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INTRODUZIONE 

 

Lƭ vǳŀŘŜǊƴƻ мп άRASSEGNA DELLE VALUTAZIONI E DEI COMMENTI DI ACCADEMICI, TECNICI ED ESPERTI 

{¦[[Ω!b![L{L /h{¢L .9b9CL/L 59[[! [Lb9! C9wwh±L!wL! ¢hwLbh-LIONE A FIRMA DI MARCO PONTI ED ALTRI 

w9{! t¦..[L/! 5![ aL¢ L[ мн C9..w!Lh нлмфέ ǾƛŜƴŜ ǇǳōōƭƛŎŀǘƻ ƛƴ ǳƴŀ ŦŀǎŜ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊƳŜƴǘŜ ŎƻƳǇƭŜǎǎŀ ŘŜƭƭŀ 

Ǿƛǘŀ ŘŜƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ ǇŜǊ ƭΩ!ǎǎŜ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ ¢ƻǊƛƴƻ [ƛƻƴŜΦ 

Lƭ 5ŜŎǊŜǘƻ ŘŜƭƭŀ tǊŜǎƛŘŜƴȊŀ ŘŜƭ /ƻƴǎƛƎƭƛƻ ŘŜƛ aƛƴƛǎǘǊƛ ŎƘŜ ƛǎǘƛǘǳƛǎŎŜ ƭΩh{{9w±!¢hwLh t9w [Ω!{{9 C9wwh±L!wLh 

TORINO LIONE (DPCM 1 dicembre 2017) non prevede alcun termine di scadenza.  

Quindi, anche a sŜƎǳƛǘƻ ŘŜƭƭŀ ǎŎŀŘŜƴȊŀ ŘŜƭƭΩƛƴŎŀǊƛŎƻ ŀƭ /ƻƳƳƛǎǎŀǊƛƻ Řƛ DƻǾŜǊƴƻΣ ƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ ŝ ǳƴ ƻǊƎŀƴƻ 

ǇƛŜƴŀƳŜƴǘŜ ƻǇŜǊŀǘƛǾƻΦ Lƴ ƳŀƴŎŀƴȊŀ ŘŜƭƭŀ ƴƻƳƛƴŀ Řŀ ǇŀǊǘŜ ŘŜƭƭŀ tǊŜǎƛŘŜƴȊŀ ŘŜƭ /ƻƴǎƛƎƭƛƻΣ ƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ ƴƻƴ 

potrebbe però essere convocato e presieduto non avendo provveduto la Presidenza del Consiglio a nominare 

un Presidente, ŎƻǎƜ ŎƻƳŜ ŜǎǇƭƛŎƛǘŀƳŜƴǘŜ ǇǊŜǾƛǎǘƻ ŀƭƭΩŀǊǘΦ о ŘŜƭ 5t/a мκмнκнлмтΦ 

Lƭ /ƻƳƳƛǎǎŀǊƛƻ {ǘǊŀƻǊŘƛƴŀǊƛƻ Řƛ DƻǾŜǊƴƻ όŜ tǊŜǎƛŘŜƴǘŜ ŘŜƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻύ ǳǎŎŜƴǘŜ ǇǊƛƳŀ ŘŜƭƭŀ ǎŎŀŘŜƴȊŀ ŘŜƭ 

suo incarico, su mandato ŘŜƭƭΩAssemblea del 21 dicembre 2018 (riunione n. 274), ha sollecitato, con PEC del 

28 dicembre 2018 Σ ƭŀ tǊŜǎƛŘŜƴȊŀ ŘŜƭ /ƻƴǎƛƎƭƛƻ ŀŦŦƛƴŎƘŞ άvengano assunte le determinazioni necessarie e si 

provveda a tale nominaέ ŀƭ ŦƛƴŜ Řƛ ŎƻƴǎŜƴǘƛǊŜ άla prosecuzione delle attività senza interruzioni o 

sospensioniέΦ Nella lettera inviata al Presidente del Consiglio, il Commissario di Governo ha inoltre 

ŎƻƳǳƴƛŎŀǘƻ ƭŀ ǇǊƻǇǊƛŀ ŘƛǎǇƻƴƛōƛƭƛǘŁ άIn attesa di tale nomina, nel caso in cui non sussistano da parte delle 

SS.LL. indicazioni contrarie, continuerò a garantire, per senso di responsabilità, la continuità delle attività 

ŘŜƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻΣ ŎƻǎƜ ŎƻƳŜ ǊƛŎƘƛŜǎǘƻ Řŀƭƭŀ ǘƻǘŀƭƛǘŁ ŘŜƛ ǇǊŜǎŜƴǘƛ ŀƭƭŀ ǊƛǳƴƛƻƴŜ ŘŜƭ нм ŘƛŎŜƳōǊŜ ǎŎƻǊǎƻέΦ 

Ad oggi non è pervenuta nessuna risposta della Presidenza del Consiglio a tale nota.  

tŜǊ ǉǳŜǎǘƻ ƭΩ!ǎǎŜƳōƭŜŀ ŘŜƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ ŘŜƭ нр ŦŜōōǊŀƛƻ нлмф ƴƻƴ Ƙŀ Ǉƻǘǳǘƻ ŎƘŜ ǇǊŜƴŘŜǊŜ ŀǘǘƻ Řƛ ǉǳŜǎǘŀ 

ǎƛǘǳŀȊƛƻƴŜΥ ƴŜǎǎǳƴŀ ǊƛǎǇƻǎǘŀ ŜǊŀ ǇŜǊǾŜƴǳǘŀ alla lettera inviata dal Commissario, ƛƭ DƻǾŜǊƴƻ ƴƻƴ Ƙŀ ǇǊƻŎŜŘǳǘƻ 

ŀƭƭŀ ƴƻƳƛƴŀ ŘŜƭ /ƻƳƳƛǎǎŀǊƛƻ Řƛ DƻǾŜǊƴƻ Ŝκƻ ŘŜƭ tǊŜǎƛŘŜƴǘŜ ŘŜƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ ŎƻǎƜ ŎƻƳŜ ǇǊŜǾƛǎǘƻ ŀƭƭΩŀǊǘΦ о ŘŜƭ 

5t/a мκмнκнлмтΦ bƻƴ Ƙŀ ƴŜǇǇǳǊŜ ŜǎǇǊŜǎǎƻ ƛƴŘƛŎŀȊƛƻƴƛ ŎƻƴǘǊŀǊƛŜ ŀƭƭŀ ǇǊƻǇƻǎǘŀ ŘŜƭ tǊŜǎƛŘŜƴǘŜ 

ŘŜƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻΣ Řƛ ƎŀǊŀƴǘƛǊŜ άƭŀ ŎƻƴǘƛƴǳƛǘŁ ŘŜƭƭŜ ŀǘǘƛǾƛǘŁ ŘŜƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻέΦ  

Pertanto nella ǎŜŘǳǘŀ ƴΦ нтт ŘŜƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ ǇŜǊ ƭΩ!ǎǎŜ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ ¢ƻǊƛƴƻ [ƛƻƴŜ del 25 febbraio 2019 

ƭΩ!ǎǎŜƳōƭŜŀ, con voto unanime dei presenti1, ha assunto la decisione di preservare il funzionamento di 

questo fondamentale άƭǳƻƎƻ Řƛ ŎƻƴŦǊƻƴǘƻέ ŦƻǊƳŀƭƳŜƴǘŜ ƛǎǘƛǘǳƛǘƻ Řŀƭ DƻǾŜǊƴƻ ƴŜƭ нллс Ŝ ƻƎƎƛ pienamente 

operativo, per garantire in questa fase di ŘƛǎŎǳǎǎƛƻƴŜ ǎǳƭƭΩƻǇŜǊŀ Ǿƻƭǳǘŀ Řŀƭ DƻǾŜǊƴƻΣ la partecipazione attiva 

del territorio alle attività di analisi, elaborazione, condivisione e confronto. 

[Ω!ǎǎŜƳōƭŜŀ Ƙŀ ǇŜǊ ǉǳŜǎǘƻ ŀǎǎǳƴǘƻ ƭŀ ŘŜŎƛǎƛƻƴŜ Řƛ άŀǳǘƻŎƻƴǾƻŎŀǊǎƛέΣ ŘŜƭŜƎŀƴŘƻ ƭΩƛƴŎŀǊƛŎƻ Řƛ ŎƻƴǾƻŎŀǊla e 

presiederla ad un portavoceΣ ƛƴŘƛŎŀǘƻ ƴŜƭƭΩŜȄ tǊŜǎƛŘŜƴǘŜ ŎƘŜ ǎƛ ŜǊŀ ƎƛŁ ǊŜǎƻ ŘƛǎǇƻƴƛōƛƭŜΣ ǎŜƴȊŀ ǊƛŎŜǾŜǊŜ ŀƭŎǳƴŀ 

risposta, per garantire in questa fase transitoria la ǇǊƻǎŜŎǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ŀǘǘƛǾƛǘŁ ŘŜƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻΦ  

La Regione Piemonte, la Camera di Commercio di Torino, le Associazioni di categoria e sindacali e gli Enti 

Locali, si sono resi ŘƛǎǇƻƴƛōƛƭƛ ǇŜǊ ƎŀǊŀƴǘƛǊŜ ŀƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ ǳƴŀ limitata ed essenziale struttura operativa e 

logistica, dopo lo scioglimento della struttura commissariale il 14 febbraio 2019.  

Lƴ ǘŀƭŜ ŎƻƴǘŜǎǘƻ ŜŘ ƛƴ ŀǘǘŜǎŀ Řƛ ŎƘƛŀǊŜ ŘŜǘŜǊƳƛƴŀȊƛƻƴƛ ŘŜƭ DƻǾŜǊƴƻΣ ƭΩ!ǎǎŜƳōƭŜŀ ŘŜƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ Ƙŀ ǊƛǘŜƴǳǘƻ 

necessario pubblicare questo nuovo Quaderno: nŜƭƭŜ ǎŜǘǘƛƳŀƴŜ ǎǳŎŎŜǎǎƛǾŜ ŀƭƭΩǳǎŎƛǘŀ ŘŜƭ ŘƻŎǳƳŜƴǘƻ άAnalisi 

costi-benefici del nuovo collegamento ferroviario Torino-Lioneέ ǊŜŘŀǘǘƻ Řŀƭ DǊǳǇǇƻ Řƛ [ŀǾƻǊƻ ǎǳƭƭŀ 

                                                           
1 Con la sola astensione del rappresentante della Città Metropolitana di Torino (per mancanza di un mandato 
esplicito). 
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valutazione dei progetti composto da Marco Ponti, Paolo Beria, Alfredo Drufuca, Riccardo Parolin, Francesco 

Ramella e reso disponibile dal MIT il 12 febbraio 2019, numerosi interventi tecnici e scientifici sono stati 

elaborati, pubblicati ed hanno avuto ampia risonanza mediatica e politica. 

Il dibattito è stato molto ampio e vivace. Il giudizio complessivo, documentato nel Quaderno 14, è quasi 

unanimemente negativo.  

Nonostante questo, il Presidente del Consiglio Giuseppe Conte, al termine del bilaterale del 22 marzo 2019 

con il Presidente francese Macron, ha dichiarato: "abbiamo anche parlato di Tav, abbiamo condiviso un 

metodo: affideremo ai nostri rispettivi ministri competenti, Toninelli e Borne, il compito di analizzare i 

risultati dell'analisi costi-benefici e su questa base aprire una discussione aperta", aggiungendo ancora: άÈ 

prematuro fare una valutazione, prima bisogna condividere questi risultati. L'importante è che partirà un 

tavolo tecnico con i ministri competenti che faranno un'istruttoriaέΦ 

tǊƻǇǊƛƻ ǇŜǊ ǉǳŜǎǘŀ ǊŀƎƛƻƴŜ ƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ ǇŜǊ ƭΩ!ǎǎŜ CŜǊǊƻǾƛŀǊƛo Torino Lione nella seduta n. 277 del 25 

febbraio 2019 ha ritenuto utile integrare e completare il QUADERNO 13 - LETTURA CRITICA DELLA ACB SUL 

COLLEGAMENTO FERROVIARIO TORINO-LIONE REDATTA DAL GRUPPO DI LAVORO SULLA VALUTAZIONE DEI 

PROGETTI DEL MIT, elaboǊŀǘƻ άŀ ŎŀƭŘƻέ ƴŜƭƭŜ ос ƻǊŜ ǎǳŎŎŜǎǎƛǾŜ ŀƭƭŀ ǇǳōōƭƛŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭƻ ǎǘǳŘƛƻ ŘŜƭ aL¢ Ŝ 

trasmesso alla Presidenza del Consiglio dei Ministri e al Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti il 14 

febbraio 2019.  

Nella Rassegna sono raccolti ed analizzati una cƛƴǉǳŀƴǘƛƴŀ Řƛ άŎƻƴǘǊƛōǳǘƛέ ǇŜǊ ƻƭǘǊŜ мрл ǇŀƎƛƴŜ Řƛ ǘŜǎǘƻΦ  

Tutti questi interventi trattano in modo documentato le scelte di carattere metodologico ed i parametri 

utilizzati che hanno determinato i controversi risultati a cui lo studio ŘŜƭƭΩ!/. è pervenuto.  

La lettura della Rassegna conferma tutǘŜ ƭŜ ŘŜōƻƭŜȊȊŜΣ Ǝƭƛ ŜǊǊƻǊƛ Ŝ ƭΩarbitrarietà della ACB del MIT, che citando 

ƛƭ tǊƻŦΦ !ƴŘǊŜŀ .ƻƛǘŀƴƛΣ ōŜƴ ƭǳƴƎƛ Řŀ ŜǎǎŜǊŜ άil risultato della conta dei fagioliέ ǇŀǊŜ ǾƻƭŜǊ ǇƛŜƎŀǊŜ ŀŘ ǳƴ 

risultato atteso le classificazioni della botanica. 

I contenuti del Quaderno 14 sono stati presentati e ŎƻƴŘƛǾƛǎƛ ƴŜƭƭŀ ǎŜŘǳǘŀ ŘŜƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ ǇŜǊ ƭΩAsse 

Ferroviario Torino Lione n.278 del 25 marzo 2019. 

Con il presente Quaderno, ƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ ƛƴǘŜƴŘŜ ǊƛōŀŘƛǊŜ ƭŀ ǇǊƻǇǊƛŀ volontà di continuare a partecipare 

attivamente al dibattito in corso, attraverso la redazione di contributi di analisi e di approfondimento da 

mettere a disposizione nelle prossime fasi di discussione e confronto al Governo, al Parlamento, ai territori 

ed alle Comunità interessate, oltre che ŀƭƭΩƻǇƛƴƛƻƴŜ ǇǳōōƭƛŎŀΦ 

 

 

 

Lƭ ǇƻǊǘŀǾƻŎŜ ŘŜƭƭΩ!ǎǎŜƳōƭŜŀ 

Paolo Foietta 
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TRACCIA PER LA LETTURA CRITICA DEI DOCUMENTI ANALIZZATI 

 

Abbiamo ritenuto utile raccogliere i numerosi interventi tecnici e scientifici che sono stati pubblicati a seguito 

ŘŜƭƭΩǳǎŎƛǘŀ ƛƭ мн ŦŜōōǊŀƛƻ нлмф ŘŜƭ ŘƻŎǳƳŜƴǘƻ άAnalisi costi-benefici del nuovo collegamento ferroviario Torino 

ς Lioneέ ǊŜŘŀǘǘƻ Řŀƭ DǊǳǇǇƻ Řƛ [ŀǾƻǊƻ ǎǳƭƭŀ ǾŀƭǳǘŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ǇǊƻƎŜǘǘƛ ŎƻƳǇƻǎǘƻ Řŀ aŀǊŎƻ tƻƴǘƛΣ tŀƻƭƻ .ŜǊƛŀ, 

Alfredo Drufuca, Riccardo Parolin e Francesco Ramella2. 

Lƭ Řƛōŀǘǘƛǘƻ ŝ ǎǘŀǘƻ Ƴƻƭǘƻ ŀƳǇƛƻ Ŝ ǾŀǊƛŜƎŀǘƻ ŜŘ ŝ ǘǳǘǘΩŀƭǘǊƻ ŎƘŜ ŎƻƴŎƭǳǎƻΥ ƛƴǘŜǊǾƛǎǘŜΣ ŀǊǘƛŎƻƭƛ Řƛ ǘŀƎƭƛƻ 

informativo e divulgativo, contributi tecnici e metodologici.  

In questa raccolta ci siamo limitati a citare e analizzare gli interventi che sono entrati in modo documentato 

nelle scelte di carattere metodologico o relativi ai parametri in grado di influenzare in maniera rilevante i 

risultati delle analisi. 

Il giudizio complessivo, come sarà mostrato, è ampiamente negativo e smentisce quanti si ostinano a dire 

ŎƘŜ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ǎƛŀ ǎǘŀǘŀ ŎƻƴŘƛǾƛǎŀ Řŀ Ƴƻƭǘƛ ŜǎǇŜǊǘƛΥ Řƛ ǉǳŜǎǘŜ άŎƻƴŘƛǾƛǎƛƻƴƛέ ƴƻƴ ŀōōƛŀƳƻ ǘǊƻǾŀǘƻ ƛƴ ǊŜǘŜ ŎƘŜ 

flebili tracce, puntualmente riportate. 

Saremo ovviamente grati a chi ci facesse pervenire documenti sfuggiti alla nostra ricerca, che sarà nostra cura 

accogliere tempestivamente nella rassegna. 

La Rassegna raccoglie una cinquantina di documenti per oltre 150 pagine di testo. 

Per questo, abbiamo deciso di fornire una chiave di lettura a questa corposa documentazione, premettendo 

una άtraccia per la lettura criticaέ, a cura dei redattori, che sintetƛȊȊŀ ǇŜǊ ŀǊƎƻƳŜƴǘƛ Ŝ ǇŜǊ ǘƛǇƻ Řƛ άŎǊƛǘƛŎŀέ i 

diversi interventi, che sono poi riportati in modo completo successivamente nella RASSEGNA.  

 

  

                                                           
2 Del Gruppo di Lavoro ha fatto parte anche il Prof. Coppola, che non condividendo metodo e conclusioni, non ha 
firmato il documento e ha redatto una dissenting opionion, riportata in questa rassegna. 
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I. ,ȭÁÎÁÌÉÓÉ ÃÏÓÔÉ ÂÅÎÅÆÉÃÉ ÎÏÎ î ÕÎÏ ÓÔÒÕÍÅÎÔÏ esaustivo   
aƻƭǘƛ ǎƻƴƻ Ǝƭƛ ŀǳǘƻǊƛ ŎƘŜ ŜǎǇǊƛƳƻƴƻ ǉǳŜǎǘƻ ƎƛǳŘƛȊƛƻΥ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ŝ ǳƴƻ ǎǘǊǳƳŜƴǘƻ ǳǘƛƭŜ Ƴŀ ƴƻƴ ŝ ƛƴ 

grado di analizzare tutti i fattori in gioco e ǉǳƛƴŘƛ ƴƻƴ ǇǳƼ ŜǎǎŜǊŜ ƭΩǳƴƛŎŀ ōŀǎŜ ŀƴŀƭƛǘƛŎŀ ǎǳ Ŏǳƛ ŦƻƴŘŀǊŜ ǳƴ 

giudizio di convenienza. 

Tra gli altri possiamo citare: 

¶ Cantarella e altri (12): άǳƴŀ ŎƻǊǊŜǘǘŀ ŀƴŀƭƛǎƛ Řƛ ǳƴ ǇǊƻƎŜǘǘƻ ǎǘǊŀǘŜƎƛŎƻ ŘƻǾǊŜōōŜ ǇŜǊǘŀƴǘƻ ŘŜǘŜǊƳƛƴŀǊŜ ƛƴ 

quale modo lo stesso realizza l'adeguamento tecnologico, lo spostamento modale, l'allargamento del 

mercato interno europeo. Sono questi i riferimenti utili a valutare prima di tutto l'adeguatezza degli 

strumenti metodologici applicati. L'analisi costi benefici impiegata dal gruppo Ponti non è in grado di 

misurare questi benefici. L'analisi benefici costi di un singolo elemento all'interno di un sistema di 

collegamenti che rispondono nel loro complesso ad obiettivi strategici sarebbe comunque uno strumento 

improprio per prendere decisioni, anche se tale analisi fƻǎǎŜ ŎƻƴŘƻǘǘŀ ƛƴ ƳƻŘƻ ŎƻǊǊŜǘǘƻέΦ 

¶ Cottarelli e Galli (17)Υ άƻŎŎƻǊǊŜ ƴƻǘŀǊŜ ŎƘŜ ƭΩ!/. ƴƻƴ ǇǊŜƴŘŜ ƛƴ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀȊƛƻƴŜΣ ŎƻƳŜ ŘƛŎƻƴƻ Ǝƭƛ ǎǘŜǎǎƛ 

autori, valutazioni di più ampia portata quali ad esempio gli effetti macroeconomici che potrebbero 

ǇƻǊǘŀǊŜ ŀƭƭƻ ǎǾƛƭǳǇǇƻ Řƛ ƴǳƻǾŜ ƛƴƛȊƛŀǘƛǾŜ ƛƴŘǳǎǘǊƛŀƭƛ ƭǳƴƎƻ ǘǳǘǘƻ ƛƭ ǎǳƻ ǇŜǊŎƻǊǎƻέΦ 

¶ Giurcin (28)Υ άCŀǊŜ ǳƴϥŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ-benefici su un'opera così duratura nel tempo ha un'efficacia limitata 

perché le considerazioni sono in gran parte basate sui valori attuali che vengono proiettati sull'orizzonte 

di durata dell'opera che si può stimare in 100-150 anniέ. 

¶ Zucchetti (6): άla Francia è il nostro secondo partner commerciale dopo la Germania; ci compera 52 

miliardi di dollari l'anno solo di prodotti. È possibile che da nessuna parte dell'analisi si tengano in 

considerazione le ripercussioni che sarebbero provocate, sulla nostra economia così dipendente dalle 

esportazioni, da un contenzioso miliardario con la Francia?έΦ 

¶ Cascetta (11): ά/ƻƳǇƭŜǘŀǊŜ ƭŀ ǊŜǘŜ ŘŜƛ ǎŜǊǾƛȊƛ Řƛ !± ǎǳƭƭŜ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ ŘƛǊŜǘǘǊƛŎƛ ŘŜƭ tŀŜǎŜ ŝ ǉǳƛƴŘƛ ǳƴŀ ǎŎŜƭǘŀ 

Řƛ ŜǉǳƛǘŁΣ Řƛ ŜƎǳŀƭƛ ƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŁ Řƛ ǎǾƛƭǳǇǇƻ ǇŜǊ ǘǳǘǘŀ ƭΩLǘŀƭƛŀΣ Řƛ ƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ Ŏƻƴ ƭŜ ŀƭǘǊŜ ǊŜǘƛ ŜǳǊƻǇŜŜ ŎƘŜ 

dal 2020 dovranno liberalizzare i servizi ferroviari di AV. Si tratta di un progetto-Paese che va ben al di là 

ŘŜƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ Ŝ ŎƻǎǘƛΣ ǇŜǊŀƭǘǊƻ ŎƻƴǾŜƴȊƛƻƴŀƭƛ Ŝ ǇǳǊŀƳŜƴǘŜ ŜŎƻƴƻƳƛŎƛΣ ŘŜƭƭŀ ǎƛƴƎƻƭŀ ǘǊŀǘǘŀέΦ Sempre secondo 

ƭΩŀǳǘƻǊŜΣ άƛƴ ǉǳŜǎǘƛ ƳŜǎƛ ƛƭ Řƛōŀǘǘƛǘƻ ǇǳōōƭƛŎƻ ŝ ƛƴǾŜŎŜ ǘƻǊƴŀǘƻ ŀƭƭŀ ŀƴŀƭƛǎƛ ŘŜƭƭŀ ǎƛƴƎola opera, senza tener 

Ŏƻƴǘƻ ŘŜƭ ǎƛǎǘŜƳŀ Ŝ ŘŜƭ ǇǊƻƎŜǘǘƻ ŎƻƳǇƭŜǎǎƛǾƻέ. 

¶ Cantamessa (30)Υ άbƻƴ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀƴŘƻ ƭΩƛƳǇŀǘǘƻ ŜŎƻƴƻƳƛŎƻ ƛƴ ǘŜǊƳƛƴƛ Řƛ ŜǉǳƛƭƛōǊƛƻ ƎŜƴŜǊŀƭŜΣ ƭŀ !/. 

ǊƛƳŀƴŜ ǳƴŀ ǾŀƭǳǘŀȊƛƻƴŜ άƳŀǊƎƛƴŀƭŜέΣ ŎƘŜ ƴƻƴ ǎŦƛƻǊŀ ƴŜƳƳŜƴo aspetti assai critici, quali lΩƛƳǇŀǘǘƻ ǎǳƭƭŀ 

competitività comparata dei territori interessati (Nord Italia) e di quelli che potrebbero divenire un 

corridoio E-O sostituto (Monaco-Stoccarda-Strasburgo), con relativo e progressivo spostamento di 

attività economicaέ.  

¶ Gilardoni (31): ά[Ωanalisi si concentra sugli impatti diretti, per esempio il tempo risparmiato per 

trasportare le merci; questa è una mania riscontrabile specialmente in alcuni ingegneri. Gli impatti veri e 

propri però sono altri e spesso difficili da prevedere. Per esempioΣ ƭΩŀƭǘŀ ǾŜƭƻŎƛǘŁ aƛƭŀƴƻ-Roma ha 

generato benefici indiretti non previsti, che vanno molto al di là della possibilità di muoversi più 

ǊŀǇƛŘŀƳŜƴǘŜ Řŀ ǳƴŀ ŎƛǘǘŁ ŀƭƭΩŀƭǘǊŀΣ Řƛ Ŏǳƛ ǘǳǘǘƛ ǎƛŀƳƻ Ƴƻƭǘƻ ŎƻƴǘŜƴǘƛέΦ 

¶ Ingegneri provincia di Torino (37): ά[Ω!/. Ŏƻǎǘƛǘǳisce un riferimento internazionale, è trasparente 

(quando vengono esplicitati metodi e valori) e funziona bene quando confronta soluzioni diverse allo 

stesso problema (dato un obiettivo se è meglio realizzare la soluzione A, B o C) tipicamente su scala 

micǊƻŜŎƻƴƻƳƛŎŀΦ CǳƴȊƛƻƴŀ ƳŜƴƻ ōŜƴŜ ǉǳŀƴŘƻ ŘŜǾŜ ŘŀǊŜ ǊƛǎǇƻǎǘŜ άŀǎǎƻƭǳǘŜέ όǎƛ ŘŜǾŜ ƻ ƴƻƴ ǎƛ ŘŜǾŜ ŦŀǊŜ 
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un determinato intervento) o quando confronta soluzioni diverse (meglio una strada nella regione A o 

ǳƴ ǎŜǊǾƛȊƛƻ Řƛ ŀǳǘƻōǳǎ ƴŜƭƭŀ ǊŜƎƛƻƴŜ .ΚύέΦ 

¶ Monte (33) mettŜ ƛƴ ŜǾƛŘŜƴȊŀ ŎƘŜ ƭΩ!/. ƴƻƴ ŀƴŀƭƛȊȊŀ Ǝƭƛ ŜŦŦŜǘǘƛ ƛƴŘƛǊŜǘǘƛ Ŝ ǎǇŜŎƛŦƛŎŀΥ ά: ŘƛŦŦƛŎƛƭŜ ŘŀǊŜ ǳƴΩƛŘŜŀ 

delle conseguenze della Torino-Lione senza conoscerne i dettagli, ma si possono certamente offrire 

grandezze di riferimento. I numeri non sono di diretta applicabilità, ma suggeriscono che gli effetti 

indiretti possono essere significativi. Per gli Stati Uniti, per esempio, è stato calcolato che una riduzione 

uniforme dei costi generalizzati di trasporto merci del 10 per cento può portare a incrementi nei redditi 

reali pro-capite tra il 5 e il 7 per cento per la maggior parte delle contee. In tale scenario, ci sarebbero 

anche significative riallocazioni di occupazione tra aree diverse, che possono variare tra -3 e +5 per cento. 

Il secondo punto indica che, forneƴŘƻ ƛƴŘƛŎŀȊƛƻƴƛ ǎǳ ŜǾŜƴǘǳŀƭƛ ŘŀƴƴŜƎƎƛŀǘƛ ŘŀƭƭΩƻǇŜǊŀΣ ƛ ƳƻŘŜƭƭƛ Ǉƻǎǎƻƴƻ 

anche offrire una indicazione sulla direzione di eventuali meccanismi compensativiέ. 

 

II . La mancata chiarezza sul mandato assegnato produce ambiguità e 

confusione sulla interpretazione dei risultati   
5ƛǾŜǊǎƛ ŀǳǘƻǊƛ Ƙŀƴƴƻ ƳŜǎǎƻ ƛƴ ŜǾƛŘŜƴȊŀ ŎƘŜ ƛƭ aƛƴƛǎǘŜǊƻΣ ƴŜƭƭΩƛƴŎŀǊƛŎŀǊŜ ƛƭ ƎǊǳǇǇƻ Řƛ ƭŀǾƻǊƻΣ ƴƻƴ Ƙŀ ǎǇŜŎƛŦƛŎŀǘƻ 

un chiaro mandato: in particoƭŀǊŜΣ ƴƻƴ ŝ ǎǘŀǘƻ ǎǇŜŎƛŦƛŎŀǘƻ ǎŜ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŘƻǾŜǎǎŜ ǊƛǎǇƻƴŘŜǊŜ ŀƭƭŀ ŘƻƳŀƴŘŀ άŎƻǎŀ 

ŝ ƻǇǇƻǊǘǳƴƻ ŦŀǊŜ ƻǊŀ ǇŜǊ ƭΩLǘŀƭƛŀέ ƻ ǎŜ ǎƛ ŘƻǾŜǎǎŜ ƻŎŎǳǇŀǊŜ Řƛ ŀƭǘǊŜΣ ƳŜƴƻ ŎƻƎŜƴǘƛΣ ǾŀƭǳǘŀȊƛƻƴƛΣ ǉǳŀƭƛ Ǝƭƛ ŜŦŦŜǘǘƛ 

prodotti per ǇŜǊ ƭΩLǘŀƭƛŀ Ŝ ƭŀ CǊŀƴŎƛŀ όƭΩ!ŎŎƻǊŘƻ ōƛƴŀȊƛƻƴŀƭŜύ ƻǇǇǳǊŜ ǇŜǊ ƭΩ9ǳǊƻǇŀ Ŝ ǉǳƛƴŘƛ ǎŜǘǘŜ {ǘŀǘƛ ŎƻƛƴǾƻƭǘƛ. 

! ǉǳŜǎǘŀ ŀƳōƛƎǳƛǘŁ ǎƛ ŝ ŎŜǊŎŀǘƻ Řƛ ǊƛǎǇƻƴŘŜǊŜ Ŏƻƴ ǳƴŀ ŀƎƎƛǳƴǘŀΣ ƭŀ ŎƻǎƛŘŘŜǘǘŀ άŀƴŀƭƛǎƛ ǎƻǾǊŀƴƛǎǘŀέ όtƻƴǘƛύΣ ŎƘŜ 

Ǿŀƭǳǘŀ ƛ ǎƻƭƛ ŜŦŦŜǘǘƛ ǇŜǊ ƭΩLǘŀƭƛŀ. 

Tra gli altri possiamo citare: 

¶ Cottarelli e Galli (17)Υ ά[Ω!/. ŝ ǎǘŀǘŀ ŎƻƴŘƻǘǘŀ ŀ ƭƛǾŜƭƭƻ ŜǳǊƻǇŜƻ ǇŜǊ ŜǎǇƭƛŎƛǘŀ ǎŎŜƭǘŀ ŘŜƎƭƛ ŀǳǘƻǊƛΦ Lƭ ŎƘŜ ǇŜǊƼ 

ǇƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ŘƛŦŦƛŎƻƭǘŁ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭŀ ƳƻǘƛǾŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛΥ ǉǳŜƭƭŀ Řƛ ŎƻƴǎŜƴǘƛǊŜ ŀƭ ƎƻǾŜǊƴƻ ƛǘŀƭƛŀƴƻ Řƛ 

ǾŀƭǳǘŀǊŜ ǎŜ ŎƻƴǾŜƴƎŀ ǇǊƻǎŜƎǳƛǊŜ ƻ ŎƻƴǘƛƴǳŀǊŜ ƭΩƻǇŜǊŀ ŀƴŎƘŜ ŀƭƭŀ ƭǳŎŜ ŘŜƛ Ŏƻǎǘƛ ƭŜƎŀƭƛ ŎƘŜ ƭΩLǘŀƭƛŀ ŘƻǾǊŜōōŜ 

ŀŦŦǊƻƴǘŀǊŜ ǇŜǊ ƭΩƛƴǘŜǊǊǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ǇǊƻƎŜǘǘƻέΦ 

¶ Zucchetti (6)Υ άƭϥŀƴŀƭƛǎƛ ƴƻƴ ŝ ǎǘŀǘŀ Ŧŀǘǘŀ Řŀƭ Ǉǳƴǘƻ Řƛ Ǿƛǎǘŀ ƛǘŀƭƛŀƴƻΣ Ƴŀ ŜǳǊƻǇŜƻΥ Ŏƻƴ ǉǳŜǎǘƻ ŘƻŎǳƳŜƴǘƻΣ 

quindi, stiamo dicendo alla Commissione Europea, al governo francese e ai loro tecnici che hanno 

clamorosamente sbagliato a fare i loro conti e che quindi sono incompetenti se non peggio, asserviti alle 

lobby ferroviarie (ma non, almeno visti i numeri, a quelle autostradali). Anche questa scelta non aiuterà 

il nostro Paese sui tavoli internazionali, dove per difendere i propri interessi servono buone ragioni ma 

anche alleatiέ. 

¶ Cascetta (10)Υ ά!ltrettanto incomprensibile appare il quadro della valutazione. Vengono considerati i 

costi di investimento (11,5 miliardi) e i benefici della intera tratta Bussoleno-San Jean de Murien, e quindi 

i costi sostenuti dalla Francia, dalla Ue e le perdite di accise italiane, francesi e svizzere. È come se le 

analisi le stesse facendo la Ue, che le ha ripetutamente fatte con tecniche più sofisticate. Anche in questo 

Ŏŀǎƻ ǳƴ ǇŀǊŀŘƻǎǎƻ ŀƛǳǘŀ ŀ ŎƻƳǇǊŜƴŘŜǊŜ ƳŜƎƭƛƻΦ {Ŝ ƭŀ ƭƛƴŜŀ ŦƻǎǎŜ ŀ Ŏƻǎǘƻ ȊŜǊƻ ǇŜǊ ƭΩLǘŀƭƛŀ όƭŀ ¦Ŝ Ŝ ƭŀ CǊŀƴŎƛŀ 

ǇŀƎŀƴƻ ǘǳǘǘƛ ƛ Ŏƻǎǘƛύ ŀƴŎƘŜ ƴŜƭƭΩƛǇƻǘŜǎƛ ǇƛǴ ƻǘǘƛƳƛǎǘƛŎŀ ǎǳƭ ǘǊŀŦŦƛŎƻΣ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ǊƛǎǳƭǘŜǊŜōōŜ ŜƎǳŀƭƳŜƴǘŜ 

negativa. Ma questa analisi benefici costi non dovrebbe servirŜ ǇŜǊ ƭŜ ŘŜŎƛǎƛƻƴƛ ŘŜƭƭϥLǘŀƭƛŀΚέ. 

¶ Cantamessa (30)Υ άIn tutta evidenza, chi ha fatto i conti non ha considerato che i cofinanziamenti francesi 

e UE erano già acquisiti e non erano in discussione (iƴ ǘŜǊƳƛƴƛ ǘŜŎƴƛŎƛΣ ǎƛ ŘƛǊŜōōŜ ŎƘŜ άƴƻƴ ǎƻƴƻ ǊƛƭŜǾŀƴǘƛ 

ŀƛ Ŧƛƴƛ ŘŜƭƭŀ ŘŜŎƛǎƛƻƴŜέύΦ όΧύ : ŎƻƳŜ ǎŜ Ƴƛƻ ŦǊŀǘŜƭƭƻ Ƴƛ ŘƛŎŜǎǎŜ άƛƭ ǇǊƻǎǎƛƳƻ ǿŜŜƪŜƴŘ ƴƻƴ ŀƴŘŀǊŜ ŀƭ ƳŀǊŜ 

Ŏƻƴ ƭŀ ǘǳŀ DƻƭŦΣ ǘƛ ǇǊŜǎǘƻ ƭŀ Ƴƛŀ !ǳŘƛ !пέ Ŝ ƛƻ ŘƛŎŜǎǎƛ Řƛ ƴƻΣ ŎƻƴŦǊƻƴǘŀǘƻ ƛ Ŏƻǎǘƛ ŎƘƛƭƻƳŜǘǊƛŎƛ !CI della Golf 
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Ŝ ŘŜƭƭŀ !п όŘƛƳŜƴǘƛŎŀƴŘƻ ŎƘŜΣ ǇǊŜƴŘŜƴŘƻ ƭΩŀǳǘƻ Řƛ Ƴƛƻ ŦǊŀǘŜƭƭƻΣ ƛƻ ŘƻǾǊŜƛ ǎƻǎǘŜƴŜre solo i costi della 

benzina)έ. 

¶ Florio (21)Υ άLƭ DƻǾŜǊƴƻ ƴƻƴ Ƙŀ ǎǘŀōƛƭƛǘƻ ǳƴŀ ǇǊƻŎŜŘǳǊŀ Řƛ ǾŀƭǳǘŀȊƛƻƴŜέ Ŝ ƴƻƴ Ƙŀ ǉǳƛƴŘƛ ŎƻƭƭƻŎŀǘƻ Ŏƻƴ 

ŎƘƛŀǊŜȊȊŀ ƭΩ!/. ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭ ǇǊƻŎŜǎǎƻ ŘŜŎƛǎƛƻƴŀƭŜΦ /ƛƼ ŝ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊƳŜƴǘŜ ƎǊŀǾŜ ǇŜǊŎƘŞ άƭΩƛƴǘŜǊǊǳȊƛƻƴŜ 

di un progetto internazionale già iniziato è un evento raro e quindi il Governo doveva formulare un 

ƳŀƴŘŀǘƻ ŎƘŜ ŜǎǇƭƛŎƛǘŀǎǎŜ ƭŜ ƻǇȊƛƻƴƛέ Řŀ ŀƴŀƭƛȊȊŀǊŜΦ 

¶ Ingegneri provincia di Torino (37)Υ ά[ŀ ǇŜǊƛƳŜǘǊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŘŜƛ Ŏƻǎǘƛ Ŝ ŘŜƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ƴƻƴ ŝ ŎƻǊǊŜǘǘŀ 

ŜΣ ǎŜ ǇǊƻǇǊƛƻ ƭΩ!/. ǎƛ ŘƻǾŜǾŀ ŦŀǊŜΣ ŀƴŘŀǾŀ ƭƛƳƛǘŀǘŀ ŀƭƭŀ ǉǳƻǘŀ ƛǘŀƭƛŀƴŀ ŘŜƛ Ŏƻǎǘƛ Ŝ ŘŜƛ ōŜƴŜŦƛŎƛΦ όΧύ Lƴ ǎƛƴǘŜǎƛΣ 

non evidenziare chiaramente che il costo di 12 Mld rispetto al quale il presunto risultato negativo è di 7 

aƭŘΣ ƴƻƴ ǊƛƎǳŀǊŘŀ ǎƻƭƻ ƭΩLǘŀƭƛŀ Ŝ ƭŜ ŦƛƴŀƴȊŜ ƴŀȊƛƻƴŀƭƛ Ƴŀ ŀƴŘǊŜōōŜ ǊƛǇŀǊǘƛǘƻ Ŏƻƴ Ǝƭƛ ŀƭǘǊƛ ǎƻƎƎŜǘǘƛ 

internazionali coinvolti, è scorretto dal punto di vista metodologico e delle eventuali conseguenze che 

possono essere tratte da questi risultatiέ. 

¶ Trento e Spaziani (36): ά[Ωŀƴŀƭƛǎƛ ŀŘƻǘǘŀ ǳƴŀ ǾƛǎƛƻƴŜ ŜǳǊƻǇŜŀ Řƛ ǾŀƭǳǘŀȊƛƻƴŜΣ ƛƴ Ŏǳƛ ƭŀ ŎƻƭƭŜǘǘƛǾƛǘŁ ŝ 

costituita da consumatori e produttori europei, oltre che da tutti gli operatori e gli stati europei. LΩŀƴŀƭƛǎƛ 

tuttavia andrebbe condotta a livello italiano, visto che si sta discutendo della convenienza a effettuare 

ƭΩƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻ ǇŜǊ ƭŀ ǎƻƭŀ Lǘŀƭƛŀ Ŝ ƴƻƴ ǇŜǊ ƭΩƛƴǘŜǊŀ ¦ƴƛƻƴŜ ŜǳǊƻǇŜŀέ. 

¶ 5ƛ ŎƻƴǘŜƴǳǘƻ ŘƛǾŜǊǎƻΣ Ƴŀ ƛƴ ƻƎƴƛ Ŏŀǎƻ ǊƛƭŜǾŀƴǘŜΣ ƭΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻ Řƛ Caselli (39) che mette in evidenza un altro 

Ŝ ōŜƴ ǇƛǴ ƎǊŀǾŜ Ǿǳƭƴǳǎ ŎƻƴǘŜƴǳǘƻ ƴŜƭ ƳŀƴŘŀǘƻΥ ά[ϥƛƴǘŜǊǊƻƎŀǘƛǾƻ ώŘƛ ǳƴ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘŜ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻϐ ǊƛƎǳŀǊŘŀǾŀ 

e riguarda il rispetto dei "parametri propri di una Commissione d'indagine 'terza', che ontologicamente 

presuppone spazio paritetico e confronto equilibrato fra le diverse opinioni". Dunque ho posto, e 

ripropongo, un problema non di merito, ma esclusivamente di metodo. Tant'è che concludevo il mio 

intervento segnalando al Ministro Toninelli di aver scelto "una strada accidentata in punto credibilità 

degli sbocchi" dei lavori della Commissione: "quali che siano i risultati". 

¶ P.Costa (13): ά¦ƴΩƻǇŜǊŀΣ ƭΩLƴǘŜǊŀ ǊŜǘŜ ¢9b-¢Σ ŎƘŜ ǇǊƻŘǳŎŜ ōŜƴŜŦƛŎƛ ƛƴ ǘǳǘǘŀ ƭΩ¦ƴƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀΦ aŜƴǘǊŜ ƛƭ 

corridoio Mediterraneo, da completare in Italia con la Torino Lione, ma anche con la Brescia-Padova, la 

Mestre-Trieste e la Trieste Divaccia, produce benefici per tutti i paesi a sud delle Alpi: in Ungheria, 

Croazia, Slovenia, Italia, Francia e Spagna. Una prospettiva questa τ la sola corretta τ che rende del 

ǘǳǘǘƻ ƛƴƛƴŦƭǳŜƴǘŜ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ŘŜƭƭŀ /ƻƳƳƛǎǎƛƻƴŜ tƻƴǘƛ ǇŜǊŎƘŞ ŀǇǇƭƛŎŀǘŀ ŀƭƭΩƻƎƎŜǘǘƻ ǎōŀƎƭƛŀǘƻ όƭŀ 

«parte» Torino-Lione invece del «tutto» Corridoio Mediterraneo, se non intera TEN-T)έΦ 

 

III . 'ÒÁÖÉ ÌÉÍÉÔÉ ÎÅÌÌȭÉÍÐÏÓÔÁÚÉÏÎÅ ÍÅÔÏÄÏÌÏÇÉca generale  
vǳŀǎƛ ǘǳǘǘƛ Ǝƭƛ ŀǳǘƻǊƛ Ƙŀƴƴƻ ŜǾƛŘŜƴȊƛŀǘƻ ƎǊŀǾƛ ƭƛƳƛǘƛ ƴŜƭƭΩƛƳǇƻǎǘŀȊƛƻƴŜ ƳŜǘƻŘƻƭƻƎƛŎŀ ǘŀƭƛ Řŀ ƛƴŦƛŎƛŀǊŜ 

ƭΩŀǘǘŜƴŘƛōƛƭƛǘŁ ŘŜƛ ǊƛǎǳƭǘŀǘƛΦ wŀŎŎƻƎƭƛŀƳƻ ƛƴ ǉǳŜǎǘƻ ǇǊƛƳƻ Ǉǳƴǘƻ ƭŜ ŎǊƛǘƛŎƘŜ ƳƻǎǎŜ ƛƴ ƳƻŘƻ ƎŜƴŜǊŀƭŜ 

ŀƭƭΩƛƳǇƻǎǘŀȊƛƻƴŜΣ ƭŀǎŎƛŀƴŘƻ ŀƛ Ǉǳƴǘƛ ǎǳŎŎŜǎǎƛǾƛ ƭΩŀǇǇǊƻŦƻƴŘƛƳŜƴǘƻ Řƛ ŀǎǇŜǘǘƛ ǎǇŜŎƛŦƛŎƛΦ 

Tra gli altri segnaliamo: 

¶ Cottarelli e Galli (17)Υ ά!ƭŎǳƴƛ Ƙŀƴƴƻ ǎƻǎǘŜƴǳǘƻ ŎƘŜ ŦƻǎǎŜ ǳƴ ǊŀǇǇƻǊǘƻ Ŏƻƴ ǳƴŀ ŎƻƴŎƭǳǎƛƻƴŜ ǇǊŜŦƛǎǎŀǘŀΣ ǳƴ 

ǊŀǇǇƻǊǘƻ ǇƻƭƛǘƛŎƻΦ bƻƴ ǎƛŀƳƻ ŘΩŀŎŎƻǊŘƻΦ !ōōƛŀƳƻ ǎǘƛƳŀ Řƛ ŎƘƛ Ƙŀ ǊŜŘŀǘǘƻ ƛl rapporto. Ciò detto non ci 

convincono alcuni importanti aspetti della metodologia seguita e quindi non ci sentiamo, sulla base delle 

ƛƴŦƻǊƳŀȊƛƻƴƛ ŦƛƴƻǊŀ ǇǊƻŘƻǘǘŜΣ Řƛ ŎƻƴŘƛǾƛŘŜǊŜ ƭŀ ǾŀƭǳǘŀȊƛƻƴŜ ƴŜƎŀǘƛǾŀ ŘŜƭƭΩƻǇŜǊŀ Ŧŀǘǘŀ Řŀlla squadra del 

Professor Pontiέ. 

¶ Cascetta (10)Υ άInsomma: ƭŜ ŎƻǎŜ Ǿŀƴƴƻ ƳŜƎƭƛƻ όƻ ƳŜƴƻ ǇŜƎƎƛƻύ Ŝ ǎƛ άǊƛǎǇŀǊƳƛŀƴƻέ улл Ƴƛƭƛƻƴƛ ǎŜ ƭŀ 

ferrovia trasporta meno merci e meno passeggeri. È agevole concludere che le cose andrebbero ancora 
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meglio (o meno peggio) se una volta finita la ferrovia questa non fosse aperta al traffico. È evidente la 

distorsione di queste ipotesi che confondono analisi economica ed analisi finanziaria e valutano la 

convenienza di un investimento sulla base dell'attuale sistema di tassazione indiretto tutto basato sui 

carburanti. Se cambiasse la tassazione italiana spostandola dai carburanti ai tabacchi o ai giochi di 

azzardo cambierebbe radicalmente la convenienza economica dell'investimento. I sistemi di tassazione 

si cambiano, le infrastrutture e la visione del sistema dei trasporti nazionale ed europeo basato su un uso 

ƳŀƎƎƛƻǊŜ ŘŜƭƭŀ ŦŜǊǊƻǾƛŀ Ŝ ǎǳ ǳƴŀ ƳƛƴƻǊŜ ŘƛǇŜƴŘŜƴȊŀ Řŀƛ ŎƻƳōǳǎǘƛōƛƭƛ Ŧƻǎǎƛƭƛ Ŝ ŘŀƭƭΩŀǳǘƻǘǊŀǎǇƻǊǘƻΣ ƴƻΦ {Ŝ 

si facesse una analisi benefici costi dell'intera rete ferroviaria italiana utilizzando il metodo utilizzato dal 

Mit potrebbe risultare conveniente chiuderne buona parte lasciando che persone e cose si spostassero 

unicamente su strada, ancor meglio su autostrada. Una conclusione davvero paradossale per un 

ministero che si è ripetutamente espresso per la tutela dell'ambiente, la sicurezza stradale, il trasporto 

ferroviario dei pendolari e contro le concessioni autostradalƛέΦ 

¶ Tavoni e Percoco (18)Υ ά[Ωŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ-benefici è un modello economico e non un metodo come spesso, 

erroneamente, si ritiene. In quanto tale si basa su alcune ipotesi, tra cui: a) i prezzi che vengono utilizzati 

όƛ άǇǊŜȊȊƛ ƻƳōǊŀέύ ƴƻƴ ŘŜǾƻƴƻ ŎƻƴǘŜƴŜǊŜ ƛƳǇŜǊŦŜȊƛƻƴƛΣ ƻǾǾŜǊƻ ŝ ƴŜŎŜǎǎŀǊƛƻ ŘŜǇǳǊŀǊŜ ǉǳŜƭƭƛ Řƛ ƳŜǊŎŀǘƻ 

da tasse, sussidi e interessi perché il risultato finale possa avvicinarsi a prezzi che esprimono solo il costo 

(marginale) di produzione, ovvero il costo-ƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŁ ǎƻŎƛŀƭŜ ώƳŀ ƭΩ!/. ǇǊƻŘƻǘǘŀ ƴƻƴ ǎŜƎǳŜ ǉǳŜǎǘŜ 

indicazioni n.d.r]. b) Il progetto deve essere marginale, ovvero tale da non modificare la produttività del 

sistema e ŀƴŎƘŜ ƭŜ ǇǊŜŦŜǊŜƴȊŜ Řƛ ŎƻƴǎǳƳŀǘƻǊƛ Ŝ ƛƳǇǊŜǎŜ όƛǇƻǘŜǎƛ ǘǳǘǘΩŀƭǘǊƻ ŎƘŜ ǎƻŘŘƛǎŦŀǘǘŀ ƴŜƭ Ŏŀǎƻ ŘŜƭƭŀ 

¢ŀǾύέΦ 

¶ Boitani (14)Υ ά/ƛƼ ŎƘŜ ŎƻƳǳƴǉǳŜ ƭΩŀƴŀƭƛǎǘŀ ƴƻƴ ŘƻǾǊŜōōŜ ŦŀǊŜ ŝ ȊƛƎȊŀƎŀǊŜ ǘǊŀ ƭƛƴŜŜ ƎǳƛŘŀ ŘƛǾŜǊǎŜΣ 

scegliendo fior da fiore i metodi e i parametri che più lo convincono. Per esempio, cosa succederebbe 

con un orizzonte temporale più lungo e un minore grado di egoismo intergenerazionale non sarebbe 

ƭŜŎƛǘƻ ƳƻǎǘǊŀǊƭƻΚέ. 

