SCHEDA PROGETTUALE

1. TITOLO DELL’INTERVENTO

Opere di realizzazione del Porto Diportistico di S Erasmo .

2. COSTO DELLE OPERE DA REALIZZARE

Il costo complessivo delle opere da realizzare & pari a € 15.733.689,49 di cui:
€ 7.866.800,00 assorbiti mediante la fruizione di un contributo a fondo perduto pari al 50%
del costo complessivo dei lavori e € 7.866.800,00 a carico del soggetto proponente.

3. SETTORE DI INTERVENTO

L'intervento progettuale si colloca nel settore del turismo da diporto. L'obiettivo e
quello di realizzare una struttura portuale al fine di promuovere e sviluppare le potenzialita

dell'intera area del comune, attraverso un incremento dell’attuale offerta diportistica.

4. DESCRIZIONE DELL’INTERVENTO.

Le opere da realizzare garantiranno un immediato beneficio da quantificare in n®.

262 posti barca, destinati all’attivita diportistica.

Flotta tipo da diporto

Categoria Dimensione N°. posti barca

A 3.00x8.50 70

B 3.50x12.00 78

C 4.00x11.50 52

D 4.50x13.00 28

E 5.00x16.00 11

F 5.50x18.00 13

G 6.00x21.00 10
Totale 262




Il porto servira, sia il bacino di utenza della zona, sia la domanda diportistica degli
utenti da diporto che mirano a fruire dell'intera area limitrofa al comune, compresa tra il
Capo S. Vito e il Capo Rama.

Le opere che si prevede di realizzare garantiranno la creazione di n° 262 posti

barca tra unita da diporto e pescherecci.

5. LINEE STRATEGICHE

L realizzazione della struttura e il conseguente aumento dell’offerta ricettiva, €
ritenuto strategico per il ruolo svolto dallo sviluppo marittimo sullo sviluppo economico
della Regione, infatti, il territorio del Comune e le zone limitrofe, hanno visto negli ultimi
anni un rilancio e un incremento della domanda turistica, risentendo della mancanza di
servizi offerti, che ne ha frenato considerevolmente lo sviluppo.

E ormai riconosciuto il forte interesse che scaturisce dalla crescita del settore del
diporto nautico, vera fonte di sviluppo e di occupazione in molti paesi che si affacciano sul
Mediterraneo.

[l miglioramento cospicuo dell’offerta esistente, provocherebbe un indotto ampio per
tutte le attivita commerciali e turistiche del territorio, aumentandone il benessere sociale ed
economico.

| risultati attesi sono quelli di migliorare I'offerta turistica nella provincia di Palermo,
realizzando il miglioramento della qualita dei servizi, della capacita di orientamento della
domanda potenziale, nei settori specifici de turismo diportistico, a piu alta spesa media
giornaliera.

Gli obiettivi perseguiti sono:

» incremento della capacita di attrazione dei flussi turistici;

» soddisfare i bisogni della domanda diportistica;

» rispettare vincoli e esigenze di carattere ambientale cercando ove possibile di
migliorare lo stato esistente.

| turisti e gli appassionati potrebbero trovare quindi un punto di imbarco e sbarco
che offre servizi completi per le imbarcazioni da diporto.

Dati ed indicatori per Regione sulle unita da diporto al 2004



REGIONI Unita iscritte Nr. Unita ogni Nr. Posti barca
100 posti barca per km

Lombardia 5.086 - -
Piemonte e Valle 1.978 - -
d’Aosta
Trentino Alto Adige 57 - -
Liguria 18.735 83 58
Toscana 9.283 61,3 27
Umbria 42 - -
Lazio 9.331 135,6 19
Campania 15.212 97,6 29,9
Calabria e Basil. 1.274 62,8 2,6
tirrenica
Puglia e Basil. lonica 2.912 34,8 8,2
Molise 36 12,5 8
Abruzzo 894 43 15,1
Marche 3.146 58,6 28,6
Emilia Romagna 5.464 124,4 36
Veneto 5.529 121,6 32,5
Friuli Venezia Giulia 3.157 30,4 110,6
Sardegna 3.336 19 9,5
Sicilia 4.714 48 6,7
Italia 90.186* 72,1 16,3

* 70.743 iscritti negli uffici marittimi e 19.443 presso le MCTC

Tabella 1: Fonte Ministero delle infrastrutture e dei trasporti

La situazione infrastrutturale complessiva, evidenzia una media di circa 72
imbarcazioni per ogni 100 posti barca offerti; tale dato € limitato alle sole unita da diporto
iscritte.

Tuttavia si pud notare che, Puglia, Calabria, Sicilia e Sardegna, regioni che
assorbono oltre i due terzi della lunghezza complessive delle coste italiane, hanno una
densita, media di posti barca per km di costa inferiore alla media nazionale, mettendo in

luce sensibili squilibri sul piano infrastrutturale.




6. ANALISI DELLE PRESENZE TURISTICHE

Il turismo in Sicilia nel corso dell’ultimo anno, secondo i dati diffusi dall’lstituto
Nazionale di Statistica, registra in generale un incremento dell’1,5% degli arrivi, riuscendo
finalmente a superare la fatidica quota dei 4 milioni di visitatori con un sostanziale
aumento anche delle presenze complessive che si attestano nel corso del 2005 attorno a
14 milioni, con una permanenza media di 3,3 giorni, tale indicatore & calcolato con
riferimento al numero medio di giorni che il turista passa sull'isola con riferimento sia al

flusso nazionale, sia al flusso internazionale.

