutture Strategiche (PIS) o dai Contratti di
Programma ANAS ed RFl, e procedera all'individuazione di alcune opere per le quali avviare un'analisi ex-post,
finalizzata alla stima dei relativi effetti diretti e indiretti.

Nella fase transitoria, i requisiti che dovranno essere soddisfatti per le opere che dovranno essere oggetto di una
valutazione ex-post sono:

= inserimento nel Programma delle Infrastrutture Strategiche (PIS) o nei Contratti di Programma;
»  costo dell'intervento superiore ai 50 milioni di euro;

= rilevanza politica o strategica dell'intervento.
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