¶ Ingegneri provincia di Torino (37)Υ ά¦ƴ ŀƭǘǊƻ ŀǎǇŜǘǘƻ ǎƻǊǇǊŜƴŘŜƴǘŜ ŜƳŜǊƎŜ Řŀƭ Ŧŀǘǘƻ ŎƘŜΣ Ŏƻƴfrontando i 

Ǌƛǎǳƭǘŀǘƛ ŘŜƛ ŘǳŜ ǎŎŜƴŀǊƛ ŀƴŀƭƛȊȊŀǘƛ ƴŜƭƭΩ!/.Σ ǳƴƻ ŘŜŦƛƴƛǘƻ άǊŜŀƭƛǎǘƛŎƻέ Ŝ ƭΩŀƭǘǊƻ άƻǘǘƛƳƛǎǘƛŎƻέ όŎƛƻŝ Ŏƻƴ ǳƴ 

maggior volume di traffico spostato dalla strada alla ferrovia), il risultato ottimistico è peggiore di quello 

realistico. Vale a direΣ ǇƛǴ ǎƛ ǊŜŀƭƛȊȊŀ ƭΩƻōƛŜǘǘƛǾƻ Ǉƻǎǘƻ ŀ ōŀǎŜ ŘŜƭ ǇǊƻƎŜǘǘƻΣ ǇŜƎƎƛƻǊŜ ǎŀǊŜōōŜ ƛƭ ōƛƭŀƴŎƛƻ 

ŜŎƻƴƻƳƛŎƻ ŘŜƭƭΩƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻΦ vǳŜǎǘŜ ƛƴŎƻƴƎǊǳŜƴȊŜ ƛƴŘƛŎŀƴƻ ŎƘŜ ƴŜƭ ŘƻŎǳƳŜƴǘƻ ǇǊƻŘƻǘǘƻ Ŏƛ ǎƻƴƻ ŀƭŎǳƴŜ 

ŀƴƻƳŀƭƛŜΣ Řƛ ƳŜǘƻŘƻ Ŝκƻ ŀǇǇƭƛŎŀȊƛƻƴŜΣ ŎƘŜ ŎƻƴǘǊŀŘŘƛŎƻƴƻΣ ŦǊŀ ƭΩŀƭǘǊƻΣ numerose analisi fatte negli anni 

passati, da vari soggetti, che hanno portato a risultati sempre positivi e consolidati a livello europeo 

(Commissione UE) e internazionale (con la Francia)έ. 

¶ Camagni (32)Υ άΧ ǇŜǊŎƘŞ Ƴŀƛ ŜŦŦŜǘǘǳŀǊŜ ǳƴŀ ŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴŜŦƛŎi quando si tratta proprio di passare alla 

ferrovia? Si risponde: perché così ci suggerisce di fare la Banca Mondiale. Ma la Banca Mondiale ci ha 

abituati spesso, anche in altri campi, a suggerimenti contestabili e cƻƴǘŜǎǘŀǘƛΣ ǘŀƴǘΩŝ ŎƘŜ ƭΩ¦ƴƛƻƴŜ 9uropea 

non sottoscrive questa metodologia. Quali elementi del costo generalizzato di trasporto per i due mezzi 

sono poi considerati? Solo tariffe e tempi di viaggio o anche, ad esempio, il costo opportunità di un 

viaggio in auto in cui non si può lavorare o dormirŜ ǎŜ ǎƛ ǾǳƻƭŜΚ Lƭ ŘŜŦƛŎƛǘ άǎǘǊǳǘǘǳǊŀƭŜέ ŘŜƭƭŀ ŦŜǊǊƻǾƛŀ Ƴƛ 

ǎŜƳōǊŀ ǎƻǎǇŜǘǘƻέΦ 
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IV. .ÏÎ ÁÖÅÒ ÓÅÇÕÉÔÏ ÌÅ ÌÉÎÅÅ ÇÕÉÄÁ -)4 Å #% ÉÎÆÉÃÉÁ É ÒÉÓÕÌÔÁÔÉ ÄÅÌÌȭÁÎÁÌÉÓÉ 
Diversi autori hanno messo in evidenza che non aver seguito le linee guida MIT e CE è una scelta che inficia 

ƭΩƻƎƎŜǘǘƛǾƛǘŁ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛΥ ƭŜ ƭƛƴŜŜ ƎǳƛŘŀ ǎƻƴƻ ǎǘŀǘŜ ƛƴǘǊƻŘƻǘǘŜ ǇǊƻǇǊƛƻ ŀƭ ŦƛƴŜ Řƛ ƭƛƳƛǘŀǊŜ ǎŎŜƭǘŜ ƳŜǘƻŘƻƭƻƎƛŎƘŜ 

orientate ad ottenere i risultati voluti.  

Sembra opportuno iniziare la rassegna su questo aspetto segnalando due contributi resi pubblici dagli 

estensori delle linee guida MIT (Coppola) e CE (Florio). 

¶ Coppola (2): «Non condivido la metodologia utilizzata [dal gruppo di lavoro ndr]. Si tratta di un 

assemblaggio di approcci diversi. In alcuni punti si seguono le linee guida della Commissione europea. 

Poi si passa a un altro metodo, molto più inusuale, che definirei il metodo del Professor Ponti. Si discosta 

molto delle linee guida adottate da tutti i Paesƛ ŘŜƭƭΩ¦ƴƛƻƴŜ ŜǳǊƻǇŜŀ ǎǳƭƭŜ ŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ Ŝ Řŀ ǉǳŜƭƭŜ 

italiane che riguardano la valutazione degli investimenti pubblici». La vostra commissione doveva per 

ŦƻǊȊŀ ǎŜƎǳƛǊƭŜΚ ώŘƻƳŀƴŘŀ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊǾƛǎǘŀǘƻǊŜ ƴŘǊϐ ζ{ƛ ǘǊŀǘǘŀ Řƛ ƭƛƴŜŜ ƎǳƛŘŀ ŎƘŜ ƛƭ ƳƛƴƛǎǘŜǊo alle 

Infrastrutture ha adottato in via ufficiale con un decreto approvato lo scorso 16 giugno 2017. Senza prima 

cambiare quel decreto, esistevano delle regole alle quali attenersi». 

¶ Florio (21)Υ άLa metodologia non è stata sottoposta a verifica e devia significativamente dagli standard. 

[Ωŀƴŀƭƛǎƛ ƴƻƴ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀ ŀŘŜƎǳŀǘŀƳŜƴǘŜ Ǝƭƛ ŜŦŦŜǘǘƛ Řƛ ǎƛǎǘŜƳŀ. Inoltre, Il Gruppo di lavoro non ha trattato 

alcuni aspetti: a) analisi di contesto in senso ampio; b) analisi della domanda con modelli riproducibili 

(manca del tutto); c) discussione inadeguata degli effetti ambientali a lungo termine; d) discussione molto 

carente degli effetti di rete; e) analisi finanziaria (tariffe, imposte, ecc.) non distinta da analisi economica; 

Ŧύ ǘƻǘŀƭŜ ƳŀƴŎŀƴȊŀ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŘŜƭ ǊƛǎŎƘƛƻ Ŏƻƴ ƳƻŘŜƭƭƛ ǇǊƻōŀōƛƭƛǎǘƛŎƛέΦ  

Su questo tema si segnalano anche: 

¶ Virno (26)Υ ά: ŎƻǊǊŜǘǘƻ ǊƛǘŜƴŜǊŜ ŎƘŜ ǇŜǊ ŜŦŦŜǘǘǳŀǊŜ ƭŜ ŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ƻŎŎƻǊǊŜ ǳƴŀ ǎǘŀƴŘŀǊŘƛȊȊŀȊƛƻƴŜ 

dei metodi adottati, nonché indicazioni da parte dei decisori in merito a regole di calcolo, parametri, 

assunzioni per ciascun settore o comparto? Sì, è corretto. Dal 2011, analisi di questo tipo sono 

obbligatorie (decreto legislativo 228) per tutti i progetti finanziati dai ministeri, che erano tenuti a 

predisporre entro il 2012 linee guida per ciascun settore infrastrutturale. Purtroppo, la norma è stata 

disattesa da tutti i dicasteri a eccezione del ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti che le ha 

ǇǊŜǇŀǊŀǘŜ ǎƻƭƻ ƴŜƭ нлмтέΦ tŜǊ ƭƛƳƛǘŀǊŜ ƭŀ ǇƻǘŜƴȊƛŀƭŜ ŘƛǎŎǊŜȊƛƻƴŀƭƛǘŁ ŘŜƭ ǾŀƭǳǘŀǘƻǊŜΣ άǾƛ ǎƻƴƻ ǎƻƭƻ ŘǳŜ ƳƻŘƛΦ 

O si concordano in anticipo parametri e metodi in modo che se due valutatori conducono in via 

indipendente due analisi costi benefici arrivino a risultati affini o comunque compatibili (ottenendo 

ǉǳƛƴŘƛ ǳƴŀ ǎƻǊǘŀ Řƛ άǊƛǇǊƻŘǳŎƛōƛƭƛǘŁέ ŘŜƭƭŜ ŀƴŀƭƛǎƛ ŦŀǘǘŜύΦ hǇǇǳǊŜ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ǎǾƻƭǘŀ Řŀ ǳƴ ƎǊǳǇǇƻ Řƛ ǾŀƭǳǘŀȊƛƻƴŜ 

potrebbe essere sottoposta al vaglio e alle critiche degli esperti, e le conclusioni di quel dibattito 

sottoposte al decisore pubblicoέ. 

¶ Zucchetti (6)Υ ά[Ŝ [ƛƴŜŜ DǳƛŘŀ ŜǳǊƻǇŜŜ e italiane non si collocano allo stesso livello di qualsiasi altra 

metodologia di natura accademica o professionale: fanno parte per legge, europea e italiana, del 

percorso previsto dalla norma per giungere alla decisione di finanziare un'opera con fondi pubblici. Una 

analisi che non le segue, non può essere utilizzata come passaggio istruttorio valido al fine della 

ǾŀƭǳǘŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ŦƛƴŀƴȊƛŀōƛƭƛǘŁ Ŏƻƴ ŎŀǇƛǘŀƭƛ ǇǳōōƭƛŎƛέΦ 

A queste critiche solo gli estensori dello studio hanno risposto: 

¶ Beria Dufruca (44): άLe linee guida del ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti del 2017 sono un 

eccellente documento, da noi totalmente condiviso, ma che contiene molti punti metodologici e 

operativi non definiti. In particolare, esse si riferiscono (implicitamente) al metodo di calcolo dei benefici 

e dei costi detto delle «risorse consumate», in cui i prezzi vengono depurati da tasse e altre distorsioni 
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ǇǊƛƳŀ Řƛ ƻǇŜǊŀǊŜ ƛƭ ōƛƭŀƴŎƛƻ ŦƛƴŀƭŜΦ bŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ŘŜƭƭŀ ¢ƻǊƛƴƻ-Lione, invece, si è utilizzato un 

altro metodo, impiegato anche nelle linee guida europee, detto «delle variazioni di surplus». È un metodo 

coerente col primo in caso di informazione perfetta sulle funzioni di utilità, ma di diversa impostazione 

pratica. Tra le altre cose, si differenzia per il fatto di utilizzare i costi percepiti e di mercato e, a differenza 

del primo, nel bilancio collettivo compaiono esplicitamente tutti i soggetti (consumatori, produttori, e 

ŎƻǎƜ ǾƛŀύΣ ƻƭǘǊŜ ƴŀǘǳǊŀƭƳŜƴǘŜ ŀƭƭŜ ŜǎǘŜǊƴŀƭƛǘŁ όŎƻƳŜ ƭΩƛƴǉǳƛƴŀƳŜƴǘƻύέΦ 

 

V. Manca la definizione e quantificazione dello scenario di riferimento  
Diversi autori Ƙŀƴƴƻ ƳŜǎǎƻ ƛƴ ŜǾƛŘŜƴȊŀ ŎƘŜ ƭΩ!/. ŝ ǎŜƳǇǊŜ ǎǾƛƭǳǇǇŀǘŀ ƛƴ ǳƴΩƻǘǘƛŎŀ ƛƴŎǊŜƳŜƴǘŀƭŜΣ ǉǳŀƭŜ 

confronto tra la situazione di progetto e la situazione che si avrebbe senza di esso: questΩǳƭǘƛƳŀ ŘŜǾŜ ǉǳƛƴŘƛ 

comprendere i costi necessari per consentire il mantenimento degli standard di servizio programmatici anche 

senza la realizzazione del progetto. 

In particolare, si veda: 

¶ Coppola (1): ά5ΩŀƭǘǊŀ ǇŀǊǘŜΣ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŎƻƳƳƛǎǎƛƻƴŀǘŀ ŀƭ ƎǊǳǇǇƻ Řƛ lavoro dovrebbe rispondere al quesito 

άŎƻǎŀ ŝ ƳŜƎƭƛƻ ŦŀǊŜ ƻƎƎƛέΣ ƴƻƴ ǎƻƭƻ ǘŜƴǳǘƻ Ŏƻƴǘƻ Řƛ ǉǳŀƴǘƻ ƎƛŁ Ŧŀǘǘƻ Ŝ Řƛ ǉǳŀƴǘƻ ŝ ǎǘŀǘƻ ƎƛŁ ǎǇŜǎƻΣ Ƴŀ 

anche in considerazione di come oggi è cambiato lo scenario tecnologico. La tecnologia del trasporto 

ferroviario si ŝΣ ƛƴŦŀǘǘƛΣ ŜǾƻƭǳǘŀ Ŝ ƻƎƎƛ ǊƛŎƘƛŜŘŜ ƭΩŀŘŜƎǳŀƳŜƴǘƻ ŘŜƛ ǘǊŜƴƛ ǇŜǊ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ƳŜǊŎƛ ŀƎƭƛ ǎǘŀƴŘŀǊŘ 

europei: sagoma P/C80 ς treni lunghi (750 m) e con elevata capacità di traino (1600-2000 t). Sono perciò 

necessarie tratte ferroviarie di montagna con pendenza nƻƴ ǎǳǇŜǊƛƻǊƛ ŀƭ мн҉ Ŝ ǘǊŀŎŎƛŀǘƛ ǇƻŎƻ ǘƻǊǘǳƻǎƛΦ 

Pertanto, in assenza del nuovo tunnel di base è verosimile ipotizzare una progressiva scomparsa dei treni-

merci lungo la tratta e un progressivo aumento dei volumi di traffico di autocarri e autoarticolati, il che 

potrà avere effetti di aumento dei costi di trasporto, inquinamento ambientale e congestione stradale e 

autostradale, oltre che probabilmente implicherà la diversione di parte del traffico transfrontaliero su 

ǇŜǊŎƻǊǎƛ ƎƛŁ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴŀǘƛ όƭΩŀǳǘƻǎǘǊŀŘŀ Ŏostiera) o di pregio ambientale (Monte Bianco). Lo scenario di 

riferimento dovrebbe, quindi, tener conto degli investimenti che sarebbero necessari per adeguare la 

ǊŜǘŜ ǎǘǊŀŘŀƭŜ ŀ ǉǳŜǎǘƻ ŀǳƳŜƴǘƻ Řƛ ǘǊŀŦŦƛŎƻΣ ŎƻƳŜ ŀŘ ŜǎŜƳǇƛƻ ƭΩŀƳǇƭƛŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ¢ŀƴƎŜƴȊƛŀƭŜ di Torino 

o la realizzazione della seconda canna del Tunnel del Monte Biancoέ. 

¶ Forte (27)Υ ά['opera è già iniziata. L'analisi tecnica deve comparare il costo del completamento con quello 

del mancato completamento. In questo ci sono da restituire 630 milioni ricevuti dall'Europa, 450 per 

mettere a norma i cantieri, altri 400 per indennizzi alle imprese italianeέΦ 

¶ Boitani (15)Υ ά{ƛŎŎƻƳŜ ƛƭ ǘǳƴƴŜƭ ŘŜƭ CǊŞƧǳǎ ƴƻƴ ǇƻǘǊŁ ǎŜǊǾƛǊŜ ŀƴŎƻǊŀ ŀ ƭǳƴƎƻ ƛƭ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ƳŜǊŎƛΣ ǎŀǊŁ 

necessario deviare tutto quel traffico ferroviario su gomma e per farlo dovremo mettere mano al sistema 

autostradale, in Italia e in Francia, con i relativi costi. La terza ipotesi di lavoro è non fare il tunnel di base 

e ristrutturare la linea di montagna del Fréjus, ma anche questa soluzione non sarebbe certo a costo 

ȊŜǊƻέΦ 
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VI. ,ȭÁÎÁÌÉÓÉ ÎÏÎ ÓÉ ÂÁÓÁ ÓÕ ÐÒÅÖÉÓÉÏÎÉ ÄÉ ÔÒÁÆÆÉÃÏ ÍÁ ÓÅÍÐÌÉÃÅÍÅÎÔÅ ÓÕ 

scenari ipotetici  
La mancanza di previsioni di traffico ottenute mediante modelli di simulazione è un punto di estrema 

ŘŜōƻƭŜȊȊŀ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛΥ Ǝƭƛ ŀǳǘƻǊƛ ƴƻƴ ŀǘǘǊƛōǳƛǎŎƻƴƻ ǉǳŜǎǘƻ ŀŘ ǳƴŀ ƳŀƴŎŀƴȊŀ ŘŜƭ ƎǊǳǇǇƻ Řƛ ƭŀǾƻǊƻ Ƴŀ 

sottolineano che, di fronte a questa oggettiva carenza, occorrerebbe molta più cautela nella esposizione di 

risultati che sono basati su ipotesi soggettive.  

Tra i vari contributi segnaliamo: 

¶ Coppola (1)Υ άtŜǊ ǇǊŜǾŜŘŜǊŜ ǘŀƭƛ ƛƳǇŀǘǘƛ ŀƴŘǊŜōōŜǊƻ ŜŦŦŜǘǘǳŀǘŜ ŘŜƭƭŜ ǇǊŜǾƛǎƛƻƴƛ Řƛ ǘǊŀŦŦƛŎƻΣ ǳǘƛƭƛȊȊŀƴŘƻ 

modelli di simǳƭŀȊƛƻƴŜ ŎƘŜ ŀŘ ƻƎƎƛ ƴƻƴ ǎƻƴƻ ŘƛǎǇƻƴƛōƛƭƛΦ ¦ǘƛƭƛȊȊŀǊŜ άǳƴ ŀǇǇǊƻŎŎƛƻ ŀ ǎŎŜƴŀǊƛέΣ ƻǾǾŜǊƻ ŦŀǊŜ 

assunzioni sulla evoluzione della domanda in assenza di un robusto modello matematico della domanda 

Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ŝ ǳƴ ƭƛƳƛǘŜ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ όŎŜǊǘŀƳŜƴǘŜ ƴƻƴ ƛƳǇǳǘŀōƛƭŜ al gruppo di lavoro, ma alla mancanza di 

tempo e risorse necessarie per la costruzione di un modello ad hoc) limite di cui però bisogna tenere 

conto nella fase di valutazione dei benefici (di cui si dirà nel seguito), attraverso opportune analisi di 

rischƛƻ Ŝ Řƛ ǎŜƴǎƛǘƛǾƛǘŁέΦ 

¶ Foietta e altri (5)Υ ά[Ωŀƴŀƭƛǎƛ ŀƳƳŜǘǘŜ Ŏƻƴ ŎƘƛŀǊŜȊȊŀ ŎƘŜ ƭŜ ǎǘƛƳŜ ƴƻƴ ǎƻƴƻ ōŀǎŀǘŜ ǎǳ ǳƴ ƳƻŘŜƭƭƻ Řƛ 

trasporto multimodale ma su scenari ipotetici όΧύ Lo scenario realistico assunto prevede che la ferrovia 

riesca a portare, nel 2059, 25,2 milioni di tonnellate, mentre le analisi del Quaderno 11 hanno motivato 

in modo approfondito la stima di 38,7 milioni di tonnellate. Inoltre, senza motivazione assume che la 

diversione modale avvenga su percorsi non superiori ai 500 km, mentre le rilŜǾŀȊƛƻƴƛ ŘŜƭƭŀ .ŀƴŎŀ ŘΩLǘŀƭƛŀ 

indicano che le merci in import-export che viaggiano su gomma percorrono circa mille km: questa 

assunzione non motivata semplicemente dimezza il beneficio del trasferimento modale.  

Anche per il traffico passeggeri, senza alcun modello o riferimenti a situazioni analoghe, si ipotizza che 

ƴŜƭ нлрф ǳǎŜǊŀƴƴƻ ǎŜǊǾƛȊƛ Řƛ ƭǳƴƎŀ ǇŜǊŎƻǊǊŜƴȊŀ мΣс Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ ǇŀǎǎŜƎƎŜǊƛΦ LƴǾŜŎŜΣ ƛ ƭŀǾƻǊƛ ŘŜƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ 

hanno dedicato uno specifico approfondimento al traffico passeggeri, confrontando tempi di percorrenza 

ŀǘǘǳŀƭƛ Ŝ ŦǳǘǳǊƛ ŜŘ ŜǎǘŜƴŘŜƴŘƻ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ƴƻƴ ǎƻƭƻ ŀƭ ŎƻƭƭŜƎŀƳŜƴǘƻ ¢ƻǊƛƴƻ-Lione, ma più in generale ai 

collegamenti tra alcune importanti destinazione europee (come Parigi o Barcellona). La stima prodotta 

ŘŀƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻΣ пΣр Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ passeggeri, non è stata presa in considerazione e neppure confutata; le 

percorrenze medie per gli spostamenti provenienti dal modo stradale sono state calcolate in 500 km, 

assunzione che sottostima il trasferimento modale (per esempio Milano-Parigi 850 km che verrebbero 

percorsi in 4 ore e 31 minuti)έ. 

¶ Cascetta (10)Υ ά[e stime di traffico appaiono arbitrarie. Buona parte del rapporto è dedicata a dimostrare 

l'eccessivo ottimismo della stima del 2011 che prevede 52 milioni di tonnellate merci, 4,6 milioni di 

passeggeri di lunga percorrenza e 8 milioni di passeggeri regionali al 2059 e si propongono valori 

sostanzialmente dimezzati sulla base di diverse ipotesi di crescita del Pil (e quello europeo?). Sia i primi 

che i secondi a quanto è dato capire non si basano su unΩanalisi dei flussi di domanda dell'intero settore 

alpino che oggi utilizza i passaggi di Ventimiglia, Frejus, Monte Bianco. 

¶ Florio (21)Υ άaŀƴŎŀ ǎƻǇǊŀǘǘǳǘǘƻ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŘŜƭƭŀ ŘƻƳŀƴŘŀέΦ 
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VII. Il calcolo delle accise tra i costi comporta la grave di storsione del 

risultato  
È senza dubbio il punto più dibattuto, sul quale si sono esposti quasi tutti gli autori che hanno preso parte al 

dibattito. Nessuno, ad eccezione ovviamente degli estensori, ha giustificato la scelta metodologica di 

conteggiare le accise tra i costi e molti hanno espresso le ragioni per cui considerano questo inserimento un 

grave errore, molto distorsivo dei risultati.  

Sembra importante partire dal contributo di Coppola che, in qualità di componente del gruppo di lavoro, ha 

potuto esprimere il proprio dissenso nel corso dei lavori di realizzazione dello studio, senza però trovare 

accoglienza da parte dei colleghi, né diritto di menzione da parte del Ministero che pure lo aveva incaricato. 

¶ Coppola (1)Υ ά[ϥŀǇǇǊƻŎŎƛƻ ŎƻƴǾŜƴȊƛƻƴŀƭŜ ŘŜƭƭΩanalisi costi-benefici e le linee guida comunitarie e nazionali 

suggeriscono che le tasse vengano escluse dal calcolo, perché costituiscono un trasferimento dal 

consumatore alle casse dello SǘŀǘƻΣ Ŝ ƴƻƴ ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀƴƻ ǊƛǎƻǊǎŜ ŎƻƴǎǳƳŀǘŜΦ [Ωŀƴŀƭƛǎƛ ŘŜƭ ƎǊǳǇǇƻ Řƛ ƭŀǾƻǊƻ 

include, invece, le accise sui carburanti, con il risultato che il beneficio della realizzazione della nuova 

linea in termini di riduzione dei tempi di viaggio e di riduzione delle esternalità (inquinamento, 

congestione, riscaldamento globale, etc.) risulta in parte annullato dalla perdita di entrate fiscali per gli 

Stati. Tale scelta non appare condivisibile in quanto non è coerente con le linee guida del Ministero delle 

Infrastrutture e dei Trasporti per la valutazione degli investimenti pubblici (DM 14 Giugno 2017, n.300), 

e la guida all'analisi costi-benefici della Commissione Europea (DG Regio, 2014), che indicano di non 

considerare le tasse e le entrate fiscali tra gli effetti όŘƛǊŜǘǘƛ Ŝ ƛƴŘƛǊŜǘǘƛύ Řƛ ǳƴ ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻέΦ 

¶ Cini e altri (9)Υ ά[ŀ ŘƛǎǘƛƴȊƛƻƴŜ ǘǊŀ ŀƴŀƭƛǎƛ ŦƛƴŀƴȊƛŀǊƛŀ ŜŘ ŜŎƻƴƻƳƛŎŀ ŀƛǳǘŀ ŀ ŎƻƳǇǊŜƴŘŜǊŜ ŎƘŜΣ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ Řƛ 

ǉǳŜǎǘΩǳƭǘƛƳŀΣ ƭŀ ǾŀǊƛŀȊƛƻƴŜ Řƛ ǳƴ ǇǊŜȊȊƻ ƻ Řƛ ǳƴŀ ǘŀǎǎŀ όǇŜǊ ŜǎŜƳǇƛƻΣ ǳƴΩŀŎŎƛǎŀύ ƴƻƴ ŝ ǳƴŀ ǊƛǎƻǊǎŀ 

conǎǳƳŀǘŀΣ Ŝ ǉǳƛƴŘƛ ǳƴ άŎƻǎǘƻέΣ Ƴŀ ǾƛŜƴŜ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀǘŀ ƴŜƭ ǘƻǘŀƭŜ ŘŜƭ άŎƻǎǘƻ ǇŜǊŎŜǇƛǘƻέ ǉǳŀƭŜ άǎǇƛŀέ ǇŜǊ 

άǎǘƛƳŀǊŜ ǳƴ ōŜƴŜŦƛŎƛƻέΤ ǳƴ ƛƴŘƛȊƛƻΣ ŎƛƻŝΣ ŎƘŜΣ ƳƛǎǳǊŀƴŘƻ ƭŀ ŘƛǎǇƻƴƛōƛƭƛǘŁ ŀ pagare, ci suggerisce quanto 

ǉǳŜƭ ǾƛŀƎƎƛƻ ǾŀƭƎŀ ǇŜǊ ƭΩǳǘŜƴǘŜΦ bƻƴ Ƙŀ ǉǳƛƴŘƛ ǎŜƴǎƻ άŎƻƳǇŜƴǎŀǊŜέ ǉǳŜǎǘŀ Ǉƻǎǘŀ Ŏƻƴ ǳƴŀ corrispondente, 

ma di segno opposto, vŀǊƛŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ άōŜƴŜŦƛŎƛƻ ŘŜƭƭƻ {ǘŀǘƻέΦ 

¶ Tavoni e Percoco (18)Υ ά±ŀ Řŀ ǎŞ ŎƘŜΣ ƴŜƭ ƳƻƳŜƴǘƻ ƛƴ Ŏǳƛ ǎƛ Ǉǳƴǘŀ ŀƭƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ Řƛ ǇǊŜȊȊƛ ŎƘŜ ǎƛ ŀǾǾƛŎƛƴŀƴƻ ŀƭ 

mondo ideale della concorrenza peǊŦŜǘǘŀ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ ƭΩŜƭƛƳƛƴŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ŘƛǎǘƻǊǎƛƻƴƛ Řƛ ƳŜǊŎŀǘƻ όǘǊŀ ŎǳƛΣ 

appunto, le tasse), è quantomeno bizzarro ritrovare i mancati introiti delle accise quale costo per la 

collettività. In sostanza, siamo davvero sicuri che ridurre il finanziamento della guerra in Abissinia (una 

delle ragioni per cui si introdussero quelle accise) sia un danno per la società?έΦ 

¶ Camagni (32)Υ άbŜƭ ƴƻǎǘǊƻ ŎŀǎƻΣ ƛƭ ǘǊŀŦŦƛŎƻ ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘƛŎƻ ŎƘŜ ǇƻǘǊŜōōŜ ǇŀǎǎŀǊŜ ŀƭ ŦŜǊǊƻ ǎŜŎƻƴŘƻ ƭƻ 

ǎŎŜƴŀǊƛƻ άǊŜŀƭƛǎǘƛŎƻέ ŘŜƭƭŀ {ǘǊǳǘǘǳǊŀ ǘŜŎƴƛŎa genera esternalità negative per 1.785 milioni, quasi 

perfettamente compensate dalle accise per 1.619 milioni. Ma, anche se compensati, i danni ci sarebbero 

comunque. Invece, se si realizzasse il progetto, da una parte i danni sarebbero evitati (e sarebbero, come 

sono, computati come benefici del progetto), ma le corrispondenti accise perdute dallo Stato, che la 

Struttura tecnica computa come costi del progetto, non vanno considerate perché le perdite dello Stato 

sono in realtà pari a zero: minori accise, ma anche minori costi sanitari da sostenere. Dunque, nel metodo 

Ƙŀ ǊŀƎƛƻƴŜ ƭΩ¦ƴƛƻƴŜ ŜǳǊƻǇŜŀέ. 
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VIII . Anche il computo dei minori pedaggi tra i costi comporta una grave 

distorsione sistematica dei risultati  
Un analogo ragionamento, seppur con qualche distinguo, è fatto da diversi autori per i pedaggi autostradali: 

ƛƭ ƭƻǊƻ ƛƴǎŜǊƛƳŜƴǘƻ ǘǊŀ ƛ Ŏƻǎǘƛ ŘƛǎǘƻǊŎŜ ƛ Ǌƛǎǳƭǘŀǘƛ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŝ Ŏƻƴ ƭŜ ŀŎŎƛǎŜ ŝ ǳƴƻ ŘŜƎƭƛ ŜƭŜƳŜƴǘƛ ŎƘŜ 

determinano il risultato negativo. 

Su questo tema si segnalano: 

¶ Cantarella e altri (12)Υ ά {Ŝ ƭϥŀƴŀƭƛǎƛ ŝ ŜŦŦŜǘǘǳŀǘŀ ǇŜǊ ƭŀ άŎƻƭƭŜǘǘƛǾƛǘŁέ ǘǳǘǘƛ ƛ ǘǊŀǎŦŜǊƛƳŜƴǘƛ ƛƴǘŜǊƴƛ ǎƛ ŀƴƴǳƭƭŀƴƻ 

perché non rappresentano consumi di risorse collettive e quindi accise, iva, tasse e minori ricavi 

ŀǳǘƻǎǘǊŀŘŀƭƛ ƴƻƴ Ǿŀƴƴƻ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀǘƛέΦ 

¶ Cottarelli e Galli (17)Υ άtŜǊŎƘŞΣ ƴŜƭ ǾŀƭǳǘŀǊŜ ƭΩƻǇŜǊŀ Řŀƭ Ǉǳƴǘƻ Řƛ Ǿƛǎǘŀ ŘŜƭƭŀ ǎƻŎƛŜǘŁ ƴŜƭ ǎǳƻ ŎƻƳǇƭŜǎǎƻΣ ƛ 

minori profitti delle società autostradali non dovrebbero essere compensati dai minori pagamenti e 

quindi dal maggiore reddito disponibile degli utenti? Perché i minori incassi dello Stato non dovrebbero 

essere compensati dalle minori tasse pagate dai cittadini? Né il rapporto né discussioni condotte con gli 

autori forniscono risposte intuitive a queste domande. In economia si usano spesso modelli matematici 

molto complessi; i risultati sono a volte sorprendenti, ma devono sempre essere suscettibili di una 

spiegazione intuitiva. Se questa manca, è necessario chiedersi se il modello, pur forse valido nella 

maggior parte dei casi, non contenga ipotesi nascoste che lo rendono inadatto a descrivere una 

particolare realtà concretaέ.  

¶ Cini e altri (9)Υ άaŜƴǘǊŜ ƴŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŦƛƴŀƴȊƛŀǊƛŀ ŝ ŘƻǾŜǊƻǎƻ ŀƴŀƭƛȊȊŀǊŜ ƭΩƛƳǇŀǘǘƻ ŎƘŜ ƛƭ ǇǊƻƎŜǘǘƻ ŀǾǊŁ ǎǳƛ 

ōƛƭŀƴŎƛ ŘŜƛ ŘƛǾŜǊǎƛ ƎŜǎǘƻǊƛΣ ƴŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ economica ci si dovrà limitare a valutare il differenziale di costo 

ƻǇŜǊŀǘƛǾƻ ƭŜƎŀǘƻ ŀƭƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ ŘŜƭƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ Ŝ ƭΩŜǾŜƴǘǳŀƭŜ sottoutilizzazione del capitale fisso impiegato 

όǉǳŀƭƻǊŀ ƭŀ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ Řƛ ǘǊŀŦŦƛŎƻ ƭŀǎŎƛ ƛƴǳǘƛƭƛȊȊŀǘŀ ǳƴŀ ǇŀǊǘŜ ŘŜƭƭΩƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻ già fatto). Possiamo utilizzare 

la tariffa come proxy di queste voci? A nostro parere no: i bilanci dei concessionari autostradali indicano 

con evidenza che le tariffe coprono i costi di investimento (tramite gli ammortamenti), i costi operativi 

(con uno squilibrio per cui parte del costo di usura determinato dal traffico pesante è pagato dal traffico 

leggero), ma comprendono anche gli oneri finanziari e una consistente remunerazione del capitale 

investito. Queste ultime voci, iƴǘŜǊŜǎǎƛ Ŝ ǳǘƛƭƛΣ ƴƻƴ Ǿŀƴƴƻ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀǘŜ ƴŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŜŎƻƴƻƳƛŎŀΦ LƴƻƭǘǊŜΣ 

ƭΩŀƳƳƻǊǘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƎƭƛ ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƛ ƛƴ ǊŜƎƛƳŜ Řƛ concessione è calcolato con il metodo finanziario e non 

tecnico, mentre, osservando il fenomeno dal punto di vista economico, si deve far riferimento a 

ǉǳŜǎǘΩǳƭǘƛƳƻ ǾŀƭƻǊŜΥ ǇŜǊ ǉǳŜǎǘƻ ƭŜ ǘŀǊƛŦŦŜ ƴƻƴ Ǉƻǎǎƻƴƻ Ŝssere utilizzate come approssimazione del costoέ. 

¶ Tavoni e Percoco (18): άUn ragionamento simile e anzi potenzialmente più dannoso, data la dimensione 

della posta e le condizioni di monopolio naturale, riguarda i mancati ricavi da pedaggi autostradali. Anche 

in questo caso, come in quello del Terzo valico, le licenze degli esperti rispetto al modello economico di 

riferimento producono enormi distorsioni nel risultato che viene comunicato alla politica. Sarebbe 

bastato applicare le semplici indicazioni delle linee guida comunitarie, che escludono il gettito fiscale e i 

ǊƛŎŀǾƛ ǘŀǊƛŦŦŀǊƛ ŘŀƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛΣ ǇŜǊ ƻǘǘŜƴŜǊŜ ǳƴ Ŝǎƛǘƻ ŘƛŀƳŜǘǊŀƭƳŜƴǘŜ ƻǇǇƻǎǘƻΦ  

¶ A. Costa (38)Υ άbon trovo nessun riferimento al pagamento delle tracce ferroviarie da parte delle Imprese 

Ferroviarie (IF) a RFI, concessionario per lo Stato Italiano della rete ferroviaria. Come sulla rete 

autostradale, i treni che vengono effettuati pagano, in base alla traccia oraria e alla fascia oraria. Nel 

2014 (qualche anno fa ma dopo una breve ricerca ŝ ǳƴƻ ŘŜƛ ǇǊƛƳƛ Ǌƛǎǳƭǘŀǘƛ ŎƘŜ Ƴƛ ŝ ŎƻƳǇŀǊǎƻύΣ ƭΩ!ǳǘƻǊƛǘŁ 

Řƛ ǊŜƎƻƭŀȊƛƻƴŜ ǇŜǊ ƛ ¢ǊŀǎǇƻǊǘƛ Ƙŀ ǘŀƎƭƛŀǘƻ ƛ ǇŜŘŀƎƎƛ ǇŜǊ ƭΩŀŎŎŜǎǎƻ ŘŜƛ ǘǊŜƴƛ !± ǎǳƭƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀΦ vǳƛƴŘƛ ƭŀ 

ŦŜǊǊƻǾƛŀ ŝ ŎƻƳŜ ƛƭ ǎƛǎǘŜƳŀ ŀǳǘƻǎǘǊŀŘŜΥ ǇŜǊŎƘŞ ƴƻƴ ǊƛŎƻƴƻǎŎŜǊƭƻ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭƭΩ!ƴŀƭƛǎƛΚέΦ 
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¶ Camagni (32)Υ άIl caso dei pedaggi autostradali è in parte diverso da quello delle accise. È razionale che 

un investimento dello Sǘŀǘƻ ƴƻƴ ŘŜōōŀ ŀƴŘŀǊŜ ŀ ǎŎŀǇƛǘƻ ŘŜƭƭΩŜŦŦƛŎŀŎƛŀ Řƛ ǳƴ ŀƭǘǊƻ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘŜΣ ǎƻǇǊŀǘǘǳǘǘƻ 

se realizzato da un privato con un contratto di concessione. Ma il principio non deve essere inteso come 

ǳƴŀ ƎŀǊŀƴȊƛŀ ǎǘŀǘŀƭŜ ǎǳƭƭΩƛƴǘŜǊƻ ǊƛŎŀǾƻ ŘŜƭ ŎƻƴŎŜǎǎƛƻƴŀǊƛƻ όŜ ǎƻǇǊŀǘǘǳǘǘƻ ǎǳƛ ǎǳƻƛ ǇǊƻŦƛǘǘƛΣ ǎǇŜǎǎƻ 

duramente criticati dallo stesso Marco Ponti per la loro eccessiva dimensione). Razionalità vuole che 

ǎƛŀƴƻ ŎƻƳǇǳǘŀǘƛ ǎƻƭƻ ƛ Ŏƻǎǘƛ ŘŜƭ ƳƛƴƻǊŜ ǳǘƛƭƛȊȊƻ ŘŜƭƭΩŀǳǘƻǎǘǊŀŘŀΣ ŎƘŜ ƴƻƴ Ƙŀƴƴƻ ƴǳƭƭŀ ŀ ŎƘŜ ŦŀǊŜ Ŏƻƴ ƛ 

pedaggiέ. 

 

IX. Accise e pedaggi sono utilizzati come strumento (e pretesto) per 

mettere in discussione la scelta europea di rilancio del setto re ferroviario  
La particolare scelta metodologica di considerare tra i costi accise e pedaggi, porta a valutare negativamente 

qualunque investimento infrastrutturale che realizzi gli obiettivi della politica europea di trasferimento 

modale di parte del traŦŦƛŎƻ ƳŜǊŎƛ Řŀƭƭŀ ǎǘǊŀŘŀ ŀƭƭŀ ŦŜǊǊƻǾƛŀΦ [Ωŀƴŀƭƛǎƛ ŘŜƭ ƎǊǳǇǇƻ Řƛ ƭŀǾƻǊƻ ƴƻƴ ōƻŎŎƛŀ ǉǳƛƴŘƛ ƭŀ 

nuova linea Torino Lione ma la stessa politica europea. 

vǳŜǎǘƻ ǇǳƴǘƻΣ ŘŜǘŜǊƳƛƴŀƴǘŜ ǇŜǊ ŜǎŎƭǳŘŜǊŜ ƭΩǳǘƛƭƛȊȊŀōƛƭƛǘŁ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŝ ǘƻŎŎŀǘƻ Řŀ Ƴƻƭǘƛ ŀǳǘƻǊƛΦ ¢Ǌŀ Ŝǎǎƛ 

segnaliamo: 

¶ Cantarella e altri (12): άǎƛ ƳŜǘǘŜǊŜōōŜ ƛƴ ŘƛǎŎǳǎǎƛƻƴŜ ǘǳǘǘŀ ƭŀ ǇƻƭƛǘƛŎŀ ŀƳōƛŜƴǘŀƭŜ ǇŜǊ ƭŀ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ 

emissioni ed anche lo sviluppo dei veicoli stradali a trazione elettrica, i sistemi condivisi, lo sviluppo dei 

percorsi ciclo pedonali e cƻǎƜ ǾƛŀέΦ 

¶ Cottarelli e Galli (17)Υ άvǳŀƴǘƻ ǇƛǴ ŦƻǊǘŜ ŝ ƭƻ ǎǇƻǎǘŀƳŜƴǘƻ Řŀ ƎƻƳƳŀ ŀ ŦŜǊǊƻΣ ǘŀƴǘƻ ƳŜƴƻ ŎƻƴǾŜƴƛŜƴǘŜ ŝ 

ǊŜŀƭƛȊȊŀǊŜ ƭΩƻǇŜǊŀ ǇŜǊŎƘŞΣ ƛƴ ŎƻƴǎŜƎǳŜƴȊa della perdita di entrate per Stato e autostrade (e solo in piccola 

ǇŀǊǘŜ ŘŜƭ ƳŀƎƎƛƻǊŜ Ŏƻǎǘƻ ŘŜƭƭΩǳǎǳǊa della infrastruttura), lo spostamento di ogni utente causa una perdita 

ƴŜǘǘŀΦ !ƭ ƭƛƳƛǘŜΣ ƛƭ Ŏƻǎǘƻ ŘŜƭƭΩƻǇŜǊŀ ǎŀǊŜōōŜ ƳƛƴƛƳƛȊȊŀǘƻ ǎŜ ƴŜǎǎǳƴƻ ǎƛ ǎǇƻǎǘŀǎǎŜ Řŀ ƎƻƳƳŀ ŀ ŦŜǊǊƻΦ tŜǊ 

ŎƻƎƭƛŜǊŜ ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴȊŀ Řƛ ǉǳŜǎǘƻ ƳŜŎŎŀƴƛǎƳƻΣ ōŀǎǘŀ ŎƻƴŦǊƻƴǘŀǊŜ ƛ ƴǳƳŜǊƛ ŘŜƭ ±!b9 nei due scenari 

άhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ нлммέ Ŝ ά{ŎŜƴŀǊƛƻ wŜŀƭƛǎǘƛŎƻέΦ bŜƭ ǇǊƛƳƻΣ ŎƻƳŜ ǎƛ ŝ ƎƛŁ ŘŜǘǘƻΣ ƛƭ ±!b9 ŝ ƴŜƎŀǘƛǾƻ ǇŜǊ ŜǳǊƻ 

тΦулр ƳƛƭƛƻƴƛΣ ƳŜƴǘǊŜ ƴŜƭ ǎŜŎƻƴŘƻ ŝ ƴŜƎŀǘƛǾƻ ǇŜǊ сΦффр ƳƛƭƛƻƴƛΦ vǳƛƴŘƛ ǘŀƴǘƻ ǇƛǴ ƭΩƻǇŜǊŀ Ƙŀ ǎǳŎŎŜǎǎƻ όŜ 

quindi gli utenti la consideraƴƻ ǳǘƛƭŜύΣ ǉǳŀƴǘƻ ǇƛǴ Ŝǎǎŀ ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŜǊŜōōŜ ǳƴ Ŏƻǎǘƻ ǇŜǊ ƭŀ ŎƻƭƭŜǘǘƛǾƛǘŁέ.  

¶ Causi (25): άInsomma, secondo il Prof. Ponti gli svizzeri sono dei poveri sciocchi a spendere soldi pubblici 

per costruire ferrovie e liberare le strade dai TIR. L'Italia è molto più avanzata poiché impone un elevato 

prelievo tributario sulla benzina. E non può rinunciare a una parte di questo prelievo nella sciagurata 

ipotesi che una quota del movimento merci dovesse spostarsi dalle strade alle rotaie. Lo stesso vale per 

la riduzione dei pedaggi dei concessionari autostradali, a cui fa fronte un equivalente risparmio a 

vantaggio di famiglie e imprese e/o un aumento del volume d'affari di altri soggetti economici (nel nostro 

caso i gestori ferroviari).Chiunque abbia una minima conoscenza di Excel può fare un semplice esercizio, 

partendo dai dati della tabella di Ponti: primo, inserire il valore corretto dei costi di investimento (4,8 

miliardi); secondo, eliminare le voci incongrue legate alle imposte sulla benzina e ai pedaggi autostradali; 

terzo, inserire come tasso di sconto quello attualmente in uso da parte della BCE (0,25 per cento); quarto, 

calcolare il valore attuale netto (VAN) dell'investimento, che si trova facilmente fra le funzioni disponibili 

su Excel. Il valore risulterà positivoέ. 

¶ Tavoni e Percoco (19): άCitando un documento di un progetto europeo del 2006, il gruppo di lavoro 

considera queste voci come costi. Si tratta tuttavia di una prassi non condivisa da tutti. Nel manuale 

ǎǳƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ-benefici di E. J. Mishan Ŝ 9ǳǎǘƻƴ vǳŀƘ όǇŀƎΦ нплύ ƭŜ ŎƻǊǊŜȊƛƻƴƛ ŘŜƭƭΩƻƴŜǊŜ ŦƛǎŎŀƭŜ ƛƴ ŜŎŎŜǎǎƻ 

sono considerate un errore. Le linee guida della Commissione europea, poi, chiariscono che le tasse sono 
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ǘǊŀǎŦŜǊƛƳŜƴǘƛ Ŝ ƴƻƴ ŎƻǎǘƛΦ [ΩŜŎŎŜȊƛƻƴŜ ŝ ǉǳŀƴŘƻ ƭŜ ǘŀǎǎŜ ƛƴŘƛǊŜǘǘŜ ǎƻƴƻ ƛƴǘŜǎŜ Ŏƻme correzioni di 

esternalità. Ma a parte che le accise vanno ben oltre il costo marginale ambientale, il conteggio delle 

esternalità ambientali è già contenuto nelle analisi. Un discorso simile si può fare per i pedaggi, che 

spesso vengono considerati trasferimentiέ. 

¶ Zucchetti (6): άL'analisi fatta dal Gruppo di Lavoro usa uno strano mix di metodologie, che sembra fatto 

apposta per produrre il risultato voluto: mostrare che il trasferimento modale dalla strada alla ferrovia è 

dannoso per la collettività. Si può verificare questa affermazione leggendo i grafici finali della valutazione. 

Come sempre in questi casi ci sono due scenari: uno ottimista, dove l'opera consente di trasferire più 

traffico dalla strada alla ferrovia, e uno meno. Bene: il bilancio finale, sempre negativo, è che più l'opera 

funziona, più sarebbe grave il danno per la comunità. Questa analisi, quindi, non valuta se la Torino Lione 

riesce a raggiungere bene lo scopo per cui è stata decisa, trasferire parte del traffico alla ferrovia, ma 

vuole dimostrare che l'obiettivo stesso del trasferimento modale è un erroreέ.  

 

X. Surplus del consumatore, del produttore e regola della metà  
Entrando ƳŀƎƎƛƻǊƳŜƴǘŜ ƴŜƛ ŘŜǘǘŀƎƭƛ ǘŜŎƴƛŎƛ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŀƭŎǳƴƛ ŀǳǘƻǊƛ Ƙŀƴƴƻ ƳŜǎǎƻ ƛƴ ŜǾƛŘŜƴȊŀ ŎƘŜ ƭŀ ǎǘƛƳŀ 

del surplus del consumatore e del produttore è deformata, in maniera ingiustificata, dalla contabilizzazione 

delle accise e dei pedaggi. Questo passaggio intŜǊŦŜǊƛǎŎŜ Ǉƻƛ Ŏƻƴ ƭΩŀǇǇƭƛŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ άǊŜƎƻƭŀ ŘŜƭƭŀ ƳŜǘŁέ che 

molti contestano quando applicata al traffico che cambia modo di trasporto. 

¶ Coppola (1)Υ άIl surplus del consumatore, che rappresenta il beneficio diretto per i passeggeri e le merci 

che utilizȊŀƴƻ ƭŀ ƴǳƻǾŀ ƻǇŜǊŀΣ ŝ ŎŀƭŎƻƭŀǘƻ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ ƭŀ άǊŜƎƻƭŀ ŘŜƭƭŀ ƳŜǘŁέΦ ¢ŀƭŜ ǊŜƎƻƭŀ ŎƻǎǘƛǘǳƛǎŎŜ ǳƴŀ 

ǎŜƳǇƭƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ŎƘŜ ŝ ǘƛǇƛŎŀƳŜƴǘŜ ŀŎŎŜǘǘŀǘŀ ǉǳŀƴŘƻ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ƛƴǘŜǊŜǎǎŀ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƳŜƴǘŜ ǳƴŀ ǎƻƭŀ 

componente di domanda (analisi mono-modale), ma è molto controversa quando occorre prendere in 

considerazione la domanda su diverse modalità di trasporto (auto, treno, aereo) che presentano costi 

operativi e vantaggi di utilizzo differenti (analisi multi-modale). 

Il rischio è quello di sottostimare i benefici. Si consideri, ad esempio, il risparmio di tempo connesso 

ŀƭƭΩƛƴǘǊƻŘǳȊƛƻƴŜ Řƛ ǘǊŜƴƛ ǾŜƭƻŎƛΥ ƛƴ ǘŀƭƛ Ŏŀǎƛ ƴƻƴ ǎƻƭƻ ŘƛƳƛƴǳƛǎŎŜ ƛƭ Ŏƻǎǘƻ ƎŜƴŜǊŀƭƛȊȊŀǘƻ ŘŜƭ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ όǇŜǊ ƛƭ 

ƳƛƴƻǊŜ ǘŜƳǇƻ ǎǇŜǎƻύ Ƴŀ ŝ ǇƻǎǎƛōƛƭŜ ǾƛŀƎƎƛŀǊŜ ƛƴ ǳƴ ŀƳōƛŜƴǘŜ ǇƛǴ ŎƻƴŦƻǊǘŜǾƻƭŜ ŜŘ ƻǊƎŀƴƛȊȊŀǊŜ ƭΩƛƴtero 

viaggio in maniera più efficiente (ad esempio tornando in giornata al luogo di origine, risparmiando il 

costo di un pernottamento fuori casa e godendo del piacere di rivedere la famiglia la sera). In questi casi, 

esiste una componente del costo generalizzato diversa dal tempo e dal costo operativo dello 

spostamento che è possibile misurare con apposite indagini di mercato (ad es. interviste ai viaggiatori di 

tipo stated preference). 