Cresce in Sicilia I'industria turistica, che & composta dall'insieme di attivita che
producono beni e servizi in grado di soddisfare i bisogni del turista e cresce anche la

capacita ricettiva.

Gli ultimi due anni infatti hanno fatto registrare per la Sicilia il livello piu alto di

presenze, collocandola al decimo posto in Italia e al secondo nel mezzogiorno.

Sul totale degli arrivi italiani, il peso piu importante & assunto dalle Regioni del nord
che totalizzano 635.658 arrivi, il 25,8% del totale, dimostrando un interesse sempre
crescente per la nostra Isola, le regioni del Centro totalizzano 392.817 arrivi, pari al 15,9%
del dato nazionale, le Regioni del sud (Sicilia esclusa) totalizzano 377.644 arrivi che

rappresentano il 15,3% di quelli nazionali.

Il trend di crescita dei dati precedentemente riportati €, seppur lento, continuo e fa

ben sperare per gli anni futuri.

Il turismo autoctono si conferma in moderata crescita registrando un incremento

degli arrivi di 73.756 unita (7,5%) e delle presenze.
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Si denota, quindi, una maggiore propensione alla visita ed al soggiorno della nostra
Isola, cio € dovuto essenzialmente al proliferare di nuove iniziative delle grandi citta d’arte,
nei centri minori, dalle sempre piu manifeste potenzialita turistiche, e dalla voglia crescente
di uscire dall'isolamento culturale.

Le province di Messina, Palermo, Catania e Agrigento sono quelle che incidono
maggiormente per gli arrivi in Sicilia.
Messina, per via della sua funzione di porta d’accesso alla regione € al primo posto

per numero di posti letto offerti con il suo 27%, seguita da Palermo con il 19,3%.

La provincia di Palermo conta 82 comuni, ed e la piu numerosa delle province
siciliane, tuttavia solo otto hanno una popolazione residente superiore ai 15.000 abitanti.



La provincia di Palermo incide sul turismo regionale per il 30% circa, ma negli ultimi
anni l'indice di permanenza medio del turista nel territorio si & abbassato, con conseguente

ridimensionamento degli indici di occupazione nel settore.

Tra il 1999 e il 2004 la dotazione ricettiva € aumentata del 30% circa, segno questo
di una sempre costante fiducia nello sviluppo turistico del territorio, fiducia che pero ha
assolutamente bisogno di essere supportata da un adeguato e razionale processo di

riqualificazione turistico, ambientale e culturale dell’intera zona.
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6.1 LA DENSITA TURISTICA

La densita turistica si esprime attraverso il rapporto tra gli arrivi turistici di una
determinata localita e la sua superficie espressa in Kmg.

Tale parametro colloca la nostra Regione in tredicesima posizione nello scacchiere

italiano con 158 arrivi per Kmq, contro i 271 della media nazionale.

Gli arrivi superano la soglia dei 4.000.000, la densita media regionale passa da
148,4 del 2000 al 150,7 registrando un incremento medio del 2,3%.

Il quadro all'interno della Regione risulta molto variegato, dove spesso sono elevate
le differenze tra una provincia e I'altra, tuttavia i dati che fanno riferimento alla provincia di

Palermo si attestano su valori positivi con riferimento alla media regionale.



6.2 L’INDICE DI TURISTICITA TERRITORIALE

L'indice di turisticita territoriale misura la capacita di un territorio di sopportare il
carico turistico, che & composto dalla somma della popolazione residente e dalle presenze
turistiche che soggiornano in quei determinati luoghi turistici e si esprime attraverso |l

rapporto tra la popolazione residente e le presenze turistiche.

Nel panorama Nazionale la nostra regione si colloca al 13° posto, preceduta da
regioni come I'Abruzzo, il Piemonte, la Sardegna, la Calabria, il Molise e la Basilicata,
mentre per quanto riguarda il dato regionale € presente un calo rispetto all’anno

precedente dell’indice, che si attesta allo 0,65.

Se si considera la densita turistica per Kmq. (rapporto arrivilKmgq) si evince come
I'lsola pud ancora crescere turisticamente, con 158 arrivi per Kmq rispetto ai 261 della

media ltaliana.

L’indice di turisticita della provincia di Palermo € pari a 0,34. In termini assoluti
Palermo e la sua provincia si collocano al primo posto in Sicilia per numero di arrivi, inoltre
occupa la seconda posizione per arrivi stranieri, dopo Messina, da queste considerazioni
sembra potersi affermare che, la provincia di Palermo prevale su quella di Messina
laddove puo aggiungere alla competenza turistica tradizionale, il turismo di lavoro o d’affari
che & da sempre prevalentemente italiano.

Le presenze complessive alberghiere ed extralberghiere, collocano la provincia
palermitana al 2° posto dopo quella di Messina, a fronte di una consistenza ricettiva di
30.629 posti-letto disponibili nelle varie categorie.

Inoltre si evince la prevalenza di un turismo italiano, indice della difficolta della
provincia palermitana ad avviare nuove stagioni per un turismo internazionale, ma, anche,
segno dell’esistenza di un turismo di lavoro ed affari (peraltro fisiologico nella provincia
dove ha sede il capoluogo di regione) per lo piu italiano.

Solo a Cefalu (sede di Azienda di Soggiorno) la componente straniera esercita una
certa prevalenza nell’alberghiero 70,6%.

6.3 SERIE STORICA DECENNALE DEL MOVIMENTO TURISTICO
COMPLESSIVO NELLA PROVINCIA DI PALERMO

Il trend degli arrivi e delle presenze, per la provincia di Palermo, presenta un
andamento sostanzialmente crescente, nonché conforme, le due linee sono infatti molto

simili.