Risulta che quanto maggiore è la diversione della domanda verso un modo di trasporto che presenta 

caratteristiche non misurate (ad es. il confort del viaggio, la possibilità di lavorare e/o di riposare durante 

il viaggio, etc.) tanto maggiore è la sottostima del surplus, ovvero dei benefici per gli utenti. Se la regola 

del mezzo viene applicata ugualmente in analogia ai casi mono-modali, occorre essere consapevoli che è 

possibile andare incontro a tali sottostime, in alcuni casi in maniera anche molto significativa. 

5ΩŀƭǘǊŀ ǇŀǊǘŜΣ ƴŜƭƭŜ ƭƛƴŜŜ ƎǳƛŘŀ ƛƴǘŜǊƴŀȊƛƻƴŀƭƛ ǎƛ ǘǊƻǾŀƴƻ ŀmpie indicazioni che segnalano la necessità di 

trattare la regola semplificatrice della metà con grande cautela, ricorrendo ad indagini sul campo in tutti 

ƛ Ŏŀǎƛ ŘƻǾŜ ƭŀ ŘŜŎƛǎƛƻƴŜ ǎƛŀ ŎƻƳǇƭŜǎǎŀ ƻ ƭΩŜƴǘƛǘŁ ŘŜƭƭΩƻǇŜǊŀ ƎƛǳǎǘƛŦƛŎƘƛ ƛƭ Ŏƻǎǘƻ Řƛ ǊƛŎŜǊŎƘŜ Řƛ ƳŜǊŎato 

ǎǇŜŎƛŦƛŎƘŜΦ bƻƴ ŜǎǎŜƴŘƻ ǉǳŜǎǘŜ ŘƛǎǇƻƴƛōƛƭƛΣ ǇƻǘǊŜōōŜ ŜǎǎŜǊŜ ǳǘƛƭŜ ŦŀǊŜ ǊƛŦŜǊƛƳŜƴǘƻ ŀŘ ǳƴΩƛƴŘŀƎƛƴŜ Řƛ ǘƛǇƻ 

Stated Preference del 2017, commissionata dalla Struttura Tecnica di Missione, che, con la collaborazione 

delle due imprese ferroviarie interessate, NTV e Trenitalia, ha potuto realizzare oltre 5.500 interviste a 
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ōƻǊŘƻ ǘǊŜƴƻΣ ŦƻǊƴŜƴŘƻ ŎƻǎƜ ǳƴŀ ǎƻƭƛŘŀ ōŀǎŜ ŎŀƳǇƛƻƴŀǊƛŀ ǇŜǊ ǳƴŀ ǎǘƛƳŀ ŘƛǊŜǘǘŀ Ŝ ƴƻƴ ǎǘŀƴŘŀǊŘ ŘŜƭ άǾŀƭƻǊŜ 

ŜŘƻƴƛŎƻέ ŘŜƭ ǾƛŀƎƎƛƻΣ ǎǳǇŜǊŀƴŘƻ ƛƭ ǊŜǎǘǊƛǘǘƛǾƻ ŎƻƴŎŜǘǘƻ Řƛ άǾŀƭƻǊŜ ŘŜƭ ǘŜƳǇƻέ Ŝ Ǿŀƭǳǘando tutti quegli 

ŀǎǇŜǘǘƛ ǉǳŀƭƛǘŀǘƛǾƛ όŎƻƳŦƻǊǘΣ ǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŁ Řƛ ƭŀǾƻǊŀǊŜ Ŝ ǘŜƭŜŦƻƴŀǊŜΣ ǎƛŎǳǊŜȊȊŀΣ Χύ ŎƘŜ Ƙŀƴƴƻ ǳƴ ƛƴŘǳōōƛƻ Ǌǳƻƭƻ 

ƴŜƭ ŦƻǊƳŀǊŜ ƛƭ ōŜƴŜŦƛŎƛƻ ŘŜƭ ŎƻƴǎǳƳŀǘƻǊŜέΦ 

¶ Cini e altri (9)Υ άLƭ ƳŜǘƻŘƻ ǳǘƛƭƛȊȊŀǘƻ ǇŜǊ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ŘŜƭ ¢ŜǊȊƻ ±ŀƭƛŎƻ e della Torino Lione stima 

il surplus del consumatore conteggiando le accise e i pedaggi pagati, ma divide per due il valore ottenuto, 

per una generalizzata quanto acritica applicazione della regola delle metà. Il valore delle accise e dei 

pedaggi, conteggiato a metà tra i benefici, sembra (usiamo questa cautela perché nessuna tabella 

esplicativa è stata pubblicata) essere compensato sottraendo per intero il loro valore come costo: se così 

fosse, ci troveremmo di fronte a una strutturale e immotivata penalƛȊȊŀȊƛƻƴŜ Řƛ ƻƎƴƛ ŎŀƳōƛƻ ƳƻŘŀƭŜέΦ 

¶ Cascetta (10): άAncora, risulta molto discutibile il metodo utilizzato per calcolare i benefici. Un euro in 

meno per i concessionari autostradali vale solo 50 centesimi come risparmio dell'automobilista. Una 

conseguenza di un metodo tradizionale, e teoricamente superato, di calcolare i benefici dei consumatori 

che però presuppone che vengano eliminati dai costi e dai benefici i trasferimenti, cosa non fatta nella 

analisi del Mitέ. 

¶ Tavoni e Percoco (18): άIn seconda istanza, i benefici sociali prodotti dai consumatori che si spostano 

Řŀƭƭŀ ƎƻƳƳŀ ŀƭ ŦŜǊǊƻ ǾŀƭƎƻƴƻ ǎƻƭƻ ǇŜǊ ƳŜǘŁ όƭŀ ŎƻǎƛŘŘŜǘǘŀ άǊŜƎƻƭŀ ŘŜƭ ƳŜȊȊƻέΣ ƻǾǾŜǊƻ ƭŀ ǊŜƎƻƭŀ ǇŜǊ ŎǳƛΣ 

ǇŜǊ ƻǘǘŜƴŜǊŜ ƭΩƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ Řƛ ōŜƴŜǎǎŜǊŜΣ ǎƛ ǎǘƛƳŀ ƛƭ ǘǊƛŀƴƎƻƭƻ ŀƭ Řƛ ǎƻǘǘƻ ŘŜƭƭŀ ŎǳǊǾŀ Řƛ Řƻmanda dividendo 

per la metà il valore ottenuto dal prodotto tra i risparmi unitari e il traffico deviato). Questo implica che 

i minori introiti dello Stato pesano il doppio rispetto ai risparmi dei consumatori. Dunque, una scelta 

ǘǳǘǘΩŀƭǘǊƻ ŎƘŜ ƴŜǳǘǊŀέ. 

¶ BoitaniΥ άLƭ ǘŜƴŜǊ Ŏƻƴǘƻ ŘŜƭƭŜ ŀŎŎƛǎŜ ŀǇǇƭƛŎŀƴŘƻ ƭŀ ǊŜƎƻƭŀ ŘŜƭƭŀ ƳŜǘŁ ŎƻƳǇƻǊǘŀ ŎƘŜ ǎƻƴƻ ǎŜƳǇǊŜ 

ŎƻƴǎƛŘŜǊŀǘŜ ƛƴǘŜƎǊŀƭƳŜƴǘŜ ŎƻƳŜ άŎƻǎǘƻέ Ŝ ǎƻƭƻ ŀƭ рл҈ ŎƻƳŜ άōŜƴŜŦƛŎƛƻέ ƛƴǘǊƻŘǳŎŜƴŘƻ ǳƴŀ ŘŜŦƻǊƳŀȊƛƻƴŜ 

strutturale del risultato. Questa distorsione contrasta con il fatto che le accise superano in valore le 

esternalità negative prodotte: una loro riduzione, quindi, dovrebbe ridurre la distorsione attuale e quindi 

ŦŀǊ ǘŜƴŘŜǊŜ ƭΩŀǎǎŜƎƴŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ǊƛǎƻǊǎŜ ǾŜǊǎƻ ǳƴŀ ǎƛǘǳŀȊƛƻƴŜ Řƛ ƳŀƎƎƛƻǊŜ ŜŦŦƛŎƛŜƴȊŀέ. 

 

XI. Gravi errori nei dati di input  
Il vǳŀŘŜǊƴƻ мо ŘŜƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ ǇŜǊ ƭŀ ¢ƻǊƛƴƻ [ƛƻƴŜΣ Ƙŀ ŘƻŎǳƳŜƴǘŀǘƻ ƭŀ ǇǊŜǎŜƴȊŀ Řƛ ǳƴ ƎǊŀǾŜ ŜǊǊƻǊŜ Řƛ ǎǘƛƳŀ 

ŘŜƭ Ŏƻǎǘƻ Řƛ ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻ Ǉƻǎǘƻ ŀ ōŀǎŜ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛΦ ! ǉǳŜǎǘƻ ŜǊǊƻǊŜΣ ǎƛ ŀƎƎƛǳƴƎŜ ǳƴ ǳǘƛƭƛȊȊƻ ŘŜƛ Řŀǘƛ Řƛ ǎǇŜǎŀ 

che aggiunge ultŜǊƛƻǊŜ ƛƴŎŜǊǘŜȊȊŀ ŀƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛΦ 

¶ Foietta e altri (5)Υ ά/Ωŝ ǳƴ ƎǊŀǾŜ ŜǊǊƻǊŜ ƴŜƛ Řŀǘƛ ǳǎŀǘƛΦ Lƭ Ŏƻǎǘƻ Řƛ ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻΣ Ǉƻǎǘƻ ŀƭƭŀ ōŀǎŜ ŘŜƛ ŎŀƭŎƻƭƛΣ 

è di 12,9274 miliardi. Questo dato è sovrastimato per oltre 1,037 miliardi, per due componenti. La prima 

riguarda la rivalutazione del costo storico della tratta transfrontaliera, espresso originariamente in valuta 

2012: seguendo le precise indicazioni della legge 1/2017, il costo attualizzato è pari a 8,793 miliardi e non 

9,630 miliardi. Una svista da ben 837 milioni. Il secondo errore è avere inserito tra i costi della linea 

ferroviaria 200 milioni che servono per il riassetto dello scalo merci di Orbassano. Questo, già oggi 

richiede interventi urgenti anche senza la nuova linea, perché moǾƛƳŜƴǘŀ мп Ƴƛƭŀ ǘǊŜƴƛ ŀƭƭΩanno. 

¶ Tavoni Percoco (19)Υ άA ciò vanno aggiunte altre questioni che introducono ulteriore incertezza 

ƴŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛΥ мύ офл Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ ŜǳǊƻ ŘŜƛ Ŏƻǎǘƛ Řƛ ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻ όǇŀǊƛ ŀ сΣн ƳƛƭƛŀǊŘƛύ Ƙŀƴƴƻ ǳƴŀ ƴŀǘǳǊŀ 

squisitamente finanziaria e, come tali, non dovrebbeǊƻ ǘǊƻǾŀǊŜ ǎǇŀȊƛƻ ƛƴ ǳƴΩŀƴŀƭƛǎƛ Řƛ ōŜƴŜǎǎŜǊŜ ǎƻŎƛŀƭŜΤ 

нύ ƴŜƭ ŎŀƭŎƻƭŀǊŜ ƛ Ŏƻǎǘƛ ŜǾƛǘŀǘƛ ǇŜǊ ƭŜ ŀǳǘƻǾŜǘǘǳǊŜ ǎƛ ƛǇƻǘƛȊȊŀ ƭΩŜǎƛǎǘŜƴȊŀ Řƛ άŎƻǎǘƛ ǇŜǊŎŜǇƛǘƛέΣ ǘǊŀ Ŏǳƛ 

ƭΩŀƳƳƻǊǘŀƳŜƴǘƻΣ ƭŀ Ŏǳƛ ƛƴŎƭǳǎƛƻƴŜ ƛƴ ǳƴΩŀƴŀƭƛǎƛ Řƛ ŎƻƴǾŜƴƛŜƴȊŀ ǎƻŎƛŀƭŜ ƴƻƴ ŝ ǎŎƻƴǘŀǘŀΤ оύ ƭŀ ǎǘƛma degli 
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effetti (in riduzione) della congestione stradale non è stata condotta in maniera originale con uno studio 

di traffico specifico come richiederebbe la situazione; 4) il documento non riporta analisi di traffico e di 

valore del tempo risparmiati specifiche del progetto, ma si limita ad alcune considerazioni non sempre 

applicabili al caso italiano, al punto che nessun progetto di miglioramento infrastrutturale verrebbe non 

solo finanziato, ma nemmeno considerato e valutato; 5) gli autori propongono un valore del tempo delle 

ƳŜǊŎƛ ǇŀǊƛ ŀ рл ŎŜƴǘŜǎƛƳƛ Řƛ ŜǳǊƻ ǇŜǊ ǘƻƴƴŜƭƭŀǘŀ ŀƭƭΩƻǊŀΣ ŎƘŜ ǎŜƳōǊŜǊŜōōŜ ŜǎǎŜǊŜ ƻƭǘǊŜ ǳƴ ǉǳŀǊǘo rispetto 

alla pratica comuneέ. 

A queste contestazioni hanno risposto solo gli estensori Beria e Dufruca (44), ai quali hanno ribattuto Foietta 

e Zucchetti (44). 

 

XII. 'ÒÁÖÅ ÓÏÔÔÏÓÔÉÍÁ ÄÅÌÌÁ ÖÉÔÁ ÕÔÉÌÅ ÄÅÌÌȭÏÐÅÒÁ Å ÑÕÉÎÄÉ ÄÅÌ ÖÁÌÏÒÅ ÒÅÓÉÄÕÏ 
5ƛǾŜǊǎƛ ŀǳǘƻǊƛ Ƙŀƴƴƻ ƳŜǎǎƻ ƛƴ ŜǾƛŘŜƴȊŀ ŎƘŜ ǎǘƛƳŀǊŜ ƭŀ Ǿƛǘŀ ǳǘƛƭŜ ŘŜƭƭΩƻǇŜǊŀ ƛƴ сл ŀƴƴƛ ŝ ŘŜƭ ǘǳǘǘƻ ƛƴŀŘŜƎǳŀǘƻ 

e comporta una evidente sottostima del valore residuo, gonfiando in modo artificioso i costi di investimento. 

¶ Coppola (1)Υ ά[ŀ ǎǘƛƳŀ ŘŜƭ ǾŀƭƻǊŜ ǊŜǎƛŘǳƻ ŘŜƭƭΩƻǇŜǊŀ ŝ Řƛ ƴƻǘŜǾƻƭŜ ƛƳǇƻǊǘŀƴȊŀ ƛƴ ǉǳŀƴǘƻ ƭΩŜƴǘƛǘŁ Řƛ ǉǳŜǎǘŀ 

posta, sebbene di natura una tantum, può influenzare significativamente il risǳƭǘŀǘƻ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛΦ [ŀ 

ŘŜƭƛŎŀǘŜȊȊŀ Řƛ ǘŀƭŜ ǎǘƛƳŀ ŎƘŜ ŝ ƭŜƎŀǘŀ ŀƭƭΩŀǎǎǳƴȊƛƻƴŜ ǎǳƭƭŀ Ǿƛǘŀ ǳǘƛƭŜ ŘŜƭƭΩƻǇŜǊŀ ŘŜǊƛǾŀ Řŀƭ Ŧŀǘǘƻ ŎƘŜ Ŝǎǎŀ 

Ǌƛǎǳƭǘŀ ŀƭǉǳŀƴǘƻ ŘƛŦŦŜǊƛǘŀ ƴŜƭ ǘŜƳǇƻΣ Ŝ ǇŜǊǘŀƴǘƻ ƛƴŎŜǊǘŀ ƴŜƭƭΩŀƳƳƻƴǘŀǊŜΦ bŜƭ Ŏŀǎƻ ƛƴ ŜǎŀƳŜ ǳƴŀ Ǿƛǘŀ ǳǘƛƭŜ 

assunta pari a 60 anni appare sottostimata. In analogia con altri casi analoghi si suggerisce di utilizzare 

ǳƴ ǾŀƭƻǊŜ Řƛ Ǿƛǘŀ ǳǘƛƭŜ Řƛ ŀƭƳŜƴƻ млл ŀƴƴƛέΦ 

¶ Foietta e altri (5): άVi è poi un dato che, se anche non considerato un errore, compromette in modo grave 

ƭΩŀƴŀƭƛǎƛΥ ƭŀ Ǿita utile della nuova linea è stata stimata, senza alcuna motivazione, in 60 anni, mentre non 

ǎƛ ǇǊŜǾŜŘƻƴƻ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛ Řƛ ǎƻǎǘƛǘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ƎŀƭƭŜǊƛŀ ǎǘƻǊƛŎŀ ŎƘŜΣ ŎƻǎǘǊǳƛǘŀ Ŏƻƴ ƭŜ ǘŜŎƴƛŎƘŜ ŘŜƭƭΩуллΣ Řƛ ŀƴƴƛ 

oggi ne ha già ben 148. Gli standard della Rete ferroviaria italiana inviterebbero ad assumere 120 anni 

come vita utile della lineaέ. 

¶ Ingegneri provincia di Torino (37): ά¦ƴΩŀƭǘǊŀ ƛǇƻǘŜǎƛ ŀ ǎŦŀǾƻǊŜ ŘŜƭƭΩƻǇŜǊŀ ŝ ǎǘŀǘŀ ƭŀ ǾŀƭǳǘŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ Ǿƛǘŀ 

utile del tunnel, considerata di appena 60 anni, per cui alla fine del periodo di analisi (30 anni) il valore 

residuo è molto basso. Premesso che per opere di questo genere si applica normalmente una vita utile 

di 100-120 anni, una valutazione ben fatta avrebbe richiesto una proiezione puntuale degli interventi di 

manutenzione straordinaria per infrastrutture e tecnologie, da esporre a parte, valutando correttamente 

ƛ ǾŀƭƻǊƛ ǊŜǎƛŘǳƛ ŀ ол ŀƴƴƛΦ [Ωŀƴŀƭƛǎƛ ŀŦŦǊŜǘǘŀǘŀ Ƙŀ ǎŜƳǇƭƛŦƛŎŀǘƻ ƭŀ ǉǳŜǎǘƛƻƴŜ ǊƛŘǳŎŜƴŘƻ ŀǊōƛǘǊŀǊƛŀƳŜƴǘŜ ŀƭƭŀ 

metà il periodo di riferimento e appesantendo, Řƛ ŎƻƴǎŜƎǳŜƴȊŀΣ ƛ Ŏƻǎǘƛ Řƛ ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻέΦ 

A queste contestazioni hanno risposto solo gli estensori.  

¶ Beria e Dufruca (44ύΥ ά[ŀ ǎŎŜƭǘŀ ŘŜƛ сл ŀƴƴƛ ŝ ǇƛǴ ŎƘŜ ƳƻǘƛǾŀǘŀΣ ǇŜǊ ŘǳŜ ǊŀƎƛƻƴƛ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛΦ [ŀ ǇǊƛƳŀ ŝ ŎƘŜ 

non sono stati considerati i costi di ripristiƴƻ ŘŜƭƭΩƻǇŜǊŀΣ Ƴŀ ǎƻƭƻ ƭŀ ƳŀƴǳǘŜƴȊƛƻƴŜ ƻǊŘƛƴŀǊƛŀΦ [ŀ ǎŜŎƻƴŘŀ 

è che, in ogni caso, nessuna analisi (compresa quella di CIG) si è mai spinta a ipotizzare vite utili di 

ǳƴΩƛƴǘŜǊŀ ƻǇŜǊŀ όƴƻƴ Řƛ ǎƛƴƎƻƭŜ ŎƻƳǇƻƴŜƴǘƛύ ǎǳǇŜǊƛƻǊƛ ŀ рлκсл ŀƴƴƛΣ ǎƛŀ ǇŜǊ ƭΩŀǎǎƻƭǳǘŀ ƛƴŎertezza di tali 

ƻǊƛȊȊƻƴǘƛ ǘŜƳǇƻǊŀƭƛ ǊŜƳƻǘƛΣ ǎƛŀ ǇŜǊ ƭΩƛǊǊƛƭŜǾŀƴȊŀ ŎƘŜ ƭΩŀǎǎǳƴȊƛƻƴŜ ǊƛǾŜǎǘŜ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƛ Ǌƛǎǳƭǘŀǘƛ Ŧƛƴŀƭƛ ǇŜǊ 

ŜŦŦŜǘǘƻ ŘŜƭ ǎŀƎƎƛƻ Řƛ ǎŎƻƴǘƻέΦ 
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XIII . Sottostima dei benefici di natura ambientale  
Alcuni autori hanno messo in evidenza che i benefici di natura ambientale sono sottostimati rispetto a 

situazioni comparabili. 

¶ Giurcin (28): «A questo bisogna aggiungere che l'incidentalità è 36 volte più bassa». Ammesso che le 

accise siano un costo, «bisogna fare una scelta politica accettando un'eventuale perdita perché le vite 

umane sono più importanti dell'introito del pedaggio» e perché una strategia positiva è «un network 

europeo che funziona bene con treni lunghi e pesanti». 

¶ Nicolazzi (29)Υ ά[Ωŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ Ŏƛ ǎǘŀ ƛƴǎƻƳƳŀ ŘƛŎŜƴŘƻ ŎƘŜ ƴŜƭ нлон ƛ ƳŀƴŎŀǘƛ ƛƴŎŀǎǎƛ ŘŜƭƭo Stato 

ŘŜǊƛǾŀƴǘƛ Řŀƭ άŎŀƳōƛƻ ƳƻŘŀƭŜέ όŘŀƭƭŜ ƎƻƳƳŜ ŀƭƭŜ ǊƻǘŀƛŜύ ǎŀranno superiori ai benefici per salute e 

ambiente derivanti, appunto, dal cambio. Ci guadagnate di più col Tir che con il treno. όΧύ Se la tassazione 

supera il danno, il motore a combustione interna diventa il motore della finanza pubblica. Gliene 

potrebbe ŘŜǊƛǾŀǊŜΣ ƳƛƴƛǎǘǊƻΣ ƭΩƻōōƭƛƎƻ Řƛ ǊƛŀǇǊƛǊŜ ƛ ŎŜƴǘǊƛ ǎǘƻǊƛŎƛ ŀƭ ǘǊŀŦŦƛŎƻ ǇǊƛǾŀǘƻΣ Ŝ ŀƴȊƛ ƛƴŎŜƴǘƛǾŀǊƭƻΣ ƻ Řƛ 

ǾƛŜǘŀǊŜ ƭΩǳǎƻ ŘŜƭƭŜ ōƛŎƛŎƭŜǘǘŜΦ tƛǴ ƳŀŎŎƘƛƴŜ ǇƛǴ ŀŎŎƛǎŜΤ Ŝ ŀƴŎƘŜ ǎƻƭŘƛ ǊƛǎǇŀǊƳƛŀǘƛ ƛƴ ǎǳǎǎƛŘƛ ŀƭ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ 

pubblico. Qui comunque le do il beneficio del dubbio; che la congestione del traffico è a sua volta 

ǳƴΩŜǎǘŜǊƴŀƭƛǘŁΣ Ŝ ŘǳƴǉǳŜ ǊƛŀǇǊƛǊŜ ƛƭ ŎŜƴǘǊƻ ƳŀƎŀǊƛ ƴƻƴ ǎŜƳǇǊŜ ŎƻƴǾƛŜƴŜΦ tŜǊƼ ǘǊŀ ƳƻǘƻǊƛ Ŝ ǇŜŘŀƭƛ ƴƻƴ ǇǳƼ 

avere dubbi. Meno ciclabili e più autostrade sia il suo slogan, che così ci moltiplica i benefici e le entrate. 

E poi le vetture elettriche. Quelle libere dalle accise. Siamo sicuri di volerle incentivare anziché proibire? 

Cosa fa, adotta il metodo e non ne accetta le conseguenze?έΦ 

¶ Tavoni e Percoco (18): άI benefici in termini di miglioramento ŘŜƭƭΩƛƴǉǳƛƴŀƳŜƴǘƻ ŀǘƳƻǎŦŜǊƛŎƻΣ ŎƘŜ 

ǘǊŀŘƛȊƛƻƴŀƭƳŜƴǘŜ ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀƴƻ ǳƴŀ ŘŜƭƭŜ ǾƻŎƛ ǇƛǴ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘƛ ŀ ŦŀǾƻǊŜ ŘŜƭƭΩƻǇŜǊŀΣ ǎƻƴƻ ǎǘŀǘƛ ŎŀƭŎƻƭŀǘƛ 

sulla base dei soli inquinanti PM10 e NO2. Gli autori mostrano come i livelli di PM10 di una città come 

Chamonix siano ŀƭ Řƛ ǎƻǘǘƻ ŘŜƭƭŜ ǎƻƎƭƛŜ ƭƛƳƛǘŜΦ {ƛ ŘƛƳŜƴǘƛŎŀƴƻ ǇŜǊƼ Řƛ ƛƴŎƭǳŘŜǊŜ ƴŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ƛƴǉǳƛƴŀƴǘƛ 

ŀƭǘǊŜǘǘŀƴǘƻ ǇŜǊƛŎƻƭƻǎƛ ŎƻƳŜ taнΦрΣ ƻȊƻƴƻ Ŝ ōŜƴȊƻǇƛǊŜƴŜΦ {ǳ ǘǳǘǘƛ Ŝ ǘǊŜ ƭΩ!ƭǘŀ {ŀǾƻƛŀ ŝ ƻƭǘǊŜ ƭŜ ǎƻƎƭƛŜ ƭƛƳƛǘŜΦ 

όΧύ Dƭƛ ŀǳǘƻǊƛ ŘŜƭ ǊŀǇǇƻǊǘƻ Ƙŀƴƴƻ ŀƴŎƘŜ ƻǇƛƴƛƻƴƛ Ƴƻƭǘƻ chiare sul modo in cui il settore trasporto può 

ǊƛŘǳǊǊŜ ƭŜ ŜƳƛǎǎƛƻƴƛ Řƛ Ǝŀǎ ǎŜǊǊŀΥ ƴƻƴ ǘǊŀƳƛǘŜ ƛƭ ŎŀƳōƛƻ ƳƻŘŀƭŜΣ Ƴŀ ŜǎŎƭǳǎƛǾŀƳŜƴǘŜ ǘǊŀƳƛǘŜ ƭΩƛƴƴƻǾŀȊƛƻƴŜ 

tecnologica dei veicoli verdi (pag. 69). Queste posizioni non sono per niente condivise dal mondo 

scientifico, che vede invece in ambedue le leve la chiave per decarbonizzare i trasporti, come si capisce 

ŀŘ ŜǎŜƳǇƛƻ ŘŀƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ǊŀǇǇƻǊǘƻ ǉǳŀŘǊƻ ŘŜƭƭΩLǇŎŎΣ ŎƘŜ ǊƛŀǎǎǳƳŜ ƭŀ ŎƻƴƻǎŎŜƴȊŀ ǎŎƛŜƴǘƛŦƛŎŀ ǎǳƭ ǘŜƳŀΦ 

¶ Trento e Speziani (36): άNella metodologia generale è cƻǊǊŜǘǘŀƳŜƴǘŜ Ŏƛǘŀǘŀ ƭΩƛƴŎƛŘŜƴǘŀƭƛǘŁ ǘǊŀ ƭŜ 

esternalità da misurare. La nuova linea ferroviaria comporterà un minor uso del trasporto su gomma e 

ǉǳƛƴŘƛ ǳƴŀ ŘƛƳƛƴǳȊƛƻƴŜ ŘŜƎƭƛ ƛƴŎƛŘŜƴǘƛ ǎǘǊŀŘŀƭƛΦ aŀ ƭΩƛƴŎƛŘŜƴǘŀƭƛǘŁ ǾƛŜƴŜ ŘŜŦƛƴƛǘƻ ƴŜƭ ŘƻŎǳƳŜƴǘƻ tƻƴǘƛ ǘǊŀ 

gli aǎǇŜǘǘƛ ƴƻƴ ǾŀƭǳǘŀōƛƭƛΣ ƛƴ ǉǳŀƴǘƻ άƛ ǇǊŜƳƛ ŀǎǎƛŎǳǊŀǘƛǾƛ ǇŀƎŀǘƛ ŘŀƎƭƛ ǳǘŜƴǘƛ ŎƻǇǊƻƴƻ ƛ Řŀƴƴƛ ŀ ǘŜǊȊƛ Ŝ ǇŜǊŎƘŞ 

ƛ Řŀƴƴƛ ǇǊƻǇǊƛ ǎŜƳōǊŀƴƻ ŘƛŦŦƛŎƛƭƛ Řŀ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀǊŜ Ŏƻǎǘƛ ǇǊƻǇǊƛŀƳŜƴǘŜ ŜǎǘŜǊƴƛέΦ [ŀ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀȊƛƻƴŜ ƴƻƴ ŝ 

condivisibileέ. 
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XIV. Il tasso sconto sociale  del 3% è giudicato troppo elevato  
CE e MIT consigliano proprio il 3% come tasso di sconto standard ma lasciano la possibilità di applicare un 

tasso diverso purché la scelta sia motivata. Diversi autori hanno messo in evidenza come un investimento 

così proƭǳƴƎŀǘƻ όƻƭǘǊŜ мр ŀƴƴƛύ ƛƴ ǳƴ ŎƻƴǘŜǎǘƻ Řƛ ǎŎŀǊǎŀ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ŜŎƻƴƻƳƛŎŀ ǊƛŎƘƛŜŘŀ ƭΩŀǇǇƭƛŎŀȊƛƻƴŜ Řƛ ǳƴ ǘŀǎǎƻ 

minore.  

¶ Coppola (1)Υ άLƴŦƛƴŜΣ ŎΩŝ ƭŀ ǎŎŜƭǘŀ ŘŜƭ ǘŀǎǎƻ Řƛ ǎŎƻƴǘƻ ǳǘƛƭƛȊȊŀǘƻ ǇŜǊ ŀǘǘǳŀƭƛȊȊŀǊŜ ǘǳǘǘƛ ƛ Ŏƻǎǘƛ Ŝ ƛ ōŜƴŜŦƛŎƛΣ 

ŀǘǘǳŀƭƛ Ŝ ŦǳǘǳǊƛΦ [Ω¦ƴƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀ άǊŀŎŎƻƳŀƴŘŀέ Řƛ ǳǘƛƭƛȊȊŀǊŜ ƛƭ о҈ ƛƴ ǘŜǊƳƛƴƛ ǊŜŀƭƛ ǇŜǊ ƭΩLǘŀƭƛŀ Ŝ Ǝƭƛ ŀƭǘǊƛ 

paesi non beneficiari dei fondi di coesione (Regolamento di Esecuzione UE n. 207/2015, Allegato III, 2.3.1 

(4)). Tuttavia, le linee guida indicano chiaramente che gli Stati membri possono stabilire un parametro 

per il tasso di attualizzazione sociale diverso da quanto previsto, a condizione che forniscano una 

ƎƛǳǎǘƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ŀ ǘŀƭŜ ƳƻŘƛŦƛŎŀΣ ǎǳƭƭŀ ōŀǎŜ ŘŜƭƭŜ ǇǊŜǾƛǎƛƻƴƛ ŘŜƭƭŀ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ŜŎƻƴƻƳƛŎŀ Ŝ Řƛ ŀƭǘǊƛ ǇŀǊŀƳŜǘǊƛΦ 9Ω 

opportuno cƘŜ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Řƛ ǎŜƴǎƛǘƛǾƛǘŁ ŘŜƭƭΩ!/. ǇǊŜƴŘŀ ƛƴ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀȊƛƻƴŜ ŀƴŎƘŜ ƭŀ ǉǳŜǎǘƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ƳƛǎǳǊŀ 

in cui si deprezza il benessere delle generazioni future e adotti un tasso di sconto sociale sostanzialmente 

inferiore al 3% nei calcoli del Valore Attuale Netto ŘŜƛ ǇǊƻƎŜǘǘƛ Řƛ ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻέΦ 

¶ Forte (27)Υ άL'analisi benefici non è una mera «tecnica», perché include giudizi di valore etico-politico 

sulla giustizia fra generazioni. Il tasso di sconto al presente dei benefici dei cittadini futuri include un 

giudizio etico-politico diverso in una società di risparmiatori, come quella dei nostri nonni, o di 

spendaccioni. L'Italia ha un debito del 130% del Pil che grava sul futuro. Mi sembra che il tasso di sconto 

temporale non possa essere il 2,5% europeo normale, ma solo l'1% al più, che riguarda la produttività di 

un impiego di risorse in usi alternative. Un altro costo sociale in cui contano i giudizi etici riguarda «beni 

intangibili» come la vita umana, le invalidità dovute a incidenti stradali e inquinamenti: qui non bastano 

ƛ ŎŀƭŎƻƭƛ ŘŜƭƭŜ ŀǎǎƛŎǳǊŀȊƛƻƴƛέΦ 

¶ Boitani (15)Υ άtŜƴǎŀǘŜ ŀ ǉǳŀƴǘΩŝ ǇƻŎƻ ƴŜǳǘǊŀƭŜ ƛƭ ǘŀǎǎƻ Řƛ ǎŎƻƴǘƻΥ ǳƴ ǘŀǎǎƻ Řƛ ǎŎƻƴǘƻ ǇƛǴ ŀƭǘƻ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀ 

valutare meno il benessere delle generazioni future. Se ho dei benefici molto lontani nel tempo, e li 

sconto a un tasso elevato, essi perdono peso fino a essere addirittura irrilevanti. Se invece uso un tasso 

di sconto molto basso, i benefici protratti nel tempo pesano di più e quando vado a fare la differenza 

costi-benefici i risultati cambiano. Per questo si fanno le analisi di sensitività sulle analisi costi benefici: 

per capire come cambiano i risultati al cambiare delle ipotesi e dei giudizi di valore, che vanno ben 

ŜǎǇƭƛŎƛǘŀǘƛέΦ 

 

XV. Mancata valutazione del danno reputazionale  

Ci sono infine due autori che evidenziano un aspetto direttamente connesso alla ipotesi di interruzione 

ǳƴƛƭŀǘŜǊŀƭŜ ŘŜƭ ǇǊƻƎŜǘǘƻΥ ǳƴ ƎǊŀǾŜ Řŀƴƴƻ ǊŜǇǳǘŀȊƛƻƴŀƭŜΣ ŎƘŜ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŘƻǾǊŜōōŜ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀǊŜΦ 

¶ Giurcin (28): «C'è un elemento reputazionale derivante non solo dal pagamento delle penali, ma anche 

dall'impatto economico sui player che non investirebbero più in Italia per l'inaffidabilità dei governi: vale 

qualche miliardo». 

¶ Caruso e Rodà (34)Υ ά[Ω!/. Ǿŀ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀǘŀ ŘǳƴǉǳŜ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜΣ ƴƻƴ ŎƻƳŜ ǳƴƛŎƻ ǊƛŦŜǊƛƳŜƴǘƻ Ƴŀ ŎƻƳŜ 

supporto alla scelta politica. Particolare attenzione, infine, va posta ai costi reputazionali. Come sollevato 

ŀƴŎƘŜ Řŀƭ aƛƴƛǎǘǊƻ ŘŜƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ Ŝ ŘŜƭƭŜ ŦƛƴŀƴȊŜ DƛƻǾŀƴƴƛ ¢ǊƛŀΣ ƭŀ ŘŜŎƛǎƛƻƴŜ Řƛ ƴƻƴ ǊŜŀƭƛȊȊŀǊŜ ƭŀ ¢!± ǇƻǊǘŀ 

con sé dei costi difficilmente misurabili ma potenzialmente molto elevati, perché potrebbe far rivedere 

le scelte di investimento in altri campi da parte di aziende multinazionali. Infatti, gli investitori stranieri 

che devono scegliere dove investire hanno bisogno di certezza di regole e prospettive di lungo periodo. 

[ŀ ŘŜŎƛǎƛƻƴŜ ǎǳƭƭŀ ¢!± ǇƻǘǊŜōōŜ ƛƴŘǳǊǊŜ ŀ ǇŜƴǎŀǊŜ ŎƘŜ ƭΩLǘŀƭƛŀ ƴƻƴ ǎƛŀ ǳƴ ǇŀŜǎŜ ŀŦŦƛŘŀōƛƭŜ Řŀ ǉǳŜǎǘƻ Ǉǳƴǘƻ 
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di vista e potrebbe quindi scoraggiare investimenti futuri. Esiste una questione reputazionale anche nei 

confronti dei partner, soprattutto euroǇŜƛΦ L ǊŀǇǇƻǊǘƛ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭƭΩ¦ƴƛƻƴŜ ǎƛ ōŀǎŀƴƻ ǎǳƭƭΩƛǇƻǘŜǎƛ ŎƘŜ ƭŜ 

decisioni che un governo prende in materie che riguardano la convivenza europea vengano rispettate 

ŀƴŎƘŜ ƴŜƭ Ŏŀǎƻ Řƛ ŎŀƳōƛ Řƛ ƎƻǾŜǊƴƻΦ {Ŝ ǇŀǎǎŀǎǎŜ ƭΩƛŘŜŀ ŎƘŜ ƭΩLǘŀƭƛŀ ŝ ǳƴ ǇŀŜǎŜ ŘƻǾŜ ƛ Ǝoverni che si 

succedono possono rivedere gli accordi internazionali, questo ci porterebbe a un immediato isolamento 

ƛƴ Ƴƻƭǘƛ ŀƭǘǊƛ ŎŀƳǇƛΦ /ƻǎŀ ŎƘŜΣ ǇŜǊ ǳƴΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ŎƘŜ ŘƛǇŜƴŘŜ ǇŜǊ ƻƭǘǊŜ ƛƭ ол ǇŜǊ ŎŜƴǘƻ ŘŜƭ ǎǳƻ tL[ 

ŘŀƭƭΩŜȄǇƻǊǘ Ŝ ƴƻƴ Ƙŀ ǳƴŀ ŘƛƳŜƴǎƛƻƴŜ ŜŎƻƴƻƳica, politica e demografica sufficiente per giocare sullo 

ǎŎŀŎŎƘƛŜǊŜ ƛƴǘŜǊƴŀȊƛƻƴŀƭŜ ǳƴ Ǌǳƻƭƻ ŀǳǘƻƴƻƳƻΣ ǎƛƎƴƛŦƛŎƘŜǊŜōōŜ ƛƭ ŘŜŎƭƛƴƻέΦ 

 

XVI. $ÉÆÅÓÅ ÄȭÕÆÆÉÃÉÏ 
Nella Rassegna sono riportati gli interventi (42, 43, 44), su lavoce.info, degli autori della ACB in difesa del loro 

studio ed in risposta ai numerosi interventi critici.  

Nei giorni successivi alla pubblicazione il Fatto Quotidiano ha ospitato gli scritti di Ugo Arrigo consigliere 

economico del Ministro Toninelli e del Ministro Stefani. I suoi interventi (45, 46, 47), non entrano in merito 

ai contenuti della ACB ed utilizzano dati sbagliati; propongono quindi solo ǳƴŀ ŘƛŦŜǎŀ ŘΩǳŦŦƛŎƛƻ ŘŜƭƭΩŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ 

aƛƴƛǎǘŜǊƻ Ŝ ŘŜƭ DǊǳǇǇƻ Řƛ ƭŀǾƻǊƻ ŎƘŜ Ƙŀ ǊŜŘŀǘǘƻ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛΦ tŜǊ ŎƻƳǇƭŜǘŜȊȊŀΣ Ŝ Ŏƻƴ ǘŀƭŜ ŀǾǾŜǊǘŜƴȊŀΣ riteniamo 

utile comunque proporli. 

Tra i pochi interventi a difesa ritrovati, si riportano anche ƭΩŀǊǘƛŎƻƭƻ di Alessandro Arrigoni (41) e, senza 

commenti, un intervento del Prof. Marco Ponti (50). 
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RASSEGNA 

valutazioni e ŎƻƳƳŜƴǘƛ Řƛ ŀŎŎŀŘŜƳƛŎƛΣ ǘŜŎƴƛŎƛ ŜŘ ŜǎǇŜǊǘƛ ǎǳƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ŘŜƭƭŀ ƭƛƴŜŀ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛŀ 

Torino-Lione a firma di Marco Ponti ed altri, resa pubblica dal MIT il 12 febbraio 2019.  
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5ƻŎǳƳŜƴǘƻ ŎƘŜ ŎƻƴǘŜǎǘŀ ƭΩƛƳǇƻǎǘŀȊƛƻƴŜΣ ƛƭ ƳŜǘƻŘƻ Ŝ ƛ Ǌƛǎǳƭǘŀǘƛ ŘŜƭƭƻ ǎǘǳŘƛƻ !/.Φ 

Documento disponibile su Fondazione Astrid, LINK 
 

1. άbh¢! {¦[[! !b![L{L COSTI-BENEFICI DEL NUOVO COLLEGAMENTO FERROVIARIO TORINO - 
LIONE REDATTA DAL GRUPPO DI LAVORO SULLA VALUTAZIONE DEI PROGETTIέ 

24 Gennaio 2019, a cura di Pierluigi Coppola 

¶ Premessa 

/ƻƴ ǊƛŦŜǊƛƳŜƴǘƻ ŀƭƭΩ!ƴŀƭƛǎƛ /ƻǎǘƛ-Benefici (ACB) della nuova linea ferroviaria Torino-Lione, redatta dal gruppo 
di lavoro sulla valutazione dei progetti coordinato dal Prof. Marco Ponti, sono emerse divergenze su alcuni 
aspetti della metodologia di valutazione. Di seguito si riportano, in ordine di rilevanza ai fini del risultato 
ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛΣ ƭŜ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ ŎǊƛǘƛŎƛǘŁ ǎǳƭƭŜ ǉǳŀƭƛ ƴƻƴ ǎƛ ŝ ǘǊƻǾŀǘƻ ǳƴ ŀŎŎƻǊŘƻ Ŝ ŎƘŜΣ ŀ ƴƻǎǘǊƻ ŀǾǾƛǎƻΣ ǊƛŎƘƛŜŘŜǊŜōōŜǊƻ 
ulteriori approfondimenti. 

¶ Le Accise sui carburanti 

[ϥŀǇǇǊƻŎŎƛƻ ŎƻƴǾŜƴȊƛƻƴŀƭŜ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ-benefici e le linee guida comunitarie e nazionali suggeriscono che 
le tasse vengano escluse dal calcolo, perché costituiscono un trasferimento dal consumatore alle casse dello 
Stato, e non ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀƴƻ ǊƛǎƻǊǎŜ ŎƻƴǎǳƳŀǘŜΦ [Ωŀƴŀƭƛǎƛ ŘŜƭ ƎǊǳǇǇƻ Řƛ ƭŀǾƻǊƻ ƛƴŎƭǳŘŜΣ ƛƴǾŜŎŜΣ ƭŜ ŀŎŎƛǎŜ ǎǳƛ 
carburanti, con il risultato che il beneficio della realizzazione della nuova linea in termini di riduzione dei 
tempi di viaggio e di riduzione delle esternalità (inquinamento, congestione, riscaldamento globale, etc.) 
risulta in parte annullato dalla perdita di entrate fiscali per gli Stati. 

Tale scelta non appare condivisibile in quanto: 
A. non è coerente con le linee guida del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti per la valutazione 

degli investimenti pubblici (DM 14 Giugno 2017, n.300), e la guida all'analisi costi-benefici della 
Commissione Europea (DG Regio, 2014), che indicano di non considerare le tasse e le entrate fiscali 
tra gli effetti (diretti e indiretti) di un investimento: 

 
Estratto delle Linee guida della Commissione Europea: DG REGIO (2014) Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects p.55 

2.8.2 Fiscal corrections 

Taxes and subsidies are transfer payments that do not represent real economic costs or benefits for society as they 
involve merely a transfer of control over certain resources from one group in society to another. Some general rules 
can be established to correct such distortions: 
- prices for input and output must be considered net of VAT; 
- prices for input should be considered net of direct51 and indirect taxes; 
- prices (e.g. tariffs) used as a proxy for the value of outputs should be considered net of any subsidy and other transfer 
granted by a public entity. 
As concerns the methods of eliminating transfer payments, if it is possible to determine their exact value, they should 
be directly eliminated from the cash flows. For example, VAT payments on construction costs can be simply dropped 
off in the economic analysis. If it is not possible to determine their exact value, they should be eliminated from the 
project cash flows using conversion factors. 

http://www.astrid-online.it/static/upload/nota/nota-sulla-analisi-costi-benefici-torino-lione-p.coppola.pdf
http://www.astrid-online.it/static/upload/nota/nota-sulla-analisi-costi-benefici-torino-lione-p.coppola.pdf
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B. considerare le accise e le altre entrate fiscali, crea effetti distorsivi che derivano dal fatto che le 
modalità di trasporto sono tassate diversamente e il livello di tassazione non internalizza 
correttamente i costi esterni del trasporto; per questo si conviene con le linee guida internazionali di 
escludere i trasferimenti fiscali dal conto, e di considerare, invece, in modo analitico tutti le 
esternalità prodotte, negative o positive, e la loro modificazione passando dallo scenario di 
riferimento a quello di progetto; 

C. ƴŜƭƭΩƛƳǇƛŀƴǘƻ ŎƭŀǎǎƛŎƻ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ-ōŜƴŜŦƛŎƛΣ ƭΩƛƳǇŀǘǘƻ ǎǳƭƭŜ ŜƴǘǊŀǘŜ ŦƛǎŎŀƭƛ ƎƻǾŜǊƴŀǘƛǾŜ ŘŜǊƛǾante 
dal trasferimento di passeggeri da una modalità fortemente tassata (il trasporto stradale) ad una 
ŀƭǘǊŀ ƳŜƴƻ ǘŀǎǎŀǘŀ όƛƭ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻύ ŘŜǾŜ ŜǎǎŜǊŜ Ǿŀƭǳǘŀǘƻ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŦƛƴŀƴȊƛŀǊƛŀ ŎƘŜ 
ƎǳŀǊŘŀ ƭΩƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻ ƴƻƴ ƴŜƭƭΩƻǘǘƛŎŀ ŘŜƭƭŀ ŎƻƭƭŜǘǘƛǾƛǘŁ ōŜƴǎƜ ŘŜƭ ǇǊƻƳƻǘƻǊŜ ŘŜƭƭΩƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻΣ ƛƴ 
ǉǳŜǎǘƻ Ŏŀǎƻ ƭƻ {ǘŀǘƻ άƛƳǇǊŜƴŘƛǘƻǊŜέΦ LƴŎƭǳŘŜǊŜΣ ƛƴǾŜŎŜΣ ǉǳŜǎǘƛ ŜƭŜƳŜƴǘƛ ƴŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŜŎƻƴƻƳƛŎŀ ŎǊŜŀ 
confusione quando non porta addirittura a risultati incoerenti. Ad esempio, nel caso in esame, si 
arriǾŀ ŀƭƭŀ ǎƛƴƎƻƭŀǊŜ ǎƛǘǳŀȊƛƻƴŜ ƛƴ Ŏǳƛ ŀƭƭΩŀǳƳŜƴǘŀǊŜ ŘŜƭƭŀ ǉǳƻǘŀ Řƛ ŀǳǘƻ Ŝ ŀǳǘƻŎŀǊǊƛ ǎƻǘǘǊŀǘǘƛ ŀƭƭŀ ǎǘǊŀŘŀ 
Řŀƭƭŀ ŦŜǊǊƻǾƛŀΣ ǇŜƎƎƛƻǊŀ ƛƭ Ǌƛǎǳƭǘŀǘƻ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛΣ ŎƻƴǘǊŀǊƛŀƳŜƴǘŜ ŀƭƭŜ ŀǘǘŜǎŜ ŜǎǎŜƴŘƻ ƭŀ ƴǳƻǾŀ ƭƛƴŜŀ ǎǘŀǘŀ 
progettata proprio per favorire tale cambio modale; 
 

D. ƴŜƭ Ŏŀǎƻ ƛƴ ŜǎŀƳŜ ƴƻƴ ŝ ǎǘŀǘƻ ǳǘƛƭƛȊȊŀǘƻ ŀƭŎǳƴ άƳƻŘŜƭƭƻ Řƛ ǘǊŀŦŦƛŎƻέ ǇŜǊ ƭŜ ǇǊŜǾƛǎƛƻƴƛ Řƛ ŘƻƳŀƴŘŀΣ Ŝ ƭƻ 
scostamento dalla metodologia ufficiale appare del tutto immotivata e generatrice di distorsioni fino 
al punto, paradossale, in cui più crescita e più domanda generano meno benefici netti, come 
ŘƛƳƻǎǘǊŀ ƛƭ Ŧŀǘǘƻ ŎƘŜ ƭƻ ǎŎŜƴŀǊƛƻ άǊŜŀƭƛǎǘƛŎƻέ ǇǊŜǎŜƴǘŀ ǳƴ Ǌƛǎǳƭǘŀǘƻ ό±!b9ύ ƳƛƎƭƛƻǊŜ ŘŜƭƭƻ ǎŎŜƴŀǊƛƻ 
άƻǘǘƛƳƛǎǘƛŎƻΦ 

In conclusione, al fine di evitare confusioni ed effetti distorsivi, soprattutto in ǇǊŜǎŜƴȊŀ Řƛ ǳƴΩŀƴŀƭƛǎƛ ƴƻƴ 
basata su modelli matematici calibrati ad hoc per il caso di studio in esame, che permettano di stimare la 
disponibilità a pagare (willingness-to-pay) dei consumatori, ma basata piuttosto su una stima semplificata 
del costo generalizzato dello spostamento, sarebbe auspicabile eliminare le accise dal computo dei benefici 
ŜΣ ŎƻƳǳƴǉǳŜΣ ǎŀǊŜōōŜ ǳǘƛƭŜ ŀƭƳŜƴƻ ŘƛǎǇƻǊǊŜ ŘŜƛ Ǌƛǎǳƭǘŀǘƛ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ǎŜƴȊŀ ƛƴŎƭǳŘŜǊŜ ƭŜ ŀŎŎƛǎŜΦ 

¶ Gli scenari di riferimento alternativi 

[ΩŀǎǎǳƴȊƛƻƴŜ Řƛ ǳƴƻ ǎŎŜƴŀǊƛo ragionevole (scenario di riferimento) che si verificherebbe in assenza della 
ǊŜŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩƻǇŜǊŀ ƛƴ ŜǎŀƳŜ ŝ ŜǎǎŜƴȊƛŀƭŜ ǇŜǊ ƛƭ ǊŜŀƭƛǎƳƻ Ŝ ƭŀ ŎƻǊǊŜǘǘŜȊȊŀ ŘŜƭƭŀ ǾŀƭǳǘŀȊƛƻƴŜΣ ŎƘŜ ŀǾǾƛŜƴŜ 
sempre in termini comparativi. Esso serve come riferimento per un corretto calcolo dei costi economici di 
investimento e per la stima dei benefici del progetto e delle eventuali altre possibili alternative di intervento. 

bŜƭ Ŏŀǎƻ ƛƴ ŜǎŀƳŜΣ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ǊƛƎǳŀǊŘŀ ǳƴΩƻǇŜǊŀ ŎƘŜ ŝ ƎƛŁ ƛƴ ŦŀǎŜ Řƛ ǊŜŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ όǎƻƴƻ ǎǘŀǘƛ ƎƛŁ ƛƳǇegnati circa 
1,4 miliardi di euro) e la cui non realizzazione comporterebbe, da una parte, il ripristino dello stato dei luoghi 
ŀƭƭŀ ǎƛǘǳŀȊƛƻƴŜ ŀƴǘŜŎŜŘŜƴǘŜ ŀƭƭΩƛƴƛȊƛƻ ŘŜƛ ƭŀǾƻǊƛΣ ŜΣ ŘŀƭƭΩŀƭǘǊŀΣ ƭΩŀŘŜƎǳŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ƭƛƴŜŀ ǎǘƻǊƛŎŀ ǇŜǊ ƭŀ ǎƛŎǳǊŜȊȊŀ 
della circolazione ferroviaria (a meno che non si voglia prendere in considerazione la chiusura al traffico 
ferroviario merci della linea storica di collegamento con la Francia, e ipotizzare che tutto lo scambio 
commerciale avvenga lungo itinerari differenti e/o su strada). 

!ƛ Ŏƻǎǘƛ ŜŎƻƴƻƳƛŎƛ Řƛ ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻ ŀƴŘǊŜōōŜǊƻΣ ǇŜǊǘŀƴǘƻΣ ǎƻǘǘǊŀǘǘƛ ƻƭǘǊŜ ŎƘŜ ƛ Ŏƻǎǘƛ ƎƛŁ ǎǇŜǎƛ όάǎǳƴƪ Ŏƻǎǘέύ 
ŀƴŎƘŜ ǘǳǘǘƛ ǉǳŜƛ Ŏƻǎǘƛ ƴŜŎŜǎǎŀǊƛ ǇŜǊ ƭΩŀŘŜƎǳŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ƭƛƴŜŀ ǎǘƻǊƛŎŀΣ ƎƛŁ Ŏƛǘŀǘƛ ƴŜƭƭŀ ǊŜƭŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ƎǊǳǇǇƻ Řƛ 
lavoro (p.28) e quantificati in 1,4-1,7 miliardi di euro, ma non compresi nel calcolo1. 

5ΩŀƭǘǊŀ ǇŀǊǘŜΣ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŎƻƳƳƛǎǎƛƻƴŀǘŀ ŀƭ ƎǊǳǇǇƻ Řƛ ƭŀǾƻǊƻ ŘƻǾǊŜōōŜ ǊƛǎǇƻƴŘŜǊŜ ŀƭ ǉǳŜǎƛǘƻ άŎƻǎŀ ŝ ƳŜƎƭƛƻ ŦŀǊŜ 
ƻƎƎƛέΣ ƴƻƴ ǎƻƭƻ ǘŜƴǳǘƻ Ŏƻƴǘƻ Řƛ ǉǳŀƴǘƻ ƎƛŁ Ŧŀǘǘƻ Ŝ Řƛ ǉǳŀƴǘƻ ŝ ǎǘŀǘƻ ƎƛŁ ǎǇŜǎƻΣ Ƴŀ ŀƴŎƘŜ ƛƴ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀȊƛƻƴŜ Řƛ 
come oggi è cambiato lo scenario tecnologico. La tecnologia del trasporto ferroviario si è, infatti, evoluta e 
ƻƎƎƛ ǊƛŎƘƛŜŘŜ ƭΩŀŘŜƎǳŀƳŜƴǘƻ ŘŜƛ ǘǊŜƴƛ ǇŜǊ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ƳŜǊŎƛ ŀƎƭƛ ǎǘŀƴŘŀǊŘ ŜǳǊƻǇŜƛΥ ǎŀƎƻƳŀ tκ/ул ς treni lunghi 
(750 m) e con elevata capacità di traino (1600-2000 t). Sono perciò necessarie tratte ferroviarie di montagna 
Ŏƻƴ ǇŜƴŘŜƴȊŀ ƴƻƴ ǎǳǇŜǊƛƻǊƛ ŀƭ мн҉ Ŝ ǘǊŀŎŎƛŀǘƛ ǇƻŎƻ ǘƻǊǘǳƻǎƛΦ  
 

1 L Ŏƻǎǘƛ Ŝ ƛ ǘŜƳǇƛ ǇŜǊ ƭƻ ǎŎƛƻƎƭƛƳŜƴǘƻ ŘŜƛ ŎƻƴǘǊŀǘǘƛ ƛƴ ŜǎǎŜǊŜ Ŝ ƭŜ ŜǾŜƴǘǳŀƭƛ ǇŜƴŀƭƛ ǾŜƴƎƻƴƻ Ǿŀƭǳǘŀǘƛ ƴŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ƎƛǳǊƛŘƛŎŀ Ŝ si è deciso di 
non includerƭƛ ƴŜƭƭΩ!ƴŀƭƛǎƛ /ƻǎǘƛ-Benefici. 
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Tutto ciò che manca alla attuale linea storica e, in particolare, alla tratta tra Bussoleno e Saint Jean de 
Maurienne che, se confrontata con altri valichi ferroviari delle Alpi, dimostra di essere davvero non più 
rispondente alle esigenze del trasporto merci contemporaneo. 
 

 
Fonte: Osservatorio Torino-Lione 

 

Pertanto, in assenza del nuovo tunnel di base è verosimile ipotizzare una progressiva scomparsa dei treni-
merci lungo la tratta e un progressivo aumento dei volumi di traffico di autocarri e autoarticolati, il che potrà 
avere effetti di aumento dei costi di trasporto, inquinamento ambientale e congestione stradale e 
autostradale, oltre che probabilmente implicherà la diversione di parte del traffico transfrontaliero su 
ǇŜǊŎƻǊǎƛ ƎƛŁ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴŀǘƛ όƭΩŀǳǘƻǎǘǊŀŘŀ ŎƻǎǘƛŜǊŀύ ƻ Řƛ ǇǊŜƎƛƻ ŀƳōƛŜƴǘŀƭŜ όaƻƴǘŜ .ƛŀƴŎƻύΦ [ƻ ǎŎŜƴŀǊƛƻ Řƛ 
riferimento dovrebbe, quindi, tener conto degli investimenti che sarebbero necessari per adeguare la rete 
stradale a questo aumento di traffico, come aŘ ŜǎŜƳǇƛƻ ƭΩŀƳǇƭƛŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ¢ŀƴƎŜƴȊƛŀƭŜ Řƛ ¢ƻǊƛƴƻ ƻ ƭŀ 
realizzazione della seconda canna del Tunnel del Monte Bianco. 

Per prevedere tali impatti andrebbero effettuate delle previsioni di traffico, utilizzando modelli di simulazione 
che ad oggi non sono dƛǎǇƻƴƛōƛƭƛΦ ¦ǘƛƭƛȊȊŀǊŜ άǳƴ ŀǇǇǊƻŎŎƛƻ ŀ ǎŎŜƴŀǊƛέΣ ƻǾǾŜǊƻ ŦŀǊŜ ŀǎǎǳƴȊƛƻƴƛ ǎǳƭƭŀ ŜǾƻƭǳȊƛƻƴŜ 
della domanda in assenza di un robusto modello matematico della domanda di trasporto è un limite 
ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ όŎŜǊǘŀƳŜƴǘŜ ƴƻƴ ƛƳǇǳǘŀōƛƭŜ ŀƭ ƎǊǳǇǇƻ Řƛ ƭŀǾƻǊƻΣ Ƴŀ ŀƭƭŀ Ƴancanza di tempo e risorse necessarie 
per la costruzione di un modello ad hoc) limite di cui però bisogna tenere conto nella fase di valutazione dei 
benefici (di cui si dirà nel seguito), attraverso opportune analisi di rischio e di sensitività. 

¶ Analisi di ǊƛǎŎƘƛƻ ŘŜƭƭŀ ƴƻƴ ǊŜŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩƻǇŜǊŀ 

bŜƭ Ŏŀǎƻ ƛƴ ŜǎŀƳŜΣ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Řƛ ǊƛǎŎƘƛƻ ŀƴŘǊŜōōŜ Ŧŀǘǘŀ ƴƻƴ ǎƻƭƻ ǇŜǊ Ǝƭƛ ǎŎŜƴŀǊƛ Řƛ ǇǊƻƎŜǘǘƻ όǊŜŀƭƛǎǘƛŎƻ Ŝ 
ottimistico) definiti dal gruppo di lavoro, ma anche per lo scenario di riferimento, e non solo in termini di 
ǾŀǊƛŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ǾŀǊƛŀōƛƭƛ Řƛ ƛƴǇǳǘ ŘŜƭƭΩ!/. όŎƻǎǘƛ Řƛ ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻΣ ǘǊŀŦŦƛŎƻΣ ±h¢Σ ŜǘŎΦύ Ƴŀ ŀƴŎƘŜ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭŜ 
implicazioni di natura economica2 ŎƘŜ ƭŀ ƴƻƴ ǊŜŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩƻǇŜǊŀ ǇƻǘǊŜōōŜ ŎƻƳǇƻǊǘŀǊŜΦ 

La tratta Lione-Torino rappresenta, infatti, l'inizio della sezione del Corridoio V che interessa praticamente 
tutta l'Italia settentrionale, da Est a Ovest. La non realizzazione del nuovo tunnel di base, comporterebbe la 
ǇǊŜǎŜƴȊŀ Řƛ ǳƴ ǘǊŀǘǘƻ ƳŀƴŎŀƴǘŜ όάƳƛǎǎƛƴƎ ƭƛƴƪέύ ƴŜƭƭŀ ǊŜǘŜ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛŀ ŜǳǊƻǇŜŀΣ Řŀl momento che la linea 
storica, comprendente il tunnel del Fréjus non è in grado di costituire un collegamento affidabile e 
competitivo. 

9Ω ŘƛŦŦƛŎƛƭŜ ǇǊŜǾŜŘŜǊŜ ǉǳŀƭƛ ǇƻǘǊŜōōŜǊƻ ŜǎǎŜǊŜ ƭŜ ŎƻƴǎŜƎǳŜƴȊŜ Řƛ ǉǳŜǎǘŀ ƛƴǘŜǊǊǳȊƛƻƴŜ3Φ ¦ƴΩƛǇƻǘŜǎƛΣ ǇŜǎǎƛƳƛǎǘƛŎŀ 
ma carŀǘǘŜǊƛȊȊŀǘŀ Řŀ ǇǊŀƎƳŀǘƛŎƻ ǊŜŀƭƛǎƳƻΣ ŎƘŜ ŀƴŘǊŜōōŜ ǇǊŜǎŀ ƛƴ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀȊƛƻƴŜ ƴŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Řƛ ǊƛǎŎƘƛƻ ŝ ǉǳŜƭƭŀ 
Řƛ ƳƻŘƛŦƛŎŀ ŘŜƭ ǘǊŀŎŎƛŀǘƻ ŘŜƭ /ƻǊǊƛŘƻƛƻ άaŜŘƛǘŜǊǊŀƴŜƻέ όŀŘ ŜǎŜƳǇƛƻ ŀ ƴƻǊŘ ŘŜƭƭΩŀǊŎƻ ŀƭǇƛƴƻύΦ /ƛƼ ŀǾǊŜōōŜ 
ŎƻƴǎŜƎǳŜƴȊŜ ŜŎƻƴƻƳƛŎƘŜ ǇŜǊ ƭΩLǘŀƭƛŀ ŜŘ ƛƴ ǇŀǊticolare per tutte le regioni del Nord, anche in termini di 
riduzione dei finanziamenti europei per lo sviluppo della rete trans- europea dei trasporti (TEN-T), oltre che 
di accessibilità e sviluppo. Molti progetti cesserebbero di appartenere alla rete cenǘǊŀƭŜ όά/ƻǊŜ bŜǘǿƻǊƪέύ Ŝ 
non sarebbero più eleggibili per una quota significativa dei finanziamenti europei per i trasporti (ad es. quelli 
del Connecting Europe Facility, CEF). E ciò riguarderebbe non solo le grandi infrastrutture ma anche molti 
progetti di sviluppo urbano nelle principali città localizzate lungo il corridoio (nodi urbani). 
 

2 senza considerare le pur rilevanti implicazioni di natura strategica e geo-ǇƻƭƛǘƛŎŀΣ ƭŜƎŀǘŜ ŀƭƭŀ ǇŀǊǘŜŎƛǇŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩLǘŀƭƛŀ ŀƭ ƳŜǊŎŀǘƻ 
unico europeo e agli accordi internazionali sottoscritti. 
3 [ŀ ǾŀƭǳǘŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩƛƳǇŀǘǘƻ ŜŎƻƴƻƳƛŎƻ Řƛ ǳƴŀ ƳƻŘƛŦƛŎŀ ŘŜƭ ŎƻǊǊƛŘƻƛƻ ǊƛŎƘƛŜŘŜǊŜōōŜ ǳƴ ƳƻŘŜƭƭƻ Řƛ ŜǉǳƛƭƛōǊƛƻ ƎŜƴŜǊŀƭŜ ŘƛƴŀƳƛŎƻ la cui 
implementazione è davvero complessa e necessita di tempi lunghi. 
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In tal senso, sarebbe molto utƛƭŜΣ ŀŦŦƛŀƴŎŀǊŜ ŀƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ƎŜƴŜǊŀƭŜ ŀ ǎŎŀƭŀ ŜǳǊƻǇŜŀΣ ǳƴ ŀƴŀƭƛǎƛ Řƛ ŘŜǘǘŀƎƭƛƻΣ ŎƘŜ 
Ǿŀƭǳǘƛ ƭΩƛƳǇŀǘǘƻ ǎǳƭ ǎƻǘǘƻƛƴǎƛŜƳŜ Ŏƻǎǘƛǘǳƛǘƻ Řŀƭƭŀ ŎƻƭƭŜǘǘƛǾƛǘŁ ƛǘŀƭƛŀƴŀΣ ǾŀƭǳǘŀƴŘƻ ƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ Ŝ ƛ Ŏƻǎǘƛ ŎƘŜ ǎǳ Řƛ 
Ŝǎǎŀ ƛƳǇŀǘǘŀƴƻΦ Lƭ ŎƻƴŦǊƻƴǘƻ ŘŜƛ Ǌƛǎǳƭǘŀǘƛ Ŏƻƴ ƭΩŀǇǇǊƻŎŎƛƻ ŎƘŜ ŀŘƻǘǘŀ ǳƴŀ ǾƛǎƛƻƴŜ άŜǳǊƻǇŜŀέ ǇŜǊƳŜǘǘŜǊŜōōŜ Řƛ 
ǾŀƭǳǘŀǊŜ ǎŜ ƛƭ ŎƻƴǘǊƛōǳǘƻ ŘŜƭ пл҈ ŀǎǎƛŎǳǊŀǘƻ ŘŀƭƭΩ¦ƴƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀ ǇŜǊ ƭŀ ǊŜŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ǎŜȊƛƻƴŜ 
transfrontaliera, sia una misura effettivamente rappresentativa della ripartizione costi- benefici tra italiani e 
ƴƻƴ ƻ ǎŜΣ ƛƴǾŜŎŜΣ ƴƻƴ ǎƛŀ ŎƻǊǊŜǘǘƻ ŎƘƛŜŘŜǊƴŜ ƭΩƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ ŀƭ рл҈ ƛƴ ŦŀǎŜ Řƛ ǊƛƴŜƎƻȊƛŀȊƛƻƴŜΣ ŎƻƳŜ ƎƛŁ ƛǇƻǘƛȊȊŀǘƻΦ 

¶ Il surplus del consumatore 

Il surplus del consumatore, che rappresenta il beneficio diretto per i passeggeri e le merci che utilizzano la 
ƴǳƻǾŀ ƻǇŜǊŀΣ ŝ ŎŀƭŎƻƭŀǘƻ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ ƭŀ άǊŜƎƻƭŀ ŘŜƭƭŀ ƳŜǘŁέΦ ¢ŀƭŜ ǊŜƎƻƭŀ ŎƻǎǘƛǘǳƛǎŎŜ ǳƴŀ ǎŜƳǇƭƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ŎƘŜ ŝ 
ǘƛǇƛŎŀƳŜƴǘŜ ŀŎŎŜǘǘŀǘŀ ǉǳŀƴŘƻ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ƛƴǘŜǊŜǎǎŀ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƳŜƴǘŜ ǳƴŀ ǎƻƭŀ ŎƻƳǇƻƴŜƴǘŜ Řƛ ŘƻƳŀƴŘŀ όŀƴŀƭƛǎƛ 
mono-modale), ma è molto controversa quando occorre prendere in considerazione la domanda su diverse 
modalità di trasporto (auto, treno, aereo) che presentano costi operativi e vantaggi di utilizzo differenti 
(analisi multi-modale). 

Il rischio è quello di sottostimare i benefici. Si consideri, ad esempio, il risparmio di tempo connesso 
ŀƭƭΩƛƴǘǊƻŘǳȊƛƻƴŜ Řƛ ǘǊŜƴƛ ǾŜƭƻŎƛΥ ƛƴ ǘŀƭƛ Ŏŀǎƛ ƴƻƴ ǎƻƭƻ ŘƛƳƛƴǳƛǎŎŜ ƛƭ Ŏƻǎǘƻ ƎŜƴŜǊŀƭƛȊȊŀǘƻ ŘŜƭ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ όǇŜǊ ƛƭ 
ƳƛƴƻǊŜ ǘŜƳǇƻ ǎǇŜǎƻύ Ƴŀ ŝ ǇƻǎǎƛōƛƭŜ ǾƛŀƎƎƛŀǊŜ ƛƴ ǳƴ ŀƳōƛŜƴǘŜ ǇƛǴ ŎƻƴŦƻǊǘŜǾƻƭŜ ŜŘ ƻǊƎŀƴƛȊȊŀǊŜ ƭΩƛƴǘŜǊƻ viaggio 
in maniera più efficiente (ad esempio tornando in giornata al luogo di origine, risparmiando il costo di un 
pernottamento fuori casa e godendo del piacere di rivedere la famiglia la sera). In questi casi, esiste una 
componente del costo generalizzato diversa dal tempo e dal costo operativo dello spostamento che è 
possibile misurare con apposite indagini di mercato (ad es. interviste ai viaggiatori di tipo stated preference). 

Risulta che quanto maggiore è la diversione della domanda verso un modo di trasporto che presenta 
caratteristiche non misurate (ad es. il confort del viaggio, la possibilità di lavorare e/o di riposare durante il 
viaggio, etc.) tanto maggiore è la sottostima del surplus, ovvero dei benefici per gli utenti. Se la regola del 
mezzo viene applicata ugualmente in analogia ai casi mono-modali, occorre essere consapevoli che è 
possibile andare incontro a tali sottostime, in alcuni casi in maniera anche molto significativa. 

5ΩŀƭǘǊŀ ǇŀǊǘŜΣ ƴŜƭƭŜ ƭƛƴŜŜ ƎǳƛŘŀ ƛƴǘŜǊƴŀȊƛƻƴŀƭƛ ǎƛ ǘǊƻǾŀƴƻ ŀƳǇƛŜ indicazioni che segnalano la necessità di 
trattare la regola semplificatrice della metà con grande cautela, ricorrendo ad indagini sul campo in tutti i 
Ŏŀǎƛ ŘƻǾŜ ƭŀ ŘŜŎƛǎƛƻƴŜ ǎƛŀ ŎƻƳǇƭŜǎǎŀ ƻ ƭΩŜƴǘƛǘŁ ŘŜƭƭΩƻǇŜǊŀ ƎƛǳǎǘƛŦƛŎƘƛ ƛƭ Ŏƻǎǘƻ Řƛ ǊƛŎŜǊŎƘŜ Řƛ ƳŜǊŎŀǘƻ specifiche. 
bƻƴ ŜǎǎŜƴŘƻ ǉǳŜǎǘŜ ŘƛǎǇƻƴƛōƛƭƛΣ ǇƻǘǊŜōōŜ ŜǎǎŜǊŜ ǳǘƛƭŜ ŦŀǊŜ ǊƛŦŜǊƛƳŜƴǘƻ ŀŘ ǳƴΩƛƴŘŀƎƛƴŜ Řƛ ǘƛǇƻ {ǘŀǘŜŘ 
Preference del 2017, commissionata dalla Struttura Tecnica di Missione, che, con la collaborazione delle due 
imprese ferroviarie interessate, NTV e Trenitalia, ha potuto realizzare oltre 5.500 interviste a bordo treno, 
ŦƻǊƴŜƴŘƻ ŎƻǎƜ ǳƴŀ ǎƻƭƛŘŀ ōŀǎŜ ŎŀƳǇƛƻƴŀǊƛŀ ǇŜǊ ǳƴŀ ǎǘƛƳŀ ŘƛǊŜǘǘŀ Ŝ ƴƻƴ ǎǘŀƴŘŀǊŘ ŘŜƭ άǾŀƭƻǊŜ ŜŘƻƴƛŎƻέ ŘŜƭ 
ǾƛŀƎƎƛƻΣ ǎǳǇŜǊŀƴŘƻ ƛƭ ǊŜǎǘǊƛǘǘƛǾƻ ŎƻƴŎŜǘǘƻ Řƛ άǾŀƭƻǊŜ ŘŜƭ ǘŜƳǇƻέ Ŝ ǾŀƭǳǘŀƴŘƻ tutti quegli aspetti qualitativi 
όŎƻƳŦƻǊǘΣ ǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŁ Řƛ ƭŀǾƻǊŀǊŜ Ŝ ǘŜƭŜŦƻƴŀǊŜΣ ǎƛŎǳǊŜȊȊŀΣ Χύ ŎƘŜ Ƙŀƴƴƻ ǳƴ ƛƴŘǳōōƛƻ Ǌǳƻƭƻ ƴŜƭ ŦƻǊƳŀǊŜ ƛƭ 
beneficio del consumatore. 

¶ Il valore residuo 

[ŀ ǎǘƛƳŀ ŘŜƭ ǾŀƭƻǊŜ ǊŜǎƛŘǳƻ ŘŜƭƭΩƻǇŜǊŀ ŝ Řƛ ƴƻǘŜǾƻƭŜ ƛƳǇƻǊǘŀƴȊŀ ƛƴ ǉǳŀƴǘƻ ƭΩŜƴǘƛǘŁ Řƛ ǉǳŜǎǘŀ ǇƻǎǘŀΣ ǎŜōōŜƴŜ 
Řƛ ƴŀǘǳǊŀ ǳƴŀ ǘŀƴǘǳƳΣ ǇǳƼ ƛƴŦƭǳŜƴȊŀǊŜ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾŀƳŜƴǘŜ ƛƭ Ǌƛǎǳƭǘŀǘƻ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛΦ [ŀ ŘŜƭƛŎŀǘŜȊȊŀ Řƛ ǘŀƭŜ ǎǘƛƳŀ 
ŎƘŜ ŝ ƭŜƎŀǘŀ ŀƭƭΩŀǎǎǳƴȊƛƻƴŜ ǎǳƭƭŀ Ǿƛǘŀ ǳǘƛƭŜ ŘŜƭƭΩƻǇŜǊŀ ŘŜǊƛǾŀ Řŀƭ Ŧŀǘǘƻ ŎƘŜ Ŝǎǎŀ Ǌƛǎǳƭǘŀ ŀƭǉǳŀƴǘƻ ŘƛŦŦŜǊƛǘa nel 
ǘŜƳǇƻΣ Ŝ ǇŜǊǘŀƴǘƻ ƛƴŎŜǊǘŀ ƴŜƭƭΩŀƳƳƻƴǘŀǊŜΦ bŜƭ Ŏŀǎƻ ƛƴ ŜǎŀƳŜ ǳƴŀ Ǿƛǘŀ ǳǘƛƭŜ ŀǎǎǳƴǘŀ ǇŀǊƛ ŀ сл ŀƴƴƛ ŀǇǇŀǊŜ 
sottostimata. In analogia con altri casi analoghi si suggerisce di utilizzare un valore di vita utile di almeno 100 
anni. 

¶ Tasso di sconto sociale 

LƴŦƛƴŜΣ ŎΩŝ ƭŀ ǎŎŜƭǘŀ ŘŜƭ ǘŀǎǎƻ Řƛ ǎŎƻƴǘƻ ǳǘƛƭƛȊȊŀǘƻ ǇŜǊ ŀǘǘǳŀƭƛȊȊŀǊŜ ǘǳǘǘƛ ƛ Ŏƻǎǘƛ Ŝ ƛ ōŜƴŜŦƛŎƛΣ ŀǘǘǳŀƭƛ Ŝ ŦǳǘǳǊƛΦ 
[Ω¦ƴƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀ άǊŀŎŎƻƳŀƴŘŀέ Řƛ ǳǘƛƭƛȊȊŀǊŜ ƛƭ о҈ ƛƴ ǘŜǊƳƛƴƛ ǊŜŀƭƛ ǇŜǊ ƭΩLǘŀƭƛŀ Ŝ Ǝƭƛ ŀƭǘǊƛ ǇŀŜǎƛ ƴƻƴ ōŜƴŜŦƛŎƛŀǊƛ 
dei fondi di coesione (Regolamento di Esecuzione UE n. 207/2015, Allegato III, 2.3.1 (4)). Tuttavia, le linee 
guida indicano chiaramente che gli Stati membri possono stabilire un parametro per il tasso di attualizzazione 
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sociale diverso da quanto previsto, a condizione che forniscano una giustificazione a tale modifica, sulla base 
delle previsioni della crescita economica e di altri parametri4. 

9Ω ƻǇǇƻǊǘǳƴƻ ŎƘŜ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Řƛ ǎŜƴǎƛǘƛǾƛǘŁ ŘŜƭƭΩ!/. ǇǊŜƴŘŀ ƛƴ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀȊƛƻƴŜ ŀƴŎƘŜ ƭŀ ǉǳŜǎǘƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ƳƛǎǳǊŀ ƛƴ 
cui si deprezza il benessere delle generazioni future e adotti un tasso di sconto sociale sostanzialmente 
inferiore al 3% nei calcoli del Valore Attuale Netto dei progetti di investimento. 

 

4 Lƭ ǘŀǎǎƻ Řƛ ǎŎƻƴǘƻ ŝ Ŧƛǎǎŀǘƻ ƛƴ ōŀǎŜ ŀƭƭŀ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ŘŜƭ tL[ Ŝ ŀŘ ǳƴ ŦŀǘǘƻǊŜ Řƛ άǇǊŜŦŜǊŜƴȊŀ ǘŜƳǇƻǊŀƭŜέ ƭŜƎŀǘƻ ŀ ǉǳŀƴǘƻ ǎŀǊŀƴƴƻ ŀƎƛŀǘŜ ƭŜ 
generazioni future: tanto più saranno agiate tanto più è lecito scontare gli investimenti che daranno beneficio a tali generazioni 
(ovvero adottare tassi di sconto più elevati) e viceversa. 

  



 

37 
 

Articolo pubblicato dal Corriere della Sera, LINK 

2. TAV, PIERLUIGI COPPOLA: άANALISI COSTI ς BENEFICI? IGNORATE LE LINEE GUIDA, SI SEGUIVA 
L[ a9¢h5h thb¢Lέ 

12 Febbraio 2019, di Marco Imarisio 

[ΩƛƴƎŜƎƴŜǊŜΥ ŎƻƴŦǊƻƴǘƛ ǎŜǊǊŀǘƛΣ Ƴŀ ŜǊƻ ǳƴƻ ŎƻƴǘǊƻ ŎƛƴǉǳŜΦ ζ5ƛŎƛŀƳƻ ŎƘŜ Ƙƻ ŦƻǊǘƛ ǊŀƎƛƻƴƛ Řƛ ǇŜǊǇƭŜǎǎƛǘŁ ǎǳƭ 
ƳŜǘƻŘƻ ǳǎŀǘƻ ǇŜǊ ƭΩŀƴalisi costi-benefici, e quindi anche sui risultati che ha prodotto» 

«Ho fatto presente al ministro Toninelli alcune obiezioni di merito sul metodo seguito dai miei colleghi». 
Chiamiamolo pure il sesto incomodo. Pierluigi Coppola, docente di ingegneria dei ¢ǊŀǎǇƻǊǘƛ ŀƭƭΩǳƴƛǾŜǊǎƛǘŁ Řƛ 
wƻƳŀ ¢ƻǊ ±ŜǊƎŀǘŀΣ ŜǊŀ ƭΩǳƴƛŎƻ ŘŜƛ ǎŜƛ ŎƻƳǇƻƴŜƴǘƛ ŘŜƭƭŀ ŎƻƳƳƛǎǎƛƻƴŜ ǇǊŜǎƛŜŘǳǘŀ Řŀ aŀǊŎƻ tƻƴǘƛ ŀ ƴƻƴ ŀǾŜǊŜ 
ŎƘƛŀǊƛ ǘǊŀǎŎƻǊǎƛ Řƛ ŎƻƴǘǊŀǊƛŜǘŁ ŀƭƭΩƻǇŜǊŀ ŎƘŜ ŝ ǎǘŀǘƻ ŎƘƛŀƳŀǘƻ ŀ ǾŀƭǳǘŀǊŜΦ ¢ǳǘǘƛ ƭƻ ŎŜǊŎŀƴƻΣ ǇŜǊŎƘŞ Řŀ ǉǳŜƭ 
documento manca ǳƴŀ ǎƻƭŀ ŦƛǊƳŀΣ ƭŀ ǎǳŀΦ !ŎŎŜǘǘŀ Řƛ ǇŀǊƭŀǊŜ Ŏƻƴ Ƴƻƭǘŀ ŘƛŦŦƛŎƻƭǘŁΦ [ΩŀǘǘŜƴȊƛƻƴŜ ƳŜŘƛŀǘƛŎŀ ŎƘŜ 
circonda questa vicenda rappresenta per lui una prima volta. «Sono un tecnico abituato a lavorare per offrire 
un supporto alle amministrazioni, ma senza clamori». 

Professore, quindi lei è favorevole alla Tav? 
«Leggo mie descrizioni in tal senso. In realtà non è del tutto vero. Sono semplicemente un tecnico abituato a 
valutare gli investimenti in opere pubbliche seguendo metodi oggettivi». 

{ǘŀ ŘƛŎŜƴŘƻ ŎƘŜ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ costi-benefici di Ponti e del resto della commissione non lo è? 
«Non ne condivido la metodologia utilizzata». 

/ƻǎΩƘŀ Řƛ ŘƛǾŜǊǎƻ Řŀ ǘǳǘǘŜ ƭŜ ŀƭǘǊŜΚ  
«Si tratta di un assemblaggio di approcci diversi. In alcuni punti si seguono le linee guida della Commissione 
europea. Poi si passa a un altro metodo, molto più inusuale». 

Come lo definirebbe? 
«È il metodo del professor Ponti». 

Quali sono le sue obiezioni? 
ζ{ƛ ŘƛǎŎƻǎǘŀ Ƴƻƭǘƻ ŘŜƭƭŜ ƭƛƴŜŜ ƎǳƛŘŀ ŀŘƻǘǘŀǘŜ Řŀ ǘǳǘǘƛ ƛ tŀŜǎƛ ŘŜƭƭΩ¦ƴƛƻƴŜ ŜǳǊƻǇŜŀ ǎǳƭƭŜ ŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴefici. E 
da quelle italiane che riguardano la valutazione degli investimenti pubblici». 

La vostra commissione doveva per forza seguirle? 
«Si tratta di linee guida che il ministero alle Infrastrutture ha adottato in via ufficiale con un decreto 
approvato lo scorso 16 giugno 2017. Senza prima cambiare quel decreto, esistevano delle regole alle quali 
attenersi. Tutto qui». 

/ƻǎŀ ǇŜƴǎŀ ƛƴǾŜŎŜ ŘŜƭ Ǌƛǎǳƭǘŀǘƻ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ǎǳƭƭŀ ¢ŀǾ Řƛ tƻƴǘƛΚ 
«Non mi esprimo sulla sua validità. Ho espresso la mia opinione in una nota consegnata al ministro». 

Mi permetta di insistere.  
ζ5ƛŎƛŀƳƻ ŎƘŜ Ƙƻ ŦƻǊǘƛ ǊŀƎƛƻƴƛ Řƛ ǇŜǊǇƭŜǎǎƛǘŁ ǎǳƭ ƳŜǘƻŘƻ ǳǎŀǘƻ ǇŜǊ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ-benefici, e quindi anche sui 
risultati che ha prodotto. Per me è importante che le opere vengano valutate correttamente, siano esse la 
¢ŀǾ ƻ ǳƴΩŀǳǘƻǎǘǊŀŘŀηΦ 

Quali sono a suo avviso i punti critici? 
«Non voglio entrare nel dettaglio. Ma gran parte delle questioni di metodo sono già state messe in evidenza 
da molti miei colleghi che ne hanno scritto su numerosi organi di stampa». 

Allora me ne dica una già nota.  
ζbƻƴ ŝ ƻǊƳŀƛ ǳƴ ƳƛǎǘŜǊƻ ƛƭ Ŧŀǘǘƻ ŎƘŜ ƭΩƛƴǎŜǊƛƳŜƴǘƻ ƴŜƛ Ŏƻǎǘƛ ŘŜƭ ƳŀƴŎŀǘƻ ƛƴŎŀǎǎƻ ŘŜƭƭŜ ŀŎŎƛǎŜ ǎǳƛ ŎŀǊōǳǊŀƴǘƛ 
sia una procedura inedita, non prevista da alcuna linea guida, europea o italiana». 

https://www.corriere.it/politica/19_febbraio_12/tav-coppola-no-all-analisi-costi-benefici-ignorate-linee-guida-si-seguiva-metodo-ponti-d0dce1e0-2f0c-11e9-9800-d9788a74058f.shtml
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Ma anche senza firmarla, ƭŜƛ Ƙŀ ǇŀǊǘŜŎƛǇŀǘƻ ŀƭƭŀ ǎǘŜǎǳǊŀ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ-benefici sulla Tav? 
«Ho partecipato ai lavori della commissione sulla Tav, ma non alla redazione del testo finale». 

/ƻƳΩŜǊŀ ƭΩŀǘƳƻǎŦŜǊŀΚ 
«Ci sono stati confronti piuttosto serrati, a causa di una evidente differenza di impostazioni». 

Uno contro cinque? 
«Sì, è così». 

Ma allora perché lei ha accettato di entrare in questa commissione costi-benefici? 
«Per una scelta del ministro. Molte altre analisi, a cominciare da quella sul Terzo valico, sono state assegnate 
al gruppo diretto da Ponti. Io sono stato inserito per produrre un secondo parere». 

Lo ha mai fatto? 
«Nel caso del Terzo valico, ad esempio, il testo definitivo è stato redatto da Ponti e dai suoi collaboratori. Io 
avevo partecipato ai lavori, e su richiesta del ministro avevo presentato alla struttura tecnica di missione una 
ƴƻǘŀ ŀƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ-benefici, nella quale non tenevo conto delle accise, che erano state calcolate anche per 
ǉǳŜƭƭΩƻǇŜǊŀηΦ 

Ha seguito questa procedura anche per la Tav? 
«No». 

Non esiste una sua contro analisi? 
«Esiste un mio parere che ho scritto di mia iniziativa per consegnarlo al ministro». 

Ma perché non è stata inserita anche per la Tav una sua nota? 
«Questo non deve chiederlo a me». 
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Articolo pubblicato dal Corriere della Sera, LINK 

3. COPPOLA: άL[ {![5h {¦L /hb¢L È POSITIVO DI ALMENO плл aL[LhbLέ 

13 Febbraio 2019, di Marco Imarisio 

Il prof «dissidente»: assurdo includere le accise. 

ζLƴŎƭǳŘŜǊŜ ƭŀ ǇŜǊŘƛǘŀ ŘŜƭƭŜ ǘŀǎǎŜ ǎǳƭƭŀ ōŜƴȊƛƴŀ ƴŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŜŎƻƴƻƳƛŎŀ ŎǊŜŀ ŎƻƴŦǳǎƛƻƴŜ ǉǳŀƴŘƻ ƴƻƴ ǇƻǊǘŀ 
ŀŘŘƛǊƛǘǘǳǊŀ ŀ Ǌƛǎǳƭǘŀǘƛ ƛƴŎƻŜǊŜƴǘƛηΦ [ŀ ǾŜǊǎƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩƛƴƎŜƎƴŜǊ tƛŜǊƭǳƛƎƛ /ƻǇǇƻƭŀΣ ƛƭ ǎŜǎǘƻ ƛƴŎƻƳƻŘƻ ŘŜƭla famosa 
commissione costi-ōŜƴŜŦƛŎƛΣ ƭΩǳƴƛŎƻ ƳŜƳōǊƻ ƴƻƴ ǎŎƘƛŜǊŀǘƻ ǎǘƻǊƛŎŀƳŜƴǘŜ ŎƻƴǘǊƻ ƭŀ ¢ŀǾΣ Ǌƛōŀƭǘŀ ƛ Ǌƛǎǳƭǘŀǘƛ ŘŜƭ 
ŘƻŎǳƳŜƴǘƻ ŎƻƳƳƛǎǎƛƻƴŀǘƻ Řŀ 5ŀƴƛƭƻ ¢ƻƴƛƴŜƭƭƛΣ ŎƘŜ ǎŜǇǇŜƭƭƛǾŀƴƻ ƭŀ ŦǳǘǳǊŀ ƭƛƴŜŀ ŘŜƭƭΩŀƭǘŀ ǾŜƭƻŎƛǘŁ ǎƻǘǘƻ ǳƴŀ 
montagna da sette miliardi di euro di costi. 

A fare una «analisi corretta», parola del dissidente, professore di Trasporti a Roma-Tor Vergata, seguendo 
ƭŜ ƭƛƴŜŜ ƎǳƛŘŀ ŘŜƭƭΩ¦ƴƛƻƴŜ ŜǳǊƻǇŜŀΣ ƛƴǾŜŎŜ ƛƭ ǎŀƭŘƻ ŘŜƭƭΩƻǇŜǊŀ ŝ ǇƻǎƛǘƛǾƻΣ ǇŜǊŎƘŞ ǇǊƻŘǳǊǊŜōōŜ ǳƴ ǾŀƭƻǊŜ ŀǘǘǳŀƭŜ 
netto economico pari aŘ ŀƭƳŜƴƻ плл ƳƛƭƛƻƴƛΣ ƛƴ ǳƴΩƻǘǘƛŎŀ ǎƻƭƻ ƛǘŀƭƛŀƴŀΦ /ƻƴ ƭΩŀǳƳŜƴǘƻ ƎƛŁ ŀƴƴǳƴŎƛŀǘƻ ŘŜƭ 
cofinanziamento europeo, il valore positivo potrebbe salire di altri 500 milioni, senza contare il miliardo e 
ƳŜȊȊƻ ŎƘŜ ǎƛ ǊƛǎǇŀǊƳƛŜǊŜōōŜ ŜƭƛƳƛƴŀƴŘƻ ƭΩŀǘǘǊŀǾŜǊǎŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ collina morenica nei pressi di Avigliana. Così 
si legge nello schema allegato alla contro-perizia, consegnata al Ministro. 

Troppa grazia, e anche troppa divergenza tra i due studiΦ 5ŀ ŘƻǾŜ ƴŀǎŎŜ ǉǳŜǎǘƻ ǎǉǳƛƭƛōǊƛƻΚ ζ[ΩŀǇǇǊƻŎŎƛƻ 
convenzionale delle analisi costi-benefici e le linee guida comunitarie e nazionali» scrive Coppola, 
suggeriscono che le accise sui carburanti vengano escluse dal calcolo «perché costituiscono un trasferimento 
dal consumatore alle casse dello Stato, e non rappresentano risorse consumate». Il gruppo di lavoro 
presieduto da Marco Ponti invece le include, «creando effetti distorsivi» e annullando in parte il beneficio 
ŘŜƭƭŀ ǊŜŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ƴǳƻǾŀ ƭƛƴŜŀ ƛƴ ǘŜǊƳƛƴƛ Řƛ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ǘŜƳǇƛ Řƛ ǾƛŀƎƎƛƻΣ ŘŜƭƭΩƛƴǉǳƛƴŀƳŜƴǘƻΣ ŘŜƭƭŀ 
congestione, del riscaldamento globale. Lo scostamento dalla metodologia ufficiale operato da Ponti «appare 
del tutto immotivato», e crea il paradosso per cui più crescita e più domanda finiscono per generare meno 
benefici netti 

Dƭƛ ŀƭǘǊƛ ǊƛƭƛŜǾƛ ǊƛƎǳŀǊŘŀƴƻ ƭΩŀǎǎŜƴȊŀ Ři qualunque scenario che contempli la mancata realizzazione 
ŘŜƭƭΩƻǇŜǊŀ Ŝ ǉǳƛƴŘƛ ƛ Ŏƻǎǘƛ ƴŜŎŜǎǎŀǊƛ ǇŜǊ ƭΩŀŘŜƎǳŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ƭƛƴŜŀ ǎǘƻǊƛŎŀΣ ŎƻƳǳƴǉǳŜ ζƴƻƴ ǇƛǴ ǊƛǎǇƻƴŘŜƴǘŜ 
alle esigenze del trasporto merci contemporaneo», quantificati nella relazione del gruppo di lavoro in 1.4-1.7 
miliardi di euro «ma non compresi nel calcolo». O la Tav, o niente, afferma Coppola. «In assenza del tunnel 
di base è verosimile ipotizzare una progressiva scomparsa dei treni-merci lungo la tratta e un progressivo 
aumento dei trasporti dei volumi di traffico di autocarri e autoarticolati», con aumento dei costi di trasporto, 
inquinamento ambientale, e congestione stradale. Uno stop alla Tav verrebbe a creare «un tratto mancante 
nella rete ferroviaria europea» che «avrebbe conseguenze ŜŎƻƴƻƳƛŎƘŜ ǇŜǊ ƭΩLǘŀƭƛŀ Ŝ ƛƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ ǇŜǊ ǘǳǘǘŜ 
le regioni del nord, anche in termini di riduzione dei finanziamenti europei, oltre che di accessibilità e 
sviluppo». Le ultime contestazioni riguardano il metodo seguito da Ponti, che da un lato ha adottato la 
ζǊŜƎƻƭŀ ŘŜƭƭŀ ƳŜǘŁη ǇŜǊ ǾŀƭǳǘŀǊŜ ƛƭ ōŜƴŜŦƛŎƛƻ ŘƛǊŜǘǘƻ ǇŜǊ ǇŀǎǎŜƎƎŜǊƛ Ŝ ƳŜǊŎƛ ŘŜƭƭŀ ¢ŀǾΣ Ŝ ŘŀƭƭΩŀƭǘǊƻ Ƙŀ ǎǘƛƳŀǘƻ 
ŀƭ Ǌƛōŀǎǎƻ ƛƭ ǾŀƭƻǊŜ ǊŜǎƛŘǳƻ ŘŜƭƭΩƻǇŜǊŀΣ ŎŀƭŎƻƭŀǘŀ ƛƴ ǎŜǎǎŀƴǘΩŀƴƴƛΣ ǉǳŀƴŘƻΣ ŎƻƳŜ ƛƴǎŜƎƴŀƴƻ ǇǊƻǇǊƛƻ ƭŀ ǾŜŎŎƘƛŀ 
linea e altri casi analoghi «si suggerisce invece di utilizzare un valore di vita utile di almeno 100 anni». Il 
ǇŜƴǎƛŜǊƻ Řƛ /ƻǇǇƻƭŀ ŝ ŎƘƛŀǊƻΦ aŀ ƛƭ DŀƭŀǘŜƻ ŀŎŎŀŘŜƳƛŎƻ ƴƻƴ ŎƻƴǘŜƳǇƭŀ ƭΩŀǘǘŀŎŎƻ ŘƛǊŜǘǘƻ. 

https://www.corriere.it/politica/19_febbraio_13/coppola-il-saldo-conti-positivo-b6334278-2fd7-11e9-9db5-c6e1c6b28b3d.shtml
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5. άt¦b¢L 59.h[L 9 h{/¦wL 59[[Ω!b![L{L {¦[[A TORINO - [Lhb9έ 

22 Febbraio 2019, di Paolo Foietta, Andrea Costantino e Roberto Zucchetti 

[ΩŜȄ /ƻƳƳƛǎǎŀǊƛƻ ǎǘǊŀƻǊŘƛƴŀǊƛƻ ǇŜǊ ƭŀ ¢ƻǊƛƴƻ-Lione e due suoi collaboratori riassumono punto per punto le 
ƭƻǊƻ ŎǊƛǘƛŎƘŜ ŀƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ŘŜƭƭŀ ŎƻƳƳƛǎǎƛƻƴŜ tƻƴǘƛΦ [ŀ ƭƻǊƻ ŎƻƴŎƭǳǎƛƻƴŜΥ ŝ ǳƴΩŀƴŀƭƛǎƛ ǎōŀƎƭƛŀǘŀ ƴŜƛ 
numeri e nel metodo. 

La decisione sulla realizzazione della Tav Torino-[ƛƻƴŜ ŝ ǎǘŀǘŀ ǎǳōƻǊŘƛƴŀǘŀ ŀƭƭΩŜǎƛǘƻ Řƛ ǳƴΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ 
commissionata dal ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (Mit). Il risultato di questo lavoro a nostro 
avviso non è adatto a giustificare una decisione così importante. Spieghiamo il perché in un report, il 
vǳŀŘŜǊƴƻ мо ŘŜƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ ǇŜǊ ƭΩŀǎǎŜ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ ¢ƻǊƛƴƻ-Lione, che abbiamo inviato allo stesso ministero. 
[ŀ ŎƻƴŎƭǳǎƛƻƴŜ ŀ Ŏǳƛ ƎƛǳƴƎŜ ƛƭ ǊŀǇǇƻǊǘƻ ŝΥ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŝ ǎōŀgliata nei numeri e nel metodo. 

Lƭ vǳŀŘŜǊƴƻ мо ŎƻƴǘƛŜƴŜ ƛƴŦŀǘǘƛ ǳƴŀ ƭŜǘǘǳǊŀ ŎǊƛǘƛŎŀ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ŘŜƭ ƴǳƻǾƻ ŎƻƭƭŜƎŀƳŜƴǘƻ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ 
Torino-[ƛƻƴŜΣ ŀ ǇŀǊǘƛǊŜ Řŀƛ ƭŀǾƻǊƛ ǇǳōōƭƛŎŀǘƛ ŘŀƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ ƛǎǘƛǘǳƛǘƻ ƴŜƭ нллс ǇǊƻǇǊƛƻ ǇŜǊ ǎǘǳŘƛŀǊe questa 
grande infrastruttura. 

Un problema di metodo 

Innanzitutto, per ammissione degli stessi autori e come dimostrato da Pierluigi Coppola e da molti altri 
ŜǎǇŜǊǘƛΣ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ƴƻƴ ǎŜƎǳŜ ƭŜ ƭƛƴŜŜ ƎǳƛŘŀ ŘŜƭ aƛǘΦ /ƘŜ ƴƻƴ Ǉƻǎǎƻƴƻ ŜǎǎŜǊŜ ƳŜǎǎŜ ǎǳƭƭƻ ǎǘŜǎǎƻ ƭƛǾŜƭƭƻ Řƛ 
qualunque altra scelta metoŘƻƭƻƎƛŎŀΣ ǇǊƻŦŜǎǎƛƻƴŀƭŜ ƻ ŀŎŎŀŘŜƳƛŎŀΦ aŀ ǎƻƴƻ ƭΩƛƴŘƛŎŀȊƛƻƴŜ ǳŦŦƛŎƛŀƭŜ Řƛ ŎƻƳŜ 
svolgere le analisi, richieste dal nuovo codice dei contratti pubblici, necessarie per accedere al finanziamento 
ǇǳōōƭƛŎƻ Řƛ ǳƴΩƻǇŜǊŀΦ [Ωŀƴŀƭƛǎƛ ǊŜŘŀǘǘŀ ƴƻƴ ŝ ǉǳƛƴŘƛ ƛŘƻƴŜŀ ŀ Ŝǎǎere il valido passaggio istruttorio richiesto dal 
nuovo codice dei contratti pubblici. 

Gli aspetti di difformità dalle linee guida del Mit sono stati ampiamente trattati in precedenti articoli (si veda 
qui e qui). Può comunque essere opportuno riflettere ǎǳƭ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ Ǌƛǎǳƭǘŀǘƻ ŀƭ ǉǳŀƭŜ ƎƛǳƴƎŜ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛΦ [ƻ 
scenario ottimistico porta a un risultato peggiore di quello realistico: il primo farebbe perdere 7,8 miliardi 
ŎƻƴǘǊƻ ƛ сΣф ƳƛƭƛŀǊŘƛ ŘŜƭ ǎŜŎƻƴŘƻΦ 9 ǉǳŜǎǘƻ ǇŜǊ ƭΩŜŦŦŜǘǘƻ ŘŜƭ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ ƳƛȄ Řƛ ƳŜǘƻŘƻƭƻgie utilizzato: quanto 
ǇƛǴ ƛƭ ǇǊƻƎŜǘǘƻ ǊŀƎƎƛǳƴƎŜ ƛƭ ǎǳƻ ƻōƛŜǘǘƛǾƻΣ ǘǊŀǎŦŜǊƛǊŜ ǘǊŀŦŦƛŎƻ Řŀƭƭŀ ǎǘǊŀŘŀ ŀƭƭŀ ŦŜǊǊƻǾƛŀ όƛƭ ŎƻǎƛŘŘŜǘǘƻ άǎƘƛŦǘ 
ƳƻŘŀƭŜέύΣ ǘŀƴǘƻ ǇƛǴ ƎǊŀǾŜ ŝ ƛƭ άŘŀƴƴƻ ŀǊǊŜŎŀǘƻ ŀƭƭŀ ŎƻƭƭŜǘǘƛǾƛǘŁέΦ [ŀ ƳŜǘƻŘƻƭƻƎƛŀ ǇǊƻǇƻǎǘŀ ƴƻƴ Ǿŀƭǳǘŀ ǉǳƛƴŘƛ 
quanto il pǊƻƎŜǘǘƻ ǎƛŀ ƛƴ ƎǊŀŘƻ Řƛ ŎƻƴǎŜƎǳƛǊŜ ƭΩƻōƛŜǘǘƛǾƻΣ Ƴŀ ǾƻǊǊŜōōŜ ŘƛƳƻǎǘǊŀǊŜ ŎƘŜ ƛƭ ǊƛŜǉǳƛƭƛōǊƛƻ ƳƻŘŀƭŜ 
stesso tra gomma e ferro sia un danno per la collettività. 