La linea delle presenze perd presenta una pendenza inferiore rispetto a quella degli
arrivi, causando cosi una propensione alla diminuzione dell'indice di permanenza con
valori leggermente inferiori alla media regionale.

Nel grafico sottostante & indicata la serie di arrivi e presenze nella provincia di

Palermo negli ultimi dieci anni, dati espressi in migliaia.
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7. ANALISI DELLA DOMANDA E SUA COPERTURA

11.1 DOMANDA DI MOBILITA’

Dai dati relativi alla distribuzione dei viaggi per ciascuna modalita di trasporto,
possiamo trarre importanti informazioni circa I'impatto della domanda di mobilita sul
sistema nazionale e conseguentemente sul numero di soggetti, che si stima potrebbero

entrare nella nostra regione attraverso I'utilizzo delle unita di diporto.
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Come & possibile notare, i soggetti che hanno raggiunto l'intero territorio nazionale
attraverso un mezzo classificato come “altro mezzo di trasporto”, ossia anche attraverso
I'utilizzo di una propria unita diportistica si attestano intorno allo 0,6%, dato che
sicuramente aumenta con riferimento ad una regione insulare come la nostra, in tal modo
e possibile stimare che 0,6% degli arrivi totali, ossia 24.000 circa soggetti, potrebbero
raggiungere la nostra regione con una propria unita da diporto, di cui 6.000 nella sola
provincia di Palermo (presenza media 3 soggetti a imbarcazione, circa 2.000 unita) e a
questi si devono sommare i soggetti stanziali della regione (ulteriori 4.714 unita iscritte piu
le non obbligate alliscrizione); in tal modo, cosi come stimato, si potrebbe raggiungere
circa 6.500 unita da diporto complessivamente presenti nel corso dell’anno nella sola

provincia di Palermo.



7.2 ANALISI SETTORIALE
La mancanza di approdi caratterizzati da un elevato livello di sicurezza, elevate
prestazioni funzionali e diversificazione dell’offerta diportitistica, ha senza dubbio mitigato
I'effetto pur positivo del fenomeno turistico nella provincia, limitando il flusso in entrata che
potenzialmente la regione e il territorio considerato poteva accogliere, frenando |l
potenziale indotto per tutte le attivita commerciali presenti nella zona.
Tuttavia la nautica da diporto € un fenomeno che in ltalia, negli ultimi anni ha fatto
registrare una crescita rilevante.
Le tipologie di ricettivita portuale si possono classificare, secondo I'art.2 del D.p.r.
509/97, in:
= porto turistico: il complesso di strutture amovibili ed inamovibili realizzate con
opere a terra e a mare, allo scopo di servire unicamente o precipuamente la nautica
da diporto ed il diportista nautico, anche mediante l'apprestamento di servizi
complementari;
= approdo turistico: la funzione dei porti polifunzionali destinata a servire la nautica
da diporto ed il diportista nautico, anche mediante l'apprestamento di servizi
complementari;
= punto di ormeggio: area demaniale marittime e gli specchi d’acqua, dotati di
strutture che non importino impianti di difficile rimozione, destinati all’'ormeggio,
alaggio, varo e rimessaggio di piccole imbarcazioni e natanti da diporto.
A loro volta, gli approdi turistici si distinguono in: Porto commerciale e Porto canale,
I punti di ormeggio in: pontili galleggianti, gavitelli, catenaria e spiaggia attrezzata.
Il legame tra mete turistiche e sviluppo della nautica da diporto € sempre piu forte,
la tabella seguente mostra la distribuzione degli approdi per aree geografiche.

Zona Posti barca %
Liguria 22.837 19,5%
Emilia Romagna 5.355 4,58%
Veneto 5.118 4,38%
Friuli 10.396 8,9%
Totale nord 43.706 37,4%
Toscana 15.375 13,15%
Lazio 7.047 6%
Marche 4.327 3,7%
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Totale centro 26.749 22,9%
Abruzzo 1.491 1,2%
Molise 120 0,1%
Campania 12.002 10,2%
Calabria 1.879 1,6%
Puglia 7.804 6,7%
Totale sud 23.296 19,9%
Sicilia 8.921 7,6%
Sardegna 14.201 12,2%
Totale isole 23.122 19,8%
Tabella 2: fonte Ministero delle infrastrutture e dei trasporti
Posti bara dedicati alla nautica da diporto per tipologia e regione
REGIONI PORTO TURISTICO APPRODO PUNTO DI
TURISTICO ORMEGGIO
Liguria 10.928 9.889 2.020
Toscana 6.652 7.093 1.630
Lazio 4.222 1.972 853
Campania 4.614 5.085 2.303
Calabria 802 758 319
Puglia 3.321 3.519 964
Molise - 120
Abruzzo 961 175 355
Marche 1.391 1.956 980
Emilia-Romagna 1.627 3.226 502
Veneto 4.434 634 50
Friuli-Venezia 2.752 6.001 1.328
Sardegna 5.936 4.434 5.367
Sicilia 2.192 1.221 5.508
ltalia 49.832 46.083 20.958

Tabella 3 : fonte Ministero delle infrastrutture e dei trasporti
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Dalla tavola 1 e dalla tavola 2 emerge che la concentrazione maggiore di unita
risulta essere nelle regioni tirreniche.

In Sicilia, la gran parte dell’offerta diportistica € caratterizzata da approdi precari, sia
per quanto riguarda la sicurezza, sia per quanto riguarda I'accessibilita.

La fine degli anni ’90 in particolare, € stata particolarmente significativa per il diporto
turistico, grazie all’attenzione mostrata dal legislatore verso il settore.

In ltalia le imbarcazioni dedicate all’attivita turistica, si stimavano nel 2002 in circa
800.000 unita cosi suddivise:

= 90.186 iscritte;

= 320.000 non immatricolate;

= 390.000 circa tra canoe, kayak, piccole derive.
tale dato fa ovviamente riferimento all’intero parco nautico, in realta non tutte queste unita
hanno I'obbligo di iscrizione nei registri ufficiali tenuti dalle Capitanerie di Porto.

La Legge 172/2003, “Disposizioni per il riordino e per il rilancio della nautica da
diporto e del turismo nautico”, ha eliminato la distinzione delle unita da diporto in base al
mezzo di propulsione ed ha introdotto tale classificazione:

a) unita da diporto: ogni costruzione di qualunque tipo e con qualunque mezzo di
propulsione, destinata alla navigazione da diporto;

b) natante da diporto: unita a remi, unita da diporto con lunghezza dello scafo pari o
inferiore a 10 metri, ogni unita da diporto destinate precedenti dal proprietario alla

navigazione di acque interne.
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| dati descritti di seguito, sono invece relativi al numero di iscritti nel registro

imbarcazioni da diporto e mostrano il trend positivo del comparto:

ANNI UNITA’
1995 67.551
1996 67.445
1997 72.831
1998 70.531
1999 69.166
2000 68.596
2001 69.246
2002 69.995
2003 70.743

Tabella 4: fonte Ministero delle infrastrutture dei trasporti
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Figura 7: fonte Ministero delle infrastrutture e dei trasporti

La nautica da diporto € costantemente cresciuta nell'ultimo decennio, le localita
marittime restano tra le piu ambite per lo svago e per la loro fruizione si € sempre piu
orientati verso I'utilizzo del mezzo nautico, soprattutto di piccole dimensioni.

In Italia sono censiti 304 porti di cui 16 sono siciliani per un offerta, la nostra, di
9.000 posti barca circa, tra porti turistici, approdi turistici e punti di ormeggio,
assolutamente insufficiente.

L’ampliamento del settore quindi & strettamente legato alla disponibilita di approdi e
al loro costo, che gioverebbe dell’aumento del numero di porti.

La nuova portualita, deve essere intesa come sistema integrato di offerta turistica.

Il “Porto Turistico”, deve consentire tutte le esigenze connesse con il transito e la
sosta delle imbarcazioni, nonché di una serie di attivita accessorie e complementari alla
navigazione da diporto, che permettano al diportista di pensare al porto non piu come
struttura di approdo o di transito, ma bensi come vero e proprio centro di accoglienza, in
Cui si aggregano una serie di servizi che si caratterizzano per la completezza dell’offerta
turistica.
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Negli ultimi venticinque anni il rapporto barca—abitante € costantemente aumentato
e mantenendo tale andamento si stima che nel 2010 si passera dalle attuali 800.000 unita,
dedicate all’attivita turistica, a 1.000.000 di unita circa.

Rispetto al resto del mondo e ai paesi con un reddito pro-capite elevato, I'ltalia non
€ sicuramente tra i primi posti per quanto riguarda la presenza di barche per abitanti, pur
avendo una fascia costiera ampia e un clima gradevole per molta parte dell’anno.

Il grafico seguente mostra la distribuzione del numero di barche ogni 100 abitanti
nei Paesi a principale vocazione turistica.

In ltalia si ha una barca ogni 70 abitanti circa, cioé 1,4 barche ogni 100 abitanti.
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Attraverso le proiezioni di crescita e dai dati divulgati dalla relazione lIstat sul
turismo, & possibile stimare che nella provincia di Palermo nel 2008 ci saranno circa
4.000.000 di presenze nel corso dellanno; tali dati, implementati con le statistiche del
settore, portano alla previsione di stima di circa 6.500 presenze di unita da diporto per
tutta la provincia nel corso dell’anno (oltre che le unita di piccola navigazione come canoe,
kayak etc.); dato sicuramente incoraggiante per chi, come I'Autorita proponente, vuole
realizzare una struttura di approdo diportistico, in linea con le moderne concezioni del
settore, offrendo un servizio quantitativamente e qualitativamente di elevato livello con la
creazione di 262 nuovi posti barca, che si prevede potranno aiutare a soddisfare la
domanda di diporto presente nella zona .
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In particolare, se facciamo riferimento alle statistiche divulgate dal Ministero delle
infrastrutture e dei trasporti relative all’anno 2004 possiamo notare che, nella provincia di
Palermo, i posti barca offerti allo stato attuale ammontano, tra porti, approdi e punti di
ormeggio a circa 1.400, tale capienza puo arrivare a circa 2.000, se prendiamo in
considerazione l'intera zona limitrofa facente parte di altre province, ma comunque vicina
ed utilizzabile dai diportisti.

Tale dato mostra la carenza infrastrutturale della provincia con riferimento alle stime

effettuate sulla domanda di servizi da diporto relativa alla provincia palermitana.