La questione dei dati 

/Ωŝ Ǉƻƛ ǳƴ ƎǊŀǾŜ ŜǊǊƻǊŜ ƴŜƛ Řŀǘƛ ǳǎŀǘƛΦ Lƭ Ŏƻǎǘƻ Řƛ ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻΣ Ǉƻǎǘƻ ŀƭƭŀ base dei calcoli, è di 12,9274 miliardi. 
Questo dato è sovrastimato per oltre 1,037 miliardi, per due componenti. La prima riguarda la rivalutazione 
del costo storico della tratta transfrontaliera, espresso originariamente in valuta 2012: seguendo le precise 
indicazioni della legge 1/2017, il costo attualizzato è pari a 8,793 miliardi e non 9,630 miliardi. Una svista da 
ben 837 milioni. Il secondo errore è avere inserito tra i costi della linea ferroviaria 200 milioni che servono 
per il riassetto dello scalo merci di Orbassano. Questo, già oggi richiede interventi urgenti anche senza la 
nuova linea, perché moǾƛƳŜƴǘŀ мп Ƴƛƭŀ ǘǊŜƴƛ ŀƭƭΩŀƴƴƻΦ 

±ƛ ŝ Ǉƻƛ ǳƴ Řŀǘƻ ŎƘŜΣ ǎŜ ŀƴŎƘŜ ƴƻƴ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀǘƻ ǳƴ ŜǊǊƻǊŜΣ ŎƻƳǇǊƻƳŜǘǘŜ ƛƴ ƳƻŘƻ ƎǊŀǾŜ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛΥ ƭŀ Ǿƛǘŀ ǳǘƛƭŜ 
della nuova linea è stata stimata, senza alcuna motivazione, in 60 anni, mentre non si prevedono interventi 
Řƛ ǎƻǎǘƛǘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ƎŀƭƭŜǊƛŀ ǎǘƻǊƛŎŀ ŎƘŜΣ ŎƻǎǘǊǳƛǘŀ Ŏƻƴ ƭŜ ǘŜŎƴƛŎƘŜ ŘŜƭƭΩуллΣ Řƛ ŀƴƴƛ ƻƎƎƛ ƴŜ Ƙŀ ƎƛŁ ōŜƴ мпуΦ Dƭƛ 
standard della Rete ferroviaria italiana inviterebbero ad assumere 120 anni come vita utile della linea. 

Quindi, se questo fosse fatto e gli errori materiali prima indicati fossero corretti, si noterebbe che il valore 
ŀǘǘǳŀƭŜ ŘŜƭ Ŏƻǎǘƻ Řƛ ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻ ƛƴŘƛŎŀǘƻ ƴŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛΣ ŎŀƭŎƻƭŀǘƻ ǳǎŀƴŘƻ ǳƴ ǘŀǎǎo di sconto del 3 per cento, è 
molto più alto di quello reale: 7,685 miliardi, ben il 19 per cento in più di quello corretto che è 6,477 miliardi. 

https://www.lavoce.info/archives/57730/punti-deboli-e-oscuri-dellanalisi-sulla-torino-lione/
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Gli scenari di traffico merci 

/Ωŝ Ǉƻƛ ǳƴŀ ŘƛŦŦǳǎŀ ŘŜōƻƭŜȊȊŀ ŘŜƛ Řŀǘƛ Řƛ ǘǊŀŦŦƛŎƻ ǳǎŀǘƛΥ ŎƻƴǘǊŀǊƛŀƳŜƴǘŜ ŀƭƭŀ ŘƛŎƘƛŀǊŀǘŀ ǾƻƭƻƴǘŁ Řƛ άǊƛŘƛǎŎǳǘŜǊŜέΣ 
ǎƻƴƻ ǎǘŀǘƛ ƛƎƴƻǊŀǘƛ ƛ ŎƻƴǘǊƛōǳǘƛ ǘŜŎƴƛŎƛ ǇǊƻŘƻǘǘƛ ƴŜƎƭƛ ǳƭǘƛƳƛ ŀƴƴƛ ŘŀƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ Ŝ ǎƛ Ŧŀ ƛƴǾŜŎŜ ǊƛŦŜǊƛƳŜƴǘƻ ŀƭ 
vǳŀŘŜǊƴƻ уΣ ǇǳōōƭƛŎŀǘƻ ƴŜƭ нлммΦ [Ωŀƴŀƭƛǎƛ ŀƳƳŜǘǘŜ Ŏƻƴ ŎƘƛŀǊŜȊȊŀ ŎƘŜ ƭŜ ǎǘƛƳŜ ƴƻƴ ǎƻƴƻ ōŀǎŀǘŜ ǎǳ ǳƴ ƳƻŘŜllo 
di trasporto multimodale ma su scenari ipotetici: il primo è quello del 2011 (in realtà stimato nel 2009, prima 
ŘŜƭƭŀ ŎǊƛǎƛύΤ ƛƭ ǎŜŎƻƴŘƻ ǎƛ ŝ ƻǘǘŜƴǳǘƻ ǎŜƳǇƭƛŎŜƳŜƴǘŜ ŦŀŎŜƴŘƻ ƭŀ ƳŜǘŁ ŘŜƭ ǇǊƛƳƻΦ vǳŜǎǘŀ ǎŎŜƭǘŀ ŎƻƭƭƻŎŀ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ 
fatta dal gruppo di lavoro sullo stesso piano di quelle contenute nel Quaderno 11, ignorate dal gruppo di 
lavoro ma non contestate, e quindi parimenti meritevoli di considerazione quali alternative plausibili alle 
ƛǇƻǘŜǎƛ ŦƻǊƳǳƭŀǘŜ ƴŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛΦ 

Lo scenario realistico assunto prevede che la ferrovia riesca a portare nel 2059 25,2 milioni di tonnellate, 
mentre le analisi del Quaderno 11 hanno motivato in modo approfondito la stima di 38,7 milioni di tonnellate. 
Inoltre, senza motivazione assume che la diversione modale avvenga su percorsi non superiori ai 500 km, 
ƳŜƴǘǊŜ ƭŜ ǊƛƭŜǾŀȊƛƻƴƛ ŘŜƭƭŀ .ŀƴŎŀ ŘΩLǘŀƭƛŀ ƛƴŘƛŎŀƴƻ ŎƘŜ ƭŜ ƳŜǊŎƛ ƛƴ ƛƳǇƻǊǘ-export che viaggiano su gomma 
percorrono circa mille km: questa assunzione non motivata semplicemente dimezza il beneficio del 
trasferimento modale. 

Scenario di traffico passeggeri 

Anche per il traffico passeggeri, senza alcun modello o riferimenti a situazioni analoghe, si ipotizza che nel 
нлрф ǳǎŜǊŀƴƴƻ ǎŜǊǾƛȊƛ Řƛ ƭǳƴƎŀ ǇŜǊŎƻǊǊŜƴȊŀ мΣс Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ ǇŀǎǎŜƎƎŜǊƛΦ LƴǾŜŎŜΣ ƛ ƭŀǾƻǊƛ ŘŜƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ Ƙŀƴƴƻ 
dedicato uno specifico approfondimento al traffico passeggeri, confrontando tempi di percorrenza attuali e 
ŦǳǘǳǊƛ ŜŘ ŜǎǘŜƴŘŜƴŘƻ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ƴƻƴ ǎƻƭƻ ŀƭ ŎƻƭƭŜƎŀƳŜƴǘƻ ¢ƻǊƛƴƻ-Lione, ma più in generale ai collegamenti tra 
alcune importanti destinazione europee (come tŀǊƛƎƛ ƻ .ŀǊŎŜƭƭƻƴŀύΦ [ŀ ǎǘƛƳŀ ǇǊƻŘƻǘǘŀ ŘŀƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻΣ пΣр 
milioni di passeggeri, non è stata presa in considerazione e neppure confutata; le percorrenze medie per gli 
spostamenti provenienti dal modo stradale sono state calcolate in 500 km, assunzione che sottostima il 
trasferimento modale (per esempio Milano-Parigi 850 km che verrebbero percorsi in 4 ore e 31 minuti). 

Lƴ ŎƻƴŎƭǳǎƛƻƴŜΣ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ǎǳƭƭŀ ¢ƻǊƛƴƻ [ƛƻƴŜ ŝ ŘŜƭ ǘǳǘǘƻ ƛƴƛŘƻƴŜŀ ŀ ǎƻǊǊŜƎƎŜǊŜ ǳƴŀ ŘŜŎƛǎƻƴŜ ŎƻǎƜ 
grave come quella di rompere accordi internazionali e aprire un contenzioso miliardario con Francia e Unione 
Europea. 

 

*Paolo Foietta è stato fino al 15 febbraio 2019 Commissario straordinario per la Torino-Lione; Roberto Zucchetti è stato esperto 

incaricato dalla Presidenza del Consiglio a supporto della struttura del Commissario straordinario dal 2015 al 2018; Andrea 

/ƻǎǘŀƴǘƛƴƻ ŝ ŎƻƭƭŀōƻǊŀǘƻǊŜ ŘŜƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ ǎǳƭƭΩŀǎǎŜ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ ¢ƻǊƛƴƻ-Lione. 
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Roberto Zucchetti  
- Tra i fondatori della società di ricerca e consulenza CLAS. 

- Dal 2015 al 2018 è stato consulente della Presidenza del Consiglio dei Ministri a supporto del 
/ƻƳƳƛǎǎŀǊƛƻ {ǘǊŀƻǊŘƛƴŀǊƛƻ ŘŜƭ DƻǾŜǊƴƻ ǇŜǊ ƭΩŀǎǎŜ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ ¢ƻǊƛƴƻ [ƛƻƴŜΥ ƛƴ ǉǳŜǎǘŀ ǾŜǎǘŜ Ƙŀ 
ǎŜƎǳƛǘƻ ƛ ƭŀǾƻǊƛ ŘŜƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ ǇŜǊ ƭŀ [ƛƴŜŀ CŜǊǊƻǾƛŀǊƛŀ ¢ƻǊƛƴƻ Lione, pubblicando sui Quaderni 
numerosi contributi tecnici.  

- Ha avuto esperienze di management, come consigliere di amministrazione di Ferrovie Nord Milano 
spa e presidente di FNM-Autoservizi spa. 

- tǊƻŦŜǎǎƻǊŜ ǇǊŜǎǎƻ ƭΩǳƴƛǾŜǊǎƛǘŁ .ƻŎŎƻƴƛ Řƛ aƛƭŀƴƻΣ ŘƻǾŜ ƛƴsegna valutazione delle infrastrutture di 
ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ Ŝ ŘƻǾŜ ŎƻƭƭŀōƻǊŀ Ŏƻƴ ƭΩŀǊŜŀ Řƛ ǊƛŎŜǊŎŀ ά9ŎƻƴƻƳƛŀ ŘŜƛ ¢ǊŀǎǇƻǊǘƛέ ŀǘǘƛǾŀ ǇǊŜǎǎƻ ƛƭ /9w¢Ŝ¢Σ 
oggi GREEN. 

Articolo pubblicato da il Sole 24 ORE, LINK 

6. ά¢!±Σ ¢¦¢¢9 [9 !bha![L9 59[[Ω!b![L{L /h{TI ς BENEFICI DEL MINISTERO DEI TRASPORTLέ 

16 Febbraio 2019, di Roberto Zucchetti 

In questi giorni, a causa delle polemiche sulla Tav, l'analisi costi benefici, tecnica di valutazione finora 
conosciuta solo da pochi addetti ai lavori, è diventata oggetto di pubblico dibattito: il risultato è, però, 
pericoloso, perché la confusione può finire per screditare questo strumento e, addirittura, insinuare il dubbio 
che non ci siano criteri razionali sui quali fondare le scelte. 

Partiamo da due osservazioni semplici: se stiamo male, il medico ci chiede di fare una serie di analisi. Di fronte 
a una diagnosi complessa, nessun medico serio si affiderebbe solo alle analisi del sangue o alla TAC. La stessa 
cosa vale nel caso delle infrastrutture: molti sono gli aspetti da tenere in considerazione e molteplici sono gli 
strumenti analitici da utilizzare. Il primo, grave, errore compiuto è stato quello di accreditare l'idea che un 
ǎƻƭƻ ǎǘǊǳƳŜƴǘƻΣ ƭŀ άƳƛǘƛŎŀ ŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴŜŦƛŎƛέΣ ǎƛŀ ƛƴ ƎǊŀŘƻ Řƛ ŘƛǊŜ ƭϥǳƴƛŎŀ Ŝ ŘŜŦƛƴƛǘƛǾŀ ǇŀǊƻƭŀ ǎǳƭ ǘŜƳŀΦ 

bŜǎǎǳƴ ǊƛŦŜǊƛƳŜƴǘƻ ŀƭƭΩƛƳǇŀǘǘƻ ǎǳƭ ŎƻƳƳŜǊŎƛƻ Lǘŀƭƛŀ-Francia 

Solo per fare un esempio: la Francia è il nostro secondo partner commerciale dopo la Germania: ci compera 
52 miliardi di dollari l'anno solo di prodotti. È possibile che da nessuna parte dell'analisi si tengano in 
considerazione le ripercussioni che sarebbero provocate, sulla nostra economia così dipendente dalle 
esportazioni, da un contenzioso miliardario con la Francia? 

Linee guida europee non rispettate 

Seconda osservazione: con ingredienti e ricette diverse escono torte diverse. Anche le analisi costi benefici, 
se fatte con metodi e parametri diversi danno risultati diversi. Il problema è noto e per questo, fin dal 2008, 
la Comunità Europea ha elaborato linee guida, divenute più articolate e obbligatorie nel 2014; anche il 
ministero delle Infrastrutture, per gli stessi motivi, ha emesso le proprie linee guida, coerenti con quelle 
ŜǳǊƻǇŜŜΦ [Ŝ ά[ƛƴŜŜ DǳƛŘŀέ ŜǳǊƻǇŜŜ Ŝ ƛǘŀƭƛŀƴŜ ƴƻƴ ǎƛ ŎƻƭƭƻŎŀƴƻ ŀƭƭƻ ǎǘŜǎǎƻ ƭƛǾŜƭƭƻ Řƛ ǉǳŀƭǎƛŀǎƛ ŀƭǘǊŀ ƳŜǘƻŘƻƭƻƎƛŀ 
di natura accademica o professionale: fanno parte per legge, europea e italiana, del percorso previsto dalla 
norma per giungere alla decisione di finanziare un'opera con fondi pubblici. Il secondo, grave, errore del 
Ministero è stato quello di non vincolare i tecnici all'utilizzo delle Linee Guida emanate dal Ministero stesso: 
se esse non fossero ritenute adeguate, il governo del cambiamento avrebbe dovuto, appunto, prima 
cambiarle. 

La tesi: trasferire merci dalla strada alla ferrrovia è dannoso 

L'analisi fatta dal Gruppo di Lavoro usa uno strano mix di metodologie, che sembra fatto apposta per produrre 
il risultato voluto: mostrare che il trasferimento modale dalla strada alla ferrovia è dannoso per la collettività. 
Si può verificare questa affermazione leggendo i grafici finali della valutazione. Come sempre in questi casi ci 
sono due scenari: uno ottimista, dove l'opera consente di trasferire più traffico dalla strada alla ferrovia, e 

https://www.ilsole24ore.com/art/notizie/2019-02-14/tav-tutte-anomalie-dell-analisi-costi-benefici-ministero-trasporti-105555.shtml?uuid=ABMId9TB
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uno meno. Bene: il bilancio finale, sempre negativo, è che più l'opera funziona, più sarebbe grave il danno 
per la comunità. Questa analisi, quindi, non valuta se la Torino Lione riesce a raggiungere bene lo scopo per 
cui è stata decisa, trasferire parte del traffico alla ferrovia, ma vuole dimostrare che l'obiettivo stesso del 
trasferimento modale è un errore.  

!ƴŀƭƛǎƛ ŘŜƛ Ŏƻǎǘƛ ŜǳǊƻǇŜŀΣ ƴƻƴ ƛǘŀƭƛŀƴŀΥ ǇŜǊŎƘŞΚ 

Un aspetto che sembra trascurato è che l'analisi non è stata fatta dal punto di vista italiano, ma europeo: con 
questo documento, quindi, stiamo dicendo alla Commissione Europea, al governo francese e ai loro tecnici 
che hanno clamorosamente sbagliato a fare i loro conti e che quindi sono incompetenti se non peggio, 
asserviti alle lobby ferroviarie (ma non, almeno visti i numeri, a quelle autostradali). Anche questa scelta non 
aiuterà il nostro Paese sui tavoli internazionali, dove per difendere i propri interessi servono buone ragioni 
ma anche alleati (Olimpiadi a rischio?). Il perché di questa scelta non è chiaro, tanto che la Commissione 
Europea si è affrettata a chiarire che l'analisi non è stata da loro richiesta: forse in questo modo i numeri 
vengono più alti e si possono avvicinare (ma senza raggiungerli) a quelli sparati dalla propaganda No TAV 
(dove si leggono i 20 miliardi di costo?). 

±ƻƎƭƛŀƳƻ ƻ ƴƻ ŎƻƴƴŜǘǘŜǊŎƛ ŀƭƭΩ9ǳǊƻǇŀΚ 

Paradossalmente, quello che manca in tutta l'analisi e nelle posizioni di chi contrasta l'opera è proprio la 
dimensione europea: quanto ci interessa far parte attiva, essere integrati e connessi con le altre nazioni di 
questo continente? Dalla risposta a questa domanda escono indicazioni pratiche per prendere una decisione 
sulla Torino Lione: per questo la scelta è politica, nel senso alto e nobile del termine.  
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Articolo pubblicato da il Sussidiario.net. LINK 

7. άDh±9wbh bh ¢!±Κ L[ TRUCCO DI TONINELLI E DEGLI ESPERTI (DI PARTE) PER IMBROGLIARE 
[9 /!w¢9έ 

13 Gennaio 2019, di Roberto Zucchetti 

tŜǊŎƘŞ ƭΩ!ƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ-benefici voluta da M5s (e fatta da ingegneri 5 su 6 contrari alla Tav) non ha seguito le 
linee guida ufficiali? 

CŀǊŜ άƭŀ ¢ŀǾέ ŝ Ŏƻǎŀ ǳǘƛƭŜ ƻ ŘŀƴƴƻǎŀΚ /ǊŜŘƻ ŎƘŜ ǎƛ ŘŜōōŀ ƛƴƛȊƛŀǊŜ ŎƘƛŜŘŜƴŘƻǎƛ Ŏƻǎŀ ǎƛŀ άƭŀ ¢ŀǾέΦ ¢ŀǾ ǾǳƻƭŜ ŘƛǊŜ 
άǘǊŜƴƻ ŀŘ ŀƭǘŀ ǾŜƭƻŎƛǘŁέΤ ŎƘƛǎǎŁ ǇŜǊŎƘŞ ƛƭ ǘǊŜƴƻ ŝ ŘƛǾŜƴǘŀǘƻ ŦŜƳƳƛƴƛƭŜ όƭŀύΥ ŦƻǊǎŜ ǇŜǊŎƘŞ ƻǊƳŀƛ ¢ŀǾ ŝ ŘƛǾŜƴǳǘƻ 
un simbolo astratto dentro cui ciascuno può vederci quello che vuole. Riecheggia la contrapposizione tra 
ǇƻǇƻƭƻ ŜŘ ŞƭƛǘŜ όŎƻƳŜ ƴƻƴ ǊƛŎƻǊŘŀǊŜ ά[ŀ [ƻŎƻƳƻǘƛǾŀέ Řƛ DǳŎŎƛƴƛ ŎƘŜ ǊŀŎŎƻƴǘŀǾŀ ƭƻ ǎŘŜƎƴƻ ŘŜƭ ŦŜǊǊƻǾƛŜǊŜ ǾŜǊǎƻ 
ǉǳŜƭ άǘǊŜƴƻ ǇƛŜƴƻ Řƛ ǎƛƎƴƻǊƛέύΣ ŀƴŎƘŜ ǎŜ tutti quelli che hanno viaggiato sui nuovi treni hanno visto che sono 
usati da tutti. 

Dal punto di vista oggettivo, quello di cui si discute è se sia opportuno o meno sostituire un tratto di ferrovia 
ŘŜƭƭΩhǘǘƻŎŜƴǘƻΣ ŎƘŜ ǎƛ ŀǊǊŀƳǇƛŎŀ ǘǊŀ Lǘŀƭƛŀ Ŝ CǊŀƴŎƛŀ ǇŜr poter attraversare in galleria la montagna dove è più 
stretta, con un tratto di ferrovia moderno, che usando una galleria più lunga, permetta di evitare salite e 
discese, che fanno perdere tempo, consumare energia e limitano quello che i treni possono trasportare. 

¢ǳǘǘƻ ǉǳƛΚ bƻΣ ŎΩŝ Ƴƻƭǘƻ Řƛ ǇƛǴΦ 

[Ω¦ƴƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀ Ƙŀ ǎǾƛƭǳǇǇŀǘƻΣ ƛƴ ŀŎŎƻǊŘƻ Ŏƻƴ ǘǳǘǘƛ Ǝƭƛ {ǘŀǘƛ ǘǊŀ Ŏǳƛ ƭΩLǘŀƭƛŀΣ ǳƴ ƎǊŀƴŘŜ ǇǊƻƎŜǘǘƻ Řƛ ǊŜǘŜ Řƛ 
ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ŎƘŜ Ƙŀ ŎƻƳŜ ǎŎƻǇƻ ŦŀǾƻǊƛǊŜ ƭΩƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ ǘǊŀ ƭŜ ƴŀȊƛƻƴƛ Ŝ ƭŜ ǊŜƎƛƻƴƛ ŜǳǊƻǇŜŜΦ !ƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ di questo 
ǇǊƻƎŜǘǘƻΣ ŎƘŜ ǇǊŜǾŜŘŜ ƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ Řƛ ǘǳǘǘƛ ƛ ƳƻŘƛ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻΣ ŀƭƭŀ ŦŜǊǊƻǾƛŀ ŝ ŀǎǎŜƎƴŀǘƻ ǳƴ Ǌǳƻƭƻ ǇǊƛǾƛƭŜƎƛŀǘƻΣ ǇŜǊ 
ƳƻǘƛǾƛ ǇƻƭƛǘƛŎƛΣ ǎƻŎƛŀƭƛΣ ŀƳōƛŜƴǘŀƭƛ Ŝ ƛƴŘǳǎǘǊƛŀƭƛΦ Lƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜΣ ƭΩLǘŀƭƛŀ Ŝ ƭŀ CǊŀƴŎƛŀ ǎƛ ǎƻƴƻ ƛƳǇŜƎƴŀǘŜΣ Ŏƻƴ ǳƴ 
trattato internazionale, a sostituire questo pezzo di rete ferroviaria che non si può utilizzare con treni 
ƳƻŘŜǊƴƛ Ŝ ƭΩ¦ƴƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀ ŀ ǇŀƎŀǊŜ ƛƭ пл҈ ŘŜƭ Ŏƻǎǘƻ ŘŜƭƭŀ ƎŀƭƭŜǊƛŀΦ 

La costruzione della galleria, quindi, non è tanto la risposta a un problema (infrastruttura vecchia) quanto lo 
ǎǘǊǳƳŜƴǘƻ ǇŜǊ ǊŜŀƭƛȊȊŀǊŜ ǳƴ ǇǊƻƎŜǘǘƻ Ƴƻƭǘƻ ǇƛǴ ŀƳōƛȊƛƻǎƻΥ ŎƘƛŜŘŜǊŎƛ άǎŜ ƭŀ ¢ŀǾ Ǿŀ ōŜƴŜέ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀ ŎƘƛŜŘŜǊŎƛ 
ǎŜ ǾƻƎƭƛŀƳƻ ǇǊƻŎŜŘŜǊŜ ǾŜǊǎƻ ǳƴΩ9ǳǊƻǇŀ ǇƛǴ ƛƴǘŜƎǊŀǘŀΣ ƻǇǇǳǊŜ ǾƻƎƭƛŀƳƻ ŎƘƛǳŘŜǊŎƛ ŜƴǘǊƻ ƛ ƴƻǎǘǊƛ ǊƛǎǘǊŜǘǘƛ 
confini e confrontarci, da soli noi 65 milioni di italiani, con il resto del mondo, Cina, Usa e Russia compresi. 

Per questo è assurdo avere pensato che una Analisi costi-benefici, fatta da cinque ingegneri, possa dire se 
questo disegno sia utile o dannoso: la scelta è politica nel senso alto e nobile del termine ed è già stata fatta. 
La Repubblica Italiana ha approvato con il suo parlamento il progetto di rete europea, ha accolto tra le sue 
leggi le direttive europee che ne fissano gli obiettivi di realizzazione, ha sottoscritto con Austria e Francia 
trattati internazionali nei quali ha chiesto e offerto impegni. Soprattutto ha già scavato chilometri di gallerie. 

{ƛŀƳƻ ǘǳǘǘƛ ǇǊŜƻŎŎǳǇŀǘƛ ǇŜǊ ƛƭ ŦǳǘǳǊƻ ƴƻǎǘǊƻ Ŝ ŘŜƛ ƴƻǎǘǊƛ ŦƛƎƭƛΥ ƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ Ǿŀ ƳŀƭŜΣ ŎΩŝ ŘƛǎƻŎŎǳǇŀȊƛƻƴŜ Ŝ Ƴƻƭǘƛ 
sono poveri. Possiamo spendere soldi per fare una galleria? Sì, perché ci aiuta oggi e ci aiuterà in futuro. Noi 
ǎƛŀƳƻ ǳƴŀ άŜŎƻƴƻƳƛŀ Řƛ ǘǊŀǎŦƻǊƳŀȊƛƻƴŜέΥ ƭŀ ƴƻǎǘǊŀ ǊƛŎŎƘŜȊȊŀ ƴƻƴ ƭΩŀōōƛŀƳƻ ǎƻǘǘƻǘŜǊǊŀ όŜ ŀƴŎƘŜ ǎŜ ƭΩŀǾŜǎǎƛƳƻ 
ŎΩŝ ŎƘƛ ƴƻƴ ǾƻǊǊŜōōŜ ǘƛǊŀǊƭŀ ŦǳƻǊƛύ Ƴŀ ƛƳǇƻǊǘiamo materie prime che lavoriamo e poi esportiamo. Non solo, 
ƎǊŀƴ ǇŀǊǘŜ Řƛ ǉǳŜƭƭƻ ŎƘŜ ŎƻƴǎǳƳƛŀƳƻ ŀǊǊƛǾŀ ŘŀƭƭΩŜǎǘŜǊƻΦ !ǾŜǊŜ ǎƛǎǘŜƳƛ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ƳƻŘŜǊƴƛ ŜŘ ŜŦŦƛŎƛŜƴǘƛ ŝ ǇŜǊ 
noi essenziale: più competitività per le imprese, più posti di lavoro; meno costi di trasporto, prezzi più bassi 
al supermercato. 

Questo in futuro, ma oggi? Per costruire la galleria occorrono operai e tecnici, autisti e personale di servizio. 
9Ω ǎǘŀǘƻ ŎŀƭŎƻƭŀǘƻ ŎƘŜ ǎŀǊŀƴƴƻ ƴŜŎŜǎǎŀǊƛΣ Řŀ ǇŀǊǘŜ ƛǘŀƭƛŀƴŀΣ ŎƛǊŎŀ рƳƛƭŀ ŀŘŘŜǘǘƛ ŀƭƭΩŀƴƴƻ ǇŜǊ мл anni, la maggior 
parte di loro in settori diversi dalle costruzioni. Lavoro vero, che serve per produrre qualcosa che servirà per 
secoli, non sussidi in attesa di trovare, forse, un lavoro. 

https://www.ilsussidiario.net/news/politica/2019/1/13/governo-no-tav-il-trucco-di-toninelli-e-degli-esperti-di-parte-per-imbrogliare-le-carte/1834293/
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¢ƻǊƴƛŀƳƻ ǇŜǊƼ ǳƴ ŀǘǘƛƳƻ ŀƭƭΩ!ƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ-benefici: abbiamo capitƻ ŎƘŜ ŎΩŝ ƛƴ ƎƛƻŎƻ Ƴƻƭǘƻ Řƛ ǇƛǴΣ Ƴŀ ŝ ǇƻǎǎƛōƛƭŜ 
ŎƘŜ Ǝƭƛ ŜǎǇŜǊǘƛ ŀōōƛŀƳƻ ƛŘŜŜ ŎƻǎƜ ŘƛŦŦŜǊŜƴǘƛ ǎǳ ŎƻƳŜ ŦŀǊƭŀΚ 9Ω ǾŜǊƻ ŎƘŜ ǎƛ ǇǳƼ ŦŀǊ ŘƛǊŜ ŀ ǉǳŜǎǘŀ ŀƴŀƭƛǎƛ ǉǳŜƭƭƻ 
che si vuole? In parte sì: la torta viene diversa a seconda di cosa ci metti dentro e di quale ricetta usi. Proprio 
ǇŜǊ ǉǳŜǎǘƻ ƳƻǘƛǾƻ ƭŀ /ƻƳƳƛǎǎƛƻƴŜ ŜǳǊƻǇŜŀ Ŝ ƛƭ ƳƛƴƛǎǘŜǊƻ ŘŜƛ ¢ǊŀǎǇƻǊǘƛ ƛǘŀƭƛŀƴƻ Ƙŀƴƴƻ ŜƳŀƴŀǘƻ ŘŜƭƭŜ άƭƛƴŜŜ 
ƎǳƛŘŀέΣ ǳƴŀ ǎƻǊǘŀ Řƛ ǊƛŎŜǘǘŀ ǎǘŀƴŘŀǊŘ ǳŦŦƛŎƛŀƭŜΥ ŎƘƛ ǾǳƻƭŜ ǊƛŎŜǾŜǊŜ ƛ ŦƛƴŀƴȊƛŀƳŜƴǘƛ ŜǳǊƻǇŜƛ Ŝ ŘŜƭƭƻ ǎǘŀǘƻ ƛǘŀƭƛŀƴƻ 
deve realizzare ǳƴΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ-benefici seguendo quella specifica versione della metodologia. Questo 
agevola il confronto tra diverse richieste ed evita che si scelga di volta in volta la metodologia più favorevole. 
Il gruppo di lavoro incaricato dal ministro Toninelli non segue queste linee guida, ritenendo di avere una 
metodologia migliore e più completa. Molti esperti, tra cui io, non concordano con le scelte fatte da loro ma, 
ciò che importa di più, è che lo stesso ministero non condivide a fondo la loro impostazione. 

Si vada sul sito del ministero e si guardi la documentazione delle analisi prodotte per il Terzo Valico di Genova, 
le uniche finora rese pubbliche. Ci sono due documenti, più una scheda sintetica. Dei due documenti analitici 
uno è su carta intestata del ƳƛƴƛǎǘŜǊƻ ŜŘ ŝ ƛƴǘƛǘƻƭŀǘƻ ά±ŀƭǳǘŀȊƛƻƴŜ ΧέΤ ƭΩŀƭǘǊƻΣ ǎǳ ŎŀǊǘŀ ōƛŀƴŎŀΣ ŝ Ŏƛǘŀǘƻ ŎƻƳŜ 
ά!ƭƭŜƎŀǘƻ мέΣ ŜŘ ŝ ƛƭ ŘƻŎǳƳŜƴǘƻ ŘŜƭ ƎǊǳǇǇƻ Řƛ ƭŀǾƻǊƻ tƻƴǘƛΦ Lƭ ŘƻŎǳƳŜƴǘƻ ǳŦŦƛŎƛŀƭŜ ŘƛŎŜ Ŏƻƴ ŎƘƛŀǊŜȊȊŀ ŎƘŜ άƭŀ 
scelta metodologica di considerare tra i costi la perdita di accise sui carburanti per lo stato, non è pienamente 
ώŎƻǊǎƛǾƻ ƴƻǎǘǊƻϐ ƛƴ ƭƛƴŜŀ Ŏƻƴ ƭŜ ƭƛƴŜŜ ƎǳƛŘŀ ŘŜƭ aƛƴƛǎǘŜǊƻ ŜŘ ŜǳǊƻǇŜŜΦέ Lƭ ŘƻŎǳƳŜƴǘƻ ǳŦŦƛŎƛŀƭŜ ŘŜƭ ƳƛƴƛǎǘŜǊƻ 
presenta quindi, al paragrafo risultati, non un risultato ma due, che differiscono tra loro di circa 900 milioni 
όΗύΣ ƛƴŘƛŎŀƴŘƻ ƛƴ ƳƻŘƻ ŜǾƛŘŜƴǘŜ Řƛ ƴƻƴ άǎǇƻǎŀǊŜέ ƭŀ ǾŀƭǳǘŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ƎǊǳǇǇƻ Řƛ ŎƻƴǎǳƭŜƴǘƛΦ 

Il punto principale di scostamento tra la metodologia Ponti e le linee guida CE e Mit (ma ce ne sono altri) è 
ŎƘŜ ƛƭ ǇǊƛƳƻ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀ ǳƴ άŎƻǎǘƻέ ƭŜ minori tasse sui carburanti (accise) che lo stato incasserà. La versione 
ǎǘŀƴŘŀǊŘ ŘŜƭƭΩ!ƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀ άŎƻǎǘƻέ ǳƴŀ ǊƛǎƻǊǎŀ ǎƻǘǘǊŀǘǘŀ ŀ ǳƴ ǳǎƻ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾƻΥ ǎŜ ǳǎƻ ƛƭ 
cemento per fare la galleria quello stesso cemento non lo posso usare per fare una scuola. Invece, se lo Stato 
ƴƻƴ ƛƴŎŀǎǎŀ ƭŀ ǘŀǎǎŀΣ ǉǳŜƛ ǎƻƭŘƛ ƴƻƴ ǎƻƴƻ άŎƻƴǎǳƳŀǘƛέ Ƴŀ ǊƛƳŀƴƎƻƴƻ ŀ ŘƛǎǇƻǎƛȊƛƻƴŜ ǇŜǊ ǳƴ ǳǎƻ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾƻ Ŝ 
non sono quindi un costo. 

[ŀ ƎǳŜǊǊŀ ŘŜƛ bƻ ¢ŀǾ ŎƻƴǘǊƻ ƭŜ άŞƭƛǘŜ ƛƴǘŜƭƭŜǘǘǳŀƭƛέΣ ŎƘŜ ŘŜŎƛŘƻƴƻ ǎŜƴȊŀ ŎƻƴǎǳƭǘŀǊǎƛ Ŏon il popolo, sta ottenendo 
ǎƻƭƻ Řƛ ǎƻǎǘƛǘǳƛǊŜ ŀƭŎǳƴƛ ƛƴǘŜƭƭŜǘǘǳŀƭƛ Ŏƻƴ ŀƭǘǊƛΣ ŎƘŜ ŘŜŎƛŘƻƴƻ ŀƴŎƘΩŜǎǎƛ ƴŜƭ ŎƘƛǳǎƻ ŘŜƭƭŜ ǇǊƻǇǊƛŜ ǎǘŀƴȊŜ Ŝ ǎŜƴȊŀ 
spiegare come: per questo, ogni sforzo per far capire anche ai non tecnici di cosa si stia parlando è finalmente 
una novità. 

  



 

47 
 

Tatiana Cini, Giuseppe Siciliano e Roberto Zucchetti  
- TATIANA CINI 

Project Manager di Economia dei Trasporti, Società di consulenza PTSCLAS. 
- GIUSEPPE SICILIANO 

Ricercatore di Economia dei Trasporti, Società di consulenza PTSCLAS. 
Professore a contratto, MEMIT Università Bocconi Milano. 

- ROBERTO ZUCCHETTI 

Professore Università Bocconi di Milano, Docente in VŀƭǳǘŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŜ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ 
del MEMIT (Master in Economics and Management of Transports and Infrastructures). 

Articolo pubblicato da lavoce.info, LINK 

8. άD¦L5! !5 ¦b! /hww9¢TA ANALISI COSTI - B9b9CL/Lέ 

8 Febbraio 2019, di Tatiana Cini, Giuseppe Siciliano e Roberto Zucchetti 

[Ωŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ǊƛǎŎƘƛŀ Řƛ ǊƛƳŀƴŜǊŜ ǾƛǘǘƛƳŀ ŘŜƭ Řƛōŀǘǘƛǘƻ ǎǳƭƭŀ ¢ŀǾΦ LƴǾŜŎŜ ŝ ǳƴŀ ǘŜŎƴƛŎŀ Řŀ ǊŀŦŦƻǊȊŀǊŜ 
perché cruciale nel valutare un progetto. Nel primo di due articoli alcune considerazioni di carattere generale 
sui fattori da considerare. 

¦ƴΩŀƴŀƭƛǎƛ Řŀ ǊŀŦŦƻǊȊŀǊŜ 

{ƛŀƳƻ ǇǊƻŦŜǎǎƛƻƴƛǎǘƛ ŎƘŜ ǳǘƛƭƛȊȊŀƴƻ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴŜŦƛŎƛΦ tŜǊ ǉǳŜǎǘƻ ǎƛŀƳƻ ǇǊŜƻŎŎǳǇŀǘƛ ŎƘŜ Ǉƻǎǎŀ ǳǎŎƛǊŜ 
totalmente squalificata dalle vicende legate alla Tav: una tecnica con la quale chiunque può dimostrare una 
cosa e il suo contrario. 

Che impostazioni metodologiche diverse e parametri diversi portino a risultati diversi è cosa nota: fin dal 
2008, perciò, la Commissione europea ha elaborato linee guida, divenute più articolate e obbligatorie nel 
2014. Anche il ministero delle Infrastrutture, per gli stessi motivi, ne ha emesse di proprie, coerenti con quelle 
europee. Seguire queste indicazioni ha vari vantaggi: rende comparabili i risultati e riduce le possibilità di 
manipolare lo strumento; dunque nella nostra pratica professionale ci atteniamo strettamente a esse. 

Le nostre riflessioni vogliono essere un contributo per rafforzare questo genere di analisi e le abbiamo 
organizzate in due contributi: il primo sugli aspetti più generali e il secondo su alcune questioni più specifiche 
ǉǳŀƭƛ ƛƭ ǘǊŀǘǘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŜ ŀŎŎƛǎŜΣ ŘŜƛ ǇŜŘŀƎƎƛ Ŝ ƭΩŀǇǇƭƛŎazione della regola della metà. 

Analisi costi benefici è analisi finanziaria più analisi economica 

[Ωŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ǎƛ ŎƻƳǇƻƴŜ Řƛ ŘǳŜ ǇŀǊǘƛ Ŝ ƴƻƴ ǎƻƭƻ Řƛ ǳƴŀΦ [Ωŀƴŀƭƛǎƛ ŦƛƴŀƴȊƛŀǊƛŀ, che analizza i flussi di 
ŎŀǎǎŀΣ Ŏƛƻŝ Ǝƭƛ ǎǇƻǎǘŀƳŜƴǘƛ Řƛ ŘŜƴŀǊƻΣ Ŝ ŎƘŜ ƎǳŀǊŘŀ ƛƭ ǇǊƻƎŜǘǘƻ Řŀ ǳƴΩƻǘǘƛŎŀ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜΣ ƛƴ ƎŜƴŜǊŜ ǉǳŜƭƭŀ ŘŜƭ 
promotore, ma che può anche essere quella dei diversi stakeholder, tra cui lo stato. È in questa parte di analisi 
che devono trovare adeguata rappresentazione e valutazione fenomeni come le variazioni del fatturato delle 
imprese (per esempio, autostrade o ferrovie) o del gettito fiscale. 

¦ƴŀ ǎŜŎƻƴŘŀ ǇŀǊǘŜ ŝ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŜŎƻƴƻƳƛŎŀΣ ŎƘŜ ǇǊŜǎŎƛƴŘŜ Řŀƛ Ŧƭǳǎǎƛ ƳƻƴŜǘŀǊƛ Ŝ ŎƻƴǘŀōƛƭƛȊȊŀ ƛ άŎƻǎǘƛέ Ŝ ƛ 
άōŜƴŜŦƛŎƛέΥ ƎǳŀǊŘŀ ƛƭ ǇǊƻƎŜǘǘƻ ƴŜƭƭΩƻǘǘƛŎŀ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊŀ ŎƻƳǳƴƛǘŁ Řƛ ǊƛŦŜǊƛƳŜƴǘƻΣ ǘǊŀǎŎǳǊŀƴŘƻ Ǝƭƛ ŜŦŦŜǘǘƛ Řƛ 
redistribuzione prodotti dal progetto, già messi in eviŘŜƴȊŀ ƴŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŦƛƴŀƴȊƛŀǊƛŀΦ 

L άŎƻǎǘƛέ ƴƻƴ ǎƻƴƻ ƭŜ άǎǇŜǎŜέ 

L άŎƻǎǘƛέ ƴƻƴ ǎƻƴƻ ƭŜ άǎǇŜǎŜέΥ ǎƻƴƻ ƛƭ ŎƻƴǎǳƳƻ Řƛ ǊƛǎƻǊǎŜ ǎŎŀǊǎŜ ǎƻǘǘǊŀǘǘŜ ŀ ǳƴ ǳǎƻ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾƻΦ /Ωŝ ǳƴŀ 
complessa metodologia per valutare i costi a partire dalle spese: queste vanno depurate da ciò che non è 
consumo di risorsa, come le tariffe o le imposte (che semplicemente trasferiscono una somma tra due 
soggetti della comunità), ma anche dagli effetti distorsivi che le imperfezioni del mercato possono causare 

https://www.lavoce.info/archives/57446/guida-a-una-corretta-analisi-costi-benefici/
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ƴŜƭ ǎƛǎǘŜƳŀ ŘŜƛ ǇǊŜȊȊƛΦ {Ŝ ƛƭ ǇǊƻƎŜǘǘƻ ǘǊŀǎŦŜǊƛǎŎŜ ǳƴŀ ǇŀǊǘŜ Řƛ ǘǊŀŦŦƛŎƻ Řŀ ǳƴ ƳƻŘƻ ŀƭƭΩŀƭǘǊƻΣ ǎŀǊŁ ƴŜŎŜǎǎŀrio 
contabilizzare con cura le variazioni di consumo di risorse che avvengono in entrambi i modi. 

La valutazione dei benefici 

.Ŝƴ ǇƛǴ ŎƻƳǇƭŜǎǎŀ ŝ ƭŀ ǾŀƭǳǘŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ άōŜƴŜŦƛŎƛέΣ Ŏƛƻŝ ŘŜƭƭΩǳǘƛƭƛǘŁ ŎƘŜ ƛ ǾŀǊƛ ǎƻƎƎŜǘǘƛ ŘŜƭƭŀ ŎƻƳǳƴƛǘŁ 
complessivamente ottengono Řŀƭƭŀ ǊŜŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ǇǊƻƎŜǘǘƻΦ tƻƛŎƘŞ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ǳǎŀ ŎƻƳŜ ƳŜǘǊƛŎŀ ƭŀ ƳƻƴŜǘŀΣ 
tutti gli effetti devono essere espressi in valuta: ciò è più facile per i beni e servizi trattati nel mercato, che 
hanno un prezzo rilevabile; più difficile per gli effetti non di mercato, come molte esternalità. Si usa quindi la 
άŘƛǎǇƻƴƛōƛƭƛǘŁ ŀ ǇŀƎŀǊŜέ ǉǳŀƭŜ ƛƴŘƛŎŀǘƻǊŜ ƛƴŘƛǊŜǘǘƻ ŘŜƭ ōŜƴŜŦƛŎƛƻ όǇŜǊ ǾŀƭǳǘŀǊŜ ǉǳŀƴǘƻ ǎƛŀ ŦŀǎǘƛŘƛƻǎƻ ƛƭ ǊǳƳƻǊŜΣ 
utilizziamo la spesa che viene affrontata per ridurlo). Il passaggio comporta innanzitutto una grave 
semplificazione: presuppone infatti che tutti i soggetti della comunità abbiamo la stessa capacità di spesa. 
/ƛƼ ǇŜǊƼ ƴƻƴ ŝ ƻǾǾƛŀƳŜƴǘŜ ǾŜǊƻΦ bŜƭ Řƛōŀǘǘƛǘƻ ǎǳƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ŘŜƭƭŀ ¢ŀǾΣ ǎƛ ŝ ŘŜǘǘƻ ŎƘŜ ƛ ǎǳǎǎƛŘƛ 
pubblici portano a scelte inefficienti. Può essere vero, se sono assegnati in modo errato, tuttavia la loro 
ƳƻǘƛǾŀȊƛƻƴŜ ŎƻǊǊŜǘǘŀ ŝ ǇǊƻǇǊƛƻ άŎƻƳǇŜƴǎŀǊŜέ ƭŀ ŘƛǎŜƎǳŀƭŜ ŎŀǇŀŎƛǘŁ Řƛ ǎǇŜǎŀΣ ǊŜƴŘŜƴŘƻ ŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛ ǎŜǊǾƛȊƛ 
essenziali o utili, come il trasporto, a chi non ha sufficiente disponibilità economica. 

Preferenze rivelate e comunicate 

!ŎŎŜǘǘŀǘŀ ƭŀ ǎŜƳǇƭƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ Řƛ ǳǎŀǊŜ ƭŀ ŘƛǎǇƻƴƛōƛƭƛǘŁ ŀ ǇŀƎŀǊŜ ŎƻƳŜ ƛƴŘƛŎŀǘƻǊŜ ŘŜƭƭΩǳǘƛƭƛǘŁΣ Ŏƛ ǘǊƻǾƛŀƳƻ Řƛ ŦǊƻƴǘŜ 
al problema di come misurarla. Qui le vie, chiaramente indicate dalla metodologia, soƴƻ ŘǳŜΥ ƭŜ άǇǊŜŦŜǊŜƴȊŜ 
ǊƛǾŜƭŀǘŜέ όǊŜǾŜŀƭŜŘ ǇǊŜŦŜǊŜƴŎŜύ Ŝ ƭŜ άǇǊŜŦŜǊŜƴȊŜ ŎƻƳǳƴƛŎŀǘŜέ όǎǘŀǘŜŘ ǇǊŜŦŜǊŜƴŎŜύΦ bŜƭ ǇǊƛƳƻ ŎŀǎƻΣ ŘŜŘǳŎƛŀƳƻ 
Řŀƭ ŎƻƳǇƻǊǘŀƳŜƴǘƻ Řƛ ǳƴ ǎƻƎƎŜǘǘƻ ƛƭ ǾŀƭƻǊŜ ŎƘŜ Ŝǎǎƻ ŀǘǘǊƛōǳƛǎŎŜ ŀƭƭΩŀȊƛƻƴŜΥ ǎǇŜƴŘŜ млл ǇŜǊ ƳǳƻǾŜǊǎƛΣ ƭΩǳǘƛƭƛǘŁ 
che ne ricava è maggiore di 100, ma potrebbe essere 200 o 1.000. Se vogliamo saperlo, dobbiamo andare a 
ŎƘƛŜŘŜǊƎƭƛŜƭƻΣ Ŏƻƴ ƛƴŘŀƎƛƴƛ ŘƛǊŜǘǘŜ ŎƘŜ ǎƻǘǘƻǇƻƴƎƻƴƻ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊǾƛǎǘŀǘƻ ŘƛǾŜǊǎŜ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜ Ŝ Ǝƭƛ ŎƘƛŜŘƻƴƻ Řƛ 
ǎŎŜƎƭƛŜǊŜ όάǇǊŜŦŜǊŜƴȊŜ ŎƻƳǳƴƛŎŀǘŜέύΦ 

Le preferenze rivelate si possono usare con una certa affidabilità nelle indagini a posteriori: il progetto 
ƳƻŘƛŦƛŎŀ ƛ ŎƻƳǇƻǊǘŀƳŜƴǘƛ Ŝ ǉǳŜǎǘƛ ǊƛǾŜƭŀƴƻ ƭΩǳǘƛƭƛǘŁ ŎƘŜ Ǝƭƛ ŀǘǘƻǊƛ ƴŜ ǊƛŎŀǾŀƴƻΦ .Ŝƴ ǇƛǴ ŀƭŜŀǘƻǊƛƻ ŝ ƛƭ ƭƻǊƻ 
ƛƳǇƛŜƎƻ ƴŜƭƭŜ ƛƴŘŀƎƛƴƛ ŀ ǇǊƛƻǊƛΥ ǉǳƛ ƭŀ άǊƛǾŜƭŀȊƛƻƴŜέ ƴƻƴ ŘŜriva da una osservazione (il fenomeno non è ancora 
avvenuto), ma dalla previsione di comportamento fatta da un modello di simulazione, il quale, tuttavia, 
funziona secondo le regole definite dal valutatore. Si tratta quindi di un processo più semplice da realizzare, 
Ƴŀ ŀƴŎƘŜ ǇƛǴ ƳŀƴƛǇƻƭŀōƛƭŜ Ŝ ŀƭŜŀǘƻǊƛƻΦ {ŜΣ ǉǳƛƴŘƛΣ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ƙŀ ǳƴƻ ǎŎƻǇƻ ƭƛƳƛǘŀǘƻΣ ŎƻƳŜ ŀŘ ŜǎŜƳǇƛƻ ǎŎŜƎƭƛŜǊŜ 
tra un certo numero di progetti simili che chiedono un finanziamento, la semplificazione può essere 
accettata. In casi più complessi, come ad esempio decidere se aprire un contenzioso miliardario con la Francia 
Ŝ ƭΩ¦ƴƛƻƴŜ ŜǳǊƻǇŜŀΣ ƭŀ άǎŜƳǇƭƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜέΣ ŀ ƴƻǎǘǊƻ ŀǾǾƛǎƻΣ ƴƻƴ ǇǳƼ ŜǎǎŜǊŜ ŀŎŎŜǘǘŀǘŀ Ŝ ƻŎŎƻǊǊŜ ǎǾƻƭƎŜǊŜ 
indagini dirette sul campo. 

In generale, un approccio economico richiede di non affidarsi unicamente ai modelli di assegnazione del 
ǘǊŀŦŦƛŎƻΦ tŜǊ ŦŀǊŜ ǳƴ ŜǎŜƳǇƛƻΣ ƛƴ ǉǳŜǎǘƛ ƳƻŘŜƭƭƛ ƛƭ ǘŜƳǇƻ Řƛ ǾƛŀƎƎƛƻ ŝ ǎŜƳǇǊŜ ǳƴ άŎƻǎǘƻέΣ ƳŜƴǘǊŜ ǎŀǇǇƛŀƳƻ 
che, soprattutto negli spostamenti che hanno motivi diversi dal lavoro, il viaggio stesso può essere lo scopo 
Ŝ ǉǳƛƴŘƛ ŦƻƴǘŜ ŘŜƭ άǇƛŀŎŜǊŜέΥ ƴƻƴ ǎƛ ǎǇƛŜƎƘŜǊŜōōŜ ŀƭǘǊƛƳŜƴǘƛ ƛƭ ŎƻƳǇƻǊǘŀƳŜƴǘƻ Řƛ ŎƘƛ ǇŜǊŎƻǊǊŜ ŀ piedi il 
cammino di Compostela. 