LOCALITA’ COMPARTIMENTO POSTI BARCA
MARITTIMO
Cefalu Palermo 270
Isola delle femmine Palermo 121
Mondello Palermo 180
Porticello Palermo 10
S. Nicola — Trabia Palermo 626
Termini Imprese Palermo 65
Terrasini Palermo 50
Tonnara Trabia Palermo 70
Totale 1.392

Tabella 5: fonte Ministero delle infrastrutture e dei traspoti

Nella seguente tabella € riassunta la situazione relativa all’offerta attuale di posti
barca, nonché 'ammontare della domanda diportistica che si stima possa presentarsi in
futuro, tali stime sono state condotte attraverso I'applicazione di due diversi approcci di
previsione statistica, in particolare si € stimato il dato, prima con riferimento alla
percentuale di unita iscritte a livello nazionale, riportandola su base regionale e poi con
riferimento ai dati Istat sul numero di unita da diporto per abitante; il risultato delle due

applicazioni ha portato a valori di stima molto vicini e quindi considerati attendibili.

DOMANDA POTENZIALE OFFERTA ATTUALE

6.500 unita all’anno 1.392 posti barca

Tabella 6
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Infatti, i dati messi a disposizione dal Ministero delle infrastrutture e dei trasporti,
evidenziano come, nel corso del 2004, le sole imbarcazioni iscritte al compartimento
marittimo di Palermo erano 1.320; a queste bisogna aggiungere gli arrivi stimati nel corso
dell’anno, nonché la percentuale stimata di unita non iscritte, che risultano avere il peso
piu consistente nell'intero parco nazionale, basti pensare che in Italia sono presenti circa
320.000 unita da diporto non iscritte, dedicate all'attivita turistica che interessano il
presente studio, a fronte di soli 90.186 iscritti circa (28,18%).

Da qui la necessita di implementare I'offerta diportistica e di conseguenza lo sforzo
da parte dell’Autorita Competente, per consentire la realizzazione dell’'opera progettuale,
al fine di ottenere una riqualificazione turistica del territorio, con il conseguente indotto

economico.
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8. Valutazione Economica dell’investimento

Nella valutazione di un investimento, i profili che maggiormente interessano
'operatore pubblico e il proponente sono: la convenienza economica e la fattibilita
finanziaria.

Naturalmente, quando si parla di convenienza economica, si fa riferimento agli
aspetti sia puramente economico-monetari, ma anche agli aspetti economico-ambientali e
socio-culturali ed i conseguenti impatti, che 'opera produrra sul sistema circostante.

Il primo aspetto implica anche, una valutazione dei ritorni attesi, a fronte
dell’esborso iniziale; la fattibilita finanziaria attiene, invece, alla verifica dei riflessi
dell’equilibrio finanziario a breve e a lungo termine, connessi all’esecuzione dell’iniziativa.

In tal senso, I'analisi dell’opportunita finanziaria deve valutarsi con riferimento ad un
piano economico e finanziario globale, che tenga conto di tutti i movimenti di capitale
attesi, tenendo conto altresi del complesso delle iniziative di investimento ed anche delle
partite correnti.

Quindi, € necessario ricostruire il profilo monetario atteso, cioé l'entita e la
dislocazione temporale dei flussi di cassa e disporre di criteri che permettano una corretta
valutazione dell’iniziativa.

L’attivita di previsione dei flussi di cassa e realmente difficoltosa; le previsioni
effettuate sono sempre delle stime, dalle quali si cerca di depurare nel migliore dei modi
ogni componente non attendibile. L’approccio & quindi di tipo differenziale, volto a stimare,
con il maggior grado di attendibilita possibile, quella che sara la dinamica finanziaria
dell’investimento.

| flussi che si cerca di stimare sono sempre flussi monetari, ossia le entrate e le
uscite di cassa, associate all’iniziativa; questi, spesso, coincidono con i flussi economici.

Le caratteristiche piu importanti sono:

= [|'esborso iniziale;
= il flusso di gestione;

Quest’ ultimo elemento & appunto la sintesi delle entrate e delle uscite presenti
durante la gestione.

Vi sono diversi metodi per valutare la convenienza economica di un investimento;
tra questi, i piu utilizzati sono sicuramente il metodo del VAN e del TIR.

Valutare un investimento con il metodo del VAN, significa calcolare il beneficio

atteso dall’iniziativa, come se fosse disponibile nel momento in cui la decisione

18



dellinvestimento viene presa. |l metodo del VAN, tecnicamente, permette di attualizzare al
momento zero tutti i flussi di cassa associati all’iniziativa nei periodi (esercizi) futuri.

Il tasso di sconto assicura I'attualizzazione dei flussi di cassa, tenendo conto del
valore finanziario del tempo e del rischio connesso all’iniziativa.

Il criterio di accettazione del VAN si verifica allorquando il VAN & positivo; cio
significa che non solo le aspettative minime di redditivita sono state rispettate, ma che
avanza ancora qualcosa per l'investitore.

Valutare un investimento con il metodo del TIR significa individuare il tasso che
rende i flussi di cassa attualizzati pari all’esborso iniziale, ossia il tasso che annulla il VAN
del progetto.

Il criterio di accettazione del TIR & verificato ogni qual volta questo & superiore al
costo-opportunita del capitale.

La scelta del tasso di attualizzazione € proprio una delle fasi piu importanti nel
processo di redazione dell’Analisi Costi-Benefici, tale valore deve appunto rappresentare
nel migliore dei modi il valore finanziario del tempo.

Univocamente, sia nella dottrina che nella pratica, si ritiene che il tasso di
attualizzazione debba almeno eguagliare il costo di opportunita del capitale, ossia il costo
che sopporta linvestitore nellimpiegare le sue risorse nel progetto, piuttosto che
impiegarle in un investimento alternativo; ecco allora che il costo opportunita diventa la
rinuncia alla remunerazione, derivante da un impiego alternativo del capitale.