ϝDƭƛ ŀǳǘƻǊƛ ǎǾƻƭƎƻƴƻ ŀōƛǘǳŀƭƳŜƴǘŜ ŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭƭΩŀǎǎƛǎǘŜƴȊŀ ǘŜŎƴƛŎŀ ŦƻǊƴƛǘŀ ǇŜǊ ƭŀ ǊƛŎƘƛesta di finanziamenti 
ŜǳǊƻǇŜƛΣ ƛƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ ǎǳƭ ǇǊƻƎǊŀƳƳŀ /ŜŦΣ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƳŜƴǘŜ ǇŜǊ ǇƻǊǘƛΣ ŎŜƴǘǊƛ ƛƴǘŜǊƳƻŘŀƭƛΣ ŦŜǊǊƻǾƛŜ Ŝ ǾƛŜ ŘΩŀŎǉǳŀ ƛƴǘŜǊƴŜΦ wƻōŜrto 
Zucchetti ha collaborato con il Commissario straordinario per la Torino-Lione dal 2015 al 2018.  
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Articolo pubblicato da lavoce.info, LINK 

9. ά!b![L{L /h{¢L ς BENEFICI: IL VANTAGGIO 59[ a9¢h5h {¢!b5!w5έ 

19 Febbraio 2019, di Tatiana Cini, Giuseppe Siciliano e Roberto Zucchetti 

{ŜƎǳƛǊŜ ƭŀ ƳŜǘƻŘƻƭƻƎƛŀ ǎǘŀƴŘŀǊŘ ƴŜƭƭŜ ŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ŎƻƴǎŜƴǘŜ Řƛ ŜǾƛǘŀǊŜ ƭŜ ƳŀƴƛǇƻƭŀȊƛƻƴƛΦ Lƭ άōŜƴŜŦƛŎƛƻ 
ǎƻŎƛŀƭŜέ Ǿŀ dunque calcolato senza distinguere tra quello del consumatore e quello del produttore, analizzato 
ƴŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŦƛƴŀƴȊƛŀǊƛŀΦ 

tǊŜȊȊƛ ŎƻƳŜ ƛƴŘƛŎŀǘƻǊƛ ŘŜƭƭΩǳǘƛƭƛǘŁΥ ƭŀ ƎŜǎǘƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ŀŎŎƛǎŜ 

[ŀ ǇǳōōƭƛŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ǊŜƭŀǘƛǾŀ ŀƭƭŀ ƴǳƻǾŀ ƭƛƴŜŀ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛŀ ¢ƻǊƛƴƻ-Lione, svolta dal gruppo 
di esperti guidato dal professor Marco PontƛΣ ƻŦŦǊŜ ƭΩƻŎŎŀǎƛƻƴŜ Řƛ ŀǇǇǊƻŦƻƴŘƛǊŜ ŀƭŎǳƴƛ ŀǎǇŜǘǘƛ ƳŜǘƻŘƻƭƻƎƛŎƛ 
che sono stati al centro del dibattito in questi giorni.  

[ΩǳǘƛƭƛȊȊƻ Řƛ ŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ŝ ǳƴ ǾŀƭƛŘƻ ǎǘǊǳƳŜƴǘƻ ǇŜǊ ŀŎŎƻƳǇŀƎƴŀǊŜ ƭŜ ǎŎŜƭǘŜ Řƛ ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻ ǇǳōōƭƛŎƻΦ 
Come abbiamo scritto ƛƴ ǳƴ ƴƻǎǘǊƻ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘŜ ŀǊǘƛŎƻƭƻΣ ǇŜǊ ǎǘƛƳŀǊŜ ƛ ǾŀƴǘŀƎƎƛ Řƛ ǳƴΩƻǇŜǊŀ ǎƛŀƳƻ ŎƻǎǘǊŜǘǘƛ ŀ 
utilizzare delle ŀǇǇǊƻǎǎƛƳŀȊƛƻƴƛΣ ŘŜƭƭŜ άǎǇƛŜέΣ ƛƴ ƎǊŀŘƻ Řƛ ŦƻǊƴƛǊŜ ǳƴΩŀǇǇǊƻǎǎƛƳŀȊƛƻƴŜ Řƛ ǉǳŀƭŎƻǎŀ Řƛ ŎƻǎƜ ǾŀƎƻ 
ŎƻƳŜ άƛƭ ōŜƴŜŦƛŎƛƻ ŎƘŜ ǳƴ ǾƛŀƎƎƛŀǘƻǊŜ ǊƛŎŜǾŜέ Řŀ ǳƴ ǎŜǊǾƛȊƛƻ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻΦ [ŀ ǇƛǴ ŎƻƴǎƻƭƛŘŀǘŀ Řƛ ǉǳŜǎǘŜ άǎǇƛŜέ 
ŝ ƛƭ ŎƻǎƛŘŘŜǘǘƻ άŎƻǎǘƻ ƎŜƴŜǊŀƭƛȊȊŀǘƻ ŘŜƭ ǾƛŀƎƎƛƻέ όŜ ƭŜ ǎǳŜ ǾŀǊƛŀȊƛƻƴƛΣ ǇŜǊ ŜǎǎŜǊŜ ǇǊŜŎƛǎƛύΥ ƛƭ ǇǊŜȊȊƻΣ ƛƭ ǘŜƳǇƻ Ŝ 
la fatica (spesso si dimentica questo aspetto essenziale) spesi indicano che il beneficio tratto deve essere 
almeno pari alla loro somma. 

[ŀ ŘƛǎǘƛƴȊƛƻƴŜ ǘǊŀ ŀƴŀƭƛǎƛ ŦƛƴŀƴȊƛŀǊƛŀ ŜŘ ŜŎƻƴƻƳƛŎŀ ŀƛǳǘŀ ŀ ŎƻƳǇǊŜƴŘŜǊŜ ŎƘŜΣ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ Řƛ ǉǳŜǎǘΩǳƭǘƛƳŀΣ ƭŀ 
variazione di un ǇǊŜȊȊƻ ƻ Řƛ ǳƴŀ ǘŀǎǎŀ όǇŜǊ ŜǎŜƳǇƛƻΣ ǳƴΩŀŎŎƛǎŀύ ƴƻƴ ŝ ǳƴŀ ǊƛǎƻǊǎŀ ŎƻƴǎǳƳŀǘŀΣ Ŝ ǉuindi un 
άŎƻǎǘƻέΣ Ƴŀ ǾƛŜƴŜ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀǘŀ ƴŜƭ ǘƻǘŀƭŜ ŘŜƭ άŎƻǎǘƻ ǇŜǊŎŜǇƛǘƻέ ǉǳŀƭŜ άǎǇƛŀέ ǇŜǊ άǎǘƛƳŀǊŜ ǳƴ ōŜƴŜŦƛŎƛƻέΤ ǳƴ 
indizio, cioè, che, misurando la disponibilità a ǇŀƎŀǊŜΣ Ŏƛ ǎǳƎƎŜǊƛǎŎŜ ǉǳŀƴǘƻ ǉǳŜƭ ǾƛŀƎƎƛƻ ǾŀƭƎŀ ǇŜǊ ƭΩǳǘŜƴǘŜΦ 
bƻƴ Ƙŀ ǉǳƛƴŘƛ ǎŜƴǎƻ άŎƻƳǇŜƴǎŀǊŜέ ǉǳŜǎǘŀ Ǉƻǎǘŀ Ŏƻƴ ǳƴŀ corrispondente, ma di segno opposto, variazione 
ŘŜƭ άōŜƴŜŦƛŎƛƻ ŘŜƭƭƻ ǎǘŀǘƻέΦ 

hǾǾƛŀƳŜƴǘŜΣ ƴŜǎǎǳƴƻ ŝ ƛƴǎŜƴǎƛōƛƭŜ ŀƎƭƛ ŜŦŦŜǘǘƛ ŎƘŜ ƛƭ ǇǊƻƎŜǘǘƻ ǇǳƼ ǇǊƻŘǳǊǊŜ ǎǳƭ ōƛƭŀƴŎƛƻ ŘŜƭƭƻ ǎǘŀǘƻΥ ƴŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ 
finanziaria si disporrà del corretto spazio per analizzarlo e una eventuale variazione positiva del surplus 
sociale indicherà la presenza di risorse, create dal progetto, sulle quali applicare, eventualmente, una 
specifica tassazione. 

Tariffe: indicatori di costo o trasferimenti di moneta? 

Un discorso analogo può essere fatto per le tariffe. Se il progetto ha come effetto spostare parte del traffico 
da un modo ŀƭƭΩŀƭǘǊƻΣ ǇǊƻŘǳǊǊŁ ǾŀǊƛŀȊƛƻƴƛ ƴŜƭƭŀ ŜƴǘƛǘŁ ŘŜƛ ǊƛŎŀǾƛ ǘŀǊƛŦŦŀǊƛΥ ƻŎŎƻǊǊŜ ǘŜƴŜǊƴŜ ŎƻƴǘƻΚ !ƴŎƘŜ ƭŜ 
ǘŀǊƛŦŦŜΣ ƴŜƭƭΩƛƳǇƻǎǘŀȊƛƻƴŜ standard, ǎƻƴƻ ǘǊŀǎŦŜǊƛƳŜƴǘƛ Ŝ ƴƻƴ Ǿŀƴƴƻ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀǘŜ ƴŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŜŎƻƴƻƳƛŎŀΦ 

aŜƴǘǊŜ ƴŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŦƛƴŀƴȊƛŀǊƛŀ ŝ ŘƻǾŜǊƻǎƻ ŀƴŀƭƛȊȊŀǊŜ ƭΩƛƳǇŀǘǘƻ ŎƘŜ ƛƭ ǇǊƻƎŜǘǘƻ ŀǾǊŁ ǎǳƛ ōƛƭŀƴŎƛ ŘŜƛ ŘƛǾŜǊǎƛ 
ƎŜǎǘƻǊƛΣ ƴŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ economica ci si dovrà limitare a valutare il differenziale di costo operativo legato 
ŀƭƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ ŘŜƭƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ Ŝ ƭΩŜǾŜƴǘǳŀƭŜ sottoutilizzazione del capitale fisso impiegato (qualora la riduzione 
Řƛ ǘǊŀŦŦƛŎƻ ƭŀǎŎƛ ƛƴǳǘƛƭƛȊȊŀǘŀ ǳƴŀ ǇŀǊǘŜ ŘŜƭƭΩƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻ già fatto). Possiamo utilizzare la tariffa come proxy di 
queste voci? A nostro parere no: i bilanci dei concessionari autostradali indicano con evidenza che le tariffe 
coprono i costi di investimento (tramite gli ammortamenti), i costi operativi (con uno squilibrio per cui parte 
del costo di usura determinato dal traffico pesante è pagato dal traffico leggero), ma comprendono anche gli 
oneri finanziari e una consistente remunerazione del capitale investito. Queste ultime voci, interessi e utili, 
ƴƻƴ Ǿŀƴƴƻ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀǘŜ ƴŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŜŎƻƴƻƳƛŎŀΦ LƴƻƭǘǊŜΣ ƭΩŀƳƳƻǊǘŀmento degli investimenti in regime di 
concessione è calcolato con il metodo finanziario e non tecnico, mentre, osservando il fenomeno dal punto 
di vista ŜŎƻƴƻƳƛŎƻΣ ǎƛ ŘŜǾŜ ŦŀǊ ǊƛŦŜǊƛƳŜƴǘƻ ŀ ǉǳŜǎǘΩǳƭǘƛƳƻ ǾŀƭƻǊŜΥ ǇŜǊ ǉǳŜǎǘƻ ƭŜ ǘŀǊƛŦŦŜ ƴƻƴ Ǉƻǎǎƻƴƻ ŜǎǎŜǊŜ 
utilizzate come approssimazione del costo. 

 

https://www.lavoce.info/archives/57653/analisi-costi-benefici-e-un-vantaggio-seguire-metodologie-standard/
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Due esempi di variazione del valore edonico 

Il tema delle preferenze rivelate, desunte cioè dai comportamenti osservati, assume particolare importanza 
Ŏƻƴ ƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ ŘŜƭƭŀ ŎƻǎƛŘŘŜǘǘŀ άǊŜƎƻƭŀ ŘŜƭƭŀ ƳŜǘŁέΦ [ŀ ǉǳŀƭŜ dovrebbe essere usata come semplificazione per 
stimare il beneficio di coloro che cambiano comportamento: prima non si muovevano e dopo si muovono; 
prima si muovevano con un modo e dopo con un altro. In parole semplici, si suppone che alcuni colgano tutto 
il beneficio rappresentato dalla variazione del costo generalizzato del trasporto e altri solo in minima parte: 
ƛƴ ŀǎǎŜƴȊŀ Řƛ ŀƭǘǊŜ ƛƴŘƛŎŀȊƛƻƴƛΣ ǎƛ ŎŀƭŎƻƭŀ ƭŀ ƳŜŘƛŀ ŘƛǾƛŘŜƴŘƻ ƭΩƛƴǘŜǊŀ ǾŀǊƛŀȊƛƻƴŜ ǇŜǊ ƭŀ ƳŜǘŁΦ 

A parte la supposizione che la distribuzione di utilità sia lineare, il problema è che si valuta il differenziale di 
utilità facendo solo riferimento alla variazione di Cgt. Ciò è vero se il progetto modifica solo il costo e non 
ŀƴŎƘŜ ƭΩǳǘƛƭƛǘŁ ŎƘŜ ǎƛ ǘǊŀŜ Řŀƭ ǾƛŀƎƎƛƻΣ ƛƴŘƛŎŀǘŀ ŎƻƳŜ άǾŀƭƻǊŜ ŜŘƻƴƛŎƻ ŘŜƭ ǾƛŀƎƎƛƻέΦ /ƛƼ ǇǳƼ ŀǾǾŜƴƛǊŜ ǇŜǊ ǇƛŎŎƻƭŜ 
ǾŀǊƛŀȊƛƻƴƛ Řƛ ǘŜƳǇƻ ƻ ǇǊŜȊȊƻΣ ǇŜǊ ŜǎŜƳǇƛƻ ƛƴ ŀƳōƛǘƻ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ǳǊōŀƴƻΣ Ƴŀ ƴƻƴ ŀǾǾƛŜƴŜ Ŏƻƴ ƭΩƛƴǘǊƻŘǳȊƛƻƴŜ 
Řƛ ǎƛǎǘŜƳƛ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ Ƴƻƭǘƻ ƛƴƴƻǾŀǘƛǾƛΣ ŎƻƳŜ ƭΩŀƭǘŀ ǾŜƭƻŎƛǘŁ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛŀΣ ƛ ǘǊŜƴƛ ƳŜǊŎƛ ŀ ǎǘŀƴŘŀǊŘ ŜǳǊƻǇŜƻ Ƴa 
neppure introducendo la metropolitana al posto di un servizio di superficie. Significative sono le indicazioni 
metodologiche internazionali a questo proposito.  

CŀŎŎƛŀƳƻ ǳƴ ŜǎŜƳǇƛƻΥ ƭƻ ǎǾƛƭǳǇǇƻ ŘŜƭƭΩŀƭǘŀ ǾŜƭƻŎƛǘŁ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛŀ Ƙŀ ǎǇƻǎǘŀǘƻ ƳƻƭǘŜ ǇŜǊǎƻƴŜ ŎƘŜ viaggiavano in 
ŀǳǘƻ ƻ ƛƴ ŀŜǊŜƻ ǎǳƭ ǘǊŜƴƻΦ ±ŀƭǳǘŀǊŜ ƛƭ άōŜƴŜŦƛŎƛƻέ ŎƘŜ ƴŜ Ƙŀƴƴƻ ǘǊŀǘǘƻ ŦŀŎŜƴŘƻ ƭŀ ƳŜǘŁ ŘŜƭ Ŏƻǎǘƻ ƎŜƴŜǊŀƭƛȊȊŀǘƻ 
del trasporto ferroviario tra prima e dopo è troppo riduttivo: non solo si risparmia tempo, ma si viaggia più 
comodi, si può telefonare e lavorare, andare e tornare in giornata senza dover pernottare fuori. Tutti 
ŜƭŜƳŜƴǘƛ ŎƘŜ ƳƻŘƛŦƛŎŀƴƻ ƛƴ ƳƻŘƻ ǊƛƭŜǾŀƴǘŜ ƛƭ ǾŀƭƻǊŜ ŜŘƻƴƛŎƻ ŘŜƭ ǾƛŀƎƎƛƻ Ŝ ŎƘŜ ƭΩŀǇǇƭƛŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ǊŜƎƻƭŀ ŘŜƭƭŀ 
ƳŜǘŁ ŜǊǊƻƴŜŀƳŜƴǘŜ ǘǊŀǎŎǳǊŀΦ [Ωŀƴƴƻ ǎŎƻǊǎƻ ŀōōƛŀƳƻ ǊŜŀƭƛȊȊŀǘƻ oltre 5.500 interviste a viaggiatori a bordo 
dei treni alta velocità e le risposte hanno dimostrato che il beneficio dichiarato è molto più alto di quello 
ŎŀƭŎƻƭŀǘƻ Ŏƻƴ ƭŀ ǊŜƎƻƭŀ ŘŜƭƭŀ ƳŜǘŁ Ŝ ƭŀ ŘƛǎǘǊƛōǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩǳǘƛƭƛǘŁ ǇŜǊŎŜǇƛǘŀ ƴƻƴ ŝ ŀŦŦŀǘǘƻ ƭƛƴŜŀǊŜΦ Purtroppo, non 
abbiamo visto utilizzare questi dati, a disposizione del ministero, per migliorare le stime nel caso della 
costruzione della linea del Terzo valico. 

Facciamo un altro esempio: la realizzazione di una galleria di base non riduce solo i tempi di trasporto delle 
merci su ferro, ma ne modifica radicalmente le caratteristiche: maggiore portata dei treni e quindi minore 
costo per unità trasportata, ma anche maggiore capacità e, soprattutto, maggiore affidabilità della linea. 
Riportare tutto questo ŀ ǳƴŀ ƭŜƎƎŜǊŀ ǾŀǊƛŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ άŎƻǎǘƻ ŘŜƭ ǘŜƳǇƻέ ŝ Ƴƻƭǘƻ ǊƛŘǳǘǘƛǾƻΥ Ŏƛ ǎƻƴƻ ƭƛƴŜŜΣ ŎƻƳŜ 
quelle svizzere, dove la trasformazione è già avvenuta. Si dovrebbe quindi chiedere agli operatori che già le 
utilizzano quali benefici traggono dal nuovo contesto operatƛǾƻ Ŝ ōŀǎŀǊŜ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ǎǳ ǇŀǊŀƳŜǘǊƛ ƳŜƴƻ ƛǇƻǘŜǘƛŎƛ 
e più solidi. 

/Ωŝ ƛƴŦƛƴŜ ǳƴ ǳƭǘƛƳƻ Ǉǳƴǘƻ ŎƘŜ ŘŜǾŜ ŜǎǎŜǊŜ ƛƴŘŀƎŀǘƻΥ ƛƭ ƳŜǘƻŘƻ ǳǘƛƭƛȊȊŀǘƻ ǇŜǊ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ŘŜƭ ¢ŜǊȊƻ 
Valico e della Torino Lione stima il surplus del consumatore conteggiando le accise e i pedaggi pagati, ma 
divide per due il valore ottenuto, per una generalizzata quanto acritica applicazione della regola delle metà. 
Il valore delle accise e dei pedaggi, conteggiato a metà tra i benefici, sembra (usiamo questa cautela perché 
nessuna tabella esplicativa è stata pubblicata) essere compensato sottraendo per intero il loro valore come 
costo: se così fosse, ci troveremmo di fronte a una strutturale e immotivata penalizzazione di ogni cambio 
modale. Ovviamente, se ciò invece non fosse, ci ŀǎǇŜǘǘƛŀƳƻ ǳƴ ŎŀƭŎƻƭƻ ǘǊŀǎǇŀǊŜƴǘŜ ŎƘŜ ƳƻǎǘǊƛ ƭΩƛƴǾŀǊƛŀƴȊŀ ǘǊŀ 
il risultato ottenuto mettendo e togliendo le accise e quello che, invece, si ottiene evitando di coinvolgerle 
nel conteggio. 

In conclusione, dunque, è meglio seguire la metodologia standard e ŎŀƭŎƻƭŀǊŜ ƛƭ άōŜƴŜŦƛŎƛƻ ǎƻŎƛŀƭŜέ ŀƭ ƴŜǘǘƻ 
degli effetti monetari, senza distinguere tra beneficio del consumatore e del produttore, già ben analizzato 
ƴŜƭƭŀ ǇŀǊǘŜ ŦƛƴŀƴȊƛŀǊƛŀΦ bƻƴ ǎƛ ŎƻƳǇǊŜƴŘŜΣ ǉǳƛƴŘƛΣ ƭΩƛƴǎƛǎǘŜƴȊŀ ŀ ǳǘƛƭƛȊȊŀǊŜ ǳƴŀ ƳŜǘƻŘƻƭƻƎƛŀ ŘƛǾŜǊǎŀ Řŀ ǉuella 
standard, definita proprio per evitare manipolazioni e controversie. 

 

ϝDƭƛ ŀǳǘƻǊƛ ǎǾƻƭƎƻƴƻ ŀōƛǘǳŀƭƳŜƴǘŜ ŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭƭΩŀǎǎƛǎǘŜƴȊŀ ǘŜŎƴƛŎŀ ŦƻǊƴƛǘŀ ǇŜǊ ƭŀ ǊƛŎƘƛŜǎǘŀ Řƛ Ŧƛƴŀnziamenti 
europei, in particolare sul programma Cef, prƛƴŎƛǇŀƭƳŜƴǘŜ ǇŜǊ ǇƻǊǘƛΣ ŎŜƴǘǊƛ ƛƴǘŜǊƳƻŘŀƭƛΣ ŦŜǊǊƻǾƛŜ Ŝ ǾƛŜ ŘΩŀŎǉǳŀ ƛƴǘŜǊƴŜΦ wƻōŜǊǘƻ 
Zucchetti ha collaborato con il Commissario straordinario per la Torino-Lione dal 2015 al 2018.  
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10.  ά¢!±Σ !b![L{L /h{¢L ς BENEFICI: CRITERI DISCUTIBILI E RISULT!¢L t!w!5h{{![Lέ 

17 Febbraio 2019, di Ennio Cascetta 

Il rapporto del Mit sulla analisi benefici costi della linea Torino-Lione, contiene diversi aspetti non condivisibili 
che ne inficiano le conclusioni e le eventuali decisioni su di esse basate.Il primo riguarda la valutazione dei 
costi. Si considerano come costi non solo quelli di investimento e di gestione dei servizi ferroviari ma anche, 
e soprattutto, i mancati introiti delle accise sul carburante per la riduzione dei tir e delle auto e quelli dei 
gestori autostradali. 

Nello scenario di maggiore traffico (ƛǊǊŜŀƭƛǎǘƛŎƻ ǇŜǊ ƭƻ ǎǘǳŘƛƻύ ǉǳŜǎǘƛ άŎƻǎǘƛέ ǾŀƭƎƻƴƻ ǊƛǎǇŜǘǘƛǾŀƳŜƴǘŜ сΣм Ŝ тΣф 
miliardi con un risultato economico («Van») negativo dell'intero investimento di circa 7.8 miliardi. Nello 
scenario ritenuto più realistico dallo studio, si dimezza il traffico ferroviario, i mancati ricavi dalle accise si 
riducono a soli 1,6 miliardi e i mancati introiti dei gestori autostradali a 2,9 miliardi con un «Van» ancora 
ƴŜƎŀǘƛǾƻ Řƛ ŎƛǊŎŀ т ƳƛƭƛŀǊŘƛΦ LƴǎƻƳƳŀ ƭŜ ŎƻǎŜ Ǿŀƴƴƻ ƳŜƎƭƛƻ όƻ ƳŜƴƻ ǇŜƎƎƛƻύ Ŝ ǎƛ άǊƛǎǇŀǊƳƛŀƴƻέ улл Ƴƛƭƛoni se 
la ferrovia trasporta meno merci e meno passeggeri. È agevole concludere che le cose andrebbero ancora 
meglio (o meno peggio) se una volta finita la ferrovia questa non fosse aperta al traffico. È evidente la 
distorsione di queste ipotesi che confondono analisi economica ed analisi finanziaria e valutano la 
convenienza di un investimento sulla base dell'attuale sistema di tassazione indiretto tutto basato sui 
carburanti. Se cambiasse la tassazione italiana spostandola dai carburanti ai tabacchi o ai giochi di azzardo 
cambierebbe radicalmente la convenienza economica dell' investimento. I sistemi di tassazione si cambiano, 
le infrastrutture e la visione del sistema dei trasporti nazionale ed europeo basato su un uso maggiore della 
ferrovia e su una minƻǊŜ ŘƛǇŜƴŘŜƴȊŀ Řŀƛ ŎƻƳōǳǎǘƛōƛƭƛ Ŧƻǎǎƛƭƛ Ŝ ŘŀƭƭΩŀǳǘƻǘǊŀǎǇƻǊǘƻΣ ƴƻΦ {Ŝ ǎƛ ŦŀŎŜǎǎŜ ǳƴŀ ŀƴŀƭƛǎƛ 
benefici costi dell'intera rete ferroviaria italiana utilizzando il metodo utilizzato dal Mit potrebbe risultare 
conveniente chiuderne buona parte lasciando che persone e cose si spostassero unicamente su strada, ancor 
meglio su autostrada. Una conclusione davvero paradossale per un ministero che si è ripetutamente espresso 
per la tutela dell'ambiente, la sicurezza stradale, il trasporto ferroviario dei pendolari e contro le concessioni 
autostradali. 

Ancora, risulta molto discutibile il metodo utilizzato per calcolare i benefici. Un euro in meno per i 
concessionari autostradali vale solo 50 centesimi come risparmio dell'automobilista. Una conseguenza di un 
metodo tradizionale, e teoricamente superato, di calcolare i benefici dei consumatori che però presuppone 
che vengano eliminati dai costi e dai benefici i trasferimenti, cosa non fatta nella analisi del Mit. E a proposito 
di mancati introiti degli operatori, nella analisi non c'è traccia di tanti altri operatori avvantaggiati dalla 
crescita del traffico ferroviario, ad esempio i terminalisti portuali che vedrebbero aumentare il traffico di 
container per il migliore collegamento ferroviario dei porti liguri. 

Altrettanto incomprensibile appare il quadro della valutazione. Vengono considerati i costi di investimento 
(11,5 miliardi) e i benefici della intera tratta Bussoleno-San Jean de Murien, e quindi i costi sostenuti dalla 
Francia, dalla Ue e le perdite di accise italiane, francesi e svizzere. È come se la analisi le stesse facendo la Ue, 
che le ha ripetutamente fatte con tecniche più sofisticate. Anche in questo caso un paradosso aiuta a 
ŎƻƳǇǊŜƴŘŜǊŜ ƳŜƎƭƛƻΦ {Ŝ ƭŀ ƭƛƴŜŀ ŦƻǎǎŜ ŀ Ŏƻǎǘƻ ȊŜǊƻ ǇŜǊ ƭΩLǘŀƭƛŀ όƭŀ ¦Ŝ Ŝ ƭŀ CǊŀƴŎƛa pagano tutti i costi) anche 

https://www.ilsole24ore.com/art/notizie/2019-02-14/tav-analisi-costi-benefici-criteri-discutibili-e-risultati-paradossali-070251.shtml?uuid=ABy6huTB
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ƴŜƭƭΩƛǇƻǘŜǎƛ ǇƛǴ ƻǘǘƛƳƛǎǘƛŎŀ ǎǳƭ ǘǊŀŦŦƛŎƻΣ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ǊƛǎǳƭǘŜǊŜōōŜ ŜƎǳŀƭƳŜƴǘŜ ƴŜƎŀǘƛǾŀΦ aŀ ǉǳŜǎǘŀ ŀƴŀƭƛǎƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ 
costi non dovrebbe servire per le decisioni dell'Italia? 

Inoltre, la valutazione dei costi di investimento (almeno quelli relativi al contributo italiano di circa 5 miliardi) 
dovrebbe tenere conto della attuale situazione economica, dell'elevato tasso di disoccupazione non solo 
ƴŜƭƭϥŜŘƛƭƛȊƛŀΣ ƻƭǘǊŜ ŎƘŜ ŘŜƎƭƛ ŜŦŦŜǘǘƛ ƛƴŘƻǘǘƛ ǎǳƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀΣ ǎƛŀ ŘƛǊŜǘǘƛ ŎƘŜ ƛƴŘƛǊŜǘǘƛΦ Tutto ciò manca nell'analisi 
che tiene conto solo della disoccupazione del settore e riduce il costo finanziario dell'investimento di un mero 
15 per cento. 

Infine, le stime di traffico appaiono arbitrarie. Buona parte del rapporto è dedicata a dimostrare l'eccessivo 
ottimismo della stima del 2011 che prevede 52 milioni di tonnellate merci, 4,6 milioni di passeggeri di lunga 
percorrenza e 8 milioni di passeggeri regionali al 2059 e si propongono valori sostanzialmente dimezzati sulla 
base di diverse ipotesi di crescita del Pil (e quello europeo?). Sia i primi che i secondi a quanto è dato capire 
non si basano su unΩanalisi dei flussi di domanda dell'intero settore alpino che oggi utilizza i passaggi di 
Ventimiglia, Frejus, Monte Bianco tenendo conto della maggiore convenienza di percorsi che utilizzano il 
nuovo tunnel con prestazioni completamente diverse, treni merci lunghi 750 metri e pesanti 2000 tonnellate 
o di convogli di alta velocità che impiegano 2 ore e 40 minuti da Milano a Lione contro le 5 ore attuali. 

Insomma leggendo il rapporto del Mit si ha la netta sensazione di un approccio pregiudizialmente contrario 
ŀƭƭŀ ŦŜǊǊƻǾƛŀΣ ŎƻƳŜ ŘƛǊŜōōŜ ¢ƻǘƼ άŀ ǇǊŜǎŎƛƴŘŜǊŜέΣ ƛƴ ƴŜǘǘƻ ŎƻƴǘǊŀǎǘƻ Ŏƻƴ ƭŜ ǎŎŜƭǘŜ ŦŀǘǘŜ ƴŜƛ ŘŜŎŜƴƴƛ Řŀƭ ƴƻǎǘǊƻ 
Paese, dalla Ue e da tanti altri Paesi del mondo, ad iniziare dalla Cina.  
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Articolo pubblicato da Ferpress, LINK 

11. ά![¢! ±9[h/L¢"Σ !b![ISI COSTI ς BENEFICI 9 [Ω9¦wht! /I9 CLb!NZIA I ¢w!{thw¢Lέ 

25 Gennaio 2019, di Ferpress 

9ƴƴƛƻ /ŀǎŎŜǘǘŀ Ƙŀ ǎŎǊƛǘǘƻ ƻƎƎƛΣ ǎǳ Lƭ aŀǘǘƛƴƻΣ ǳƴ ŀǊǘƛŎƻƭƻ Ƴƻƭǘƻ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜ ǎǳ ά!ƭǘŀ ǾŜƭƻŎƛǘŁΣ ƭŀ ǾŜǊŀ ŀƴŀƭƛǎƛ 
costi benefici e la Napoli-.ŀǊƛέΣ ǇǊƻǇǊƛƻ ƳŜƴǘǊŜ ŀƭǘrƛ ƎƛƻǊƴŀƭƛ ǊƛǇƻǊǘŀǾŀƴƻ ƭŀ ƴƻǘƛȊƛŀ ŎƘŜ ƭΩ9ǳǊƻǇŀ Ŧƛƴŀƴzia i 
trasporti e le infrastrutture con un bando dal 100 milioni di euro (con scadenza al 24 aprile 2019), per 
άǊƛƳǳƻǾŜǊŜ ƛ Ŏƻƭƭƛ Řƛ ōƻǘǘƛƎƭƛŀΣ ǊŜŀƭƛȊȊŀǊŜ ƛ ŎƻƭƭŜƎŀƳŜƴǘƛ ƳŀƴŎŀƴǘƛΣ ƳƛƎƭƛƻǊŀǊŜ ƭΩƛƴǘŜǊƻǇŜǊŀōƛƭƛǘŁ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛŀΣ 
nonché investire nella sostenibilƛǘŁ Ŝ ƴŜƭƭΩŜŦŦƛŎƛŜƴȊŀ ŘŜƛ ǎƛǎǘŜƳƛ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻέΦ 

La circostanza può essere casuale, ma ς in realtà ς i due articoli convergono sulla stessa finalità. La 
ŎƻƴŎƭǳǎƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŀǊǘƛŎƻƭƻ Řƛ /ŀǎŎŜǘǘŀΣ ƛƴŦŀǘǘƛΣ ŝ ŜǎŜƳǇƭƛŦƛŎŀǘƛǾŀΦ {ŎǊƛǾŜ ƭΩŀǳǘƻǊŜ ŘŜƭ Ǉƛŀƴƻ Řƛ ά/ƻƴƴŜǘtere 
ƭΩLǘŀƭƛŀέΥ άLƴǎƻƳƳŀΣ Ǉƛǳǘǘƻǎǘƻ ŎƘŜ ŦŀǊŜ ŀƴŀƭƛǎƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ Ŏƻǎǘƛ Řƛ ƻǇŜǊŜ ƎƛŁ ŘŜŎƛǎŜΣ ŎƻŜǊŜƴǘƛ Ŏƻƴ ǳƴ ǇǊƻƎŜǘǘƻ 
Paese e attualmente in costruzione, sarebbe molto più utile fare progetti e analisi benefici/costi di soluzioni 
ŎƘŜ ŀƴŎƻǊŀ ƴƻƴ Ŏƛ ǎƻƴƻέΦ 

Il raƎƛƻƴŀƳŜƴǘƻ Řƛ /ŀǎŎŜǘǘŀ ǇŀǊǘŜ ŘŀƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŘŜƛ ƴǳƳŜǊƛΣ Ŧŀǘǘǳŀƭƛ Ŝ ƛƴŘƛǎŎǳǘƛōƛƭƛΣ ŘŜƭƭŀ άǊŜǘŜέ !ƭǘŀ ±ŜƭƻŎƛǘŁ 
realizzata, cioè la Salerno-¢ƻǊƛƴƻΣ ƻǎǎŜǊǾŀƴŘƻ ŎƘŜ ά5ƛŜŎƛ ŀƴƴƛ Řƛ ŜǎǇŜǊƛŜƴȊŀ Ŏƛ ŘƛŎƻƴƻ ŎƘŜ ƭΩ!ƭǘŀ ±ŜƭƻŎƛǘŁ 
ferroviaria è stata la più importante innovazione nel sistema dei trasporti italiano negli ultimi decenni, così 
come lo furono le autostrade negli anni 60 e 70. Come le autostrade non sono un altro collegamento stradale 
ς scrive ancora Cascetta -, i servizi di Alta Velocità sono percepiti ed utilizzati dai viaggiatori in modo diverso 
dagli altri servizi ferroviari di media e lunga percorrenza. Sƻƴƻ ƭŀ ƳŜǘǊƻǇƻƭƛǘŀƴŀ ŘΩLǘŀƭƛŀέΦ 

I numeri che Cascetta porta a conforto della propria tesi sono numerosi, a partire dal dato che ς nel 2009 
(primo anno di esŜǊŎƛȊƛƻ ŘŜƭƭΩ!±ύ ς sulla direttrice Nord-Sud del Paese sono stati effettuati 20 milioni di viaggi 
ǎǳƛ ǘǊŜƴƛ !±Σ ƳŜƴǘǊŜ ƴŜƭ нлмт ƛ ǾƛŀƎƎƛ ǎǳƭƭŀ ǎǘŜǎǎŀ ŘƛǊŜǘǘǊƛŎŜ ǎƻƴƻ ǎǘŀǘƛ по ƳƛƭƛƻƴƛΣ Ŏƻƴ ǘŜƴŘŜƴȊŀ ŀƭƭΩǳƭǘŜǊƛƻǊŜ 
aumento. Si tratta ς spiega ancora Cascetta ς Řƛ άǳƴŀ ŘƻƳŀƴŘŀ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ǇƛǴ ŎƘŜ ǊŀŘŘƻǇǇƛŀǘŀ ƛƴ ǎƻƭƛ ƻǘǘƻ 
anni, con una crescita straordinaria in un periodo di criǎƛ ŜŎƻƴƻƳƛŎŀ ǎŜƴȊŀ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘƛέΦ 

aŀ ƛƭ ǊŀƎƛƻƴŀƳŜƴǘƻ Řƛ /ŀǎŎŜǘǘŀ ǎƛ ǎǇƛƴƎŜ ŀƴŎƘŜ ǇƛǴ ƛƴ ƭŁΥ ƭΩ!ƭǘŀ ±ŜƭƻŎƛǘŁΣ ƛƴ ǊŜƭŀȊƛƻƴŜ ŀƭƭŀ ǊŜǘŜ Ŝ ŀƭƭŜ modalità 
anche profondamente innovative dei servizi offerti (unico paese in Europa ad avere la concorrenza di due 
ƻǇŜǊŀǘƻǊƛ ǎǳƭƭŜ ǎǘŜǎǎŜ ƭƛƴŜŜύΣ ŝ ǳƴ άǾŜǊƻ Ŝ ǇǊƻǇǊƛƻ ōǊŀƴŘ ōŜƴ ŘƛǾŜǊǎƻ ŘŀƎƭƛ ŀƭǘǊƛ ǎŜǊǾƛȊƛ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛ ŎƻƳŜ ǳƴ 
percorso autostradale è diverso da uno su strada statale ŀ ŘǳŜ ŎƻǊǎƛŜέΦ 

9 ǉǳƛ ǾƛŜƴŜ ƭŀ ŎƻƴŎƭǳǎƛƻƴŜΣ ƛƴ ǉǳŀƭŎƘŜ ƳŀƴƛŜǊŀΣ ŘŜƭƭΩŀǊǘƛŎƻƭƻ Řƛ /ŀǎŎŜǘǘŀ όŎƘŜ ŝΣ ƛƴ ǊŜŀƭǘŁΣ Ƴƻƭǘƻ ƭǳƴƎƻ Ŝ 
ŀƳǇƛŀƳŜƴǘŜ ŀǊƎƻƳŜƴǘŀǘƻΣ Ŏƻƴ ŎƻǊǊŜŘƻ Řƛ Řŀǘƛ Ŝ ŎƛŦǊŜύΥ ά/ƻƳǇƭŜǘŀǊŜ ƭŀ ǊŜǘŜ ŘŜƛ ǎŜǊǾƛȊƛ Řƛ !± ǎǳƭƭŜ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ 
ŘƛǊŜǘǘǊƛŎƛ ŘŜƭ tŀŜǎŜ ŝ ǉǳƛƴŘƛ ǳƴŀ ǎŎŜƭǘŀ Řƛ ŜǉǳƛǘŁΣ Řƛ ŜƎǳŀƭƛ ƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŁ Řƛ ǎǾƛƭǳǇǇƻ ǇŜǊ ǘǳǘǘŀ ƭΩLǘŀƭƛŀΣ Řƛ 
integrazione con le altre reti europee che dal 2020 dovranno liberalizzare i servizi ferroviari di AV. Si tratta di 
un progetto-Paese che va ben al di là dei benefici e costi, peraltro convenzionali e puramente economici, 
ŘŜƭƭŀ ǎƛƴƎƻƭŀ ǘǊŀǘǘŀέΦ {ŜŎƻƴŘƻ ƭΩŀǳǘƻǊŜΣ άƛƴ ǉǳŜǎǘƛ ƳŜǎƛ ƛƭ Řƛōŀǘǘƛǘƻ ǇǳōōƭƛŎƻ ŝ ƛƴǾŜŎŜ ǘƻǊƴŀǘƻ ŀƭƭŀ ŀƴŀƭƛǎƛ ŘŜƭƭŀ 
singola opera, senza tener conto del sistema e del progetto compleǎǎƛǾƻέΣ ŦƛƴŜƴŘƻ ǇŜǊ ŎƻǎǘƛǘǳƛǊŜ άƭΩŀƭǘǊŀ ŦŀŎŎƛŀ 
ŘŜƭƭŀ ƳŜŘŀƎƭƛŀ ŘŜƭƭŀ ǎƘƻǇǇƛƴƎ ƭƛǎǘ ŘŜƭƭŀ ƭŜƎƎŜ ƻōƛŜǘǘƛǾƻέΣ ŎƘŜ ǎƻƳƳŀǾŀ ƭŜ ƻǇŜǊŜ όŀǊǊƛǾŀƴŘƻΣ ŀƭƭŀ ŦƛƴŜΣ ŀ ǳƴŀ 
cifra incredibile e ς praticamente ς insostenibile) senza la capacità di inserirle in un progetto. 

Iƭ ōŀƴŘƻ ŘŜƭƭΩ¦ƴƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀΣ ǎŜ ƻǇǇƻǊǘǳƴŀƳŜƴǘŜ ǳǘƛƭƛȊȊŀǘƻΣ ŦƻǊƴƛǎŎŜ ƭΩƻŎŎŀǎƛƻƴŜ ǇŜǊ ǎŎŜƭǘŜ ǎǳƭƭŀ ǇƻƭƛǘƛŎŀ ŘŜƭƭŜ 
ƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŜ ƛƴǎŜǊƛǘŜ ƛƴ ǳƴŀ ǎǘǊŀǘŜƎƛŀ Řƛ ƭǳƴƎƻ ǇŜǊƛƻŘƻΦ aŀ ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜ ŝ ǎƻǘǘǊŀǊǊŜ ǉǳŜǎǘƻ Řƛōŀǘǘƛǘƻ ŀƭƭŀ 
logica degli schieramenti, che non è mai utile per effettuare le scelte più opportune.  

https://www.ferpress.it/alta-velocita-analisi-costi-benefici-leuropa-finanzia-trasporti/
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Documento pubblicato da il Sole 24 ORE, LINK 

12.  ά{¦[[! ±![L5L¢!Ω 59[[9 !b![L{I BENEFICI - COSTI IN CORSO PER LE INFRASTRUTTURE 
C9wwh±L!wL9έ 

20 Febbraio 2019 

DOCUMENTO FIRMATO DA DICIOTTO DOCENTI UNIVERSITARI ED ESPERTI DI ECONOMIA ED INGEGNERIA 
DEI TRASPORTI 

¢ŀǾΣ ŜŎŎƻ ƛƭ ŘƻŎǳƳŜƴǘƻ ŘŜƛ му ǇǊƻŦŜǎǎƻǊƛ ŎƘŜ ŎƻƴǘŜǎǘŀ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ-benefici Documento integrale firmato da 
18 professori universitari che evidenzia gli errori e le omissioni della metodologia usata nella redazione 
dell'analisi benefici-costi Tav del gruppo di esperti Mit presieduto dal prof. Ponti. 

La pubblicazione delle Analisi Benefici ς Costi svolte dal gruppo di esperti MIT presieduto dal prof. Ponti sul 
collegamento ferroviario Torino ς Lione e, prima, sulla linea AC Genova ς Milano (Terzo valico dei Giovi) ha 
consentito di constatare - alla totalità degli esperti intervenuti in argomento - i molti errori (costi 
indebitamente imputati all'opera) ed omissioni (benefici non considerati o stimati in modo almeno 
discutibile) della metodologia applicata. Si tratta di errori ed omissioni messi in evidenza, che rendono del 
tutto arbitrarie le conclusioni negative raggiunte. Rafforza queste convinzioni la preoccupante Relazione 
tecnico-giuridica (Avv. Pucciarello) che accompagna l'analisi costi benefici della Torino Lione, che a nostro 
avviso avrebbe dovuto essere tenuta in conto anche nelle valutazioni della Benefici-Costi, in quanto le 
valutazioni giuridiche evidenziano i possibili costi della non realizzazione del progetto.  

Alcuni di questi sono certi (penali e ripristino dei territori su cui si svolgono i lavori in corso), altri probabili, 
secondo l'avv. Pucciarello del MIT, che riguardano non solo la restituzione o la rinuncia ai contributi UE ma 
anche i potenziali danni che i paesi europei potrebbero imputare all'Italia per la soluzione di continuità di un 
corridoio della rete TEN-T, deliberato dal Parlamento europeo e dal Consiglio europeo col voto favorevole 
dell'Italia con un Regolamento europeo cioè con fonte giuridica non derogabile neanche dal Parlamento 
italiano con sua legge. Entrando nel merito della valutazione delle scelte metodologiche e dei sistemi di 
calcolo dell'analisi, riteniamo richiamare solo alcune questioni che abbiamo ritrovato anche nella nota del 
prof Pierluigi Coppola, componente del gruppo di esperti presieduto dal prof. Ponti, ma che non ha 
sottoscritto i risultati dello studio sulla Torino-Lione.  
Ci teniamo a premettere che le preoccupazioni e le osservazioni del prof. Coppola costituiscono tutt'altro che 
un giudizio individuale culturalmente isolato. Esse sintetizzano invece una posizione consolidata nelle 
discipline dell'economia e dell'ingegneria dei trasporti e riprese sia nelle Linee Guida dell'Unione Europea e 
dello stesso Ministero dei Trasporti (del 2017) sia nelle esperienze internazionali di studi di fattibilità.  

 

https://www.ilsole24ore.com/art/notizie/2019-02-19/tav-ecco-documento-18-professori-che-contesta-l-analisi-costi-benefici--193043.shtml?uuid=ABXBd4VB
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Le questioni centrali, sempre valutate quando si affronta quello che in campo internazionale è definito un 
άƳŜƎŀǇǊƻƧŜŎǘΣ Ŝ ƛƴǾŜŎŜ ŘŜƭ ǘǳtto trascurate o valutate arbitrariamente nello studio redatto, sono in 
particolare le seguenti: 

A. Lo scenario di riferimento è senza dubbio alcuno quello europeo (si sta valutando un elemento di un 
corridoio strategico della rete TEN-T) e, di conseguenza, se gli effetti del progetto sono in primo luogo 
quelli riferibili al campo nazionale (terzo valico di Genova, potenziamento del collegamento ferroviario 
tra Brescia e Trieste, prospettive future dei Porti della rete TEN-T europea: Genova, Venezia, Trieste) 
questi sono di fatto estesi a tutti i paesi connessi alla rete TEN-T dal progetto in valutazione (nel caso 
della Torino-Lione: Ungheria, Slovenia, Francia, Spagna e Portogallo). Questo aspetto ha effetti diretti 
sulle previsioni di domanda e sui benefici cƻƴǎŜƎǳƛōƛƭƛ ƴŜƭ άƭǳƴƎƻ ǇŜǊƛƻŘƻέ Ŏƻƴ ŜŦŦŜǘǘƛ ŘƛǎǘƻǊǎƛǾƛ ŎƘŜ ƭƻ 
studio del gruppo Ponti ammette, riconoscendo di non aver utilizzato un modello economico di trasporti 
per le previsioni di domanda e sostituendolo con due scenari scelti a discrezione dagli analisti, senza 
alcuna motivazione o analisi di sensitività. Ci troviamo così di fronte ad una decisione di utilizzare 
άƳŜǘƻŘƻƭƻƎƛŜ ƻǊƛƎƛƴŀƭƛέ ƴƻƴ ŎŀƭƛōǊŀǘŜ Ŝ ƴƻƴ ǎǳǇǇƻǊǘŀǘŜ Řŀ ŀƭǘǊŜ ŜǎǇŜǊƛŜƴȊŜ ŎƘŜ ǎƛ ǎŎƻǎǘŀƴƻ Řŀƭƭŀ 
metodologia consolidata determinando risultati non valutabili scientificamente e quindi inaccettabili. Il 
sistema delle infrastrutture strategiche italiane da adeguare è già stato individuato nel sottosistema 
italiano della rete TEN-T (archi e nodi dei quattro core corridors, Mediterraneo, Reno-Alpi, Scandinavo-
Mediterraneo, Adriatico-Baltico) il cui adeguamento ha valore strategico (in quanto definito tale perché 
finalizzato al raggiungimento degli obiettivi di lungo periodo (2030-2050) della economia e della società 
europea ed italiana recepiti dai regolamenti europei 1315/2013 e 1316/2013) in quanto ordinato: - 
all'adeguamento ai migliori standard tecnologici delle reti stradali, ferroviarie, di navigazione interna e 
dei nodi portuali, aeroportuali ed interportuali, comuni all'intera Unione Europea; - alla riduzione delle 
emissioni di gas serra da trasporto anche attraverso lo spostamento modale dalla strada alla ferrovia, 
alla navigazione interna e al mare; - alla eliminazione degli archi mancanti e dei colli di bottiglia che 
ostacolano l'allargamento e l'approfondimento fisico del mercato unico interno europeo: driver storico 
ŘŜƭ ǎǳŎŎŜǎǎƻ ŜŎƻƴƻƳƛŎƻ ŘŜƭ ǇǊƻƎŜǘǘƻ Řƛ ƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ ŜǳǊƻǇŜŀ ŘŀƎƭƛ ŀƴƴƛ Ψрл ŀŘ ƻƎƎƛΦ ¦ƴŀ ŎƻǊǊŜǘǘŀ ŀƴŀƭƛǎƛ 
di un progetto strategico dovrebbe pertanto determinare in quale modo lo stesso realizza l'adeguamento 
tecnologico, lo spostamento modale, l'allargamento del mercato interno europeo. Sono questi i 
riferimenti utili a valutare prima di tutto l'adeguatezza degli strumenti metodologici applicati. L'analisi 
costi benefici impiegata dal gruppo Ponti non è in grado di misurare questi benefici. L'analisi benefici 
costi di un singolo elemento all'interno di un sistema di collegamenti che rispondono nel loro complesso 
ad obiettivi strategici sarebbe comunque uno strumento improprio per prendere decisioni, anche se tale 
analisi fosse condotta in modo corretto. La rilevanza della scelta europea e nazionale è ancora più 
rilevante nel contesto degli andamenti dell'economia italiana che dall'inizio della crisi economica ad oggi 
ha visto crescere il ruolo dell'export dal 20 al 31 percento del PIL e che vede nel continente europeo il 
principale mercato di sbocco del nostro export. Il trasporto delle merci e dei viaggiatori attraverso l'arco 
alpino e i vincoli di capacità di molti di questi collegamenti stradali rendono ancora necessario 
l'affiancamento di un sistema ferroviario con caratteristiche tecnologiche europee (lunghezza, sagoma e 
velocità commerciale) anche prescindendo dalle considerazioni sulle emissioni di gas clima alteranti, ma 
tenendo invece in conto il carico del trasporto su gomma in un ambiente delicato come quello alpino.  