La quantificazione numerica di tale tasso, & soggetta a scelte diverse in relazione
alla tipologia di progetto che si intende attuare; la principale differenza riguarda appunto la
natura del capitale investito, ossia se si tratta di capitale privato o capitale pubblico.

L’iniziativa considerata nella presente ACB, appartiene alla seconda tipologia, sara
realizzata con capitale pubblico, essendo il soggetto proponente un Ente locale.

Per tale motivo si ritiene che il benchmark di riferimento del progetto, debba essere
rappresentato dal tasso di rendimento dei titoli pubblici e in particolar modo, in relazione
alla durata del piano (orizzonte temporale: 50 anni), si & scelto il tasso di rendimento dei
Buoni del Tesoro Pluriennali a medio lungo termine; tale tasso risulta essere pari al 4,50%.

In tal modo si & proceduto ad attualizzare i flussi di cassa ad un tasso che
rappresenta, come prima ricordato, il costo opportunita del capitale, ossia il rendimento
che lo stesso capitale poteva assicurare se impiegato in un investimento alternativo, con

una remunerazione la cui quantificazione di rischio (probabilita di perdita) € quasi nulla.
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Nella fase di analisi economica, si introduce in tal senso, il concetto di tasso
di sconto sociale, poiché non si ha a che fare soltanto con valori monetari ma anche con
benefici e costi indiretti; si ritiene che tale tasso possa coincidere al tasso di sconto
finanziario pari al 4,50 %, in particolare potrebbe variare da un minimo di 4,30 % ad un
massimo del 5 %, secondo le piu recenti indicazioni esposte dalle linee guida per gli studi
di fattibilita.

Un ulteriore strumento utilizzato per esaminare la fattibilita dell’investimento, € |l
“Rapporto Benefici-Costi”; questo indicatore € tra i piu utilizzati nell’Analisi Costi-Benefici;
tecnicamente permette di rapportare il Valore Attuale Netto del totale delle entrate e il
Valore Attuale Netto del totale delle uscite, ne viene fuori un numero puro che & un
indicatore della fattibilita del progetto. Naturalmente il valore & da considerarsi positivo se
risulta essere maggiore di uno, cid vorra dire che il valore attualizzato dei benefici del
progetto, & superiore al valore attualizzato dei costi, verificando quindi la profittabilita e la
fattibilita dello stesso.

L’ACB del presente progetto e stata effettuata tenendo conto delle indicazioni piu
recenti in tema di analisi economico-finanziaria applicata alle Valutazioni di Impatto
Ambientale;

Le fasi piu importanti sono state:

= definizione e disaggregazione del bacino di utenza per tipologia di utenze nell’arco
dell’anno: annuali, mensili, transiti;

= determinazione delle entrate e delle uscite e loro localizzazione temporale;

= individuazione dei prezzi ombra;

= stima e quantificazione degli impatti economico-ambientali ed economico-sociali;

= proiezione dei costi e dei ricavi di esercizio;

= calcolo degli indicatori di progetto;

Per la stima del personale da impiegare in esercizio si & ipotizzato un totale di 3,5
ULA.

| dettagli delle schede di determinazione dei valori stimati di costi e ricavi € riportato
a sequire nel presente piano.

Si € quindi proceduto con l'analisi della domanda e la sua disaggregazione nel
corso dell’anno: annuale, mensile, transiti, determinando conseguentemente i ricavi e costi
associati ad ogni singolo esercizio.

Bisogna innanzitutto precisare che la parte numerica dellACB é stata redatta a

prezzi correnti, questo perché si & voluto tenere conto dell’effetto della variazione
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percentuale dei prezzi nel corso del periodo considerato; il tasso di inflazione prospettico
considerato e pari al 2,3% annuo, secondo i piu recenti dati messi a disposizione
dall’lstituto Nazionale di Statistica.

La fase piu importante del’ACB ¢é I’analisi economica, obiettivo in questa fase €
verificare la fattibilita del progetto tenendo conto, non solo dei benefici diretti e
quantificabili all'interno dei valori di mercato ma anche dei cd benefici indiretti e le
riduzione di esternalita, ossia quelli derivanti dall'impatto ambientale e sociale del progetto.

La prima operazione effettuata in questa fase, € stata la purificazione delle singole
voci componenti gli importi riportati nell’analisi finanziaria, queste voci sono infatti
aggregate tenendo conto di prezzi formatisi sul mercato ma in taluni casi non adeguati a
rispecchiare parametri di efficienza di formazione e, di conseguenza, non idonei a fornire
una corretta base per la redazione dell’analisi economica.

Attraverso tale operazione, individuiamo i “prezzi ombra”; questi prezzi
rappresentano indicatori efficienti di allocazione, in quanto indicano il prezzo che |l
prodotto/servizio dovrebbe avere in presenza di un mercato perfettamente concorrenziale,
rappresentano quindi prezzi depurati delle esternalita.

Per tale motivo si e proceduto all'individuazione dei coefficienti di trasformazione
dei prezzi di mercato in prezzi efficienti (prezzi ombra).

L’analisi economica €& quindi elaborata con l'utilizzo di prezzi efficienti, cosi come
indicato dalle piu autorevoli pubblicazioni in materia.

Si & quindi proceduto con la stima dei costi e benefici indiretti e delle esternalita,
un’operazione senz’altro difficoltosa, trattandosi di entita che non hanno un valore di
mercato e conseguentemente non possono essere valutati in maniera diretta, ossia
utilizzando un parametro di mercato.