B.  La valutazione dei mancati introiti dello Stato e delle concessionarie di autostrade La questione 
controversa su cui si sta concentrando l'attenzione pubblica, perché di facile comprensione, riguarda la 
considerazione tra i costi del progetto dei mancati introiti (Stato e Autostrade) per la diversione dei flussi 
dalla strada alla ferrovia. Una scelta di politica di trasporto che non spetta di certo ad un gruppo di 
consulenti del MIT e che qualora venisse accolta metterebbe in discussione l'intera politica nazionale ed 
ŜǳǊƻǇŜŀ ŘŜƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƛΦ {Ŝ ǎƛ ƛƳƳŀƎƛƴŀǎǎŜ Řƛ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀǊŜ άŎƻǎǘƻ ŘŜƭ ǇǊƻƎŜǘǘƻέ ƭŀ ǇŜǊŘƛǘŀ Řƛ ǊƛŎŀǾƛ όŘŜƭƭƻ 
Stato e dei concessionari) si metterebbe in discussione tutta la politica ambientale per la riduzione delle 
emissioni ed anche lo sviluppo dei veicoli stradali a trazione elettrica, i sistemi condivisi, lo sviluppo dei 
percorsi ciclo pedonali e così via. Ma restando all'analisi costi-benefici della Torino Lione la forzatura del 
gruppo Ponti risulta evidente non appena si sottolinei che l'analisi Benefici Costi non viene redatta per lo 
ά{ǘŀǘƻέ Ŝ ǘǳǘǘƛ ƛ άtǊƻŘǳǘǘƻǊƛέ Ƴŀ ǇŜǊ ƭŀ ŎƻƭƭŜǘǘƛǾƛǘŁ ƛƴ ŀŎŎƻǊŘƻ ŀƭƭŜ ƭƛƴŜŜ DǳƛŘŀ ŘŜƭƭŀ ¦9 Ŝ ŘŜƭ aL¢Φ {Ŝ ƭϥŀƴŀlisi 
ŝ ŜŦŦŜǘǘǳŀǘŀ ǇŜǊ ƭŀ άŎƻƭƭŜǘǘƛǾƛǘŁέ ǘǳǘǘƛ ƛ ǘǊŀǎŦŜǊƛƳŜƴǘƛ ƛƴǘŜǊƴƛ ǎƛ ŀƴƴǳƭƭŀƴƻ ǇŜǊŎƘŞ ƴƻƴ ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀƴƻ 
ŎƻƴǎǳƳƛ Řƛ ǊƛǎƻǊǎŜ ŎƻƭƭŜǘǘƛǾŜ Ŝ ǉǳƛƴŘƛ ŀŎŎƛǎŜΣ ƛǾŀΣ ǘŀǎǎŜ Ŝ ƳƛƴƻǊƛ ǊƛŎŀǾƛ ŀǳǘƻǎǘǊŀŘŀƭƛ ƴƻƴ Ǿŀƴƴƻ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀǘƛέΦ  
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13. άLE DUE VELOCITÀ DELLA TAVέ 

13 Gennaio 2019, di Paolo Costa 

Lo si è visto con la manifestazione di [ieri] a Torino. Finalmente sulla TAV anche buona parte del Nord batte 
un colpo. 

bƻƴ ǘǳǘǘƻΣ ǇŜǊŎƘŞ ƳŀƴŎŀ ŀƴŎƻǊŀ ŀƭƭΩŀǇǇŜƭƭƻ ǳƴŀ ǇŀǊǘŜ ŘŜƭ bƻǊŘŜǎǘ όƭŜ regioni Friuli Venezia Giulia, Emilia 
Romagna e Trentino Alto Adige). Ma ci si può accontentare. Perché le prese di posizione dei presidenti del 
Veneto Zaia e della Lombardia Fontana ma anche di molti sindaci e rappresentanti di forze economiche e 
sociali lombardo-venete τ liberano da un assurdo localismo la questione della Torino-Lione. 

Si vorrà leggere il nuovo Sì TAV come contrapposizione di interessi tra Nord e Sud, come competizione politica 
ǘǊŀ [ŜƎŀ Ŝ aƻǾƛƳŜƴǘƻ /ƛƴǉǳŜ {ǘŜƭƭŜΦ /Ωŝ ŀƴŎƘŜ ǉǳŜǎǘƻΦ aŀ ƭŀ ǾŜǊŀ ƴƻǾƛǘŁ ŘŜƭƭΩŀƭƭŀǊƎŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭ ŦǊƻƴǘŜ 
favorevole alla TAV al di fuori di Piemonte e Liguria sta nella presa di coscienza del fatto che la «grande opera» 
in questione non è solo un tunnel di 57 chilometri tra Susa e Saint Jean de Maurienne o 237 chilometri di 
ŦŜǊǊƻǾƛŀ ǘǊŀ ¢ƻǊƛƴƻ Ŝ [ƛƻƴŜΣ Ƴŀ ƭΩƛƴǘŜǊŀ ǘǊŀǘǘŀ ƛǘŀƭƛŀƴŀ ŎƘŜ Ǿŀ Řŀƭƭŀ ±ŀƭ Řƛ {ǳǎŀ ŀ ¢ǊƛŜǎǘŜΣ ŎƘŜΣ ŀ ǎǳŀ ǾƻƭǘŀΣ ŝ ǎƻƭƻ 
ǇŀǊǘŜ ŘŜƭ /ƻǊǊƛŘƻƛƻ ŜǳǊƻǇŜƻ aŜŘƛǘŜǊǊŀƴŜƻ ŎƘŜ Ǿŀ ŘŀƭƭΩ¦ƴƎƘŜǊƛŀ ŀƭƭŀ {ǇŀƎƴŀΣ ŀƴŎƘΩŜǎǎƻ ǎƻƭƻ ǇŀǊǘŜ Řƛ ǉǳŜƭƭŀ 
rete trans europea di traspƻǊǘƻ ŎƘŜ ǳƴƛŦƛŎƘŜǊŁ ƛƭ ƳŜǊŎŀǘƻ ƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭƭΩ¦9 ŜƴǘǊƻ ƛƭ нлолΦ 

¦ƴΩƻǇŜǊŀΣ ƭΩLƴǘŜǊŀ ǊŜǘŜ ¢9b-¢Σ ŎƘŜ ǇǊƻŘǳŎŜ ōŜƴŜŦƛŎƛ ƛƴ ǘǳǘǘŀ ƭΩ¦ƴƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀΦ 

Mentre il corridoio Mediterraneo, da completare in Italia con la Torino Lione, ma anche con la Brescia-
Padova, la Mestre-Trieste e la Trieste Divaccia, produce benefici per tutti i paesi a sud delle Alpi: in Ungheria, 
Croazia, Slovenia, Italia, Francia e Spagna. Una prospettiva questa τ la sola corretta τ che rende del tutto 
ƛƴƛƴŦƭǳŜƴǘŜ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ŘŜƭƭŀ /ƻƳƳƛǎǎƛƻƴŜ tƻƴǘƛ ǇŜǊŎƘŞ ŀǇǇƭƛŎŀǘŀ ŀƭƭΩƻƎƎŜǘǘƻ ǎōŀƎƭƛŀǘƻ όƭŀ ζǇŀǊǘŜη 
Torino-Lione invece del «tutto» Corridoio Mediterraneo, se non intera TEN-T); per non parlare della mancata 
presa in considerazione dei benefici potenziali di medio-lungo periodo da incremento di produttività e da 
rilocalizzazione di industria e servizi , come insegnano le prime analisi degli effetti decennali della TAV Milano 
Roma sullo sviluppo di Emilia-Romagna (Bologna) e Toscana (Firenze). 

Ma, perché non si è sprovincializzato prima il confronto sulla TAV? Per almeno due motivi macroscopici, tra 
i molti. La mancanza, da troppo tempo, della definizione di uno scenario condiviso di sviluppo territoriale del 
nostro Paese e delle sue proiezioni europee e mondiali che faccia da bussola alle scelte infrastrutturali 
ǎǘǊŀǘŜƎƛŎƘŜΦ 9 ƭŀ ǘƛƳƛŘŜȊȊŀ ŘŜƭƭŀ /ƻƳƳƛǎǎƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀΣ ŎƻƭǇƛǘŀ Řŀƭ ƳƻǊōƻ ǎƻǾǊŀƴƛǎǘŀΣ ƴŜƭƭΩŀŦŦŜǊƳŀǊŜ ƛƭ ǾŀƭƻǊŜ 
delle proprie decisioni già prese τ realizzare «tutta» la rete TEN-Tτ, lasciando agli stati membri e ai loro 
trattati bilaterali solo il compito di decidere il «come». 

https://www.pressreader.com/similar/281552292018211
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14. ά!b![L{L /h{¢L ς BENEFICI COSTRUITA PEw .h//L!w9 [! ¢!±έ 

15 Febbraio 2019, di Andrea Boitani 

[ΩǳƴƛŎŀ Ŏƻǎŀ ŎƘŜ ƛ ǇǊŀǘƛŎŀƴǘƛ ŘŜƭƭΩ!ƴŀƭƛǎƛ /ƻǎǘƛ .ŜƴŜŦƛŎƛ ό!/.ύ ƴƻƴ Ǉƻǎǎƻƴƻ ŘƛǊŜ ŝ Řƛ ŜǎǎŜǊŜ ŘŜƛ ǎŜƳǇƭƛŎƛ 
«contafagioli». Il contafagioli usa i numeri per contare oggetti conosciuti. Probabile che voglia contare 
ǎŜǇŀǊŀǘŀƳŜƴǘŜ ōƻǊƭƻǘǘƛ Ŝ ŎŀƴƴŜƭƭƛƴƛΣ Ƴŀ ƴƻƴ Ƙŀ ƭΩƻƴŜǊŜ Řƛ ŘŜŦƛƴƛǊŜ Ŏƻǎŀ ǎƛŀ ǳƴ ōƻǊƭƻǘǘƻ ƻ ǳƴ ŎŀƴƴŜƭƭƛƴƻΦ ! ŎƛƼ 
ha provveduto il botanico, secoli prima. 

bƻƴ ŎƻǎƜ ƴŜǳǘǊŀƭŜ ƛƭ ŎƻƳǇƛǘƻ Řƛ ŎƘƛ ǎƛ ŀŎŎƛƴƎŜ ŀƭƭΩ!/.Φ L ƴǳƳŜǊi su cui si esercita deve in buona parte 
ŎƻǎǘǊǳƛǊǎŜƭƛΦ 5ŜǾŜ ǎŎŜƎƭƛŜǊŜ ǉǳŀƭƛ ǎƛŀƴƻ ƛ Ŏƻǎǘƛ ǊƛƭŜǾŀƴǘƛΣ ǇŜǊ ŜǎŜƳǇƛƻ ǉǳŜƭƭƛ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊŀ ƭƛƴŜŀ ǘǊŀ ¢ƻǊƛƴƻ Ŝ [ƛƻƴŜ 
όƛƴŘƛǇŜƴŘŜƴǘŜƳŜƴǘŜ Řŀ ŎƘƛ ƭƛ ŘŜǾŜ ǎƻǎǘŜƴŜǊŜύ ƻǇǇǳǊŜ ǉǳŜƭƭƛ ŎƘŜ ŘƻǾǊŁ ǎƻǎǘŜƴŜǊŜ ƭΩLǘŀƭƛŀ ƻǇǇǳǊŜ - come 
sembra abbiano fatto i 5/6 degli esperti del ministro Toninelli ς i costi per costruire una linea tra Torino e 
Saint Jean de Maurienne. Dovrà poi fare una stima della domanda. Non è cosa semplice, specie su un 
orizzonte temporale lungo e per grandi progetti, che possono impattare su spostamenti di persone e merci 
in un corridoio di centinaia di chilometri e che attraversa diversi paesi, come il corridoio 5 in cui si inserisce il 
Tav. 

Purtroppo, sembra che gli esperti incaricati dal ministro Toninelli di ŦŀǊŜ ƭΩ!/. ŘŜƭ ¢ŀǾ Ŝ Řƛ ŀƭǘǊŜ ƻǇŜǊŜ ŘŜŎƛǎŜ 
Ƴƻƭǘƻ ǘŜƳǇƻ Ŧŀ Ŝ ƎƛŁ ƛƴ ǇŀǊǘŜ ǊŜŀƭƛȊȊŀǘŜ ǎƛ ǎƛŀƴƻ ŀǇǇƭƛŎŀǘƛ ǇƛǴ ŀ ŎǊƛǘƛŎŀǊŜ ƭŜ ǎǘƛƳŜ ŦŀǘǘŜ ŘŀƭƭΩ!/. ŘŜƭ нлмм 
(tacendo di quella Ue del 2015) che a produrre nuove evidenze robuste sulla domanda che loro ritengono 
rŜŀƭƛǎǘƛŎŀΦ aŀƎŀǊƛ ƭŜ ǾŜŎŎƘƛŜ ǎǘƛƳŜ ǎŀǊŀƴƴƻ ǇǳǊŜ ǎǘŀǘŜ ǎōŀƎƭƛŀǘŜΣ Ƴŀ ŎƻƳŜ ǎƛ Ŧŀ ŀ ǊƛǘŜƴŜǊŜ άƻƎƎŜǘǘƛǾŜέ ǉǳŜƭƭŜ 
nuove? Eppure, non è che il ministero non disponesse di strumenti validi per fare stime più attendibili. 

Per inciso, anche la scelta della vita utile non è proprio neutrale, incidendo sulla dimensione complessiva dei 
benefici (più lunga la vita utile scelta, maggiore sarà la somma dei benefici). Ancor meno neutrale la scelta 
del tasso con cui si scontano i benefici che arriveranno nel futuro: tanto più alto il tasso di sconto e tanto 
meno peseranno i benefici più lontani nel futuro. Quindi tanto minore il peso attribuito al benessere delle 
ƎŜƴŜǊŀȊƛƻƴƛ ŦǳǘǳǊŜ Ŝ ƳŀƎƎƛƻǊŜ ƭΩŜƎƻƛǎƳƻ ƛƴǘŜǊƎŜƴŜǊŀȊƛƻƴŀƭŜΦ Lƭ ŎƻƴǘŀŦŀƎƛƻƭƛ ǇǳƼ ǉǳƛ όŎƻƳŜ ƛƴ ŀƭǘǊƛ ǇŀǎǎŀƎƎƛ 
delicŀǘƛύ ǊƛŦǳƎƛŀǊǎƛ ƴŜƭƭŀ ζDǳƛŘŀ ŀƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ-benefici dei progetti di investimento», prodotta dalla 
Commissione Ue nel 2014 e nelle «Linee guida per la valutazione degli investimenti in opere pubbliche», 
varate dal Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti nel 2017. Ovviamente si tratta di scelte politiche (che 
ƻǊǊƻǊŜΗύΦ aŀ ƭΩ!/.Σ ŎƻƳŜ ǘǳǘǘŜ ƭŜ ŀƴŀƭƛǎƛ ŜŎƻƴƻƳƛŎƘŜΣ ŝ ǎŜƳǇǊŜ ǇƻƭƛǘƛŎŀ Ŝ ƴƻƴ ǇǳǊŀƳŜƴǘŜ άǘŜŎƴƛŎŀέΦ /ƛƼ ŎƘŜ 
ŎƻƳǳƴǉǳŜ ƭΩŀƴŀƭƛǎǘŀ ƴƻƴ ŘƻǾǊŜōōŜ ŦŀǊŜ ŝ ȊƛƎȊŀƎŀǊŜ ǘǊŀ ƭƛƴŜŜ ƎǳƛŘŀ ŘƛǾŜǊǎŜΣ ǎŎŜƎƭƛŜƴŘƻ fior da fiore i metodi e 
i parametri che più lo convincono. Per esempio, cosa succederebbe con un orizzonte temporale più lungo e 
un minore grado di egoismo intergenerazionale non sarebbe lecito mostrarlo? Le Guide dicono che sì è lecito, 
ma gli analisti del Tav si guardano dal farlo. Magari ottenevano lo stesso il risultato desiderato dal 
committente (bocciare il Tav) in modo più elegante. Lo stesso vale per accise e pedaggi, che dà luogo a 
risultati paradossali già messi in evidenza da autorevoli commentatori. 

[Ω!/. ǎǘŀƴŘŀǊŘ όŜ ŎƻǎƜ ǉǳŜƭƭŀ ŘŜƭ ¢ŀǾύ ǳǎŀ ǳƴŀ άƳŜǘǊƛŎŀέ όƛ ǾŀƭƻǊƛ ƳƻƴŜǘŀǊƛύ ǘǳǘǘΩŀƭǘǊƻ ŎƘŜ ƴŜǳǘǊŀƭŜ ǎƻǘǘƻ ƛƭ 
ǇǊƻŦƛƭƻ ŘƛǎǘǊƛōǳǘƛǾƻΦ 5ƛŜǘǊƻ ǉǳŜƭƭŀ ƳŜǘǊƛŎŀ ŎΩŝ ǳƴΩƛƳǇƭƛŎƛǘŀ ǎŎŜƭǘŀ Řƛ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀǊŜ ƻǘǘƛƳŀƭŜ ƭŀ ŘƛǎǘǊƛōǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭ 

https://www.ilsole24ore.com/art/notizie/2019-02-15/analisi-costi-benefici-costruita-bocciare-tav-065838.shtml?uuid=ABs8OWUB
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reddito esistente. Una metrica così chiaramente influenzata da un a priori può andare bene per fare analisi 
comparative tra diverse soluzioni progettuali. Più difficile accettare quella metrica per dire sì o no a un solo 
progetto, come è stato fatto per il Tav e il Terzo valico. 

In ŎƻƴŎƭǳǎƛƻƴŜΣ ƴŜƭƭΩ!/. ƭŜ ǎŎŜƭǘŜ ŘƛǎŎǊŜȊƛƻƴŀƭƛ όŜ ǉǳƛƴŘƛ ƴŜŎŜǎǎŀǊƛŀƳŜƴǘŜ ǇƻƭƛǘƛŎƘŜύ ŜƴǘǊŀƴƻ Ŧƛƴ ŘŀƭƭΩƛƴƛȊƛƻ Ŝ 
ƴŜ ŎŀǊŀǘǘŜǊƛȊȊŀƴƻ ƻƎƴƛ ǇŀǎǎŀƎƎƛƻΦ [Ω!/. ǊŜǎǘŀ ǳƴ ǇǊŜȊƛƻǎƻ ǎǘǊǳƳŜƴǘƻ Řƛ ǾŀƭǳǘŀȊƛƻƴŜΦ bƻƴ ƛƭ ǊŜǎǇƻƴǎƻ Řƛ {ƛōƛƭƭŀΦ 
E neppure la conta dei fagioli.  
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Articolo pubblicato da Avvenire.it, LINK 

15. INTERVISTA. ANDREA BOITANI: άt9w [! ¢!± ¢w9 {/9bARI, NESSUNO A COSTO ½9whέ 

2 Febbraio 2019, di Paolo Viana 

L'economista della Cattolica smentisce che la Lega gli abbia commissionato uno studio sui costi-benefici della 
Tav. Poi invita a non scaricare sui "tecnici" le scelte che competono alla politica. 

Per qualche giorno lo hanno accusato di essere la 'manina' di Salvini per difendere la Tav. Ma Andrea Boitani, 
ŜŎƻƴƻƳƛǎǘŀ ŘŜƭƭΩ¦ƴƛǾŜǊǎƛǘŁ /ŀǘǘƻƭƛŎŀΣ ǎƳŜƴǘƛǎŎŜ Řƛ ŀǾŜǊ ǊŜŘŀǘǘƻ ǳƴΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ-benefici alternativa a quella 
commissionata dal ministro Toninelli. 

Professor Boitani, Lei è il consigliere di Salvini sulla Tav? 
Assolutamente no, non conosco il Ministro e nessuno del suo staff. 

Eppure hanno detto - e scritto - che Le hanno commƛǎǎƛƻƴŀǘƻ ǳƴΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ-benefici per smentire quella 
del professor Ponti, accusata di essere No Tav. 
Guardi, non sono mai stato avvicinato da nessuno che mi chiedesse un simile lavoro che poi non avrei 
accettato, per la banalissima ragione che questo tipo di analisi non rispettano i tempi della politica: bisogna 
raccogliere dati, creare modelli. La stessa analisi costi benefici di cui si parla, se veramente è stata messa in 
piedi in due settimane per disporre di uno strumento politico, allo scopo di contrapporsi a quella 
commissionata da Toninelli, è una pagliacciata. In ogni caso, né io né i colleghi Roberto Zucchetti e Lanfranco 
Senn della Bocconi, visto che si parla di noi tre, si sarebbero prestati a un simile disegno. Infatti, anche loro 
hanno smentito come smentisco io. 

/ƻƳΩŝ Ŧƛƴƛǘƻ ǎǳƭ ǘŀǾƻƭƻ Řƛ {ŀƭǾƛƴƛ ǳƴ ŘƻŎǳƳŜƴǘƻ ǎǳ Ŏƻǎǘƛ Ŝ ōŜƴŜŦƛŎƛ ŘŜƭƭŀ ¢ŀǾ ŦƛǊƳŀǘƻ - a quel che si dice - 
Boitani? 
In autunno, con i colleghi {Ŝƴƴ Ŝ ½ǳŎŎƘŜǘǘƛ ǎƛŀƳƻ ǎǘŀǘƛ ƛƴǾƛǘŀǘƛ ŀ ǇŀǊǘŜŎƛǇŀǊŜ ŀ ǳƴŀ ǊƛǳƴƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ 
Tav e ciascuno ha presentato in piena libertà le sue considerazioni sul tema. Personalmente, ho avanzato 
quelli che ho definito "suggerimenti per una nuova analisi della Torino-[ƛƻƴŜϦΣ ǇǳōōƭƛŎŀǘƛ Ǉƻƛ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭ 
ƴǳƳŜǊƻ мм ŘŜƛ ǉǳŀŘŜǊƴƛ ŘŜƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻΦ {Ŝ Ƙŀƴƴƻ ǳǎŀǘƻ ǉǳŜƭ ǘŜǎǘƻ ƴƻƴ Ƙŀƴƴƻ ŎŀǇƛǘƻ ŎƘŜ ǎƛ ǘǊŀǘǘŀǾŀ ǎƻƭƻ 
di considerazioni generali, una sorta di traccia metodologica, ma nulla di paragonabile a una analisi 
alternativa a quella commissionata dal Ministro delle Infrastrutture. 

Eppure i giornali riportano, traendoli da quel documento, tanti numeri sui costi del fare e soprattutto del 
non fare la Tav. 
!ƴŎƘΩƛƻ Ƙƻ ǳǎŀǘƻ ŘŜƛ ƴǳƳŜǊƛΣ Ƙƻ Ŏƛǘŀǘƻ ŘŜƭƭŜ ŀƴŀƭƛǎƛ Ŝ Ƙƻ ǎŜƎƴŀƭŀǘƻ ŘŜƛ ŎƻǎǘƛΣ Ƴŀ ŜǊŀƴƻ ǉǳŜƭƭƛ ŘŜƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻΣ 
noti in qualche caso da anni. Bastava leggere il presunto "studio" per capire che erano considerazioni generali 
sulle alternative che abbiamo di fronte. 

Quali sono le alternative? 
Abbiamo di fronte alƳŜƴƻ ǘǊŜ ǎŎŜƴŀǊƛΦ CŜǊƳŀǊŜ ƭΩƻǇŜǊŀΣ ǊŜƴŘŜƴŘƻǎƛ Ŏƻƴǘƻ ŎƘŜ ƴƻƴ ǎƛ ǘǊŀǘǘŀ Řƛ ǳƴŀ ǎƻƭǳȊƛƻƴŜ 
ŀ Ŏƻǎǘƻ ȊŜǊƻΥ Ŏƛ ǎƻƴƻ ƛ ƭŀǾƻǊƛ ƎƛŁ ŦŀǘǘƛΣ ƭŜ ǇŜƴŀƭƛΣ ƭŜ ǊƛǾŜƴŘƛŎŀȊƛƻƴƛ ŘŜƛ ŦǊŀƴŎŜǎƛ Ŝ ŘŜƭƭΩ¦ŜΦΦΦ ¢ǳǘǘƻ ǉǳŜǎǘƻ ŀ ŦǊƻƴǘŜ 
ŘŜƭƭΩŀȊȊŜǊŀƳŜƴǘƻ ŘŜƛ ōŜƴŜŦƛŎƛΦ 

Chi è contrario allΩƻǇŜǊŀ ǊƛǎǇƻƴŘŜǊŜōōŜ ŎƘŜ ǎŀƭǾŀǊŜ ƭΩŀƳōƛŜƴǘŜ ŝ ǳƴ ōŜƴŜŦƛŎƛƻΦΦΦ 
Ma il progetto è stato radicalmente modificato recependo le osservazioni dei Comuni valsusini e sono state 
ƛƴǘǊƻŘƻǘǘŜ ŎƻƳǇŜƴǎŀȊƛƻƴƛ ŎƘŜ ǘŜƴƎƻƴƻ Ŏƻƴǘƻ ŘŜƭƭΩƛƳǇŀǘǘƻ ŀƳōƛŜƴǘŀƭŜΣ ǉǳƛƴŘƛ ǉǳŜƭ Ŏƻǎǘƻ ŝ stato già 
ŎƻƴǘŀōƛƭƛȊȊŀǘƻ ƴŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ- ōŜƴŜŦƛŎƛ ŘŜƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ Ŧŀǘǘŀ ŀƴƴƛ ŦŀΦ {ŜŎƻƴŘƻ ǎŎŜƴŀǊƛƻΥ ǎƛŎŎƻƳŜ ƛƭ ǘǳƴƴŜƭ 
del Frejus non potrà servire ancora a lungo il trasporto merci, sarà necessario deviare tutto quel traffico 
ferroviario su gomma e per farlo dovremo mettere mano al sistema autostradale, in Italia e in Francia, con i 
relativi costi. La terza ipotesi di lavoro è non fare il tunnel di base e ristrutturare la linea di montagna del 
Frejus, ma anche questa soluzione non sarebbe certo a costo zero. 

https://www.avvenire.it/attualita/pagine/andrea-boitani-tav
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tŜǊŎƘŞ ƴŜŀƴŎƘŜ ƛ ǘŜŎƴƛŎƛ ǊƛŜǎŎƻƴƻ ŀ ǊŀƎƎƛǳƴƎŜǊŜ ǳƴΩƛƴǘŜǎŀ ǎǳ ǳƴ ŀǊƎƻƳŜƴǘƻ ŀǇǇŀǊŜƴǘŜƳŜƴǘŜ ƴŜutrale come 
i numeri della Tav? 
tŜǊŎƘŞ ƴƻƴ ǎƻƴƻ ƴǳƳŜǊƛ ƴŜǳǘǊŀƭƛΦ L ŦŀǘǘƻǊƛ ŎƘŜ ǎŎŜƎƭƛ ǇŜǊ ƛƳǇƻǎǘŀǊŜ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ǊƛǎŜƴǘƻƴƻ Řƛ ŀƭǘǊŜǘǘŀƴǘŜ ǎŎŜƭǘŜ 
politiche. DeleƎŀǊŜ ǉǳŜǎǘŜ ǎŎŜƭǘŜ ŀƛ ǘŜŎƴƛŎƛ ŝ ǎŎƻǊǊŜǘǘƻ ŜΣ ƛƴ ƻƎƴƛ ŎŀǎƻΣ ƴƻƴ ƭŜ ǊŜƴŘŜ ƴŜǳǘǊŀƭƛΦ [Ωŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ-
benefici cambia se valuti in modo diverso il tempo risparmiato dai viaggiatori, se includi o meno le tasse 
oppure in base al salario che calcoli per ogni occuǇŀǘƻΣ ŀ ǎŜŎƻƴŘŀ ŘŜƭƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴȊŀ ŎƘŜ ŀǎǎŜƎƴƛ ŀƭ ōŜƴŜǎǎŜǊŜ 
dei consumatori rispetto al ricavo delle imprese. Per non dire delle previsioni della domanda. Se prevedo che 
ŀǳƳŜƴǘƛ ŘŜƭƭΩм҈ ƻ ŘŜƭ н҈ ŎŀƳōƛŀ ǘǳǘǘƻΦ tŜƴǎŀǘŜ ŀ ǉǳŀƴǘΩŝ ǇƻŎƻ ƴŜǳǘǊŀƭŜ ƛƭ ǘŀǎǎƻ Řƛ ǎŎƻƴǘƻ: un tasso di sconto 
più alto significa valutare meno il benessere delle generazioni future. Se ho dei benefici molto lontani nel 
tempo, e li sconto a un tasso elevato, essi perdono peso fino a essere addirittura irrilevanti. Se invece uso un 
tasso di sconto molto basso, i benefici protratti nel tempo pesano di più e quando vado a fare la differenza 
costi-benefici i risultati cambiano. Per questo si fanno le analisi di sensitività sulle analisi costibenefici: per 
capire come cambiano i risultati al cambiare delle ipotesi e dei giudizi di valore, che vanno ben esplicitati. 

La farà questΩŀƴŀƭƛǎƛ Řƛ ǎŜƴǎƛǾƛǘŁ ƛl pool incaricato da Toninelli? 
Lo spero per loro, se vogliono essere davvero "tecnici". 
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Articolo pubblicato da La Repubblica, LINK 

16. άTAV, LA LUCE SPENTA NEL TUNNELέ 

18 Marzo 2019, di Andrea Boitani 

La vicenda del Tav Torino-Lione potrebbe essere la trama di una gustosa farsa, se non fosse un episodio acuto 
del malaise italiano. Il contrasto tra Lega e M5S su quest'opera rischiava, già nel maggio 2018,di far 
naufragare il fatidico "contratto" su cui è nato il governo Conte. 

Così, venne trovata un'espressione vaga (e un po' vacua) per nascondere il contrasto sotto il tappeto: "Con 
riguardo alla Linea ad Alta Velocità Torino-Lione, ci impegniamo a ridiscuterne integralmente il progetto 
nell'applicazione dell'accordo tra Italia e Francia". Dopo le recenti acrobazie di Giuseppe Conte (Lettera alla 
società Telt e risposta di quest'ultima, apparentemente concordata), siamo ancora ll: il governo scrive di voler 
ridiscutere integralmente il progetto con la Francia, naturalmente coinvolgendo la Commissione Europea, 
ma non vuol perdere i finanziamenti della Commissione stessa, legati alla pubblicazione entro il 31marzo dei 
bandi di gara. 

Deve essere chiarito una volta di più che il progetto del tunnel di base (la tratta "internazionale") è stato già 
rivisto quasi dieci anni fa e quello che si è scavato e si sta scavando esegue proprio quel progetto rivisto.  
Se Conte e i suoi ministri pensano a una revisione della tratta italiana, devono sapere che anche questa parte 
è stata rivista, con il risultato di ridurre i costi da una previsione iniziale di 4,4 miliardi a una di 1,9 miliardi 
dopo la project review. Si può risparmiare ancora? Mai dire mai, naturalmente. Ma vale la pena ricordare che 
con 1,9 miliardi si assicurerebbe una capacità uniforme alla linea da Torino all'imbocco del tunnel pari a quella 
dello stesso tunnel. Quindi una performance uniforme dell'intera tratta. Ragionevolmente, tagliando 
ulteriormente (cioè non facendo questo o quel pezzo) si ridurrebbe la capacità, riducendo l'efficienza 
potenziale dell'intera opera. Certo, si aspetta l'ufficializzazione della project review della tratta francese, nata 
con un progetto largamente sovra-dimensionato. Ma, in un certo senso, questa ci riguarda fino a un certo 
punto, dal momento che quella tratta è e sarà a carico interamente della finanza pubblica francese. Dal punto 
di vista dell'efficienza dell'opera interessa solo che si facciano, anche dal lato francese, quegli interventi 
necessari a rendere uniforme la capacità della linea fino a Lione.  

Il problema è che il "contratto" prima e il governo ora non sembrano interessati a ridiscutere seriamente 
l'opera sul piano tecnico, ma solo a tirare avanti il più a lungo possibile per far incassare ai 5S il (presunto) 
dividendo elettorale della riaffermata fede no-Tav del Movimento e della vittoria (altrettanto presunta) nel 
braccio di ferro con la Lega. 

Inutile ripetere ancora quanto discusse (e scarsamente motivate) siano le previsioni di traffico poste alla base 
dell'analisi dei tecnici scelti dal Ministro, quanti siano i dubbi sollevati da molti esperti sulla metodologia 
usata e quanto trascurati siano stati dagli analisti gli effetti indiretti (o di "equilibrio generale"). I tecnici non 
hanno fornito una adeguata pluralità di strumenti di decisione e, quindi, molte vie d'uscita alla politica.  
Si sarebbe dovuto: 
1) chiarire il complesso dello scenario infrastrutturale in cui l'opera si colloca (corridoio 5 della rete TEN-T);  
нύ ŀƴŀƭƛȊȊŀǊŜ ƭŜ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜ ǇǊƻƎŜǘǘǳŀƭƛ όŎƻǎŀ ǎƛ Ŧŀ Ŝ ǉǳŀƴǘƻ Ŏƻǎǘŀ ŀƭƭΩLǘŀƭƛŀ ǎŜ ƴƻƴ ǎƛ ǊŜŀƭƛȊȊŀ ƛƭ ¢ŀǾΚύΤ оύ ƳƻǎǘǊŀǊŜ 
come cambiano i risultati cambiando alcune ipotesi di base (durata della vita utile dell'opera, tasso di sconto 
con cui si attualizzano costi e benefici, opzioni distributive);  
4) fornire anche un'analisi di cosa succede togliendo dal conto costi e benefici delle accise e dei pedaggi 
perduti, secondo le raccomandazioni delle Linee Guida Europee e italiane per l'analisi costi-benefici 
(economica, a differenza di quella finanziaria). Era stato fatto per il Terzo Valico, perché non farlo anche per 
il Tav? 

La chiave di volta può averla in mano la Commissione Europea che - aumentando la sua quota di 
finanziamento del tunnel di base dal previsto 40%­ potrebbe facilitare l'accordo all'interno del governo 
italiano. Senza accordo, non resterebbe che votare in Parlamento una revisione del Trattato con la Francia e 
pagare tutto ciò che ci sarà da pagare. Senza nessun beneficio, s'intende.  

https://rep.repubblica.it/pwa/generale/2019/03/18/news/tav_la_luce_spenta_nel_tunnel-221713337/
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17.  ά/haa9b¢h ![[Ω!b![L{I COSTI BENEFICI DEL NUOVO COLLEGAMENTO FERROVIARIO 
TORINO ς [Lhb9έ 

19 Febbraio 2019, a cura di Carlo Cottarelli e Giampaolo Galli 

 

 
 
[Ωŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ό!/.ύ ŝ ǳƴƻ ǎǘǊǳƳŜƴǘƻ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜ Ŝ ƴƻƴ ŝ ƴƻǎǘǊŀ ƛƴǘŜƴȊƛƻƴŜ ƳŜǘǘŜǊƴŜ ƛƴ Řǳōōƛƻ 
ƭΩǳǘƛƭƛǘŁΦ [ΩƻōƛŜǘǘƛǾƻ Řƛ ǳƴŀ ACB è soprattutto quella di rendere più trasparente la discussione pubblica sulle 
opere ed evitare sprechi di denaro dei contribuenti; per questo ACB dovrebbero essere sistematicamente 
condotte per tutti i grandi progetti di investimento. Il rapporto del gruppo di lavoro guidato dal Professor 
Ponti sul Collegamento ferroviario Torino-[ƛƻƴŜ όŎƻƳǳƴŜƳŜƴǘŜ ŎƘƛŀƳŀǘƻ ¢!±ύΣ ǇǳōōƭƛŎŀǘƻ ƭΩмм ŦŜōōǊŀƛƻ 
2019, ha attirato molta attenzione ed è stato aspramente criticato da più parti. Alcuni hanno sostenuto che 
fosse un ǊŀǇǇƻǊǘƻ Ŏƻƴ ǳƴŀ ŎƻƴŎƭǳǎƛƻƴŜ ǇǊŜŦƛǎǎŀǘŀΣ ǳƴ ǊŀǇǇƻǊǘƻ ǇƻƭƛǘƛŎƻΦ bƻƴ ǎƛŀƳƻ ŘΩŀŎŎƻǊŘƻΦ !ōōƛŀƳƻ ǎǘƛƳŀ 
di chi ha redatto il rapporto. Ciò detto non ci convincono alcuni importanti aspetti della metodologia seguita 
e quindi non ci sentiamo, sulla base delle informazioni finora prodotte, di condividere la valutazione negativa 
ŘŜƭƭΩƻǇŜǊŀ Ŧŀǘǘŀ Řŀƭƭŀ ǎǉǳŀŘǊŀ ŘŜƭ tǊƻŦŜǎǎƻǊ tƻƴǘƛΦ 

Ci concentriamo in particolare su due di questi aspetti. 

Il trattamento di tasse e pedaggi 

Uno dei punti di maggiore perplessità riguarda il trattamento dei minori introiti per lo stato delle accise 
relative al trasporto su gomma e della perdita di entrate da pedaggi autostradali per i gestori. Queste voci 
ŀǇǇŀƛƻƴƻ ŎƻƳŜ Ŏƻǎǘƛ ƴŜƭƭΩ!/. ŜŘ Ƙŀƴƴƻ ƛƳǇƻǊǘƛ Ƴƻƭǘƻ ŜƭŜǾŀǘƛΥ 

Nello scenario che gli ŀǳǘƻǊƛ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀƴƻ άwŜŀƭƛǎǘƛŎƻέΣ ŀŎŎƛǎŜ Ŝ ǇŜŘŀƎƎƛ ŀƳƳƻƴǘŀƴƻ ŀ пΦрон ƳƛƭƛƻƴƛΦ {Ŝ ŦƻǎǎŜǊƻ 
Ǉƻǎǘƛ ǳƎǳŀƭƛ ŀ ȊŜǊƻΣ ƛƭ ±!b9 όǾŀƭƻǊŜ ŀǘǘǳŀƭŜ ƴŜǘǘƻ ŜŎƻƴƻƳƛŎƻύ ŘŜƭƭΩƻǇŜǊŀΣ Ŏƛƻŝ ƛƭ ǎǳƻ άōŜƴŜŦƛŎƛƻ ƴŜǘǘƻέΣ ŀƴȊƛŎƘŞ 
essere pari a euro ς 6.995 milioni, sarebbe ς 2.463 milioni (tutti valori attuali scontati al tasso del 3%), dunque 
ancora negativo, ma per un ammontare molto minore. [1] 
 
bŜƭƭƻ ǎŎŜƴŀǊƛƻ άhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ нлммέ όŎƘŜ Ǝƭƛ ŀǳǘƻǊƛ ǊƛǘŜƴƎƻƴƻ ŎƻƴǘŜƴƎŀ ǇǊŜǾƛǎƛƻƴƛ ƻǘǘƛƳƛǎǘƛŎƘŜ ǎǳƭ ǘǊŀŦŦƛŎƻύΣ 
accise e pedaggi ammontano addirittura a 14.090 milioni. Togliendo accise e pedaggi, si otterrebbe un VANE 
positivo (per ben 6.285 milioni, anziché -7.805). Pedaggi e accise fanno la differenza perché, in questo 
scenario, lo spostamento da gomma a ferro è molto rilevante (per ipotesi) e quindi la perdita per queste due 
ǾƻŎƛ ǎŀǊŜōōŜ ŜƴƻǊƳŜΣ ǉǳŀǎƛ ƛƭ ŘƻǇǇƛƻ ŘŜƭ Ŏƻǎǘƻ ŘŜƭƭΩƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻ όтΦсру ŀƭ ƴŜǘǘƻ ŘŜƭ ǾŀƭƻǊŜ ǊŜǎƛŘǳƻ ŀƭ нлрфύΦ 

https://osservatoriocpi.unicatt.it/cpi-archivio-studi-e-analisi-commento-all-analisi-costi-benefici-del-nuovo-collegamento-ferroviario
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Dunque, pedaggi e accise sono due variabile cruciali. In proposito, si notino prima di tutto due strane 
conseguenze della inclusione di tali voci come costo: 

tǊƛƳƻΣ ǉǳŀƴǘƻ ǇƛǴ ŦƻǊǘŜ ŝ ƭƻ ǎǇƻǎǘŀƳŜƴǘƻ Řŀ ƎƻƳƳŀ ŀ ŦŜǊǊƻΣ ǘŀƴǘƻ ƳŜƴƻ ŎƻƴǾŜƴƛŜƴǘŜ ŝ ǊŜŀƭƛȊȊŀǊŜ ƭΩƻǇŜǊŀ 
perché, in conseguenza della perdita di entrate per stato e autostrade (e solo in piccola parte del maggiore 
Ŏƻǎǘƻ ŘŜƭƭΩǳǎǳǊŀ ŘŜƭƭŀ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀύΣ ƭƻ ǎǇƻǎǘŀƳŜƴǘƻ Řƛ ƻƎƴƛ ǳǘŜƴǘŜ Ŏŀǳǎŀ ǳƴŀ ǇŜǊŘƛǘŀ ƴŜǘǘŀΦ !ƭ ƭƛƳƛǘŜΣ ƛƭ Ŏƻǎǘƻ 
ŘŜƭƭΩƻǇŜǊŀ ǎŀǊŜōōŜ ƳƛƴƛƳƛȊȊŀǘƻ ǎŜ ƴŜǎǎǳƴƻ ǎƛ ǎǇƻǎǘŀǎǎŜ Řŀ ƎƻƳƳŀ ŀ ŦŜǊǊƻΦ tŜǊ ŎƻƎƭƛŜǊŜ ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴȊŀ Řƛ ǉǳŜǎǘƻ 
meccanismo, basta confrontare ƛ ƴǳƳŜǊƛ ŘŜƭ ±!b9 ƴŜƛ ŘǳŜ ǎŎŜƴŀǊƛ άhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ нлммέ Ŝ ά{ŎŜƴŀǊƛƻ 
wŜŀƭƛǎǘƛŎƻέΦ bŜƭ ǇǊƛƳƻΣ ŎƻƳŜ ǎƛ ŝ ƎƛŁ ŘŜǘǘƻΣ ƛƭ ±!b9 ŝ ƴŜƎŀǘƛǾƻ ǇŜǊ ŜǳǊƻ тΦулр ƳƛƭƛƻƴƛΣ ƳŜƴǘǊŜ ƴŜƭ ǎŜŎƻƴŘƻ ŝ 
ƴŜƎŀǘƛǾƻ ǇŜǊ сΦффр ƳƛƭƛƻƴƛΦ vǳƛƴŘƛ ǘŀƴǘƻ ǇƛǴ ƭΩƻǇŜǊŀ Ƙŀ ǎǳŎŎŜǎǎƻ όŜ ǉǳƛƴŘƛ Ǝƭƛ ǳtenti la considerano utile), 
quanto più essa rappresenterebbe un costo per la collettività. Qui non si può fare a meno di notare una forte 
ŘƛǎŎǊŀǎƛŀ ŦǊŀ ƭΩƛƳǇƻǎǘŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩ!/. Ŝ ƭŀ ǇǊŜǎŜƴǘŀȊƛƻƴŜ ŎƘŜ ƴŜ ŝ ǎǘŀǘŀ Ŧŀǘǘŀ ƛƴ ǇǳōōƭƛŎƻ Ŝ ŀƴŎƘŜ ƛƴ tŀǊƭŀƳŜƴǘƻ 
dagli ǎǘŜǎǎƛ ŀǳǘƻǊƛΦ Lƭ ŎƭŀǎǎƛŎƻ ŀǊƎƻƳŜƴǘƻ bƻǘŀǾ ŝΥ ǎƛ ǎǇŜƴŘƻƴƻ ǳƴŀ ŜƴƻǊƳƛǘŁ Řƛ ǎƻƭŘƛ ǇŜǊ ǳƴΩƻǇŜǊŀ ŎƘŜ 
ǳǘƛƭƛȊȊŜǊŀƴƴƻ ƛƴ ǇƻŎƘƛΦ vǳƛ ƛƴǾŜŎŜ ƭΩŀǊƎƻƳŜƴǘƻ ŝ ǊƻǾŜǎŎƛŀǘƻΥ ǉǳŀƴǘƻ ǇƛǴ ƭΩƻǇŜǊŀ Ƙŀ ǎǳŎŎŜǎǎƻΣ ƴŜƭ ǎŜƴǎƻ Řƛ 
capacità di attrarre traffico, tanto essa più è un inutile spreco! 

{ŜŎƻƴŘƻΣ ŦŀŎŜƴŘƻ ƛ ŎƻƴǘƛΣ Ǌƛǎǳƭǘŀ ŎƘŜΣ ŀƴŎƘŜ ǎŜ ƛ Ŏƻǎǘƛ ŘŜƭƭΩƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻ ŦƻǎǎŜǊƻ ȊŜǊƻΣ ōŀǎǘŀƴƻ ƛ Ŏƻǎǘƛ ƛƴ ǘŜǊƳƛƴƛ 
Řƛ ƳƛƴƻǊƛ ŀŎŎƛǎŜ Ŝ ǇŜŘŀƎƎƛ ǇŜǊ ǇƻǊǘŀǊŜ ƛƭ ±!b9 ǉǳŀǎƛ ŀ ȊŜǊƻ ƴŜƭ Ŏŀǎƻ ά{ŎŜƴŀǊƛƻ wŜŀƭƛǎǘƛŎƻέ Ŝ ŀŘŘƛǊƛǘǘǳǊŀ ƛƴ 
negativo nello sceƴŀǊƛƻ άhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ нлммέΦ LƴǎƻƳƳŀΣ ƭΩƻǇŜǊŀ ǎŀǊŜōōŜ ǳƴƻ ǎǇǊŜŎƻ ŀƴŎƘŜ ǎŜ ŎŜ ƭŀ 
regalassero! 

Come sono possibili questi risultati in apparenza paradossali? I risultati derivano da un approccio analitico 
piuttosto complesso. Nonostante questo approccio sia già stato utilizzato in altre analisi costi benefici a livello 
ƛƴǘŜǊƴŀȊƛƻƴŀƭŜΣ Ŝǎǎƻ ǇǊƻŘǳŎŜ Ǌƛǎǳƭǘŀǘƛ ŀǎǎƻƭǳǘŀƳŜƴǘŜ ƴƻƴ ƛƴǘǳƛǘƛǾƛΦ tŜǊŎƘŞΣ ƴŜƭ ǾŀƭǳǘŀǊŜ ƭΩƻǇŜǊŀ Řŀƭ Ǉǳƴǘƻ Řƛ 
vista della società nel suo complesso, i minori profitti delle società autostradali non dovrebbero essere 
compensati dai minori pagamenti e quindi dal maggiore reddito disponibile degli utenti? Perché i minori 
incassi dello stato non dovrebbero essere compensati dalle minori tasse pagate dai cittadini? Né il rapporto 
né discussioni condotte con gli autori forniscono risposte intuitive a queste domande.[2] In economia si usano 
spesso modelli matematici molto complessi; i risultati sono a volte sorprendenti, ma devono sempre essere 
suscettibili di una spiegazione intuitiva. Se questa manca, è necessario chiedersi se il modello, pur forse valido 
nella maggior parte dei casi, non contenga ipotesi nascoste che lo rendono inadatto a descrivere una 
particolare realtà concreta.  

Sia come sia, occorre comunque sottolineare che il giudizio negativo sulla TAV dipende principalmente dal 
fatto che tale opera causerebbe un calo nei profitti della società di gestione delle autostrade (compresa tra i 
2.913 e i 7.962 milioni nei due scenari) e da minori tasse pagate dagli utenti (comprese tra i 1.619 e i 6.128 
milioni). Ci chiediamo se il governo sia consapevole di questo e se concordi con questa valutazione. 

{ƛ ƴƻǘƛΣ ƛƴŦƛƴŜΣ ŎƘŜ ƭΩ!/. ŜǊŀ ǎǘŀǘŀ ŎƻƴŘƻǘǘŀ ǇŜǊ ƛƭ ¢ŜǊȊƻ ±ŀƭƛŎƻ ŀƴŎƘŜ ŜǎŎƭǳŘŜƴŘƻ ƭŀ ǎǇŜǎŀ ǇŜǊ ƭŜ ŀŎŎƛǎŜΣ 
ƴƻǘŀƴŘƻ ƛƴ ǇǊƻǇƻǎƛǘƻ ŎƘŜ ά[ŀ ǎŎŜƭǘŀ ƳŜǘƻŘƻƭƻƎƛca di considerare tra i costi la perdita di accise sui carburanti 
ǇŜǊ ƭƻ {ǘŀǘƻ ƴƻƴ ŝ ǇƛŜƴŀƳŜƴǘŜ ƛƴ ƭƛƴŜŀ Ŏƻƴ ƭŜ ƭƛƴŜŜ DǳƛŘŀ aL¢ ŜŘ ŜǳǊƻǇŜŜ ό5D wŜƎƛƻύΦέ Dƭƛ ŀǳǘƻǊƛ 
argomentavano, richiamando peraltro un documento della Commissione precedente alle citate linee guida, 
che era invece appropriato considerare la perdita di accise. Ciononostante venivano presentati i risultati con 
e senza accise, cosa che invece non è stata fatta nel caso del rapporto TAV. 