Gli approcci che possono essere utilizzati sono diversi, cosi come diverse sono le
correnti di pensiero che nel corso degli anni hanno elaborato criteri e proposto strumenti di
calcolo dei VET (Valori Economici Totali).

Nella presente analisi si € ritenuto, in tal senso, di potere utilizzare, per la stima dei
benefici indiretti, un metodo matriciale.

La morfologia della matrice, permette di individuare i fattori socio-economici-
ambientali interessati dall’intervento e per ognuno di essi le azioni caratteristiche,
suscettibili di determinare effetti ambientali.

Si perviene in tal modo a stimare, attraverso un indicatore numerico compreso tra 0

e 1, i potenziali danni e benefici ambientali (esternalita negative e positive) per la
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collettivita, siano essi correlati alle caratteristiche fisiche e chimiche del territorio, siano
esse correlate a fattori culturali e sociali 0 ad inquinamento ambientale.

Sulla base dei dati della matrice, si & proceduto, seppur nei limiti e con le difficolta
che il campo presenta, a monetizzare i benefici indiretti del progetto seguendo il metodo
delle valutazioni contingenti, tale metodo & basato sulla disponibilita della collettivita a
pagare, per ottenere un incremento dell’utilita derivante dal consumo di un bene e dalla
disponibilita ad accettare denaro per compensare il danno derivante dal danneggiamento
di un bene, che diminuisce I'utilita per I'individuo.

Si e ipotizzato che una parte del reddito della collettivita, colpita dagli impatti
dellintervento, sia destinato alla tutela del patrimonio ambientale e socio-culturale
(riduzione delle esternalita), in tal modo si & stimato, attraverso i dati numerici derivati dalla
matrice, il potenziale danno o beneficio monetario che ne deriva, applicando per ciascuna
dei fattori investiti dalle azioni, un peso diverso in relazione all'importanza che la collettivita
gli attribuisce.

Si & pervenuti alla stima dei benefici indiretti e riduzione delle esternalita nella fase
di cantiere che mostra un, seppur minimo, valore negativo per la collettivita e la fase di
esercizio, in cui si rileva un valore dei benefici indiretti positivo, derivante dall'impatto che il

progetto ha sulla collettivita in termine di benessere sociale e di impatto ambientale.

FASE CANTIERE FASE ESERCIZIO
Riduzione esternalita neg. € -44.166,00 € 54.210,25
Benefici indiretti € -559,50 € 2.044.269,50

Tabella 7

Tale aggregato monetario, stimato attraverso I'utilizzo della matrice costruita, &
caratterizzato dal fatto di includere tutte le scelte tecniche progettuali effettuate, per tenere
conto della riduzione di tutte le esternalita negative presenti (per esempio: realizzazione
specchio liquido protetto e messa in sicurezza della struttura, ostacoli creati dalla struttura
etc.) o che possono verificarsi nel corso della realizzazione o dell’'esercizio dell’opera e del
calcolo dei benefici indiretti per l'intera collettivita considerata (salute pubblica, spazio
aperto, spazi disponibili per attivita ricreative etc.).
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9. ESPOSIZIONE GRAFICI

In questa sezione sono rappresentati alcuni grafici e figure che sintetizzano taluni
tratti caratteristici del progetto in esame e dei risultati del presente studio.

La prima figura presentata & la disaggregazione della flotta, ossia i posti barca
offerti per tipologia di imbarcazione, in percentuale al totale.

CAT N°
A 70
B 78
C 52
D 28
E 11
F 13
G 10

262

DISAGGREGAZIONE FLOTTA

29%
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Altre importanti informazioni possono essere desunte dalla disaggregazione dei
proventi dell’analisi economica e la loro distinzione in: benefici diretti (rientri da gestione) e

indiretti.
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1. CONCLUSIONI

| risultati ottenuti attraverso 'ACB, confermano la fattibilita dell’intervento, I'analisi
economica infatti produce indicatori di progetto positivi; tale valore risulta essere
positivamente influenzato dall’apporto che si stima possa avere il progetto sulla riduzione
di esternalita e la creazione di benefici indiretti.

Il progetto apportera un beneficio occupazionale che € pari a 10 nuovi addetti,
nella tabella seguente viene riportata la determinazione analitica per mansioni delle stime
effettuate, con il relativo costo al lordo di contributi previdenziali e tasse, nonché il costo
complessivo relativo al personale (tali costi sono supportati, nella parte della presente
ACB relativa alle schede di costo e ricavo, dalle tabelle relative ai contratti collettivi vigenti
di categoria).

CALCOLO COSTO PERSONALE VOCI
ANNUALI

COSTO COSTO
CATEGORIA Ne° UNITARIO COMPLESSIVO
DIRIGENTI € 79.134,58 £ -
AMMINISTRATIVI 1 € 30.209,24 € 30.209,24
OPERAI SPECIALIZZATI 2 € 27.606,25 € 55.212,50
OPERAI COMUNI 5 € 26.747,84 £ 138.739,20
STAGIONALI (ULA) 2 € 26.747,84 £ 53.495,68
TOTALE 10 € 272.656,62
Tabella 8

Il reddito cosi creato andra a vantaggio dei lavoratori impiegati e conseguentemente
anche dei loro familiari generando un benessere per l'intera collettivita.

Con riferimento all’impatto occupazionale del progetto, sono stati calcolati
opportuni indici di medio-lungo periodo quali, I'indice di attivazione occupazionale che
mostra il rapporto tra il numero di lavoratori che si stima si occuperanno a regime per ogni
migliaio di Euro di investimento, nonché lindice di attivazione del reddito che stima
'ammontare di reddito addizionale creato per ogni addetto, per ogni migliaio di Euro di
investimento.