La considerazione dei costi e benefici a livello europeo 

LΩ!/. ŝ ǎǘŀǘŀ ŎƻƴŘƻǘǘŀ ŀ ƭƛǾŜƭƭƻ ŜǳǊƻǇŜƻ ǇŜǊ ŜǎǇƭƛŎƛǘŀ ǎŎŜƭǘŀ ŘŜƎƭƛ ŀǳǘƻǊƛΦ Lƭ ŎƘŜ ǇŜǊƼ ǇƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ŘƛŦŦƛŎƻƭǘŁ 
ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭŀ ƳƻǘƛǾŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛΥ ǉǳŜƭƭŀ Řƛ ŎƻƴǎŜƴǘƛǊŜ ŀƭ ƎƻǾŜǊƴƻ ƛǘŀƭƛŀƴƻ Řƛ ǾŀƭǳǘŀǊŜ ǎŜ ŎƻƴǾŜƴƎŀ 
ǇǊƻǎŜƎǳƛǊŜ ƻ ŎƻƴǘƛƴǳŀǊŜ ƭΩƻǇŜǊŀ ŀƴŎƘŜ ŀƭƭŀ ƭǳŎŜ ŘŜƛ Ŏƻǎǘƛ ƭŜƎŀƭƛ ŎƘŜ ƭΩLǘŀƭƛŀ ŘƻǾǊŜōōŜ ŀŦŦǊƻƴǘŀǊŜ ǇŜǊ 
ƭΩƛƴǘŜǊǊǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ǇǊƻƎŜǘǘƻΦ {ŜŎƻƴŘƻ ƭΩ!ǾǾƻŎŀǘǳǊŀ Řƛ {ǘŀǘƻ ǉǳŜǎǘƛ Ŏƻǎǘƛ ǇƻǘǊŜōōŜǊƻ ŀǊǊƛǾŀǊŜ ŀ ŎƛǊŎŀ мΦтлл 
milioni.[3] 

!ōōƛŀƳƻ ŎŜǊŎŀǘƻ ǉǳƛƴŘƛΣ ǇŀǊǘŜƴŘƻ ŘŀƭƭΩƛƴŦƻǊƳŀȊƛƻƴŜ ŎƻƴǘŜƴǳǘŀ ƴŜƭƭΩ!/.Σ Řƛ Ǿŀƭǳtarne la parte che riguarda 
ǎƻƭƻ ƭΩLǘŀƭƛŀΦ {ƛ ǘǊŀǘǘŀ Řƛ ǳƴ ŜǎŜǊŎƛȊƛƻ ƛƴŘƛŎŀǘƛǾƻΣ ōŀǎŀǘƻ ǎǳ ƛǇƻǘŜǎƛ Ƴƻƭǘƻ ǎŜƳǇƭƛŎƛΣ Ƴŀ ŎƘŜ Ŏƛ ǇǳƼ ŘŀǊŜ ǳƴΩƛŘŜŀ 
approssimativa della convenienza del progetto per il nostro paese. 
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Partiamo dai costi. Secondo i dati utilizzati dagli autori, la parte italiana del progetto costerebbe 7.474 milioni, 
una cifra considerata da alcuni commentatori come grandemente esagerata, ma che gli autori traggono da 
un documento pubblicato sulla Gazzetta Ufficiale del 24 gennaio 2018. Questo equivale al 64,8 per cento del 
ǇǊƻƎŜǘǘƻ ƻΣ ǇŜǊ ƭƻ ƳŜƴƻΣ ŘŜƭƭŀ ǇŀǊǘŜ ŘŜƭ ǇǊƻƎŜǘǘƻ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀǘŀ ŘŀƭƭΩ!/.Φώпϐ 

¦ǘƛƭƛȊȊƛŀƳƻ ǉǳŜǎǘŀ ǉǳƻǘŀ ŀƴŎƘŜ ǇŜǊ ǾŀƭǳǘŀǊŜ ƭŀ ǇŀǊǘŜ ŘŜƭ ǾŀƭƻǊŜ ǊŜǎƛŘǳƻ ŘŜƭƭΩƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻ Řŀ ƛƳǇǳǘŀǊŜ 
ŀƭƭΩLǘŀƭƛŀ Ŝ ƭŀ ǇŀǊǘŜ ŘŜƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ Ŝ ŘŜƛ Ŏƻǎǘƛ ŎƻǊǊŜƴǘi di pertinenza italiana. Abbiamo in questo modo ricalcolato 
i costi e i benefici attualizzati inclusi nelle Figura 12.3 del rapporto - quella relativa allo Scenario Osservatorio 
2011 ς e nella Figura 12.5 - ǉǳŜƭƭŀ ǊŜƭŀǘƛǾŀ ŀƭƭƻ ǎŎŜƴŀǊƛƻ άwŜŀƭƛǎǘƛŎƻέ όŎƻǎǘi e benefici riportati nella sezione 
ǇǊŜŎŜŘŜƴǘŜ Řƛ ǉǳŜǎǘŀ ƴƻǘŀύΦ !ƭƭŀ ƭǳŎŜ Řƛ ǉǳŜƭƭŀ ŎƘŜ ǊƛǘŜƴƛŀƳƻ ŀƭƳŜƴƻ ǳƴŀ ƭŜƎƛǘǘƛƳŀ ƛƴŎŜǊǘŜȊȊŀ ƴŜƭƭΩƛƴŎƭǳŘŜǊŜ 
tasse e i pedaggi, questi ultimi non sono inclusi. La tavola seguente riporta quindi i costi e benefici di 
pertinenza italiana, insieme ai costi legali relativi alla possibile interruzione del progetto. 

 

Questo calcolo evidenzia che nello scenario Osservatorio 2011, che gli autori considerano ottimistico, i 
benefici netti del progetto (incluso il risparmio dei Ŏƻǎǘƛ ƭŜƎŀƭƛ ŎƘŜ ŘŜǊƛǾŜǊŜōōŜ ŘŀƭƭΩƛƴǘŜǊǊǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ǇǊƻƎŜǘǘƻύ 
ammonterebbero a 5.774 milioni. Nel caso di aumento del traffico che gli autori considerano realistico 
(scenario peraltro considerato da alcuni commentatori come altamente arbitrario) il beneficio netto sarebbe 
comunque leggermente positivo (104 milioni). 

hŎŎƻǊǊŜ ƴƻǘŀǊŜ ŎƘŜ ƭŀ ǎǘƛƳŀ Řƛ мΦтлл Ƴƛƭƛƻƴƛ ŎƻƳŜ Ŏƻǎǘƻ ƭŜƎŀƭŜ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊǊǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ǇǊƻƎŜǘǘƻ ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀ ǳƴ 
ƳŀǎǎƛƳƻΣ ǎŜŎƻƴŘƻ ƭŀ ǾŀƭǳǘŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩ!ǾǾƻŎŀǘǳǊŀ Řƛ {ǘŀǘƻΦ 5ΩŀƭǘǊƻ ŎŀƴǘƻΣ ƛƭ Ǌƛǎǳƭǘŀǘƻ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŜŎƻƴƻƳƛŎŀ 
potrebbe essere migliore nel caso in cui, per esempio: 

il costo iniziale del progetto fosse più contenuto di quello indicato dagli autori, come sostenuto per esempio 
Řŀƭ ŘƻŎǳƳŜƴǘƻ ά[ŜǘǘǳǊŀ ŎǊƛǘƛŎŀ ŘŜƭƭŀ !/.έ ǇǳōōƭƛŎŀǘƻ ŘŀƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻrio asse ferroviario Torino-Lione, che 
quantifica che il progetto costi circa 1 miliardo in meno di quanto indicato dal rapporto ACB e che riduce la 
quota di competenza italiana al 48 per cento del totale (con il resto a carico di Francia e di Unione Europea; 
p. 13). 

Il tasso di sconto intertemporale fosse ridotto dal 3 per cento al 2,5 per cento (un livello che diversi 
commentatori ritengono più appropriato). 

{ƛ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀǎǎŜ ǳƴŀ Ǿƛǘŀ ǳǘƛƭŜ ŘŜƭ ǇǊƻƎŜǘǘƻ ǇƛǴ ƭǳƴƎŀ Řƛ сл ŀƴƴƛΣ ŎƻƳŜ ǎƻǎǘŜƴǳǘƻΣ Řƛ ƴǳƻǾƻΣ ŘŀƭƭΩhsservatorio 
asse ferroviario Torino-Lione (P. 14). 

hŎŎƻǊǊŜ ƛƴŦƛƴŜ ƴƻǘŀǊŜ ŎƘŜ ƭΩ!/. ƴƻƴ ǇǊŜƴŘŜ ƛƴ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀȊƛƻƴŜΣ ŎƻƳŜ ŘƛŎƻƴƻ Ǝƭƛ ǎǘŜǎǎƛ ŀǳǘƻǊƛΣ ǾŀƭǳǘŀȊƛƻƴƛ Řƛ 
più ampia portata quali ad esempio gli effetti macroeconomici che potrebbero portare allo sviluppo di nuove 
iniziative industriali lungo tutto il suo percorso. Né prende in considerazione, perché non è suo compito, il 
Ŏƻǎǘƻ ǇŜǊ ƭΩLǘŀƭƛŀΣ ƛƴ ǘŜǊƳƛƴƛ Řƛ ǊŜǇǳǘŀȊƛƻƴŜΣ Řƛ ŎŀƳōƛŀǊŜ ƭŀ ǇǊƻǇǊƛŀ ǇƻǎƛȊƛƻƴŜ ǎǳƭ ǇǊƻƎŜǘǘƻ ŀ ƭŀǾƻǊƛ ƻǊƳŀƛ ƛƴƛȊƛŀǘƛ 
o più generali queǎǘƛƻƴƛ Řƛ ǊŀǇǇƻǊǘƛ ǇƻƭƛǘƛŎƛ Ŏƻƴ Ǝƭƛ ŀƭǘǊƛ ǇŀŜǎƛ ŘŜƭƭΩ¦ƴƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀΦ 
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ώмϐ ¢ǳǘǘŜ ƭŜ ŎƛŦǊŜ ǊƛǇƻǊǘŀǘŜ ƛƴ ǉǳŜǎǘŀ ƴƻǘŀ ǎƛ ǊƛŦŜǊƛǎŎƻƴƻ ŀƛ Ŏƻǎǘƛ άŀ ŦƛƴƛǊŜέ Ŏƛƻŝ ƴƻƴ ǘŜƴƎƻƴƻ Ŏƻƴǘƻ ŘŜƛ Ŏƻǎǘƛ ƎƛŁ ƛƴǘǊŀǇǊŜǎi visto che questi 
non possono essere recuperati. 

[2] Dal Ǉǳƴǘƻ Řƛ Ǿƛǎǘŀ ǘŜŎƴƛŎƻΣ Ǝƭƛ ŀǳǘƻǊƛ ƴƻǘŀƴƻ ŎƘŜ ƭΩǳǘƛƭƛǘŁ ŘŜƭ ŎƻƴǎǳƳŀǘƻǊŜ ŘŜǾŜ ŜǎǎŜǊŜ ŎŀƭŎƻƭŀǘŀΣ ǇŜǊ ƛ ƴǳƻǾƛ ǳǘŜƴǘƛΣ ŎƻƳŜ ƭΩƛƴǘegrale 
della curva di domanda di equilibrio economico generale che corrisponde alla riduzione del costo generalizzato del trasporto 
ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ Ŝ ŘŀƭƭΩŀǳƳŜƴǘƻ Řƛ ƴǳƻǾƛ ǳǘŜƴǘƛ Řƛ ǉǳŜǎǘΩǳƭǘƛƳƻΦ bŜǎǎǳƴΩŀƭǘǊŀ ǎǇƛŜƎŀȊƛƻƴŜ ŝ ŦƻǊƴƛǘŀΦ bƻƴ ǎƛ ŘƛǎŎǳǘŜΣ ƛƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜΣ ƭΩŜŦŦŜǘǘƻ 
ǎǳƭ ƭƛǾŜƭƭƻ Řƛ ǳǘƛƭƛǘŁ ŘŜƭƭΩǳǘŜƴǘŜ ŘŜƭ ƳŀƎƎƛƻǊŜ ǊŜŘŘƛǘƻ ŘŜǊƛǾŀƴǘŜ Řŀƭ ƳƛƴƻǊ ǇŀƎŀƳŜƴǘƻ Řƛ ŀŎŎƛǎŜ Ŝ ǇŜŘŀƎƎƛ ŀǳǘƻǎǘǊŀŘŀƭi che, 
presumibilmente, influisce anche sulla domanda di altri beni diversi dal trasporto per treno o autostrada. 

ώоϐ {ƛ ǾŜŘŀ άwŜƭŀȊƛƻƴŜ ǘŜŎƴƛŎƻ-giuridica ς Linea Ferroviaria AV/AC Torino-[ƛƻƴŜέΣ !ǾǾΦ tǳŎŎƛŀǊƛŜƭƭƻΣ мм ŦŜōōǊŀƛƻ нлмфΦ {ƛ ǾŜŘŀ ŀƴŎƘŜ 
ƭΩŀǊǘƛŎƻƭƻ ŀǇǇŀǊǎƻ ǎǳƭƭΩIǳŦŦƛƴƎǘƻƴ tƻǎǘ ŎƘŜ ǊƛǇƻǊǘŀ ƭŜ ǊŜǘǘƛŦƛŎƘŜ ǎŜƎƴŀƭŀǘŜ Řŀƭ aƛƴƛǎǘǊƻ ¢ƻƴƛƴŜƭƭƛ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭŀ ǾŜǊǎƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ǊŜƭŀȊƛone 
fatta circolare inizialmente. 

https://www.huffingtonpost.it/2019/02/12/finalmente-pubblico-il-dossier-tav-ma-il-ministero-di-toninelli-corregge-due-volte-il-
testo_a_23667828/ 

[4] Si veda il rapporto ABC, p. 48. Si noti che il totale dei costi riportati non comprende la tratta francese non transfrontaliera, che è di 
competenza francese. Questa parte non è stata considerata perché, secondo informazioni fornite privatamente dagli autori, non 
verrebbe comunque realizzata per almeno i prossimi venti- ǘǊŜƴǘΩŀƴƴƛΦ 

  

https://www.huffingtonpost.it/2019/02/12/finalmente-pubblico-il-dossier-tav-ma-il-ministero-di-toninelli-corregge-due-volte-il-testo_a_23667828/
https://www.huffingtonpost.it/2019/02/12/finalmente-pubblico-il-dossier-tav-ma-il-ministero-di-toninelli-corregge-due-volte-il-testo_a_23667828/
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15 Febbraio 2019, di Massimo Tavoni e Marco Percoco 

: ǎǘŀǘŀ ŦƛƴŀƭƳŜƴǘŜ ǇǳōōƭƛŎŀǘŀ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ŘŜƭ ƴǳƻǾƻ ŎƻƭƭŜƎŀƳŜƴǘƻ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ ¢ƻǊƛƴƻ-Lione. Soffre 
di gravi carenze metodologiche e risente di ipotesi arbitrarie. Particolarmente discutibili appaiono quelle su 
accise e pedaggi autostradali. 

[Ωŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ-benefici è un modello economico 

5ƻǇƻ ƭǳƴƎŀ ŀǘǘŜǎŀΣ ŝ ǎǘŀǘƻ ŦƛƴŀƭƳŜƴǘŜ ǇǳōōƭƛŎŀǘƻ ƛƭ ǊŀǇǇƻǊǘƻ ǎǳƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ŘŜƭ ƴǳƻǾƻ ŎƻƭƭŜƎŀƳŜƴǘƻ 
ferroviario Torino-Lione, ovvero della Tav. Come facilmente intuibile dalle convinzioni espresse nel corso 
degli anni da alcuni dei componenti della Commissione, il progetto risulterebbe fortemente negativo, con un 
disvalore per la società pari a quasi 7 miliardi di euro. Anche in questo caso, come in quello del Terzo valico, 
ƻƭǘǊŜ ŀƛ Ŏƻǎǘƛ Řƛ ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻΣ ƎƛƻŎŀƴƻ ǳƴ Ǌǳƻƭƻ ŦƻƴŘŀƳŜƴǘŀƭŜ ƴŜƭƭΩŀƭǘŜǊŀǊŜ ƭŀ ǾŀƭǳǘŀȊƛƻƴŜ ƭŀ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭ 
gettito fiscale delle accise sui carburanti e i mancati ricavi da pedaggi autostradali, oltre alla sottovalutazione 
ŘŜƭƭΩƛƳǇŀǘǘƻ ŀƳōƛŜƴǘŀƭŜΦ bƻƴ ǎƻƴƻ ǇŜǊƼ ǎŎŜƭǘŜ ƴŜǳǘǊŀƭƛΣ ŎƻƳŜ ƛƴǾŜŎŜ ŀǎǎŜǊƛǎŎƻƴƻ Ǝƭƛ ŜǎǇŜǊǘƛΣ Ŝ ǎƻƴƻ ǘǳǘǘΩŀƭǘǊƻ 
che accettabili da un punto di vista teorico-metodologico. 

[Ωŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ-benefici è un modello economico e non un metodo come spesso, erroneamente, si ritiene. 
In quanto tale si basa su alcune ipotesi, tra cui: 

ƛ ǇǊŜȊȊƛ ŎƘŜ ǾŜƴƎƻƴƻ ǳǘƛƭƛȊȊŀǘƛ όƛ άǇǊŜȊȊƛ ƻƳōǊŀέύ ƴƻƴ ŘŜǾƻƴƻ ŎƻƴǘŜƴŜǊŜ ƛƳǇŜǊŦŜȊƛƻƴƛΣ ƻǾǾŜǊƻ ŝ ƴŜŎŜǎǎŀǊƛƻ 
depurare quelli di mercato da tasse, sussidi e interessi perché il risultato finale possa avvicinarsi a prezzi che 
esprimono solo il costo (marginale) di produzione, ovvero il costo-ƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŁ ǎƻŎƛŀƭŜΦ Lƴ ŀƭǘǊƛ ǘŜǊƳƛƴƛΣ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ 
costi-benefici utilizza un sistema di prezzi alternativi rispetto a quanto comunemente osservato (di qui, la 
ǎǇŜŎƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ άƻƳōǊŀέ) che contiene in sintesi il valore che la società attribuisce alle risorse consumate per 
ŎƻǎǘǊǳƛǊŜ ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ Ŝ ŀƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ Řŀ ǉǳŜǎǘŀ ǇǊƻŘƻǘǘƛΣ ŀƭ Řƛ ƭŁ ŘŜƭƭŀ ŦƛǎŎŀƭƛǘŁ ŎƘŜ ŘƛǎǘƻǊŎŜ ƭŀ ƴƻǎǘǊŀ 
percezione, oltre che il mercato. 
Il progetto deve essere marginale, ovvero tale da non modificare la produttività del sistema e anche le 
ǇǊŜŦŜǊŜƴȊŜ Řƛ ŎƻƴǎǳƳŀǘƻǊƛ Ŝ ƛƳǇǊŜǎŜ όƛǇƻǘŜǎƛ ǘǳǘǘΩŀƭǘǊƻ ŎƘŜ ǎƻŘŘƛǎŦŀǘǘŀ ƴŜƭ Ŏŀǎƻ ŘŜƭƭŀ ¢ŀǾύΦ 

La questione delle accise 

Per quanto riguarda il primo punto (tralasciamo qui per motivi di spazio la discussione del secondo), va da sé 
ŎƘŜΣ ƴŜƭ ƳƻƳŜƴǘƻ ƛƴ Ŏǳƛ ǎƛ Ǉǳƴǘŀ ŀƭƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ Řƛ ǇǊŜȊȊƛ ŎƘŜ ǎƛ ŀǾǾƛŎƛƴŀƴƻ ŀƭ ƳƻƴŘƻ ƛŘŜŀƭŜ ŘŜƭƭŀ ŎƻƴŎƻǊǊŜƴȊŀ 
ǇŜǊŦŜǘǘŀ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ ƭΩŜƭƛƳƛƴŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ŘƛǎǘƻǊǎƛƻƴƛ Řƛ ƳŜǊŎŀǘƻ όǘǊŀ ŎǳƛΣ ŀǇǇǳƴǘƻΣ ƭŜ ǘŀǎǎŜύΣ è quantomeno 
bizzarro ritrovare i mancati introiti delle accise quale costo per la collettività. In sostanza, siamo davvero sicuri 
che ridurre il finanziamento della guerra in Abissinia (una delle ragioni per cui si introdussero quelle accise) 
sia un danno per la società? 

La Commissione di esperti ς che è stata istituita dal ministro delle Infrastrutture senza un bando pubblico ς 
si è prodigata in una difesa di questa scelta (pagine 73-75), riportando affermazioni reperite in alcune linee 
guida che non si applicano al caso italiano (ad esempio, quelle della Banca Mondiale) o in un articolo di 

https://www.lavoce.info/archives/57587/se-lanalisi-della-tav-parte-da-ipotesi-arbitrarie/
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¸ǳƪƛƘƛǊƻ YƛŘƻƪƻǊƻΣ ŎƘŜ ǾŜǊǘŜǾŀ ǎǳ ǳƴ ǘŜƳŀ ŘƛǾŜǊǎƻ Ŝ ŎƘŜ ŎƻƳǳƴǉǳŜ ŝ ǊƛǘŜƴǳǘƻ ǘǳǘǘΩŀƭǘǊƻ ŎƘŜ ǳƴ ŦŀǊƻ 
metodologico nella letteratura specialistica. La difesa preventiva sostiene poi che le accise entrerebbero 
ƴŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ-benefici della Tav in due punti e con due segni opposti: 

- Ŏƻƴ ǳƴ ǎŜƎƴƻ άƳŜƴƻέ ǎǳƭ ǾŜǊǎŀƴǘŜ ŘŜƭƭƻ ǎǘŀǘƻ ŀ Ŏŀǳǎŀ ŘŜƭƭŀ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ǇǊƻǇǊƛƻ ǎǳǊǇƭǳǎΤ 
- Ŏƻƴ ǳƴ ǎŜƎƴƻ άǇƛǴέ όƻǾǾŜǊƻ ŎƻƳŜ ōŜƴŜŦƛŎƛύ ǎǳƭ ǾŜǊǎŀnte dei consumatori che, utilizzando la ferrovia, 

risparmierebbero sulle tasse. 

{ŜŎƻƴŘƻ Ǝƭƛ ŜǎǇŜǊǘƛ ƭΩƻǇŜǊŀȊƛƻƴŜ ǎŀǊŜōōŜ ŎƻǊǊŜǘǘŀ Ŝ ŎƻƳǳƴǉǳŜ ƴŜǳǘǊŀƭŜ ǇŜǊŎƘŞ ƭŜ ŘǳŜ ǾƻŎƛ ǎƛ ŜƭƛŘŜǊŜōōŜǊƻΦ 
Ma non è così. 

LƴƴŀƴȊƛǘǳǘǘƻΣ ƴƻƴ ŝ ŎƘƛŀǊƻ Ŏƻǎŀ ǎƛŀ ƛƭ άǎǳǊǇƭǳǎ ŘŜƭ ƎƻǾŜǊƴƻέΣ ŎƘŜ ƴǳƭƭŀ Ƙŀ ŀ ŎƘŜ ŦŀǊŜ Ŏƻƴ ƛƭ ǎǳǊǇƭǳǎ Řƛ ōƛƭŀƴŎƛƻ 
ǇǳōōƭƛŎƻ Ŝ ŎƘŜ ǘŜƳƛŀƳƻ ƴƻƴ Ŝǎƛǎǘŀ ƴŜƭƭŀ ǘŜƻǊƛŀ ŜŎƻƴƻƳƛŎŀ Řƛ ǊƛŦŜǊƛƳŜƴǘƻΦ [Ωŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ-benefici è, infatti, 
ƛƴǾŀǊƛŀƴǘŜ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭŜ ǘŜŎƴƛŎƘŜ Řƛ ŦƛƴŀƴȊƛŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭ ǇǊƻƎŜǘǘƻ ǎƻǘǘƻǎǘŀƴǘŜΣ ǇŜǊ Ŏǳƛ ƭΩƛmpatto sulla finanza 
ǇǳōōƭƛŎŀΣ ƴŜƭƭΩŀǇǇǊƻŎŎƛƻ ǾƛƎŜƴǘŜ ƛƴ 9ǳǊƻǇŀΣ ǾƛŜƴŜ ǘǊŀƭŀǎŎƛŀǘƻ ŜŘ ŜǾŜƴǘǳŀƭƳŜƴǘŜ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀǘƻ ƴŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ 
finanziaria, tanto è vero che gli Esperti non hanno inserito nella valutazione i costi attesi da risarcimento dei 
danni cui il goveǊƴƻ ƛǘŀƭƛŀƴƻ ŀƴŘǊŁ ƛƴŎƻƴǘǊƻ ǉǳŀƭƻǊŀ ƭΩƻǇŜǊŀ ŘƻǾŜǎǎŜ ŜǎǎŜǊŜ ŀŎŎŀƴǘƻƴŀǘŀΦ /ƛ ǊŜƴŘƛŀƳƻ Ŏƻƴǘƻ 
ŎƘŜ ƭŀ ǘŜƴǘŀȊƛƻƴŜ Řƛ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀǊŜ άǎǳǊǇƭǳǎ ŘŜƭ ƎƻǾŜǊƴƻέ ŎƛƼ ŎƘŜ ŀŎŎŀŘŜ ƴŜƛ Ŏƻƴǘƛ ǇǳōōƭƛŎƛ ǎƛŀ ŦƻǊǘŜΣ Ƴŀ ƴƻƴ ŝ 
corretto in quanto in questa tipologia di analisi il settore pubblico si occupa solo di allocare risorse, cercando 
Řƛ ŀǳƳŜƴǘŀǊŜ ƛƭ ōŜƴŜǎǎŜǊŜ ŘŜƛ ŎƛǘǘŀŘƛƴƛΦ Lƴ ŀƭǘǊƛ ǘŜǊƳƛƴƛΣ ŀƴŎƻǊŀΣ ƛƭ άǎǳǊǇƭǳǎ Řƛ ōƛƭŀƴŎƛƻ ŘŜƭ {ŜǘǘƻǊŜ tǳōōƭƛŎƻέ 
ƴƻƴ ŎƻƛƴŎƛŘŜ Ŏƻƴ ƛƭ άǎǳǊǇƭǳǎ Řƛ ōŜƴŜǎǎŜǊŜ ŘŜƭ ƎƻǾŜǊƴƻέ Ŝ ǉǳŜǎǘΩǳƭǘƛƳƻΣ ƛƴ ǊŜŀƭǘŁΣ Ŏƻƛnciderebbe con il 
ōŜƴŜǎǎŜǊŜ ŘŜƭƭŀ ǎƻŎƛŜǘŁΣ ƻǾǾŜǊƻ ǇǊƻǇǊƛƻ Ŏƻƴ ŎƛƼ ŎƘŜ ǾƻǊǊŜƳƳƻ ǎǘƛƳŀǊŜ Ŏƻƴ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ-benefici. 

In seconda istanza, i benefici sociali prodotti dai consumatori che si spostano dalla gomma al ferro valgono 
ǎƻƭƻ ǇŜǊ ƳŜǘŁ όƭŀ ŎƻǎƛŘŘŜǘǘŀ άǊŜƎƻƭŀ ŘŜƭ ƳŜȊȊƻέΣ ƻǾǾŜǊƻ ƭŀ ǊŜƎƻƭŀ ǇŜǊ ŎǳƛΣ ǇŜǊ ƻǘǘŜƴŜǊŜ ƭΩƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ Řƛ 
benessere, si stima il triangolo al di sotto della curva di domanda dividendo per la metà il valore ottenuto dal 
prodotto tra i risparmi unitari e il traffico deviato). Questo implica che i minori introiti dello stato pesano il 
ŘƻǇǇƛƻ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƛ ǊƛǎǇŀǊƳƛ ŘŜƛ ŎƻƴǎǳƳŀǘƻǊƛΦ 5ǳƴǉǳŜΣ ǳƴŀ ǎŎŜƭǘŀ ǘǳǘǘΩŀƭǘǊƻ ŎƘŜ ƴŜǳǘǊŀΦ 

Pedaggi e decarbonizzazione del trasporto 

Un ragionamento simile e anzi potenzialmente più dannoso, data la dimensione della posta e le condizioni di 
monopolio naturale, riguarda i mancati ricavi da pedaggi autostradali. 
Anche in questo caso, come in quello del Terzo valico, le licenze degli esperti rispetto al modello economico 
di riferimento producono enormi distorsioni nel risultato che viene comunicato alla politica. Sarebbe bastato 
applicare le semplici indicazioni delle linee guida comunitarie, che escludono il gettito fiscale e i ricavi tariffari 
ŘŀƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛΣ ǇŜǊ ƻǘǘŜƴŜǊŜ ǳƴ Ŝǎƛǘƻ ŘƛŀƳŜǘǊŀƭƳŜƴǘŜ ƻǇǇƻǎǘƻΦ [Ŝ ƭƛƴŜŜ ƎǳƛŘŀ comunitarie sono quelle 
ufficialmente adottate dal ministero delle Infrastrutture. 

[Ωŀƴŀƭƛǎƛ ǎƻŦŦǊŜ Řƛ ŀƭǘǊŜ ŎŀǊŜƴȊŜ ƳŜǘƻŘƻƭƻƎƛŎƘŜ Ŝ ŀǇǇǊƻǎǎƛƳŀȊƛƻƴƛ ǇŜǊƛŎƻƭƻǎŜΦ [ŀ ǎǘŀƳǇŀ ƴŜ Ƙŀ ƎƛŁ ƴƻǘŀǘŜ 
diverse. Ne ricordiamo un paio, per la loro rilevanza. I benefici in ǘŜǊƳƛƴƛ Řƛ ƳƛƎƭƛƻǊŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩƛƴǉǳƛƴŀƳŜƴǘƻ 
ŀǘƳƻǎŦŜǊƛŎƻΣ ŎƘŜ ǘǊŀŘƛȊƛƻƴŀƭƳŜƴǘŜ ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀƴƻ ǳƴŀ ŘŜƭƭŜ ǾƻŎƛ ǇƛǴ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘƛ ŀ ŦŀǾƻǊŜ ŘŜƭƭΩƻǇŜǊŀΣ ǎƻƴƻ ǎǘŀǘƛ 
calcolati sulla base dei soli inquinanti PM10 e NO2. Gli autori mostrano come i livelli di PM10 di una città 
ŎƻƳŜ /ƘŀƳƻƴƛȄ ǎƛŀƴƻ ŀƭ Řƛ ǎƻǘǘƻ ŘŜƭƭŜ ǎƻƎƭƛŜ ƭƛƳƛǘŜΦ {ƛ ŘƛƳŜƴǘƛŎŀƴƻ ǇŜǊƼ Řƛ ƛƴŎƭǳŘŜǊŜ ƴŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ƛƴǉǳƛƴŀƴǘƛ 
ŀƭǘǊŜǘǘŀƴǘƻ ǇŜǊƛŎƻƭƻǎƛ ŎƻƳŜ taнΦрΣ ƻȊƻƴƻ Ŝ ōŜƴȊƻǇƛǊŜƴŜΦ {ǳ ǘǳǘǘƛ Ŝ ǘǊŜ ƭΩ!ƭǘŀ {ŀǾƻƛŀ ŝ ƻƭǘǊŜ ƭŜ ǎƻƎƭƛŜ ƭƛƳƛǘŜΦ 

Gli autori del rapporto hanno anche opinioni molto chiare sul modo in cui il settore trasporto può ridurre le 
ŜƳƛǎǎƛƻƴƛ Řƛ Ǝŀǎ ǎŜǊǊŀΥ ƴƻƴ ǘǊŀƳƛǘŜ ƛƭ ŎŀƳōƛƻ ƳƻŘŀƭŜΣ Ƴŀ ŜǎŎƭǳǎƛǾŀƳŜƴǘŜ ǘǊŀƳƛǘŜ ƭΩƛƴƴƻǾŀȊƛƻƴŜ ǘŜŎƴƻƭƻƎƛŎŀ 
dei veicoli verdi (pag. 69). Queste posizioni non sono per niente condivise dal mondo scientifico, che vede 
ƛƴǾŜŎŜ ƛƴ ŀƳōŜŘǳŜ ƭŜ ƭŜǾŜ ƭŀ ŎƘƛŀǾŜ ǇŜǊ ŘŜŎŀǊōƻƴƛȊȊŀǊŜ ƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƛΣ ŎƻƳŜ ǎƛ ŎŀǇƛǎŎŜ ŀŘ ŜǎŜƳǇƛƻ ŘŀƭƭΩǳƭǘƛƳƻ 
ǊŀǇǇƻǊǘƻ ǉǳŀŘǊƻ ŘŜƭƭΩLǇŎŎΣ ŎƘŜ ǊƛŀǎǎǳƳŜ ƭŀ ŎƻƴƻǎŎŜƴȊŀ ǎŎƛŜƴǘƛŦƛŎŀ ǎǳƭ ǘŜƳŀΦ LƴƻƭǘǊŜΣ ǎŜŎƻƴŘƻ ƭΩŀǇǇǊƻŎŎƛƻ 
inedito della Commissione di esperti, la decarbonizzazione del trasporto su strada attraverso la diffusione di 
veicoli verdi avrebbe come costo proprio le minori entrate (se non il loro azzeramento) da accise su 
combustibili fossili, a meno di non andare a tassare anche il nikel-cadmio delle batterie, la produzione di 
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ŜƴŜǊƎƛŀ ŜƭŜǘǘǊƛŎŀ ƻ ƭΩƛŘǊƻƎŜƴƻΦ ¦ƴ ǇŀǊŀŘƻǎǎƻΦ !ƭƭŀ ŦŀŎŎƛŀ ŘŜƭƭŀ άƴŜǳǘǊŀƭƛǘŁέ ǊƛǾŜƴŘƛŎŀǘŀ Řŀƛ ƳŜƳōǊƛ ŘŜƭƭŀ 
Commissione. 
Lƴ ŘŜŦƛƴƛǘƛǾŀΣ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ǇǊƻǇƻǎǘŀΣ ōŜƴŎƘŞ ǳǘƛƭŜ ŀƭƭŀ ŘƛǎŎǳǎǎƛƻƴŜΣ ǎƻŦŦǊŜ Řƛ Ǝravi carenze metodologiche e risente 
Řƛ ƛǇƻǘŜǎƛ ŀǊōƛǘǊŀǊƛŜ ŎƘŜ ǘǊƻǾŀƴƻ ǇƻŎƻ ǊƛǎŎƻƴǘǊƻ ƴŜƭƭŀ ƭŜǘǘŜǊŀǘǳǊŀ Řƛ ǊƛŦŜǊƛƳŜƴǘƻΣ ƻǾǾŜǊƻ ǉǳŜƭƭŀ ŘŜƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ 
ŘŜƭ ōŜƴŜǎǎŜǊŜΦ 9 ǇƻŎƻ Ƙŀ ŀ ŎƘŜ ŦŀǊŜ Ŏƻƴ ƛƭ ŎƻƳǇǳǘƻ ƛƴƎŜƎƴŜǊƛǎǘƛŎƻ ŘŜƭ ǾŀƭƻǊŜ Řƛ ǳƴΩƻǇŜǊŀΦ 
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Articolo pubblicato da lavoce.info, LINK 

19. ά/h{¢L 9 .9b9CL/L 59LLE NUOVE LINEE FERROVIARIE: CHI HA RAGIONE?έ 

25 Gennaio 2019, di Massimo Tavoni e Marco Percoco  

Le analisi costi-benefici danno importanti informazioni, ma non possono sostituirsi alle decisioni politiche. 
Anche perché sono tanti i parametri che ne influenzano i risultati. E a condurle dovrebbero essere gruppi di 
esperti con competenze diverse. 

La nuova analisi costi-benefici sulla Tav 

Lƭ ŘƻŎǳƳŜƴǘƻ ǎǳƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ-ōŜƴŜŦƛŎƛ ŘŜƭƭŀ ¢ŀǾ ƴƻƴ ŝ ŀƴŎƻǊŀ ǎǘŀǘƻ ǊŜǎƻ ƴƻǘƻΣ Ƴŀ ǎƛ ŝ ƎƛŁ ǎŀǇǳǘƻ ŎƘŜ ƭΩŜǎƛǘƻ 
è negativo, come lo è stato per quella relativa al Terzo valico, nonostante le precedenti fossero positive. Le 
analisi costi-benefici sono difficili da fare e non è sorprendente avere casi di risultati discordanti, ma vista la 
ǊƛƭŜǾŀƴȊŀ ǇǳōōƭƛŎŀ Ŝ ƭΩŀŎŎŜǎƻ Řƛōŀǘǘƛǘƻ ŀƴŎƘŜ ƛƴ ǎŜƴƻ ŀƭ ƎƻǾŜǊƴƻ ŝ ǳǘƛƭŜ ǳƴ ulteriore approfondimento. 

Le nuove analisi costi-benefici sono state condotte da un gruppo di lavoro incaricato dal ministero delle 
Infrastrutture e dei Trasporti, composto dal coordinatore Marco Ponti (architetto, ex professore ordinario 
del Politecnico di Milano) e altri quattro membri: Paolo Beria (ingegnere civile ed ex studente di dottorato di 
Ponti, professore associato del Politecnico di Milano), Alfredo Drufuca (amministratore delegato di Polinomia 
srl, laureato in ingegneria al Politecnico di Milano), Riccardo Parolin (architetto ed esperto presso la società 
di consulenza TRT di cui Ponti è direttore) e Francesco Ramella (ingegnere con un dottorato di ricerca in 
ǘǊŀǎǇƻǊǘƛ ǇǊŜǎǎƻ ƛƭ tƻƭƛǘŜŎƴƛŎƻ Řƛ ¢ƻǊƛƴƻ Ŝ ŀǳǘƻǊŜ Ŏƻƴ tƻƴǘƛ Řƛ ǳƴ ǊŜŎŜƴǘŜ ƭƛōǊƻ ǎǳƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ dei progetti 
infrastrutturali). 

bŜƭƭΩƛpotesi che la metodologia seguita per il Terzo valico sia la stessa applicata per la Tav, come sottolineato 
nello stesso documento, ci concentriamo sulla prima per alcune considerazioni. In quello studio si rimarca 
ŎƻƳŜ ƭΩǳƴƛŎŀ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘŜ ŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ-benefici del 2003 (per la Torino-Lione ne sono state fatte molte di più) 
avesse aspetti problematici, incluse le stime di domanda e la metodologia, e facesse ipotesi poco prudenziali. 
La nuova analisi calcola tutte le voci principali, compresi il surplus del consumatore e del produttore, le 
esternalità ambientali, di incidentalità e di congestione. Il documento sviluppa anche tre scenari principali. 

Le accise sono costi? 

L Ǌƛǎǳƭǘŀǘƛ ƳƻǎǘǊŀƴƻ ŎƘŜ ƛ Ŏƻǎǘƛ ŀ ŦƛƴƛǊŜ ŘŜƭƭΩƻǇŜǊŀ όŎƘŜ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀƴƻ ǉǳŜƭƭƛ ƎƛŁ ǎƻǎǘŜƴǳǘƛ nel passato) superano 
i benefici per un valore attuale netto (negativo) di circa 1,5 miliardi di euro, che salgono a 2,3 nello scenario 
pessimistico, mentre in quello ottimistico i benefici sono marginalmente superiori ai costi. Dal dettaglio dei 
costi e benefici emerge in maniera evidente come siano le riduzioni delle accise su benzina e gasolio e dei 
ǇŜŘŀƎƎƛ ƭŜ ǾƻŎƛ Řƛ Ŏƻǎǘƻ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜ όƻƭǘǊŜ ƻǾǾƛŀƳŜƴǘŜ ŀƛ Ŏƻǎǘƛ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻύΦ ! ǎŜƎǳƛǘƻ ŘŜƭƭƻ ǎǇƻǎǘŀƳŜƴǘƻ Řŀ 
gomma a ferrovia, le entrate fiscali delle accise si ridurrebbero di un valore stimato pari a circa 900 milioni di 
euro nello scenario centrale. 

Citando un documento di un progetto europeo del 2006, il gruppo di lavoro considera queste voci come costi. 
Si tratta tuttavia di una prassi non condivisa dŀ ǘǳǘǘƛΦ bŜƭ ƳŀƴǳŀƭŜ ǎǳƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ-benefici di E. J. Mishan e 
9ǳǎǘƻƴ vǳŀƘ όǇŀƎΦ нплύ ƭŜ ŎƻǊǊŜȊƛƻƴƛ ŘŜƭƭΩƻƴŜǊŜ ŦƛǎŎŀƭŜ ƛƴ ŜŎŎŜǎǎƻ ǎƻƴƻ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀǘŜ ǳƴ ŜǊǊƻǊŜΦ [Ŝ ƭƛƴŜŜ ƎǳƛŘŀ 
della Commissione europea, poi, chiariscono che le tasse sono trasferimenti e nƻƴ ŎƻǎǘƛΦ [ΩŜŎŎŜȊƛƻƴŜ ŝ 
quando le tasse indirette sono intese come correzioni di esternalità. Ma a parte che le accise vanno ben oltre 
il costo marginale ambientale, il conteggio delle esternalità ambientali è già contenuto nelle analisi. Un 
discorso simile si può fare per i pedaggi, che spesso vengono considerati trasferimenti. 

La questione è complessa ed effettivamente molto dibattuta in letteratura. Ha tuttavia un impatto 
ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾƻ ǎǳƛ Ǌƛǎǳƭǘŀǘƛ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ-benefici, come mostrato nella figura 1. Partendo dal risultato base, 
correggendo per le accise, il valore attuale netto si dimezza e se si fa lo stesso anche per i pedaggi, diventa 
positiǾƻΦ ¦ƴ ǊƛōŀƭǘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩŜǎƛǘƻΦ 

https://www.lavoce.info/archives/57218/costi-e-benefici-delle-nuove-linee-ferroviarie-chi-ha-ragione-3/
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I fattori di incertezza 

Come è possibile immaginare, vi sono molti altri ǇŀǊŀƳŜǘǊƛ ŎƘŜ Ǉƻǎǎƻƴƻ ƛƴŦƭǳŜƴȊŀǊŜ ƛ Ǌƛǎǳƭǘŀǘƛ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛΦ 
tǳǊǘǊƻǇǇƻΣ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŏƻǎǘƛ-ōŜƴŜŦƛŎƛ ŘŜƭ ¢ŜǊȊƻ ǾŀƭƛŎƻ ƴƻƴ ŎƻƴǘƛŜƴŜ ǳƴΩŀƴŀƭƛǎƛ Řƛ ǎŜƴǎƛǘƛǾƛǘŁ ŘŜǘǘŀƎƭƛŀǘŀΦ wƛǎǳƭǘŀ 
pertanto difficile sapere quanto i risultati siano robusti o sensibili a particolari ipotesi. 

! ŎƛƼ Ǿŀƴƴƻ ŀƎƎƛǳƴǘŜ ŀƭǘǊŜ ǉǳŜǎǘƛƻƴƛ ŎƘŜ ƛƴǘǊƻŘǳŎƻƴƻ ǳƭǘŜǊƛƻǊŜ ƛƴŎŜǊǘŜȊȊŀ ƴŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛΥ мύ офл Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ ŜǳǊƻ 
dei costi di investimento (pari a 6,2 miliardi) hanno una natura squisitamente finanziaria e, come tali, non 
dovrebbero trovare spazio ƛƴ ǳƴΩŀƴŀƭƛǎƛ Řƛ ōŜƴŜǎǎŜǊŜ ǎƻŎƛŀƭŜΤ нύ ƴŜƭ ŎŀƭŎƻƭŀǊŜ ƛ Ŏƻǎǘƛ ŜǾƛǘŀǘƛ ǇŜǊ ƭŜ ŀǳǘƻǾŜǘǘǳǊŜ 
ǎƛ ƛǇƻǘƛȊȊŀ ƭΩŜǎƛǎǘŜƴȊŀ Řƛ άŎƻǎǘƛ ǇŜǊŎŜǇƛǘƛέΣ ǘǊŀ Ŏǳƛ ƭΩŀƳƳƻǊǘŀƳŜƴǘƻΣ ƭŀ Ŏǳƛ ƛƴŎƭǳǎƛƻƴŜ ƛƴ ǳƴΩŀƴŀƭƛǎƛ Řƛ 
convenienza sociale non è scontata; 3) la stima degli effetti (in riduzione) della congestione stradale non è 
stata condotta in maniera originale con uno studio di traffico specifico come richiederebbe la situazione; 4) 
il documento non riporta analisi di traffico e di valore del tempo risparmiati specifiche del progetto, ma si 
limita ad alcune considerazioni non sempre applicabili al caso italiano, al punto che nessun progetto di 
miglioramento infrastrutturale verrebbe non solo finanziato, ma nemmeno considerato e valutato; 5) gli 
autori propongono un valore del tempƻ ŘŜƭƭŜ ƳŜǊŎƛ ǇŀǊƛ ŀ рл ŎŜƴǘŜǎƛƳƛ Řƛ ŜǳǊƻ ǇŜǊ ǘƻƴƴŜƭƭŀǘŀ ŀƭƭΩƻǊŀΣ ŎƘŜ 
sembrerebbe essere oltre un quarto rispetto alla pratica comune. 

Le analisi costi-benefici sono strumenti informativi importanti, ma non sostituiscono la scelta politica. Dal 
loro esito non dovrebbero dunque dipendere decisioni politiche, la cui responsabilità dovrebbe gravare 
ƛƴǘŜǊŀƳŜƴǘŜ ǎǳ ŎƘƛ ƭŜ ǇǊŜƴŘŜΦ Lƴ ƻƎƴƛ ŎŀǎƻΣ Ǿƛǎǘŀ ƭΩƛƴŎŜǊǘŜȊȊŀ ǎǳƛ Ǌƛǎǳƭǘŀǘƛ Řƛ Ŏǳƛ ǉǳƛ ǎƛ ŝ Řŀǘƻ ǇŀǊȊƛŀƭŜ ŎƻƴǘƻΣ 
sarebbero opportune ulteriori analisi, anche di robustezza. E le commissioni che le effettuano dovrebbero 
essere scelte per bandi pubblici e dovrebbero contenere una varietà di competenze, incluse quelle 
economiche. 

Figura 1 ς Valore attuale netto (milioni di euro) del progetto del Terzo Valico nello scenario base (colonna di 
sinistra). Le due colonne di destra mostrano come il valore attuale netto cambi (fino a diventare positivo) 
quando le accise e i pedaggi vengano considerati come trasferimenti e non come costi. 

 

 
 

Fonte: elaborazione degli autori dai Řŀǘƛ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŘŜƭ ƎǊǳǇǇƻ Řƛ ƭŀǾƻǊƻΦ   
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Massimo Florio, Andrea Boitani, Marco Percoco 

Articolo pubblicato da QuiFinanza, LINK 

20.  ά¢!± /hb±L9b9Κ CONFRONTO TRA PONTI E ACCADEMICI A TORINhέ 

1 Marzo 2019 

Sono necessari 5 miliardi per concluderla e 4 per blocco e ripristino. È quanto è emerso, ieri, dal confronto 
"Torino-Lione, fondamenti tecnici dell'analisi costi benefici" a cura della fondazione Collegio Carlo Alberto. 
 

Cinque miliardi per finire la Torino-Lione, quattro miliardi per stopparla chiudendo i buchi nelle montagne e, 
in entrambi i casi, 12 anni di cantieri. Sono queste le stime, al netto di eventuali ricorsi e di un intervento 
della giustizia europea, emerse ieri dal confronto "Torino-Lione, fondamenti tecnici dell'analisi costi 
benefici", organizzato ieri dalla fondazione Collegio Carlo Alberto di Torino. Nel giorno in cui il ministro Danilo 
Toninelli ha annunciato "una decisione sulla Tav entro la prossima settimana", l'ente strumentale della 
Compagnia di San Paolo ha invitato l'uomo dell'analisi costi-benefici Marco Ponti, accompagnato da 
Francesco Ramella dell'equipe di esperti che hanno redatto il documento, a un confronto con accademici 
esperti di trasporti. Tra loro Andrea Boitani dell'università Cattolica di Milano, Massimo Florio dell'universita' 
di Milano e Marco Percoco della Bocconi. 

 

A Torino, "nella gabbia del leone" come ha ironizzato il vicepresidente del Collegio Carlo Alberto, Giorgio 
Barba Navaretti, di fronte a una platea quasi tutta "Sì Tav", ς dal direttore generale dell'Unione industriale di 
Torino, Giuseppe Gherzi all'ex-senatore Stefano Esposito fino a Mino Giachino, ex sottosegretario ai Trasporti 
ς Ponti ha incassato colpi e risposto alle critiche.  

 

"È più democratico prendere decisioni sui numeri" ha affermato Ponti definendo la Tav come un'opera che 
"genera poca occupazione" e difendendo come "sacrosanta e giusta" la controversa scelta di considerare il 
calcolo sulle mancate accise e sui pedaggi autostradali come una "diminutio" della convenienza dell'opera. "I 
calcoli che abbiamo fatto sono attendibili e in futuro i veicoli saranno meno inquinanti e più sicuri, dunque il 
passaggio modale dalla strada alla ferrovia avrà margini ancora inferiori", ha aggiunto, sempre su questo 
punto, Ramella. Di diverso avviso Percoco, per il quale le accise non dovrebbero essere prese in 
considerazione.  

 

Per Boitani, invece, il documento avrebbe dovuto contenere anche un'analisi costi-benefici dello stop 
all'opera smontando pezzo per pezzo il metodo usato da Ponti.  

 

Ma sull'esito dell'analisi per i suoi esperti redattori non ci sono dubbi. Secondo Ramella il numero medio di 
passeggeri che giustifica una nuova linea ferroviaria si aggira attorno ai 7 milioni. Tra Torino e Lione invece, 
secondo l'analisi, si muoveranno 600mila persone. "Troppo poco per una ferrovia che costa 180 milioni di 
euro a chilometro", ha affermato Ramella, lamentando di non avere avuto da Ferrovie i dati sui passeggeri 
internazionali.  

 

Nei prossimi giorni si attende la pubblicazione del supplemento dell'analisi costi-benefici, chiesto a Ponti dal 
premier Giuseppe Conte, il cui contenuto è ancora segreto. 
 

A seguire le Presentazioni degli Accademici 

https://quifinanza.it/finanza/tav-conviene-confronto-tra-ponti-e-accademici-a-torino/259537/
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Massimo Florio  
- tǊƻŦŜǎǎƻǊŜ hǊŘƛƴŀǊƛƻ ŘŜƭƭΩ¦ƴƛǾŜǊǎƛǘŁ ŘŜƎƭƛ ǎǘǳŘƛ Řƛ aƛƭŀƴƻΣ {ŎƛŜƴȊŀ ŘŜƭƭŜ CƛƴŀƴȊŜ, Dipartimento di 

Economia, Management e Metodi Quantitativi. 

Presentazione integrale del Professor Florio: confronto tra Ponti e accademici a Torino, 1o Marzo 

21. ά¦b /haa9b¢h ![[! !/B DEL COLLEGAMENTO TORINO ς LIONE NELLA PROSPETTIVA 
59[[! ΨD¦L59 ¢h /h{¢-BENEFIT ANALYSIS OF Lb±9{¢a9b¢ twhW9/¢Ω ό9/Σ нлмпύέ 



 

74 
 



 

75 
 



 

76 
 

 
  



 

77 
 

Andrea Boitani  

- Professore di Economia Politica Università Cattolica, Milano. 

Presentazione integrale del Professor Boitani: confronto tra Ponti e accademici a Torino, 1o Marzo 

22. ά¢hwLbh ς LIONE: FONDAMENTI TECNICI DELLΩ!b![L{L /h{¢L - BEN9CL/Lέ 
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Marco Percoco 
- Professore Associato di Metodologie di valutazione delle infrastrutture di Trasporto Università 

Bocconi, Milano. 

Presentazione integrale del Professor Percoco: confronto tra Ponti e accademici a Torino, 1o Marzo 

23.  ά!b![L{L /h{¢L ς BENEFICI DELLA NUOVA LINEA TORINO - [Lhb9έ 
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