INDICE ATTIVAZIONE | INDICE DI ATTIVAZIONE
OCCUPAZIONALE DEL REDDITO

0,13% € 21,81
Tabella 9
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La tabella ci mostra in che modo ogni migliaia di Euro di investimento apporta
benefici a livello occupazionale, nonché quanto reddito addizionale si crea per ogni
lavoratore sempre con riferimento ad ogni migliaio di Euro di costo.

Di seguito si riporta una tabella che sintetizza i risultati ottenuti attraverso
I'applicazione del’ACB.

Analisi VAN TIR B/C
Analisi economica k€ 39.150 27,24% 4,07
Tabella 10

La ratio ultima di tale analisi &, quindi, rappresentata dagli indicatori ottenuti
attraverso 'applicazione dell’Analisi economica, in quanto tale analisi € la piu completa e
la piu adatta a fornire un supporto minuzioso e razionale al fine di valutare correttamente
la valenza dell’opera progettuale; I'analisi di sensitivita viene qui proposta sulla scorta di
un approccio “multicriterio” che mira a stimare i possibili mutamenti che potrebbero
verificarsi in condizioni particolari di mercato; infine I'analisi finanziaria mostra la portata
puramente lucrativa del progetto, ossia tale analisi fornisce uno strumento basilare per
I'imprenditore privato o l'investitore interessati alla conoscenza dei margini di profitto che
un opera di tali caratteristiche possa portare, oppure per conoscere la pura fattibilita
finanziaria dell’opera e conoscere il suo grado di autofinanziamento. Nella presente sede
si & pero ritenuto di riportare tale analisi per esigenze strumentali, ossia permettere al
decisore di avere a disposizione un termine di paragone importante, al fine di meglio
comprendere le caratteristiche prettamente ambientali e sociali del progetto.

Infine, nella seqguente tabella, riportiamo delle informazioni di notevole interesse per
il soggetto esaminatore, in quanto viene individuato, attraverso I'applicazione numerica
della presente ACB, I'anno in cui il progetto in esame rende nullo il suo VAN o comunque il
primo anno in cui il Valore attuale netto del progetto in esame risulta essere positivo (ossia

I'anno in cui si ammortizza il costo), ed i relativi indicatori di progetto riferiti a tale anno.

ANNO DI RECUPERO TIR RAPPORTO B/C

6° 7,15 % 1

Tabella 11

Ovviamente, nell’anno in cui il VAN risulta essere pari a 0 o comunque il primo anno
in cui il VAN e positivo, l'indicatore B/C non puo che essere uguale a 1, in quanto il Valore
attuale delle uscite € pari al Valore attuale delle entrate.
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SCHEDE COSTI E RICAVI ECONOMICI

| costi ed i ricavi illustrati nella precedente scheda, si riferiscono a prezzi presenti sul
mercato e sulla base dei quali si € proceduto a stimare i valori riferiti ad ogni singola
componente di costo o ricavo, al fine di verificare I'equilibrio di gestione finanziaria.
Tuttavia, tali valori possono fornire una base di valutazione soltanto se riferiti alla fase
dell’analisi finanziaria, cio perché sono espressione del mercato di riferimento.

Se invece spostiamo I'attenzione sull’analisi economica, ossia la tipologia di analisi piu
importante per la valutazione di un progetto di tali caratteristiche, si devono prendere
come riferimento i cd. “prezzi ombra”; tale tipologia di prezzo si riferisce al valore del bene
0 servizio contrattato in condizioni di perfetta concorrenza all'interno del mercato, tale che
il prezzo diventi un parametro di perfetta efficienza nella fase di allocazione delle risorse,
soltanto in questo modo si eliminano tutte le inefficienze che il mercato endogenamente ha
e che si riflettono sui prezzi. In altri termini potremmo dire che misura il costo opportunita
degli input.

Per tale motivo si € condotta una ricerca, volta ad identificare i coefficienti di
trasformazione dei prezzi in prezzi efficienti.

| coefficienti che verranno esposti, sono stati gia utilizzati in numerosi studi ed applicazioni
di Analisi Costi-benefici prodotte negli ultimi anni.

Verranno qui di seqguito indicati: il valore aggregato di mercato stimato per ogni posta, |l
relativo coefficiente di trasformazione ed infine il valore efficiente aggregato relativo ad
ogni componente.

POSTA VALORE COEFFICIENTE VALORE
MERCATO EFFICIENTE
NOLI € 763.403,00 0,88 € 671.795,00
ENERGIA € 30.539,95 0,9 € 27.48596
CARBURANTI € 162.500,00 0,9 € 146.250,00
PERSONALE € 272.656,00 1 € 272.656,00
ENERGIE E TEL. € 15.433,85 0,9 € 13.890,46
ASS. PROMOZ. € 15.000,00 1 € 15.0,00
MANUTENZIONE € 30.000,00 0,85 € 25.500,00

Fonte: Guida ACB dei progetti di investimento

Nella parte numerica della presente ACB, I'analisi economica € stata eseguita applicando
ai prezzi di mercato utilizzati per elaborare l'analisi finanziaria, i correttivi derivanti
dall’applicazione dei coefficienti di trasformazione, cid al fine di delineare un analisi
economica che fosse concepita ed elaborata in linea con le piu recenti indicazione in
materia di ACB di progetti di investimento.
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